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Povzetek

Mobilnost omogo€a danasnjo organiziranost druzb, vecini predstavlja predpogoj za
kakovostno Zivljenje in pozitivno vpliva na druzbeni razvoj, s posluZzevanjem nesonaravnih
oblik transporta pa okolje trpi Skodo. V Sloveniji promet obremenjuje okolje bolj kot drugod.
Tezek tovorni promet je krivec za uniCevanje cest, zlasti mostov in cestnih temeljev in kot tak
ruSilno deluje na drzavne proracune zlasti v tranzitnih drzavah, kakrSna je Slovenija. Poleg
tega pa rusi drzavni proraun zaradi direktnih subvencij cestnim avtoprevoznikom. Te
subvencije, ki jih najbolj glasno zahtevajo zveza avtoprevoznikov, so direktno
subvencioniranje onesnazevanja okolja, uni€¢evanje cestne infrastrukture in povzro€ajo Skode
na favni in flori, pri ljudeh pa kapi, astme ter cel spektra plju¢nih teZzav in bolezni. Naceloma
se zavedamo razprSenih negativnih uc€inkov prometa, vendar so spremembe v smeri
trajnostne mobilnosti poasne. Druge drzave gradijo zeleznice, finanéno podpirajo investicije
v javni promet, gradnjo kolesarskih stez in ploénikov. Slovenija ima najve€je nesorazmerje
med prometnimi podsistemi. Vse slovenske vlade so subvencionirale cestno gradnjo
(avtocestnega kriza), znizevale pa so investicije v javni promet in v zeleznice. ObstojecCa
organiziranost sistema ne povzro¢a Skode zgolj nam, temveC tudi nasSim zanamcem.
Prebivalci Slovenije smo &ezmerno izpostavljeni prasnim delcem in tezkim kovinam iz
prometa, Cesar se zaveda tudi EU, dokaz je sodba Sloveniji zaradi neizpolnjevanja
zakonodaje EU. Stroski mobilnosti v tej drzavi so izredno visoki, v primerjavi z ostalimi, drugi
najvisji v Evropi. V Sloveniji imamo najdrazje vinjete v Evropi. Trend rabe javnega prometa v
drzavi je neugoden. Ce odmislimo mestni promet, se ga posluZujejo zgolj upokojenci, Solarji
in nezaposleni, na kratko skupine ljudi, ki prevozu namenijo ve¢ ¢asa in nimajo alternative.
Pe&ci in kolesarji so najSibkejsi Clen prometa in so poleg vdihavanja onesnazeval iz prometa
zelo izpostavljeni prometnim nesreGam. Manj3a je kvaliteta bivanja prebivalcev, okolje bolj
zasiCeno z emisijami, drzava pa bolj obremenjena z eksternimi stroSki prometa. Po diktatu
Unije moramo prepuscCati tezki cestni tovorni tranzit brez posebnih omejitev, tako da nizke
cestnine za tovornjake v tranzitu niso viSje od cestnin za domace cestne avtoprevoznike, kar
pomeni, da vsako izsiljevanje slovenskih avtoprevoznikov neposredno uzivajo tudi vsi
avtocestni prevozniki v tranzitu. To je politi€ni mehanizem, ki vodi v ekolo$ki, socialni in
ekonomski polom. Vstop v EU je povzrocil 70% dvig cestnega transporta. Skokovit porast
tranzita Cez naSo drZzavo pomeni, da slovenske ceste, zgrajene z davkoplacevalskim
denarjem, koristijo najbolj tranzitnim tovornjakov iz drugih drzav. Obenem pa njihovo
vzdrzevanje neprimerno bolj bremeni drZzavo kot pa tovornjake same. Tovornjaki so najvecji
onesnazevalci in unievalci cestis¢a, saj eno samo tovorno vozilo povzro€i obrabo cestis€a
enakovredno voznji 9600 avtomobilov. Tranzit povzro€a nasim cestam in okolju enormno
S8kodo. Zato je potrebno preusmeriti promet na Zeleznice. Koprsko pristanise ima pri tem
veliko vlogo. Lahko je generator ekonomskega in trajnostnega razvoja drzave. Predstavlja
potencial za razvoj Zeleznic v Sloveniji v smislu moznosti generiranja tovorov na Zeleznico v
Casu, ko se Zeleznice ukvarjajo s problemom rentabilnosti. Drugi tir ZelezniSke povezave do
Luke Koper je nujen, kajti Italija s pontebsko progo in Avstrija z hitro progo od Beljaka do
Gradca intenzivno gradita obvoz okoli Slovenije, enako Hrvaska. To bi pomenilo
nepredstavljive negativne uCinke za okolje, Cloveka in gospodarstvo v slovenskem prostoru.

Kljuéne besede:

Trajnostna mobilnost, tranzit, poSkodbe na cestis€ih, obremenjevanje okolja, drugi tir, vpliv
prometa na zdravje, dostopnost javnega prometa, prasni delci.
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Abstact

Mobility enables today's organization of societies, for the majority is a precondition for the
guality of life. It has positive impact on social development, but overuse use of unsustainable
modes of transport is causing damage to the environment. In Slovenia, the traffic load on the
environment is, more than elsewhere. The heavy freight is the culprit for destroying roads
and highways, particularly bridges and road foundations. And as such it works destructively
on state budgets especially in transit countries like Slovenia. Moreover, it destroys the state
budget due to direct subsidies to road hauliers. These subsidies, which most loudly
demanded by Association of road hauliers, are directly subsidizing of environmental
pollution, destroying of road infrastructure and causing damage on fauna and flora. In
humans it raises a risk of stroke due to the patrticles, which are crossing directly through the
lungs into the bloodstream with breathing and cause fatal blood clots.In principle we are
aware of the diffuse negative effects of traffic, but changes in the direction of sustainable
mobility are slow. Other countries build railways, give financial support for investments in
public transport, the construction of bicycle lanes and pavements. Slovenia has the largest
disproportion between the transport subsystems. All Slovenian governments have so far
subsidized the construction of (motorway network), but there’s a decline in investment in
public transport and railways. The existing structure of the system not only causes damages
to us, but also to our future generations.Inhabitants of Slovenia are excessively exposed to
dust particles and heavy metals from traffic, of which the EU is very aware of. This sows in
the judgment to Slovenia for failure to comply EU laws. The costs of mobility in this country
are extremely high. They are the second highest if you compare them to other EU Member
States. In Slovenia, we have most expensive vignette in Europe. Trend of use of public
transport in the country is unfavorable. If we don’t include urban transport, public transport is
only used by pensioners, school children and unemployed, the group of people, who can
give more time to transport and who do not have an alternative. Pedestrians and cyclists are
the weakest link in traffic and are, in addition to the inhalation of pollutants from transport,
highly exposed to traffic accidents. The quality of life of the residents is lower, the
environment is more saturated with emissions, the country has more burdens with external
costs of transport. Following the dictate of the Union we must permit free passage of heavy
road freight transit without special restrictions so that the low road tolls for lorries in transit is
not higher than the toll for domestic road hauliers, which means that any extortion Slovenian
road hauliers directly enjoy all highway transporters in transit. This political mechanism that
leads to ecological, social and economic disaster. Joining the EU caused 70% increase of
road transport. Sharp increase of transit through our country means that the Slovenian roads
built with taxpayers' money most benefits trucks in transit from other countries. At the same
time their maintenance is more of a burden to the state than the trucks themselves. Trucks
are the biggest polluters and destroyers of the roads because a single lorry causes the wear
and tear of the road equivalent to 9600 cars. Transit causes our roads and environment
damage which is enormous. Therefore, it is necessary to redirect traffic to the railways. Port
of Koper has a major role in this. It can be a generator of economic and sustainable
development of the country. It can be a generator of economic and sustainable development
of the country. Slovenian port of Koper represents potential for the development of railways
in Slovenia in terms of ability to generate cargoes onto the rail. The second rail connections
to the Port of Koper is necessary because Italy with Pontebana route and Austria with a
quick route from Villach to Graz, are building a detour around Slovenia, the same Croatia.
This would mean unimaginable negative effects on the environment, people and economy in
the Slovenian territory.

Keywords:

Sustainable mobility, transit, damage to roads, burdening of the environment, second track,
the impact of transport on health, access to public transport, dust particles.
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The task is not complete in English, only an abstract and a conclusion, due to better
transparency also index.
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1 Uvod

V nalogi poskuSam predstaviti prometno situacijo v Sloveniji, njeno ozadje in vpliv sosednjih
drzav na infrastrukturne projekte, bistvene za drzavo. Predstavljam posledice 0z. negativne
uCinke, ki jih sistem trenutne mobilnostne organiziranosti prinasa. Lotevam se glavnih
razlogov za prestrukturiranje, zakaj je to tako nujno potrebno. Obravnavam tudi Belo knjigo o
prometu, ki je nekakSen nacrt EU za prihodnost za izboljSanje prometnih sistemov. Vendar
Evropska Komisija, evropski parlament in drzave Cd&lanice ne uresniCujejo naérta o
preusmeritvi tezkega tovornega prometa s cest na Zeleznice, niti ne gradijo koherentne
mreze kolesarskih stez in ne plo¢nikov za peSce. Seveda obstajajo doloCene razlike med
drzavami Clanicami, kjer so po pravilu Avstrija, Nemcija, Nizozemska in Danska najbolj
ekolosko angazirane, predvsem drzave iz juga in vzhoda Evropske unije pa najbolj
zaostajajo.

Dotikam se razliénih vidikov posameznih oblik transporta ter pomanikljivosti evropske
strategije. PoskuSala sem analizirati prometno politiko, koliko je uspeSna s svojimi
vzpodbudami, eksternih stroSkov prometa, cestnega in ZelezniSkega prometa. Z ekolodkega
vidika je cestni transport mnogo bolj neugoden kot ZeleznisSki, vendar vecjemu delu
prebivalstva vseeno ponuja vecé, predstavija navidezno neodvisnost in boljSo dostopnost.
Ukinjanje ZelezniSkih povezav s sosednjimi drzavami, ki smo mu pri¢a, ni dober predznak
tako imenovane okoljsko ozaveS€ene druzbe. Januarja 2013 je bila povpreéna hitrost viaka
zgolj 52 km na uro, hitrost vlakov ni viSja kot v 19. stoletju.. Pozornost sem posvetila
zgodovini Slovenskih Zeleznic in poskuSala narediti vzporednice z dogajanjem v preteklosti.
Skozi celotno nalogo se dotikam tematike nezmoznosti izgradnje nujno potrebnega drugega
tira do Luke Koper, ki ima dale¢ najvecjo prosperiteto za naso drzavo v smislu preusmeritve
tovora na Zeleznice in razbremenitve cest. Slovensko pristanis¢e je lahko generator
ekonomskega in trajnostnega razvoja Kopra, Primorske in celotne Slovenije.

1.1 Opredelitev problema

Mobilnost je v danadnjem Casu izrednega pomena za Cloveka. Zaradi gospodarskega
razvoja, delovnih mest, krajev bivanja in mnogih drugih razlogov je postala ena izmed
osnovnih Clovekovih potreb. V Sloveniji so po izgradnji avtocestnega kriza avtoceste postale
poleg cest, glavne nosilke mobilnosti, bolj ekoloSke oblike mobilnosti (/hitre/ Zeleznice,
kolesarske steze, pesSpoti, ploCniki, javni promet) pa so bile potisnjene v ozadje in na
delez stroSkov drzavljanov za cestne prevoze znotraj EU, kar pomeni, da je po stroskih za
posameznika in po neekolodkem znacéaju svojega prometnega sistema na drugem najvidjem
mestu v Evropi. O¢itno je druzbena ureditev v Sloveniji s prekomernim favoriziranjem
cestnega prometa ustvarila prometni sistem, ki je v primerjavi z drugimi ¢lanicami EU skrajno
neekoloski, nesocialen in zahteva od drzavljanov visoke stroSke, zaradi izpustov ogroza
njihovo zdravje in okolje ter je nesorazmerno finanéno obremenjujo¢ za posameznika in
celotno druzbo. Ob vsem tem ostaja dejstvo, da priblizno 50 % prebivalcev (otrok, starejsih,
invalidov in socialno Sibkejsih) nima dostopa do osebnega avtomobila. To pomeni, da je
trenutno 50 % prebivalcev Slovenije mobilno diskriminiranih in posledi€no druzbeno
nekonkurencnih. K temu Se spada, da se je Slovenija spremenila v obmocje ekolosko
umazanih cestnih koridorjev za mednarodni cestni transport, ki ob obstojeCi evropski ureditvi
neplaCevanja stvarnih (eksternih) stroSkov cestnega (zlasti tovornega) prometa, Slovenijo
finanéno obremenjuje z visokimi stroSki gradnje in vzdrzevanja avtocest v korist cestnih
prevoznikov (tudi v tranzitnem prometu). Hkrati pa se ti izogibajo rabe slovenskih in
evropskih zeleznic, ki bi pomenila bolj realno platevanje stroSkov transporta in znizanje
emisij v okolje. Drzava porabi skoraj 10 % BDP na racun eksternih stroSkov prometa. Ceno
placujemo drzavljani — Zivimo v onesnazenem okolju (zrak, hrup, razlitia nevarnih snovi),
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prometne nesreCe so pogoste, drzava se zadolZuje z gradnjo avtocestnega omreZja, zaradi
neustreznega prostorskega nacrtovanja izgubljamo kmetijske in zelene povrSine, osebe brez
avtomobila so depriviligirane, vse vec ljudi trpi mobilnostno revs€ino (Dovolj: trajnostna
prometna politika). Stranski u€inek gradnje avtocest, vecCkrat pozabljen, je bila tudi enormna
Skoda na okoliskih cestah zaradi dovoza materiala oziroma njihova nujna sanacija.
Ozavesc&eni prebivalci pa imajo kljub zelji po spreminjanju potovalnih navad tezave z izbiro in
so zaradi trajnostnih oblik transportne prakse (peSacenje, kolesarjenje) najbolj ogrozeni
udeleZenci prometa.

V Bruslju je 28. 3. 2011 izSla Bela knjiga, ki je nacrt za enotni evropski prometni prostor na
poti h konkurenénemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu, katere glavni cilj je do
2050 zmanj$ati emisije iz prometa za 60 % glede na leto 1990 in postaviti enoten evropski
prometni trg. V njej je poudarek na preusmeritvi tovornega prometa na zeleznice in pomorski
promet ter na zmanjSanju deleza avtomobilov na konvencionalna goriva v mestih. A v
preteklih desetih letih EU in Slovenija nista dosegli nobenega bistvenega napredka glede teh
ciliev. V Sloveniji smo pri¢a ukinjanju mednarodnih povezav potniskih vlakov s sosednjimi
drzavami, slabSe mozZnosti prevozov pa gotovo ne spodbujajo prebivalstva k vedji rabi vlaka
kot izbiri trajnostnega nacina prevoza.

V ospredje naloge postavljam preusmeritev prometa od energetsko intenzivnega, moc¢no
onesnazujo€ega in finanéno dragega k energetsko bolj u€inkovitemu ter ekolosko in socialno
bolj sprejemljivemu transportu v Sloveniji in v EU — to je od cestnega k zelezniSkemu,
uveljavitvi javnega prometa in vecCje rabe koles ter manjSe rabe osebnih avtomobilov. Torej
poti, kako zmanj3ati negativni ucinek prometa na okolje in izboljsati kvaliteto bivanja ter
njegovo vecjo gospodarsko ucinkovitost ter dvig kvalitete Zivljenja prebivalcev in varstvo
biotopov.

1.2 Ciljin namen diplomskega dela

Cilj diplomske naloge je prikazati realno sliko transportnega sistema v nasi drzavi ter mozne
reSitve v smislu bolj trajnostnega gospodarjenja z okoljem. Z nalogo posku$am prikazati tudi
problematiko ekoloSke preusmeritve transporta v Sloveniji, zlasti z vidika vpliva drZzave na
posameznikovo odloCitev izbire prevoznega sredstva ter z vidika prestrukturiranja transporta
dobrin v okoljsko bolj sprejemljive. V sami nalogi loeno obravnavam segmente prometa na
srednje razdalje, dolge razdalje, javni (mestni in regionalni) promet, ki pogojujejo, kaj v danih
razmerah sploh predstavlja najbolj trajnostno obliko transporta in vzpodbude drzave, tako
potencialne kot tiste, ki se Ze izvajajo.

Namen tega dela je prikazati nacine, kako lahko Slovenija kot drzava zmanj$a odvisnost od
nafte in doseze vecjo ucinkovitost na podro&ju energetske rabe v prometu. Nafta je poleg
tega omejen naravni vir, ki bo postopno vse manj dostopen, zato druzba potrebuje
spremembe v sistemu energetske rabe na podrocju transporta zaradi potrebe po vedji
energetski ucinkovitosti in po zmanjSanju negativnih vplivov na okolje in blagostanja
posameznika. Izpostavljam naslednje vidike:

= C€emu so mesta in prometne povrSine dejansko namenjene — ljudem ali avtomobilom
in po ¢em se to odraza — previada avtomobila;
Skode in stroSke na cestis€ih kot posledica dominacije tezkega tovornega prometa;
prednosti, ki jih prinasa kolesarjenje kot oblika osebnega prevoza,
prednosti, ki jih prinasa (hitra) Zeleznica;
trend skupinskih vozenj, zaCenjajoC Studenti, skupna raba avtomobilov (carpooling,
prevozi.org);
pozitivne prakse prestrukturiranja prometa v mestih.
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U



BelSak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

Odgovoriti poskusam na naslednja vprasanja:
= Kaksno je ekolosko stanje prometa v Sloveniji;
= Kateri so razlogi, ki nakazujejo potrebo po preusmeritvi od cestnega k zelezniSkemu
transportu, rabi javnega prometa, kolesarjenja in peSacenja na kratke razdalje;
= Kak3na je ozaveSCenost ljudi glede okoljskega onesnaZevanja, ki ga povzroca
promet;
Kako so se prestrukturiranja lotili drugod;
Kaj pomeni sprememba trase hitre Zeleznice, s katero je bil leta 2010 Koper izloCen s
hitre proge Madrid — Kijev;
= Ali obstaja moznost vzpostavitve kvalitetnega sistema javnega prevoza ter kaksne
vzpodbude bi bile za to potrebne.

Uy

1.3 Predpostavke in omejitve

Izbrana obravnavana tema okoljskega prestrukturiranja prometa je v moc¢ni odvisnosti tako
od politicne slike in javne diskusije, tematizacije ekoloskih in ekonomskih ter socialnih
dimenzij prometa v medijih, potreb trga, dogajanja na globalni in lokalni ravni ter s tem
povezanega vlaganja v infrastrukturo. Ker se nahajamo v neugodnih Casih gospodarske
krize, se lahko zgodi, da bodo prihajajoa vlaganja v infrastrukturo v Sloveniji v precej bolj
okrnjeni obliki od prvotno nacrtovanih in se bo netrajnostna tendenca v prometu 3e
multiplicirala.

1.4 Metode raziskave

Za zbiranje, analizo ter interpretacijo podatkov v raziskovalnem procesu pisanja diplomske
naloge so potrebne razli€ne tehnike in indtrumenti. Pri moji nalogi sta najprimernejsi tehniki
proucevanje literature s tega podro¢ja in tehnika intervjuja. Uporabljena metoda bo
komparativna, kar pomeni prou¢evanje na nivoju primerjanja dejstev, odnosov, procesov z
namenom odkrivanja podobnosti in razlik.

= Studij in prikaz Evropske strategije glede prometa na deklarativnem in dejstvenem

nivoju;

= intervjuji s kljuénimi osebami na Ministrstvu za promet in zveze, Statisticnem uradu
Republike Slovenije, Uradu za makroekonomske analize, Centru za preucevanje
javnega mnenja, nevladnih okoljskih organizacijah o stanju, deklaracijah in razvoju
na podrocju prometa v Sloveniji;
odnos do prometa — Slovensko javno mnenje;
perspektive izgradnje nove hitre Zeleznice ez Slovenijo v evropski mreZi hitrih prog
(tukaj je bistveno vpradanje: Kaj pomeni sprememba hitre Zeleznice mimo Kopra?);
= dobri zgledi iz tujine (izgradnja kolesarskih stez, uporaba Zeleznice ali javnega

prometa namesto ceste ...).
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2 Stanje v Sloveniji in EU

V Sloveniji se je promet razvil enostransko, previaduje raba osebnih avtomobilov oziroma
osebni cestni promet, ki je zaradi razvojnih prioritet postal v druzbi subtilno superiornejsi nad
ostalimi oblikami prevoza. Varnost se po Stevilu nezgod izboljSuje, a Se vedno zaostajamo
za razvitimi drzavami. Enostransko razvitost sistema najbolj potrjujejo vozni redi javnega
potniSkega prometa za €as vikendov, pocitnic in praznikov, ko imamo prebivalci razmeroma
ve¢ Casa, z zelo slabo ali celo nikakrSno ponudbo svojih storitev.

Slovenska gospodinjstva za mobilnost zapravijo ogromen delez druzinskega proracuna (s
16% smo v evropskem vrhu), drzava pa skoraj 10 % BDP na racun eksternih stroSkov
prometa (Dovolj: Trajnostna prometna politika). Promet povezuje nase pokrajine, zagotavlja
oskrbo in migracijo ljudi. Hkrati nas povezuje s svetom, obenem pa EU omogoc¢a, da se po
nasem ozemlju brezplacno pretaka tranzit, ki mo¢no bremeni ceste ter premalo izkoris¢a
Zeleznico. Ta tovor, ki je nenehno na cestah, je lahko nevaren. Avto je iz simbola za
standard postal vsakdanje potrebno sredstvo, ki uporabnike popelje od doma do vrat, kamor
so namenjeni. Prebivalci, ki nimajo dostopa do avtomobila (starejsi, otroci, invalidi in socialno
SibkejSi) so prikrajSani v veC aspektih, mobilno so diskriminirani in posledicno socialno
nekonkurenéni, kar mocno vpliva na njihovo kakovost bivanja. Nesorazmerje med javnim in
osebnim prevozom se Se naprej poglablja. Rezultat neskladij se izraza v skokovitem
poveCevanju Stevila avtomobilov, v naras€anju Stevila prevozenih kilometrov, s tem pa tudi
obremenitev okolja (Tomsi¢ 2002, str.5). Tezis€e razvoja prometne infrastrukture je v
dograjevanju avtocest in obenem v vzdrzevanju nanje navezanega notranjega prometa, Kajti
dobra povezava pokrajin je ena od opor decentralizacije in ohranjanja poselitve podezelja.
Tudi dograjevanje in posodabljanje Zeleznic je prioritetnega pomena, sicer ne bo Zelenih
prenosov tezis¢, ki pomenijo razbremenitev prometnih tokov in zmanj$anje pritiskov na okolje
(Pengal 2002,str. 23).

Prometno omrezje, ki povezuje naSe pokrajine, ima temeljne arterije, ki se vse bol]
spreminjajo v mednarodne tranzitne koridorje. Mednarodni dogovor nas zavezuje k
brezplaCnemu prepuscanju tranzita, Slovenija pa mora ohraniti in izboljSati promet med
slovenskimi pokrajinami, kar vodi v zadaran krog nenehnega popravljanja in vlaganja
ogromnih sredstev v cestne sisteme, nepotrebno obremenjevanje okolja z emisijami od
prometa in hrupom, povzro€anje Skode zdravju lastnega naroda ter favoriziranje osebnega
avtomobila kot prevoznega sredstva. Brezplaéni tezki tovorni tranzit v EU najbolj prizadene
drzave v srediSCu kontinenta in mnogo manj drzave na obrobju Evrope. Zato je finan¢no,
okoljsko in socialno breme tranzita zelo neenakopravno razdeljeno med posamezne drzave.

Medtem ko so se med leti 1990 in 2005 emisije toplogrednih plinov na vseh sektorjih v EU
znizale, so se absolutne emisije iz transportnega sektorja povecale za 26 %. Na evropskem
nivoju je letno izpus€enih 4.192 milijonov ton CO,. V Sloveniji je bil v 2008 delez emisij
toplogrednih plinov iz kmetijstva 9 %, delez emisij toplogrednih plinov iz prometa pa 29 %
(Seserko in Stirn 2009-2010).

Cestni blagovni transport je dale€ najvecji emisijski vir. Ugotavlja se, da tranzit predstavlja le
manjSi del celotnega transporta, a vseeno diktira potek prometnih tokov, najbolj uniCuje ceste
in onesnazuje tako ozraCje kot obcestne pasove in cestne objekte: mostove, nadvoze,
stanovanjske hiSe itd. Potreba po preusmeritvi tranzita na Zeleznice je jasha, pomembno pa
je tudi usposobiti Zeleznice za hitrosti do 160 km/h, kar bo prvi korak v smeri gradnje hitrih
Zeleznic, ki je Casovno Se precej oddaljen projekt. Na vrsti bo za avtocestnim programom ali
pa sploh ne, ¢e bo Sel druzbeni razvoj v napacno smer. Programi nalozb se €asovno
podaljSujejo, ker niso zagotovljeni zadostni viri za gradnjo vse drazjih prometnih objektov.
Omejevanje nalozb in krcenje programov pomeni, da tudi vidik odnosa do okolja obi¢ajno trpi
(Promet in okolje 2002). Ob najemanju kreditov za gradnjo prometnega omreZja in vozil se
pozablja, da bo potrebno ob njihovem odplaCevanju zagotoviti sredstva tudi za vzdrzevanje.
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2.1 Nezazeleni u€inki prometa na okolje in zdravje ljudi

UcCinke prometa na okolje lahko gledamo skozi ve€ spektrov. Poznamo zdravstvene,
biodiverzitetne vplive z daljnoseznimi posledicami. Vpliv prometa na obdelovalna tla, na
vodne vire, na biotsko raznovrstnost flore in favne, na naselja in zivljenje ljudi ni nikjer
blagodejen. Ker zelo onesnazuje ozracje, se zelo oteZuje izvajanje ciljev in obveznosti, ki
izhajajo iz mednarodnih konvencij in protokolov .

Promet je velik porabnik energije, zmanjSevanje porabe le-te je kljuénega pomena pri
dobrem gospodarjenju z naravo in dobrinami za dobro osnovo za kvalitetno bivanje v
prihodnosti. Poleg porabe obnovljivih virov energije ima promet $e druge negativne okoljske
ucinke: nepovratna raba zemljiS¢, pritisk na najboljSa zemljiS¢a, onesnazevanje zraka in
drugih naravnih virov, hrup, odpadki vozil, razsekanost prostora in naravnih habitatov ter
izguba bioloSke raznovrstnosti (Plevnik in Ruzi¢ 2012, str.49 ).

Promet ima pomemben vpliv na prostorski razvoj mest in naselij in razvoj turizma. Osebni
avtomobilski prevozi povzro€ajo nezazelene ucinke prostorskega razvoja mest, kot indikator
lahko vzamemo »razmerje med parkiriS€i in parki v mestu,« ki nam pove, ali je mesto
napravljeno po meri ljudi ali avtomobilov (Brown 2009).

Pomemben je tudi vidik varnosti v prometu — ob izbiri osebnega avtomobilskega prevoza
smo praviloma manj varni. Negativni ucinki prometa na zdravje ljudi niso zanemarljivi,
predvsem zaradi vdihavanja drobnih delcev v blizini prometnih cest in vdihavanja strupenih
plinov, ki nastajajo v avtomobilih ter tveganj za nastanek bolezni, povezanih z lezernostjo,
izhajajo¢ iz pomanjkanja gibanja. Vdihovanje prasnih delcev v kombinaciji s Stevilnimi toksini,
reze od prehladov vnete dihalne poti, povzroCa astme, pljucnega raka in kapi, do katerih
prihaja zaradi prehoda prasnih delcev skozi plju¢a v kri. Revija Journal of the American
medical Association poro¢a o 200.000 smrtnih zrtvah v Evropi letno zaradi prasnih delcev,
najvec iz prometa.

Vlaganje v odpiranje novih odsekov avtocest ter druge izboljS8ave cestnega sistema delujejo
kot pospesSevalna povratna zanka. Avtobusni in zZelezniSki promet sta se znasSla v negativni
povratni zanki: potnikov je vedno manj, storitve so slabSe, na cestah je velja gneca,
donosnost je niZja. Vendar tukaj gre le za navidezno negospodarnost skupinskih prevozov,
ker v razliko ni vteta polna okoljska Skoda, ki jo povzro¢ata bohotenje osebnih prevozov in
razvoj mest. Kot posledico zaradi pomanjkanja prostora namenjenega avtomobilom in
prometnih kréev vidimo zamiranje mestnih jeder, obrobne lokacije postajajo vedno bolj
zanimive (Promet in okolje 2002). Cestni in deloma Zelezniski promet onesnazujeta okolje z
ostanki olj in goriv, z obruski zavornih oblog in gum. Po uveljavitvi zakona o prevozu
nevarnih snovi (1984) se je Stevilo taksnih izlitj zmanj8alo, vseeno pa jih je okoli 12 letno.
Povprec¢no S&tiri izlitja pa se dogodijo pri praznjenju ali polnjenju cistern. Upostevajo¢ Se
nezgode, pri katerih slu¢ajno ni prislo do izlitja in neprijavljene dogodke, moramo racunati z
okoli 130 nevarnimi situacijami in 900.000 litrov nevarnimi snovmi, ki ogroZajo okolje.
Prostorski problemi spremljajo vse vrste prometa. NajveC prostora zavzemata cestno in
zelezniSko omrezje, toda prometnice sekajo zemljiSke komplekse in naravne enote,
tradicionalne poti ljudi in prostozivecih zivali, ovirajo ali motijo pa tudi okolja naselij in drugih
dejavnosti. ObstojeCe kategorizirane ceste obsegajo v Sloveniji 5.130 ha zemljis¢ ali 0,25
odstotka povrSine drzave. Vpliv prometa se Siri tudi na nekaj sto metrov Siroke obcestne
pasove (Lipar 2002, str. 29).

Le nekateri uCinki onesnazevanja okolja se pokazejo takoj, ve€inoma se Skodljivi u€inki
postopno in dalj ¢asa kopic€ijo, potem pa povzrocijo hujSe posledice. KakSne so posledice, je
v veliki meri odvisno od znacilnosti in narave vsake pokrajine ter njenih samocistilnih
sposobnosti. Te so v slovenskih pokrajinah dokaj skromne, zato sta narava in ¢lovekovo
okolje zelo izpostavljena ucCinkom prometa. Marsikje so resno nacete nevtralizacijske in
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regeneracijske sposobnosti okolja, Ceprav Skode zaradi razprSene narave prometa ali
skupnih ucinkov z vplivi industrije ali proizvodnje energije ni enostavno dokazati. Kar je glavni
razlog poleg intenzivnega lobiranja dobro organiziranih cestnih prevoznikov v Sloveniji, v EU
in globalno, da promet kot vir okoljskih obremenitev pogosto ni bil delezen ustrezne
obravnave. U&inki prometa so neposredni in posredni, pojavljajo se tudi v razli¢nih asovnih
okvirih (Cigale 2002, str 33). Promet spreminja zivljenjske razmere in prispeva k prostorskim
pojavom, kot so odseljevanje iz prometno in gospodarsko izpostavljenin obmodcij ter iz
prometno najbolj vznemirjenih predelov.

Glavni negativni ucinki prometa so kratkoro€no uni¢enje cestnih objektov, emisije v zrak,
hrup in vibracije ter neracionalna raba prostora, energetskih in drugih virov. Posledice so
motnje kopenskih in vodnih ekosistemov, degradacije povr$ja in vidna prizadetost estetskih
vrednosti pokrajine. Vse to pa ima tudi socialne posledice, ker Skodo trpijo ljudje. Omenjeni
Skodljivi u€inki so v vseh tipih pokrajin, Ceprav so posamezne sestavine prizadete na razlicne
nacCine. Vsi ti vplivi povzro€ajo tolikSno Skodo, da presegajo vrednotenje posledic skozi
denar. Skoda posledic prometnega onesnazevanja je kapitalsko nemerljiva. Slabsa kvaliteta
zraka; promet neposredno in posredno prispeva k klimatskim spremembam; negativno vpliva
na vode; spiranje snovi s cestiS¢ vpliva na rodovitnost tal, vodo, naravne biotope; Vpliv na
vodne ekosisteme (toCkovna onesnazenja vodnih virov ob razlitjih snovi); Obc&uten je tudi
vpliv kislih padavin na vode, Ce se ne nevtralizirajo na karbonatnih kamninah; Pri
ocenjevanju vpliva prometa na relief je treba upostevati, da je velik porabnik najboljSih tal,
primernih za obdelovanje; zaradi gradbenih posegov se lahko pove€a odplakovanje oziroma
erozija povr$ja in brezin. Stevilne nove ceste so prekinile naravne vodne tokove ter ustaljene
selitvene in napajalne poti prostoZivecih Zivali.

O posegih v naravo govorijo tudi ocene v Veliki Britaniji, da znasa skupna potrebna povrsina
za vsak avtomobil (parkiranje doma in na kraju zaposlitve ter v nakupovalnih centrih) kar 372
m2. Ta povrsina za povrh ostaja 80 odstotkov ¢asa neizkoris€ena, Ceprav znada neposredna
poraba zemljis¢ za Stiripasovno cesto priblizno 2,5 ha/km, doseze skupna poraba vseh
spremenjenih zemljiS€ do 8 ha/ km. V to so vklju€eni prostor za zascito pred hrupom, nasipi,
prizadet pas od 50 do 300 metrov na vsaki strani ceste; promet onesnazuje tla in rastje.
Vecinoma je to v neposredni blizini prometnic, vendar je razseznost ucinkov onesnazZenja
tolikSna, da je Skodljivo pridelovanje vrtnin in celo Zivalske krme. Soljenje cestiS¢ zaradi
laZzjega odstranjevanja snega in ledu prispeva k poteku in varnosti prometa, Skodi pa okolju
in cestnim objektom. Rastlinstvo je neposredno prizadeto ze pri gradnjah prometne
infrastrukture, ker jim je vzet njihov habitat, Zivalstvo pa je najbolj neposredno prizadeto
zaradi razmeroma Stevilnih nesre€ na cestiS€u, kjer izgubijo Zivljenje (zajci, macki, veverice,
jezi, lisice, srne, medvedi itd.). S posledicami onesnazevanja se sooca tudi ¢lovek. Najbolj
neposredno se ti vplivi kazejo v Stevilnih nesrecah in na zdravstvenem stanju prebivalcev.
Zaradi prometa so marsikje poslabSane bivalne razmere in prihaja do ostrih reakcij
prebivalstva, poleg tega, da promet obremenjuje okolje, pa se kaZejo negativne posledice
tudi tam, kjer so prebivalci zaradi pomanjkljivih povezav krajev in obmocij odrinjeni od
moznosti zaposlovanja, Solanja in kvalitetnega bivanja. Navedene Skodljive u€inke prometa
in degradacije pokrajinskih pojavov in vrednot ob¢utimo povsod po Sloveniji (Promet in okolje
2002).

Ceste terjajo tudi enormno Stevilo smrtnih Zrtev. Po besedah evropskega komisarja Siima
Kallasa na evropskih cestah vsak dan umre 85 ljudi in zaskrbljujoCe je, da je bilo leta 2011
Stevilo smrtnih Zrtev na evropskih cestah manjSe le za 2 %. Za dosego cilja in prepolovitev
smrtnih Zrtev v cestnem prometu do leta 2020 bo potrebno okrepiti prizadevanja na evropski
in nacionalni ravni (Evropska komisija... 2012), kar v praksi pomeni poostren nadzor in 3e
ve€ osveSCanja predvsem motoristov 0 pomenu varne voznje s strani policije. Tukaj je Se
problematika povoZenih Zivali, vezana je na naravni Zivljenjski prostor divjadi, ki je bil s
cestami in drugimi prehodi razdeljen. Po podatkih lovskega informacijskega sistema Lisjak, je
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v letu 2011 samo v Sloveniji kon€alo pod kolesi 5267 srn, 178 jelenov in divjih praSicev ter 5
medvedov, 858 lisic, 384 jazbecev, 374 kun belic, 61 poljskih zajcev in neugotovljivo Stevilo
manjSih zivali, npr. jezev. To je samo uradno S$tevilo, dejanskih zrtev je mnogo vec.
Prehajanje Zivali preko cest ni samo slovenski, temveC globalni problem in ocenjujemo, da
vsako leto pod kolesi kon€a milijarda zivali, Skoda pa je ogromna. V Nemciji jo na primer
ocenjujejo na pol milijarde evrov, v Sloveniji pa na blizu 10 milijonov (Stakul 2012). Krvni
davek, ki ga terjajo ceste, je ogromen in vpradanje, e je njegovo razseznost sploh mogoce
dojeti.

2.1.1 Vpliv prasnih delcev na zdravje

Zaradi odkritja zdravstveno izredno Skodljivega vpliva finih delcev v zraku velikosti pod 1
mikrometer, so ti delci v svetovhem merilu postali v zadnjih letih vedno bolj pomemben
predmet raziskovanja na podrocju toksi¢nih koncentracij in vrednosti v zraku. Delci so lahko
naravnega izvora (cvetni prah, morska sol, dim gozdnih pozarov, meteorski prah, vulkanski
pepel) ali antropogenega nastanka (energetski objekti v najSirSem pomenu, industrija,
promet, poljedelstvo). Pomembno vplivajo na zdravje ljudi, kakor tudi na klimo, vidnost, itd.
Kolikor manjsi so delci, toliko bolj neovirano preko dihalnih poti prodrejo v plju€a in v njihovo
globino ter hkrati tudi toliko laZje prehajajo skozi pljuéne membrane v krvni obtok in toliko
nevarnejSi so. Njihov toksicni ucinek je toliko bolj hiter in neposreden. Najvedji vir delcev so
emisije iz prometa, promet predstavlja resno groznjo zdravju povsod tam, kjer ga je veliko
(Ogrin 2008, str.19).

Glede hrane in pijace, kaj in kdaj bo kdo pil in jedel, do dolo€ene mere vsak samostojno
odloCa, zrak pa potrebujemo vsak trenutek dneva. Dihamo ga od rojstva pa do smrti in
vecino ¢asa nimamo pretiranih moznosti izbire. Mejne vrednosti za zdravje nevarnih prasnih
delcev so bile v zadnjih v Sloveniji stalno presezene, zaradi Cesar je Evropska komisija
marca 2010 sprozila tozbo proti drzavi. Slovenija ne izpolnjuje ze tako ohlapnih meril za
kakovost zraka. Ta toZba bi lahko drZzavo in posredno drzavljane stala nekaj milijonov evrov,
toda pomembneje je, da so drobni prasni delci Skodljivi za zdravje prebivalcev. Delci v zraku
s premerom dveh in pol, Sestih in desetih mikronov povzroc€ajo pljuéne in sréno Zilne bolezni
ter vodijo k prezgodniji umrljivosti bolnikov. Dr. Peter Otorepec iz ljubljanskega Instituta za
varovanje zdravja, je povedal, da pradni delci ne ostanejo v plju€ih, ampak potujejo naprej po
telesu in v zilah povzrocijo vnetno reakcijo, kar vodi v arteriosklerozo. V ospredju so zato
predvsem spremembe na ozilju, saj poleg pojava otroSke astme pri starejSih iz plju¢ bolezni
prehajajo tudi na srce in ozilje. Tako delci poslabajo Ze obstoje€e, osnovne bolezni, ljudem
pa upadajo plju¢ne funkcije. Na Institutu za varovanje zdravja Ljubljana so pri sodelovanju v
evropskem projektu Aphekom ugotovili, da so prebivalci v 75-metrskem pasu ob prometnih
cestah 8e posebej izpostavljeni tveganju. Prasni delci v takSnih pasovih prodirajo skozi
okenske reZe in odprtine v notranjost objektov, v katerih so visoke koncentracije delcev.
Izraunali so, da v takSnih pasovih v Ljubljani zivi 10.000 otrok in mladostnikov, starih do 18
let, tveganje, da zbolijo za astmo, pa je pri njih kar za 50 % vecje kot pri tistih, ki zivijo ve¢ kot
tristo metrov stran od ceste. Dr. Otorepec je posvaril, da tako vsako leto zaradi Zivljenja ob
cesti za astmo zboli 250 otrok. To so sicer grobe ocene, a jih ne moremo ve¢ zanemarjati.
Dodal je, da je prvo pravilo izogibanje prometnim cestam, koncentracije so visoke v vsaj v
trideset do petdeset metrskem pasu. Ob prometnih cestah ni priporocljivo hoditi ali se voziti s
kolesom, Se posebej, €e jih na obeh straneh obdajajo visoke zgradbe. Problemati¢ne pa niso
samo prometnice in urbani pas ob njih. S serijo poskusnih meritev v predelih mesta, kamor
naj vpliv prometnic ne bi segal, so ugotovili, da so vrednosti visoke tudi v predelih, kjer bi
pricakovali Cist zrak. Anton PlaninSek iz sektorja za kakovost zraka na Agenciji za okolje
Republike Slovenije je pritrdil, da je prakticno po vsej Ljubljani zrak bolj onesnazen s
prasnimi delci kot bi bilo to $e dopustno. A so za prihodnost zelo optimistiCni, v ZDA Ze
razvijajo poceni merilnike drobnih delcev v zraku za SirSo dostopnost, nacrtujejo pa tudi
njihovo vgraditev v mobilne telefone, da bi lahko bili uporabniki na tekoem, omogocali bi
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sprotno objavljanje na spletu in s tem stimulirali pristojne — za povecCanje oz. izboljSanje
ukrepov s smeri trajnostnega razvoja prometa, in ljudi — za manjSe obremenjevanje in v
izogib nadaljnji degradaciji okolja. Alenka Loose, nacelnica oddelka za varstvo okolja Mestne
obCine Ljubljana, je dodala, da se v reSevanju tezav z zrakom mora vkljuciti vsak
posameznik in to predvsem s spremembo potovalnih navad (Mazi 2010).

Ceprav v preteklih desetletjih onesnazevanju z delci niso namenjali ve&je pozornosti, se je
izkazalo, da je prevelika koliCina delcev v zraku za zdravje nevarna. Vedji delci se ob
vdihovanju ustavijo na poti do plju¢, manjsi pa lahko nemoteno prodrejo in tam Skodljivo
delujejo na Cloveski organizem. Njihova velikost in Skodljivost pa sta odvisni tudi od sestave.
Onesnazenost zraka s trdimi delci postaja najvecji problem prometnega onesnazevanja v
vecini evropskih mest, tudi v Ljubljani. Tako kot pri drugih onesnazevalih, ki jih povzro¢a
promet, je tudi pri delcih zelo pomembna lokacija merilnega mesta, ki mo¢no vpliva na
vrednost meritev (Ogrin 2008, str.18). Studija Evropske agencije za okolje kaZe, da je leta
2005 zaradi izpostavljenosti trdnim delcem iz prometa prezgodaj umrlo kar 1700 prebivalcev
Slovenije. Dr. Otorepec je opozoril, da bi samo v Ljubljani na leto umrlo 180 ljudi manj, e bi
bilo PM10 delcev manj, ¢e pa bi bil zrak kot v Goteburgu ali Stockholmu, bi jih umrlo 300
manj. Kakovost zraka v Ljubljani je slabSa tudi zaradi kotlinske lege in neprevetrenosti
(Koallicija za trajnostno prometno politiko... 2011). V Mariboru se v zadnjih letih ponovno visa
vsebnost Skodljivih delcev v zraku, Se posebej za Cas zime, ko se izpustom iz cestnega
prometa pridruzijo Se izpusti iz kuriS¢€ in soljenja cest. V letu 2010 je bila mejna vrednost v
srediS¢u Maribora presezena 47-krat, v 2011 pa 65-krat. Na mariborski ob¢ini si po besedah
Vilija Eisenhuta z urada za komunalo, promet in prostor prizadevajo, da bi z razliénimi ukrepi
izboljSali kakovost zraka v mestu. V prvi vrsti ciljajo na spremembo potovalnih navad ljudi.
Med drugim nacrtujejo urejanje kolesarskih poti, Siritev obmocja hitrosti do 30 kilometrov ter
bele cone za kratkotrajno parkiranje, izgradnjo plinske &rpalke za avtobuse na Teznu ter
nakup okoli 10 novih avtobusov in smetarskega vozila na zemeljski plin. Oktobra so na
levem bregu Drave tudi poskusno uvedli okoljsko cono, kjer je ob delavnikih prepovedan
promet za vozila s previsokim izpustom Skodljivih delcev (V Mariboru... 2012).

Precej ve€ kot 35 prekoraCitev mejne dnevne koncentracije PM10, kolikor jih je dovoljenih v
celem letu, je bilo do konca leta 2011 zabelezenih na vseh mestnih merilnih mestih v
notranjosti Slovenije, kjer gre najvecji delez onesnazenosti na raun prometa, ponekod pa
tudi na raCun industrije in individualnih kuri8¢ (Bilten ARSO: OnesnazZenost zraka v
decembru 2011). V letu 2011 se je glede na prejSnje leto opazno povecalo Stevilo mejne
dnevne koncentracije delcev PM10, tako da je bilo letno dovoljeno Stevilo prekoracitev
presezeno ze na vseh mestnih merilnih mestih v notranjosti Slovenije, z izjemo merilnega
mesta MO Maribor, ki je bilo v letu 2011 prestavljeno z lokacije Tabor na Vrbanski plato, kjer
pa je zrak CistejSi. Koncentracija duSikovega dioksida, katerega glavni izvor je promet , je tudi
v letu 2011 prekoracila mejno letno vrednost za varovanje zdravja na najbolj prometnem
mestu Ljubljana Center, povsod drugod pa je bila pod to vrednostjo. Urne koncentracije pa
so na treh mestnih lokacijah prekoracile spodnjo opozorilno mejo, na postaji Ljubljana Center
pa tudi zgornji ocenjevalni prag (Bilten ARSO: Onesnazenost zraka v letu 2011). V Franciji,
Svici in Avstriji so ugotovili, da lahko 6 % vseh smrti na leto pripiSejo izpostavljenosti
onesnazenemu zraku, kar je dvakrat ve¢ kot Stevilo Zrtev prometnih nesre€. V Evropi je okoli
90 % mestnega prebivalstva izpostavljenega prekomernim vrednostim prasnih delcev, NO2,
O3 in benzena. Raziskava, kjer so proucevali le kratkotrajne ucinke onesnazenja, je
pokazala, da v Evropi na leto od 40.000 do 130.000 ljudi umre za posledicami onesnazenega
zraka, katerega vzrok je promet (Prasni delci 2010).
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2.2 Razlogi za prestrukturiranje

Za preoblikovanje prometnega sistema je nesteto razlogov, kajti vsi Zelimo dihati Cist zrak,
jesti neopore¢no hrano, Ziveti v zdravem okolju. Razlogi za prestrukturiranje so v bistvu
ozadja, zakaj nam je prestrukturiranje prometa tako potrebno. Eden od ciljev
prestrukturiranja prometa je sprememba dosedanjega razvoja prometa, da se pritiski na
okolje v prihodnosti ne bi le stopnjevali. S tem se omeji obremenjevanje okolja s hrupom in
Skodljivimi plini (ogljikovim monoksidom, ogljikovodiki, ogljikovim dioksidom in duSikovimi
oksidi), ki so nad dopustnimi mejami. Ker stremimo k povec¢anju kakovosti zivljenja, je nujno,
da zanemo manij3ati svoje potrebe oziroma odvisnost od nafte, ki je neobnovljiv naravni vir,
ob enem v izogib prometnim zastojem in boljSi kvaliteti zraka. Nenehno viSanje cen goriva in
viSanje cene registracije avtomobila delujeta kot dodatna vzpodbuda ljudem, da se
posluZujejo rabe javnega transporta.

Prestrukturiranje prometa prinasa boljSo kakovost zZivljenja, kar pomeni dihanje CistejSega
zraka, manjSo gneco in hrup, ter manjSe onesnazenje v mestih in zmanjSanje izpuhov
ogljika. Kljuéno je zagotoviti moznosti izbire transportnega sredstva in preseci kliSe, da
mobilnost ne bo asociirala zgolj cestnega prometa in avtomobilov, kar je dodatna utez na
tehtnici trajnostnega razvoja prometa.

Republika Slovenija je podpisnica cele vrste mednarodnih dokumentov in s tem je prevzela
konkretne obveznosti. Neizpolnjevanje mednarodnih obveznosti ima politiéne in ekonomske
posledice, ker gre za globalno in trajno degradacijo narave in okolja, s &imer sta resno
ogrozeni varnost in zdravje prebivalstva, s tem pa tudi gospodarstvo (Promet in okolje 2002).
V Evropi je predvideno naras€anje blagovnega transporta za 40 % do leta 2015, torej bolj
intenzivna rast kot bo rast osebnega avtomobilskega cestnega transporta. TakSna rast
obsega blagovnega cestnega transporta bi povzrocila nesprejemljive vplive prometa za EU,
njene prebivalce, za proracun avtocestne infrastrukture, za okolje in emisije CO2, zato so
ukrepi za prestrukturiranje transporta nujni (Seserko in Stirn 2009-2010).

2.2.1 Onesnazevanje zraka

Najpogostejsi vzrok in najbolj razSirjeno onesnaZevanje planeta je onesnaZevanje zraka.
Neonesnazen zrak v troposferi sestoji iz 78,8 % dusika, 20,95 % kisika, 1 % vodnih hlapov,
0,38 % ogljikovega dioksida, ostalo pa so plemeniti plini, metan, duSikov oksid, ogljikov
monoksid, vodik in drugi redki plini. Nekateri od njih so zelo strupeni, npr. ogljikov monoksid,
drugi pa Skodujejo zato, ker povzro€ajo segrevanje zgornjih slojev ozracja in uc€inek tople
grede. Koli¢ina sestavin je v viSavah nekoliko drugac¢na kot v nizavah. V zraku se nahajajo
tudi snovi, ki jih povzro€ajo ljudje in njihovi produkti. To so zloglasni smog, kisli dez, Skodljivi
plini. Predvsem pa avtomobilski izpuhi, ki onesnazujejo ozrac¢je bolj kot katerikoli drug vir.
Zracno onesnazevanje povzro€a ali vpliva na Stevilne bolezni in bolezenske motnje, na
motnje srca, tveganje plju¢nega raka, astmo, bronhitis, emfizem plju€, vztrajni kaselj, mnoge
alergije, kromosomske poskodbe pred rojstvom ter tveganje ishemitnega infarkta.
Onesnazevanje zraka zlasti Skoduje osebam s prebolelim srénim infarktom in srénimi
boleznimi. Nekateri raziskovalci trdijo, da umre veC kot 2 milijona ljudi na leto zaradi
respiratornih tezav zaradi onesnazenega zraka (Pecjak 2010, str. 109-111).

Prometno onesnazevanje ozracja se zane z emisjio izpuSnih plinov v ozracje. Ti plini so
posledica izgorevanja goriv v motornih vozilih. Poleg plina se v zrak spros¢ajo tudi delci, ki
niso nujno povezani z izgorevanjem goriv, pa¢ pa tudi z obrabo delov vozil (pnevmatik, zavor
ipd.) in dvigovanjem prahu ter soli s cestiS€. Po izpustih v zrak se te snovi v ozracju Sirijo in
onesnazujejo zrak na SirSem obmocju. V zraku se zadrzijo razli€no dolgo, od nekaj ur do ve€
tednov. Snovi, ki v zraku ostanejo kratek Cas, so na primer vecji delci in neobstojni plini. Vedji
delci se hitro usedejo na tla, neobstojni plini, kot je na primer dusikov monoksid, pa hitro
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reagirajo z drugimi plini v zraku. Druge snovi lahko ostanejo precej dlje, kot na primer
ogljikov dioksid ali zelo majhen lebdedi delci (Ogrin 2007).

Vse hujSa zaskrbljenost zaradi klimatskih sprememb in povezovanje le-teh z izpusti
toplogrednih plinov ter zelja po njihovi omejitvi zaCenja vplivati na prometno politiko na
mestni, pokrajinski in drzavni ravni. Kjotski protokol obravnava Sest onesnazeval iz skupine
toplogrednih plinov, in sicer ogljikov dioksid (CO;), metan (CH,), diduSikov oksid (N;O),
fluorirane ogljikovodike (HFC), perfluorirane ogljikovodike (PFC) in Zveplov heksafluorid
(SFe). Koli¢ine izpustov toplogrednih plinov se zaradi primerljivosti preracunajo na ekvivalent
CO,, ki uposteva razlike med toplogrednim potencialom posameznih plinov (Izpusti
toplogrednih plinov iz prometa 2013). Izpusti iz prometa so se v 20 letih skoraj potrojili,
medtem ko so emisije iz drugih virov stagnirale ali upadle (Raziskava potovalnih navad..
2003). Z ratifikacijo Kjotskega protokola je Slovenija prevzela obveznost, da izpuste
toplogrednih plinov v obdobju 2008-2012 v povprecju zmanj8a za 8 % glede na emisije iz
leta 1986 (Porocilo o razvoju 2011). Ti so se do leta 2011 povecali za 181% glede na leto
1986. Na obmocju starih ¢lanic EU so v obdobju 1990-2010 narasli za 16 %, v celotnem
obmocju EU pa za 20 % (v Sloveniji v tem Casu za 92 %). Vir velike veCine toplogrednih
plinov iz prometa je cestni promet, ki prispeva 99,2 % in je v obravnavanem €asu dozivel
najvedji razmah (lIzpusti... 2013).

Graf 1: Izpolnjevanje emisijskih ciljev zmanjSanja CO, (Kjotski sporazum) €lanic EU, 2012, (v

Mt CO2-eq).
KYOTO TARGET
EU MEMBER STATE 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2012 % UNDER KYOTO TARGET
ESTOMIA 21.2 21.2 20.7 19.2 220 20.3 4] 4525 %
LATWIA 10.7 10.7 10.9 11.7 12.1 11.9 23.3 48.93 %
LITHUAMLA 16.7 211 228 228 247 243 441 44 30 %
ROMANLA - 160.1 153.7 153.9 152.3 145.9 25989 4258 %
BULGARLA - 58.9 898 71.5 75.7 73.5 127.3 42 28 %
HUNGARY 2.2 9.5 80.5 TEE 75.9 731 114.9 35.38 %
POLAND 3825 398.7 359 399.3 3598.9 395.6 551.7 28.29 %
SLOWVAKIA 51.1 485 48.7 48.0 47.0 48.8 a7.2 27.38 %
CZECH REPUBLIC 147.5 147.1 1458 1481 150.8 141.4 180.6 21.71 %
SWEDEN 70.9 89.7 ar 3.9 85.4 240 75.2 14.89 ¥
GREECE 137.2 137.8 135.2 128.1 131.9 126.9 139.6 9.10 %
UMITED KINGDOM S58 580.4 857.4 847.9 838.7 5282 6878.3 7.39 %
FRANCE 580.9 BE8.1 EEZ.4 5417 5311 B2T.0 584 6.58 %
BELGIUM 147.6 147.6 1438 138.8 131.3 133.3 135.9 1.91 %
GERMANY 1024 .4 1025 1001.5 2500 958 1 958 1 9728 1.52 %
FIMLAMD 5.4 81.2 9.3 9.9 78.3 70.1 71.1 1.41 %
¥ ABOVE KYOTO TARGET
PORTUGAL 827 4G 85.5 847 81.8 TE.4 Tr.4 1 1.28 %
METHERLANDS 215.4 218.4 2121 208.5 207.5 20889 200.4 | 3.24 %
IRELAND a8.4 68.8 a9.9 a9.7 a9.2 a87.4 83 | 6.98 %
ITALY 577.3 580.5 5522 583.0 582.8 541.5 4857 | 11.49 %
SLOVEMIA 19.7 19.9 20.3 20.5 207 21.3 18.6 ] 14.52 %
DENMARK 73.5 88.2 83.9 T1.0 88.6 538 548 | 15.42 %
SPAIN 407.4 425.2 440.8 433.0 4423 4057 331.6 ] 22.35 %
AUSTRIA 225 91.2 93.3 91.8 88.0 88.8 88.7 ] 26.08 %
LUXEMBOURG 11.3 12.8 127 13.3 12.9 12.5 9.1 | 37.368 %
IMALTA 3.1 3.2 3.4 2.5 2.0 2.0 MO TARGET
CYPRUS 9.2 9.9 9.9 9.9 10.1 10.2 MO TARGET

Vir: Europe Energy Portal

Drzave v zelenem so uspesne v svojem izpolnjevanju kljotskih ciliev do leta 2012, medtem
ko drzave v rde€em oddajajo ve¢ emisij kot so njihovi cilji zmanjSanja izpustov. Slovenija je
po doseganju zastavljenih ciliev zmanjSanja CO; emisij peta najslabSa v Evropi.

Vpliv delovanja in strategija Luke Koper ima velik in strateSko trajen vpliv na izpolnjevanje
zahtev Kjotskega protokola v Republiki Sloveniji kot sopodpisnici, pri Eemer je jasno, da bodo
emisije toplogrednih plinov v prihodnje velik problem v vseh drzavah, predvsem v
podpisnicah. Od posameznih drzav mednarodni sporazum zahteva konkretno zmanjSevanje
emisij toplogrednih plinov. MoZna sta dva pristopa:

1. celovito reSevanje problema (investiranje v razvoj in novo infrastrukturo);
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2. placevanje kazni za prekoracitve in v prihodnje za vse emisije - ob tem, da problem
zmanjSevanja emisij ostaja (Seserko in Stirn 2009-2010).

V okviru podnebno - energetskega paketa si je EU zadala cilj vsaj 20 % znizanja emisij
toplogrednih plinov do leta 2020, kar je hkrati del strategije EU 2020. Za zavezance, ki so
vklju€eni v Evropski sistem trgovanja z izpusti (EU ETS), je cilj dolo¢en za EU kot celoto
(znizanje 21 % do leta 2020 glede na leto 2005) in z letom 2013 prehaja iz pristojnosti
posameznih drzav. Emisijski kuponi so se delili na podlagi drzavnih razdelitvenih naértov, ki
morajo odrazati kjotske cilje drzav Clanic. S pri¢etkom tretjega trgovalnega obdobja (2013 —
2020) v veljavo stopajo spremembe, med drugim tudi to, da se omejitev emisij dolo¢a na
ravni EU in ne ve€ skozi razdelitvene nacrte posameznih drZzav €lanic. V shemo EU ETS so
vklju€ena predvsem velika energetska in industrijska podjetja, katerih izpusti so v letu 2009 v
Sloveniji predstavljali okoli 40 % vseh izpustov in so se glede na leto 2005 znizali za 7,5 %.
Pri izpustih iz sektorjev, ki niso vklju€eni v sistem trgovanja z emisijami (promet, stavbe,
kmetijstvo, odpadki), so cilji doloCeni za vsako drzavo posebej, pri ¢emer je Sloveniji
dovoljeno poviSanje izpustov za 4 %. V letu 2008 so bili ti izpusti $e precej nad dovoljenim
poviSanjem, v letu 2009 pa, zlasti zaradi posledic gospodarske krize, pod dovoljeno ravnjo
poviSanja izpustov (2,5 % pod ravnjo iz leta 2005). V prihodnje bo potrebna vecja intervencija
drzave, ucinkovitost ukrepov pa bo mo¢no vezana na uspesnost zajezitve emisij iz prometa
(Pecjak 2010).

PrejSnje ministrstvo za okolje in prostor je ugotovilo, da Slovenija ne izpolnjuje obvez iz
Kjotskega sporazuma pri zmanjSevanju emisij toplogrednih plinov, ki se izraza v emisiji COZ2.
Ugotovili so, da Slovenija v sedanjih pogojih zakonske ureditve prometa in izgrajene
prometne infrastrukture ne more doseci ciliev, h katerim se je kot drzava s podpisom
mednarodnega sporazuma zavezala. Kljub velikim besedam in nacértom, ni bil narejen
potreben korak, ki bi znatno prispeval k zmanj$anju toplogrednih plinov.Ukrepi drZzave so na
tem podrocju zlasti zaostajali pri gradnji drugega tira Zelezni8ke povezave Koper (Luka)-
Divadéa (Seserko in Stirn 2009-2010).

2.2.2 Nafta

Danes je nafta dale¢ najpomembnejSe pogonsko sredstvo, saj poganja okoli 90 odstotkov
vozil, in pomembno sredstvo za ogrevanje nasih bivalis¢. Je tudi osnovna surovina za
Stevilne industrijske izdelke, kot so plastika, pesticidi in gnojila. Zaradi svoje pomembnosti in
vrednosti je postala klju¢na strateSka surovina, dostop do nje pa je bil pomemben dejavnik v
Stevilnih vojnah (Nafta 2012). Dvajseto stoletje je bilo stoletje nafte. V preteklem stoletju je
nafta prehitela premog kot glavni svetovni vir energije. Eksplozivna rast svetovne proizvodnje
hrane, prebivalstva, urbanizacije in osebne mobilnosti je v trdni korelaciji z hitrim
naras€anjem koli¢in nacrpane nafte. Mobilnost se je razmahnila, ko so vlaki, avtomobili in
letala zalela prevazati ljudi s hitrostjo in prek razdalj, ki so bile na zagetku stoletja tako reko&
nepredstavljive.

Nasa civilizacija temelji na nafti in je povsem odvisna od te surovine, prihajajo¢e pojemanje
proizvodnje nafte pa je potencialno mo&na obremenitev za drzavne uprave. Ceprav svetovna
proizvodnja nafte Ze veé kot 20 let presega odkrivanje novih najdis¢, so le na Svedskem in v
Islandiji sprejeli vsaj priblizen nadrt, kako se ucdinkovito spopasti z vse manjSimi zalogami
nafte. Nezanesljivost preskrbe z nafto postaja zelo pomembno varnostno vprasanje.
Produkcija nafte se bo kmalu zacela zmanjSevati (Brown 2009). Marco Sulli Sul€i¢, kapitan
dolge plovbe, trzaski slovenec, ki je napisal knjigo o nafti, opozarja, da danes ¢€rpajo nafto na
ekstremnih krajih, v ekstremnih globinah mehiskega zaliva, vzhodni sibiriji, arktiki, da se med
¢rpanji dogajajo nesrece z izlivi nafte ali eksplozijami zaradi metana, ki povzro€ajo enormno
Skodo okolju (Odprti kop 2010).
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Ker poznamo le svet, kjer se proizvodnja nafte stalno veCa, bo upad produkcije nafte
vsekakor hud preobrat. V novem svetu s proizvodnjo, ki se ne Siri ve€, lahko ena drzava dobi
vec nafte le, Ce je druga dobi manj. ZDA, ki so svetovna zitnica, so se odlocile podvojiti delez
svojega Zitnega pridelka, namenjenega za proizvodnjo etanola s 16 % pridelka leta 2006 na
okoli 30 % pridelka leta 2008. Ta neposrecena odloCitev ZDA, da bi se tako resili negotovosti
v zvezi z dobavo nafte, je pomagala pri dviganju svetovnih cen zit do rekordnih vrednosti in
povzroc€ila nezasliSano svetovno negotovost v zvezi s hrano (Brown 2009). Delez biogoriv v
gorivih za uporabo v prometnem sektorju je bil leta 2008 3,4 % goriv, v primerjavi s 0,5 %
leta 2003 (Evropa: Komisija.. 2010).

Lester A. Brown, velik okoljevarstvenik, predsednik Earth policy Institute v Washingtonu,
ocenjuje, da tudi Ce bi se celotna letina zita v ZDA predelala v etanol, bi to zadostovalo
kveCjemu za 18 % potreb po avtomobilskem gorivu. Analitike poljedelstva Ze dolgo skrbi
ucinek visjih cen nafte na stroSke proizvodnje hrane. Lo¢nica med gospodarstvom hrane in
energije se zabrisuje, sektorja se zaCenjata zdruzevati. To povzroCa viSanje svetovne cene
Zit, ki postaja ekvivalent cenam nafte. Ce je vrednost surovine kot hrane manj$a od njene
vrednosti kot goriva, jo bo trg prestavil na stran energentov (Brown 2009).

O prihodnosti proizvodnje nafte lahko sklepamo tudi po dejanjih samih naftnih druzb. Ceprav
so se cene nafte dvignile visoko nad 50 dolarjev na sodc&ek, ni bilo zaznati povecanja iskanja
in vrtanja. To lahko pomeni, da se naftne druzbe strinjajo z geologi, ki trdijo, da smo 95 %
vse svetovne nafte ze odkrili. Kar iz starosti velikih najdiS¢. Med dvajset najvedjimi najdisci
glede na zaloge nafte so jih 18 odkrili med letom 1917 (Bolivar v Venezueli) in 1968 (Sajba v
Saudski Arabiji). Obe novejSi najdis¢i, Cantarell v Mehiki in Vzhodno bagdadsko polje v
Iraku, so odkrili v sedemdesetih letih prejSnjega stoletja, odtlej pa nobenega ve&. Celo
KaSagan, edino veliko najdis¢e v zadnjih letih, ne dosega najvedjih dvajset. Glede na tako
veliko najvecjih nahajali8¢, ki se starajo in usihajo, bo njihovo proizvodnjo vse teZje
nadomestiti z novimi odkritji ali s pove€ano proizvodnjo obstojecih najdiS¢ z uporabo novih
tehnologij ¢rpanja. Sada dal Huseini, nekdanji vodja raziskav in proizvodnje pri saudski
drzavni naftni druzbi Aramco, je povedal, da mora na novo odkrita in nacrpana nafta pokriti
tako svetovni porast potreb, ocenjen na 2 milijona sod¢kov na dan, kot tudi letni upad
proizvodnje na starejSih najdiS¢ih, ocenjen na 4 milijone sod¢kov na dan (Brown 2009).
Poraja se vprasanje, ali je to sploh mogoce in Ce je, koliko ¢asa pridobimo s tem?

Posledice vrhunca proizvodnje bi lahko mo¢no omilili, e bi zahodne drzave zacele izvajati
ukrepe za manjSanje porabe nafte (npr. zvi§anje standardov uginkovitosti pri avtomobilih). Ce
pa potrosniSki svet nadaljuje svojo pot, bo povpraSevanje po nafti leta 2015 tako veliko, da
bo lahko vrhunec proizvodnje (ali katerakoli ve€ja motnja, npr. drzavljanska vojna v Saudovi
Arabiji ali katastrofalna nezgoda, povezana s podnebnimi spremembami, zaradi katere bi
morali politiki hitro zmanj$ati porabo nafte in drugih ogljikovodikov) popolna katastrofa. Pravo
vpraSanje za vsakogar, kogar skrbi za prihodnost, torej ni, ali bo do sprememb sploh prislo,
temvec, ali bodo po€asne in urejene ali kaoti¢ne in nasilne, ker smo z na¢rtovanjem predolgo
odlasali (Roberts 2009, str. 23).
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3 Belaknjiga o prometu

Bela knjiga o prometu predstavlja nacrt za enotni evropski prometni prostor, katerega cilj je
konkurenéen in z viri gospodaren prometni sistem. Prvi sklop zajema zavedanje, da je
promet bistvenega pomena za gospodarstvo in druzbo kot celoto v obliki, ki jo poznamo
danes. Omogoca gospodarsko rast in ustvarjanje delovnih mest, kar je razlog ter hkrati izziv,
da postane trajnosten. Poudarjeno je, da je za ucinkovito ukrepanje potrebno tesno
mednarodno sodelovanje zaradi Sirine in kompleksnosti prometne problematike. Prihodnji
razvoj naSega kontinenta bo odvisen od sposobnosti vseh regij, da ostanejo v celoti in na
konkurenen nacin vkljuéene v svetovno gospodarstvo. Pri tem je klju¢nega pomena
ucinkovit promet. Ugotovljeno je, da bo potrebno Se veliko prizadevanj, da bi bil dokonéno
vzpostavljen notranji trg za promet, v iskanju odgovorov na pere€a vprasanja, in sicer kako
bolje zadovoljiti Zelje drzavljanov po potovanju in potrebe gospodarstva po prevozu blaga ob
upostevanju omejitev virov in okoljskih omejitev. Potrebno bi bilo zdruziti prometne sisteme
vzhodnih in zahodnih delov Evrope, da bi se v celoti upoStevale prometne potrebe skoraj
celotnega kontinenta in 500 milijonov drzavljanov. Kot izziv in potrebo navajajo tudi
zmanjSevanje odvisnosti od nafte, ki je bo v prihodnjih desetletjih vedno manj, oskrba z njo
pa bo vedno bolj negotova. Mednarodna agencija za energijo (International Energy Agency —
IEA) je izpostavila korelacijo med poviSanjem cen nafte v prihodnosti s slabo uspesSnostjo
zmanj$evanja emisij ogljika. Ce se ne bomo spopadli s to odvisnostjo od oskrbe z nafto, bo
velik u€inek na inflacijo, trgovinsko bilanco ter splosno konkurenénost gospodarstva Evrope
mocno prizadel potovanja in naso ekonomsko varnost. Evropska unija je hkrati izpostavila,
da je potrebno moéno zmanj8ati svetovne emisije toplogrednih plinov, da bi podnebne
spremembe omejili na manj kot 2°C. Za dosego tega cilja mora EU v okviru potrebnih
zmanj$anj znotraj skupine razvitih drzav do leta 2050 na sploSno zmanjs$ati emisije za 80—
95% pod raven iz leta 1990. Komisija, ki se ukvarja z naCrtom za prehod na konkuren¢no
gospodarstvo z nizkimi emisijami ogljika do leta 2050, je naredila analize, katerih ugotovitve
nam povedo, kakSno zmanjSanje emisij se za posamezni gospodarski sektor priCakuje. Za
prometni sektor, ki je pomemben in Se vedno naras&ajo€ vir emisij, pa to pomeni, da se do
leta 2050 zahteva vsaj 60 % zmanj$anje toplogrednih plinov v primerjavi z ravnjo iz leta
1990, kar ustreza zmanjSanju emisij za okoli 70 % pod ravnjo iz leta 2008. Do leta 2030 je cil]
za promet zmanjSati emisije toplogrednih plinov na okoli 20 % pod raven iz leta 2008. Glede
na poveCanje emisij zaradi prometa v zadnjih dveh desetletjih to pomeni, da bodo 3e vedno 8
% nad ravnjo iz leta 1990. Za zmanjSanje emisij iz prometa v EU in preostalem svetu bodo
klju¢ne nove tehnologije za vozila in upravljanje prometa.

Mobilnost je odvisna od infrastrukture. Brez izgradnje ustreznega omreZja in njegove bolj
pametne uporabe ne bodo mogoCe nobene vec€je spremembe v prometu. Nalozbe v
prometno infrastrukturo imajo na splosno pozitiven ucinek na gospodarsko rast, ustvarjajo
blaginjo in delovha mesta ter krepijo trgovino, geografsko dostopnost in mobilnost ljudi.
Nacrtovati jih je treba tako, da je pozitivni u€inek na gospodarsko rast ¢im vedji in negativni
uCinek na okolje ¢im manjsi. Navajajo, da je prometna infrastruktura neenako razvita v
vzhodnih in zahodnih delih EU, ki jih je treba povezati. Za financiranje infrastrukture se vedno
bolj pritiska na javne vire in potreben je nov pristop k financiranju in dolo€anju cen. lzziv
predstavija odprava odvisnosti prometnega sistema od nafte, ne da bi se hkrati zmanjSala
u€inkovitost in mobilnost. Omejevanje mobilnosti ne pride v postev. V skladu z vodilno
pobudo »Evropa, gospodarna z viri,« ki je bila dolo€ena v strategiji Evropa 2020 in novem
nacrtu za energetsko ucinkovitost 2011, je glavni cilj evropske prometne politike pomagati
vzpostaviti sistem, ki podpira evropski gospodarski napredek, podpira konkurencnost in
ponuja visokokakovostne storitve mobilnosti ob ucinkovitejSi uporabi virov. V praksi to
pomeni , da je treba v prometu uporabljati manj energije, da mora biti ta energija CistejSa in
da je treba bolje izkoriS€ati moderno infrastrukturo ter zmanjSati negativni uCinek prometa na
okolje in na naravne vire. Pojaviti se morajo novi prometni modeli, po katerih se z
najucinkovitejSimi nacini prevoza ali kombinacijo le teh skupno prevazajo vecje koli€ine
tovora in vecje Stevilo potnikov do njihovega namembnega kraja. Individualnemu prevozu se
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daje prednost v konénem delu poti in se izvaja s Cistimi vozili. Informacijska tehnologija
zagotavlja enostavnejSe in zanesljivejSe prestopanje. Uporabniki prometa plagajo polne
stroSke prevoza v zameno za manj zastojev, veC informacij, boljSe storitve in vec€jo varnost
(Bela knjiga 2011).

Prihodnji razvoj mora temeljiti na ve¢ podlagah:

= izboljSanje energetske ucinkovitosti vozil pri vseh nacinih prevoza. Razvoj in
uporaba trajnostnih goriv in pogonskih sistemov;

= ¢&im boljSe delovanje multimodalnih logisti¢nih verig, vkljuéno z ve&jo uporabo z
vidika virov ze po naravi ucinkovitejSih nac¢inov prevoza, kjer so druge tehnoloske
inovacije morda nezadostne (npr. cestni tovorni prevoz na dolge razdalje);

= ucinkovitejSa uporaba prometa in infrastrukture z uporabo izboljanih sistemov za
upravljanje prometa in informacijskih sistemov (npr. ITS, SESAR, ERTMS,
SafeSeaNet, RIS), naprednejSih logistiénih in trznih ukrepov, kot so razvoj
intergriranega evropskega zelezniSkega trga, odstranitev omejitev kabotaze,
odstranitev ovir za prevoz po morju na kratkih razdaljah, neizkrivljieno dolo¢anje
cen itd.

ReSevanje zgoraj navedenih teZzav pomeni, da je potrebno za zagotavljanje, da se promet
razvija v pravo smer, do leta 2050 doseci zelo zahtevne cilje, tisti, ki jih moramo dosedi do
leta 2020/2030, pa prav tako predstavljajo izziv. Obseg spreminjanja delovanja prometa je po
segmentih razlicen, saj so tehnoloSke moznosti za vsak posamezen segment razlicne.
Izvajanje bo odvisno od ve¢ akterjev, med drugim od EU, drzav &lanic, regij, mest, pa tudi
panoge, socialnih partnerjev in drzavljanov (Prav tam).

3.1 Ekoloski, ekonomski in okoljski vidiki razli€nih oblik transporta

Promet se od prve velike naftne krize pred 40 leti kljub tehni€nemu napredku ter moznostim
za izboljSanje stroSkovne in energetske ucinkovitosti ni znatno spremenil. Postal je
energetsko ucinkovitejSi, vendar nafta in naftni derivati Se vedno pokrivajo 96 % potreb
prometa po energiji v EU. Promet je postal CistejSi, vendar pove€anje njegovega obsega
pomeni, da ostaja pomemben povzro€itelj hrupa in lokalnega onesnazevanja (Prav tam).
Cestni promet je energetsko neucinkovit, okoljsko obremenjujo€ v razmerju 1 proti 10 v korist
Zelezniskih prevozov in stroSkovno neugoden glede na eksterne stroSke na infrastrukturi
(Seserko in Stirn 2009-2010).

Izbira oblike prevoza vsakega posameznika zavisi od transportnih moznosti lokacije, kjer se
posameznik nahaja, njegovih potreb, obveznosti, ¢asa, ozaveS€enosti, socialne mreze ter
debeline denarnice. Za trajnostni razvoj prometa v prihodnosti je neobhodno nujno potrebno
razviti kvaliteten javni potniski prometni sistem v vseh drzavah in jih medsebojno povezati, a
se v praksi dogaja ravno obratno. Tudi Komisija poudarja pozitivne ucCinke vlaganj v
trajnostno prometno infrastrukturo. Napredne drzave, kot so Francija, Nemdcija, Avstrija,
Spanija, Japonska in Kitajska, iziemno hitro gradijo hitro Zeleznico, Slovenija pa je ne gradi,
kar lahko primerjamo s privatizacijo oskrbe s pitno vodo v Juzni Ameriki, kjer imajo dostop do
pitne vode samo bogati, medtem ko v favelah, barakarskih naseljih, ni vodovodnih sistemov.
Na neperspektivnih obmodjih se investicije ne dogajajo, dostop se zmanjSuje, kar bo mo¢no
obcutiti, ko bodo hitri viaki, ki bodo zaobsli Slovenijo, vzpostavljeni.

Dejstvo je, da je v Sloveniji na podezelju mreza javnega potniSkega prometa nezadostna in
nekvalitetna, s preredkimi intervali. Javni potniSki promet v mestih je ponudnikom bolj
perspektiven zaradi viSje gostote prebivalstva, na podezelju pa so glavni uporabniki Solarji,
brezposelni in upokojenci, skratka tisti, ki nimajo druge alternative in prevozu namenijo ve¢
Casa. Razvoj transporta v Sloveniji je bil vsa leta voden v smer lastnih prevozov, ki
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predstavljajo ekonomsko drago in neekolosko obliko prevozov, ki dokazano oziroma merljivo
negativno vpliva na okolje, takSno nenalrtovanje trajnostne mobilnosti pa je do okolja in
nasih zanamcev skrajno neodgovorno.

Vlaki so s trajnostnega vidika najbolj primerna oblika prevoza, nedovoljSna razvejanost
zelezniSke mreze omejuje vec€jo dostopnost oziroma mnozi¢nejSo zastopanost rabe tega
okoljsko najugodnejSega nacina prevoza.

Takoj za hojo je najenostavnejsi in najbolj sonaraven nacin transporta kolesarjenje, ki pa ga
veCina mest pozablja upostevati in uporabljati v svoj prid. Je prijazno okolju, ne zahteva
uporabe fosilnega goriva, ker topi naSo masc¢obo. IzboljSuje zdravje in podaljSuje zivljenjsko
dobo. Ljudje, ki vozijo kolesa, prihranijo prostor, so tihi in ne onesnazujejo okolja. Stroski za
nacionalni zdravstveni sistem zaradi ljudi brez telesne vzdrzZljivosti naras¢ajo. Enostavna
analiza stroSkov in koristi kolesarjenja kaze, da vloZeni 3 evri v kolesarjenje, povrnejo 5
evrov (Bicy 2012).

Cenovni signali so klju¢ni pri Stevilnih odloCitvah z dolgoro¢nimi u€inki na prometni sistem.
Uporabnine za prometno infrastrukturo in dajatve je treba preoblikovati tako, da se bosta v
¢im ve€jem obsegu uporabljali naceli »onesnazevalec placa« in »uporabnik placa«. S temi
sredstvi je treba podpreti vlogo prometa pri spodbujanju evropske konkurencnosti in
doseganja ciljev kohezije, sploSno breme sektorja pa mora odrazati celotne stroSke prometa,
vkljuéno z infrastrukturo in zunanjimi stroski. Komisija nakazuje, da bo v prihodnosti finanéno
breme uporabnikov prometa verjetno naraslo. StroSke lokalnih zunanijih uc€inkov, kot so hrup,
onesnazenost zraka in zastoji, je mogoce internalizirati s pristojbinami za uporabo
infrastrukture. Nedavni predlog Komisije za spremembo tako imenovane direktive o
evrovinjeti je prvi korak k povecanju internalizacije stroSkov, Ki jih ustvarijo teZzka tovorna
vozila, vendar bodo razlike med nacionalnimi politikami cestnih pristojbin obstajale Se napre;.
Poleg tega bo preu€ena tudi postopna uvedba obveznega usklajenega sistema za
internalizacijo, ki se bo uporabljal za komercialna vozila v celotnem medkrajevnem omreZzju.
Tako bo odpravljeno sedanje stanje: mednarodni prevozniki morajo imeti zdaj evrovinjeto,
pet nacionalnih vinjet ter osem razli¢nih tablic in pogodb za pladevanje cestnine, da lahko
neovirano vozijo po tistih evropskih cestah, za katere se pla€uje cestnina (Bela knjiga 2011).

Pri osebnih avtomobilih se cestne pristojbine vse bolj Stejejo za alternativni nacin ustvarjanja
prihodka ter vplivajo na obnaSanje pri prometu in potovanjih. Komisija bo pripravila smernice
za uporabo internalizacijskih prostojbin pri vseh vozilih in za vse glavne zunanje ucinke.
Dolgoroéni cilj je uvedba uporabniskih pristojbin za vsa vozila in na celothem omrezju, da
bodo kompenzirani vsaj stroski vzdrzevanja infrastrukture, zastojev ter onesnazenosti zraka
in obremenitve s hrupom. Komisija EU se zaveda, da novih konceptov mobilnosti ni mogoce
vsiliti. Za spodbujanje bolj trajnostnega obnaSanja je treba dejavno spodbujati boljSe
nacrtovanje mobilnosti. Informacije o vseh nacinih prevoza za potovanja in tovor, o
moznostih za njihovo kombinirano uporabo in o njihovem vplivu na okolje bodo morale biti
Siroko dostopne. Za vecjo posluzevanje javnega prometa je kljucnega pomena tudi pametno
prometno intermodalno izdajanje vozovnic s skupnimi standardi EU, ki spoStujejo pravila EU
glede konkurenénosti (Prav tam).

3.2 Segmenti prometa (na srednje in dolge razdalje, mestni promet)

Vizija Komisije zajema tri pomembne segmente prometa: na srednje razdalje, na dolge
razdalje in mestni promet. Pri srednjih razdaljah so nove tehnologije manj razvite in je na
voljo manj razlicnih nacinov prevoza kot v mestu. Vendar ima lahko tukaj ukrepanje EU
najbolj neposreden ucinek (manj omejitev zaradi subsidiarnosti ali mednarodnih dogovorov).
Vozila, ki bolj uCinkovito porabljajo vire in so CistejSa, verjetno sama po sebi ne bodo
potrebno zmanjSala emisij in ne bodo resila problema zastojev oziroma preobremenjenosti.
Spremljati jih mora zdruzevanje prevozov velikega obsega na dolge razdalje. To pomeni
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ve€jo uporabo avtobusov, zelezniSkega in zraCnega prometa za potnike in tovor,
multimodalne resitve, ki temeljijo na nacinih prevoza na dolge razdalje po vodi ali zelezniSkih
progah. BoljSe izbire nacina prevoza bodo odvishe od veCjega povezovanja modalnih
omrezij: letaliS¢, pristaniS¢, ZelezniSkih postaj, postaj podzemne Zeleznice in avtobusnih
postaj, ki jih je treba Cedalje bolj povezovati in preoblikovati v multimodalne povezovalne
platforme za potnike. Spletne informacije in sistemi elektronskih rezervacij in elektronskega
povezovanja, ki vklju€ujejo vsa prevozna sredstva, bi morali olajSati multimodalna potovanja.
SirSo uporabo kolektivnih naginov prevoza mora spremljati ustrezen sklop pravic potnikov
(Bela knjiga 2011).

Posiljke tovora na kratke in srednje razdalje (pod priblizno 300 km) se bodo Se vedno v veliki
meri izvajale s tovornjaki. Zato je poleg spodbujanja alternativnih prometnih resitev
(zelezniski in tovorni promet) treba izbolj$ati u€inkovitost tovornjakov, in sicer z razvojem in
uvedbo novih motorjev ter CistejSih goriv, uporabo inteligentnih prometnih sistemov in
nadaljnjimi ukrepi za okrepitev trznih mehanizmov.

Pri cestnem prometu na daljSe razdalje so moznosti za zmanjSanje emisij ogljika bolj
omejene in multimodalnost pri tovornem prometu mora postati z ekonomskega vidika bolj
priviatna za poSiljatelje. Potrebna je ucinkovita somodalnost. EU potrebuje posebej razvite
koridorje za prevoz tovora, ki so optimizirani glede porabe energije in emisij ter ¢im man;jsih
uCinkov na okolje in hkrati priviaéni zaradi svoje zanesljivosti, omejenih zastojev oziroma
preobremenjenosti ter nizkih operativnih in upravnih stroskov (Prav tam).

Prevoz tovora po Zeleznicah v Sloveniji kot nacin prevoza kljub dokazani visoki kakovosti
storitve v drugih drzavah Clanicah pri nas ni zanimiv zaradi nesprejemljivega lobiranja za
cestni tovorni promet. V mestih je prehod na CistejSi promet mozen z vi§jimi zahtevami glede
zmogljivosti avtomobila in vidjo gostoto prebivalstva. Obstaja ve¢ moznosti javnega prometa
kakor tudi moznost pedacCenja in kolesarjenja. Mesta najbolj trpijo zaradi zastojev, slabe
kakovosti zraka in izpostavljenosti hrupu. Mestni promet povzroci okoli ¢etrtino emisij CO2 iz
prometa, 69 % nesre€ na cestah pa se zgodi v mestih. Postopno odpravljanje vozil s
»konvencionalnim gorivom« iz mestnega okolja je velik prispevek k znatnemu zmanjSanju
odvisnosti od nafte, emisij toplogrednih plinov ter onesnazevanja lokalnega zraka in
onesnazevanja s hrupom. Dopolniti ga bo treba z razvojem ustrezne infrastrukture za oskrbo
z gorivom (plinom)/polnjenjem, namenjene novim vozilom (Bela knjiga 2011). Potrebni so
posebni prometni pasovi za javni promet in pospeSena gradnja podzemnih ali nadzemnih
Zelezniskih povezav v urbanih srediScih.

Vedji delez potovanj s kolektivnimi prevoznimi sredstvi, skupaj z obveznostmi minimalnih
storitev, bo dovolil pove€anje pogostnosti storitev in tako ustvaril pozitivno razvojno spiralo
za javna prevozna sredstva. Uravnavanje povprasevanja in nacrtovanje rabe zemljiS¢ lahko
znizata obseg prometa. OlajSanje peSacenja in kolesarjenja bi moralo postati sestavni del
mobilnosti v mestih in nacrtovanja infrastrukture. Treba je spodbujati uporabo manjsih, lazjih
in bolj specializiranih cestnih vozil za potnike. Veliki vozni parki mestnih avtobusov, taksijev
in dostavnih vozil so posebej primerni za uvedbo alternativnih sistemov pogona in goriv. Ti
sistemi bi lahko znatno prispevali k zmanj8anju intenzivnosti emisij ogljika v mestnem
prometu, saj bi zagotavljali preizkuSanje novih tehnologij in moznost za zgodnjo uvedbo na
trgu. Cestnine in odprava nepravilnosti pri obdavcenju lahko tudi prispevajo k spodbujanju
uporabe javnega prometa in postopni uvedbi alternativnih pogonov.

UcCinkoviteje je treba organizirati povezavo med tovornim prometom na dolge razdalje in
tovornim prometom v zadnjem delu poti. Cilj je omejiti individualne dostave, to je najbolj
,neucinkovit® del potovanja, na najkrajSo mozno pot. Uporaba inteligentnih prometnih
sistemov prispeva k upravljanju prometa v realnem casu, zmanjSuje Cas dostave in zastoje
oziroma preobremenjenost distribucije v zadnjem delu poti. To je mogoCe doseci z mestnimi
tovornjaki z nizkimi emisijami. Uporaba elektri¢nih, vodikovih in hibridnih tehnologij ne bi
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samo zmanjSala emisij v zrak, ampak tudi hrup, kar bi omogocilo, da bi se vecji del
tovornega prometa v mestnih obmocjih odvijal pono&i. To bi olajSalo problem cestnih
zastojev v jutranjih in popoldanskih prometnih konicah (prav tam), vendar se pozablja na
negativne vplive noCnega hrupa tovornjakov, ki bodo vsekakor poslabsali kakovost bivanja
na izpostavljenih obmocgjih.

3.3 Pomanjkljivosti evropske strategije

V komentarju drustva Fokus na Belo knjigo o prometu so med glavnimi pomisleki
prelaganje odgovornosti dekabornizacije prometnega sektorja naslednjim generacijam
politikov, kajti do leta 2030 komisija nacrtuje zgolj 1 % zmanjSevanje emisij na letni ravni,
nato pa vsakoletno 5 % zniZzanje emisij glede na leto 2008. Glede na leto 1990 pa celo
dopuséa 8 % povecCanje emisij do 2030 ter 60 % zmanj$anje do 2050. Odlaganje ukrepov in
zanas$anje na tehnoloski udez ¢ez 20 let pomeni povsem napacno strategijo. Poudarjeno je
tudi pomanjkanje kratkoroénih ukrepov. Siritev zmogljivosti letali$¢ je edini konkretni ukrep,
ki ga predlaga Komisija v okviru sedanjega mandata (2010-2014), kar pomeni Se tezZje
doseganje poglavitnih ciliev Bele knjige. Nacrte za odpravo Skodljivin subvencij in okolju
prijaznejSega cestninjenja iz prometa so oddaljili za pet let. StrateSki prometni naért EU torej
pomeni manifest za neukrepanije.

Za projekte prometne infrastrukture EU letno porabi 13 milijard evrov, vendar ta strateski
dokument ne dolo¢a kako konkretno zagotoviti financiranje le trajnostnih projektov. V EU bi
bilo potrebno narediti povezave med delezem finan¢nih sredstev, namenjenih prometnim
projektom in med tem, koliko emisij ogljikovega dioksida le-ti privarCujejo, kar bi prineslo lazjo
primerjavo projektov ter pove€anje vlaganja v trajnostne projekte.

Fokus je kritiCen tudi do pri¢akovanj Komisije, da bodo do 2050 vsaj 40 % letalstva poganjala
»trajnostna nizkooglji€na goriva«, kar najbrz pomeni rabo biogoriv. Izpostavljeno je, da se
Komisija ne sprasuje o pravih kriterijih za trajnostno pridelavo biogoriv (Komentar drustva
Focus... 2011). Biogoriva vsekakor niso reSitev ze zaradi spremembe namembnosti polj, ta
obremenitev bo verjetno najbolj o€itna pri ucinkih na preskrbo s hrano. V Zelji, da bi dosegi
svoj cilj, to je 10 % avtomobilskega goriva iz rastlinskih virov, se EU vse bolj obraca k
palmovemu olju, uvozenemu iz Indonezije in Malezije, kar potem vodi v izsekavanje
deZevnega gozda za palmove nasade.

V Beli knjigi o prometu je veliko teorije o potrebah prestrukturiranja prometa, vendar le-ta ne
temelji na realnih zmoznostih oziroma ne vkljuCuje ustreznih ukrepov, ki naj bi vodili do
njihove uresnicitve. Absurdno, da se ravno nasprotno, od teh Se oddaljuje, s ¢imer postavlja
pod vprasaj usposobljenost in nadalje tudi kredibilnost Evropske komisije, ki je vlada Evrope
in ni neposredno odgovorna nikomur. Ob branju strategije se tudi odpira vprasanje interesov
iz ozadja, ker navedeni ukrepi Se manj$ajo slabo stabilnost skupne valute in z neurejenimi
pristopi k odprtim vpraSanjem ustreznega financiranja projektov naceloma vzpodbujajo
razvoj, a ne doprinasajo dovolj k zmanjSevaniju razlik in izboljSanju Zivljenjskega standarda in
izboljSevanja stanja okolja v posameznih drzavah Clanicah.

Na ravni EU je v veljavi prostovoljna obveznost avtomobilske industrije za izboljSanje
ekonomicnosti vozil, s so se pri nas povpre¢ne emisije novih vozil med letoma 2004 in 2007
celo povecale zaradi tezjih osebnih vozil, ni pa ustreznih kazni in dav€énih obremenitev za
tezke osebne avtomobile. Cestni blagovni transport je dale€ najvedji emisijski vir, vendar
kljub temu ni bil niti transport v celoti niti blagovni cestni transport direktno vklju¢en v splo$no
strategijo EU za zmanjSanje emisij CO2 do leta 2020 in v strategijo do leta 2050 le do
polovice (Seserko in Stirn 2009-2010).
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4 Prometna politika

Trajnostna prometna politika je temeljna usmeritev za trajno sonaravno uravnoteZenost
prometa in njegovo ¢im boljSo delovanje. Promet je sestavljen iz ve¢ sistemov in kot celota
opravlja dejavnosti za Stevilne panoge in uporabnike.

Problematika prometa je kompleksna, poleg tega, da zadeva okoljski, ekonomski in razvojni
vidik, poteka na svetovni ravni. Povecevanje prometa in ostajanje nesorazmerij daje notraniji
nemir ze zaradi ujetosti druzbe v nasprotja, ki zaradi financne pogojenosti projektov v
korelaciji z dogajaniji okoli graditve avtocestnega sistema predstavljajo izziv celotni druzbi.
Trenutno stanje prometa v Sloveniji kaze, da se razvoj prometa odmika od nacel
trajnostnega razvoja (Energy and transport in Figure 2010), saj sedanji razvoj prometne
infrastrukture krepi prometno razcepljenost in prostorsko delitev Slovenije na obmodcje
koncentrirane poselitve in dejavnosti v obmodgjih visoke dostopnosti ob slovenskem
prometnem krizu ter na slabo dostopna obmocja populacijskega praznjenja. To vodi v
krepitev gravitacijske vloge vec€jih urbanih naselij in izklju€evanje Stevilnih regionalnih
razvojnih srediS¢, kar vpliva na nadaljnje vzdrZzevanje njihovega obrobnega polozaja
(Strategija prostorskega razvoja Slovenije 2004). Urbana podrocja bi bilo potrebno povezati s
hitro Zeleznico, ne zgolj z avtocesto.

Promet neposredno vpliva na okolje in je od okolja odvisen. Na okolje vpliva na dva nacina: s
posegi v naravo zaradi omreZja ter z onesnazevanjem zraka, tal, vode in zive narave, ter
ogrozanjem zdravja ljudi. Dokler je Clovek Zivel zgolj v odvisnosti od svojih nog in Zivine, so
gradili striena mesta, da je bilo vse ¢im blize. Tak8na so stara mestna jedra. Uvedba
Zeleznice in pozneje mestnih prevoznih sredstev je vzpodbudila silovito Sirjenje urbanega
prostora. Sedaj je v Sloveniji v mestih polovica prebivalstva, Cetrtina ga zivi v primestjih in
samo Cetrtina na podeZelju. Uporaba osebnega avtomobilskega prevoza je mnozi¢no
zastopana, javni promet pa osebnemu avtomobilskemu ne sledi. Poselitev je vse bolj
razprdena in mnozica ljudi tudi od dale¢ dnevno potuje v mesta na delo, v Sole in po
opravkih. Kolone vozil, ki se ob doloenem &asu vijejo v mesta ali iz njih, z zastoji povzro&ajo
ravno nasproten ucinek od prvotnega, da ¢im prej pridemo iz to¢ke A na tocko B. Promet
postaja sam sebi ovira ter veliko doprinasa k poveCevanju onesnazevanja (Lipar 2002,
str.28). MnoZi¢no gibanje ljudi in velik pretok blaga povzro€ajo doloCene strodke in terjajo
velike nalozbe. Prometni stroSki udeleZzence in porabnike bremenijo le delno. Zaradi
neupos$tevanja in nezaracunavanja vseh stroSkov prometa se izvaja prikrito subvencioniranje
nekaterih prometnih podsistemov, ki poveluje razlike med podsistemi na skupnem trgu
prometne politike, to pa ob pomanjkanju prometno politicnih mehanizmov ustvarja neenake
trzne pogoje in krepi neuravnotezen razvoj prometnega sistema. Ta drugi del stro$kov, ki so
eksterni, se prenasa na druzbeno skupnost oziroma celotno prebivalstvo in terja oziroma
nam odvzame S§tiri in ve¢ odstotke bruto druzbenega proizvoda. Vecina, okoli 90 odstotkov
teh izgub, nastaja s cestnim prometom (Cigale 2002, str 32).

Ob koncu leta 2011 je bilo v Sloveniji 606 km avtocest in hitrih cest, 814 km glavnih cest,
5.143 km regionalnih cest, 13.556 lokalnih cest, 18.768 javnih poti. Poleg tega pa Se cca
13.000 km gozdnih cest. Zaradi policentricnega razvoja poselitve in razgibane pokrajine ima
Slovenija 5.959 naselij in ima 20 % gostejSo cestno mrezo kot poprecje evropskih drzav.
Leta 1960 smo imeli v Sloveniji 16.831 osebnih avtomobilov, leta 1970 Ze 150.807, leta 1980
416.448, leta 1990 578.268, leta 1992 pa ze 606.820, leta 2000 Ze 866.096, leta 2010 ze
1.061.646 (Prometna varnost 2012). Po evropskih normativih je potrebno vsako leto
odstraniti iz prometa do 7 % registriranih vozil. Trenutno se v Evropski uniji reciklira priblizno
75 % posameznega izrabljenega avtomobila. V skladu z evropsko zakonodajo naj bi se ta
delez do leta 2015 povecal na 95 % (Recikliranje starih vozil 2012).

Slovenija se od zacletka krize neprekinjeno oddaljuie od povpre¢ne razvitosti EU in
zmanjSuje blaginjo prebivalstva, prav tako pa ni vidnega napredka pri izkori§€anju sinergij
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med okoljskim in gospodarskim razvojem. Padec gospodarske aktivnosti v tem obdobju je bil
v Sloveniji med najvisjimi v EU. Vecletne slabe gospodarske razmere so mo¢no zaostrile
stanje na trgu dela, kaj je skupaj z zmanjSevanjem pokojnin in socialnih transferjev v letu
2012 3e poglobilo nekajletho zmanjSevanje razpoloZljivega dohodka in s tem blaginje
prebivalstva. Pritiski na obremenjevanje okolja se pod vplivom slabih gospodarskih razmer
veCinoma ne povecujejo, hkrati pa tudi ni bilo pomembnejSih premikov v smeri trajnega
zmanjSevanja obremenjevanja okolja (Poro€ilo o razvoju 2013, str. 9). Prepocasni smo pri
posodabljanju prometne infrastrukture, érpanje EU sredstev je skromno. V zadnjem letu se je
v okviru konsolidacije javnih financ povecala obdavcitev obremenjevanja okolja, vendar so z
okoljskega vidika dav&ne obravnave pogosto Se vedno neustrezne in ne odrazajo okoljske
Skode (Porocilo o razvoju 2013, str.11).

Pomembna vpraSanja, s katerimi se prometna politika sreCuje, so: kakSni so prometni
pretoki, kakSna sredstva uporabliamo za prevoze, skladis¢enje in pretovarjanje, za
komunikacijo in drugo; na kaksnih razdaljah in po kakSnem omrezju poteka; ter kaj promet
seva Vv okolje (Lipar 2002, str 28). Prometna in trajnostna politika Slovenije kot ¢lanice EU sta
uokvirjeni in determinirani s politiko EU oz. njenimi direktivami na podro¢ju prometa in okolja,
katerih trendi pa medsebojno niso usklajeni oziroma si celo nasprotujejo, s ¢imer se omejuje
Ze sicer problemati¢no izvajanje v praksi. Osnovna cilja evropske politike, ki si nasprotujeta,
sta izrecno cilja na podrocju transporta, da so nedopustne omejitve prostega gibanja tudi v
transportu teZkih tovornjakov in da ne sme biti nikakr$nih »diskriminatornih« administrativnih
ali finan¢nih ovir tudi na tem podroc¢ju. Evropa sicer vsaki drzavi ¢lanici prepu$ca tolmacenje
direktiv in ciljev svoje politike, vendar v skrajnem primeru sporov njeni organi presojajo, ali je
nek ukrep skladen s politiko unije ali ne. Po drugi strani pa EU zasleduje politiko
zmanjSevanja toksi¢nih emisij v zrak in Skod na cestni infrastrukturi in okolju, skladno s
Kjotskim sporazumom, saj je bila najpomembnejSi mednarodni akter, ki je zagovarjala
¢imbolj striktno izvajanje tega sporazuma in pri tem sama predstavljala vzor njegovega
izvajanja. Ta sporazum pa se na nivoju energetske rabe razli€no izvaja in doseganje vecje
energetske ucinkovitosti in zmanjSanja toksi¢nih emisij v zrak se je ravno na podrocju
prometa izkazal za najbolj neucinkovito. Tudi ob znizevanju emisij CO2 in drugih toksi¢nih
izpustov iz posameznih tovornjakov pri isti obremenitvi in prevozZeni razdalji je pri ve€ kot 10
odstotnem letnem naras€anju obsega cestnih blagovnih prevozov nemogoce doseci Zeleni
cilj Kjotskega sporazuma, da bi skupni obseg emisij v zrak obdrzali na ravni letni ravni iz leta
1990 ali kak8nega drugega leta. Cestni transport je tako v Sloveniji kot na ravni EU odvisen
oziroma v tesni korelaciji z obradunavanjem stroskov goriva, katerega bistveni del je drzavna
taksa oz. davek na gorivo, ki spodbuja ali odvraga od cestnih prevozov tako avtoprevoznike
kot individualen transport. Povezano je tudi z obraCunavanjem cestne takse za uporabo
vozila in z obraCunavanjem cestnine (pri tovornjakih v Sloveniji je glede na prevozeno
razdaljo) in pri osebnih vozilih z vinjeto, pavsalno za dobo do enega leta (SeSerko in Stirn
2009-2010).

Eden izmed vplivov na okolico, ki jih prometna politika skusa omejiti, je tudi onesnazevanje s
hrupom. Zakonodaja EU posvecCa zaSciti pred hrupom veliko pozornost s ciliem, da se
Cimbolj zmanj$a delez ljudi, ki so izpostavljeni hrupu. Strodki naj bremenijo tistega, Kki
povzro€a zvocno onesnazevanje. Nujne so tehni¢ne izboljSave vozil in infrastrukture sploh,
omejiti pa je treba rabo tehnoloSko neustreznih letal (Promet in okolje 2002). Vir hrupa je
tako kot pri ostalih okoljskih onesnazenjih industrija in transport. Domneva se, da bodo
protihrupni ukrepi na podrocju industrije bolj u€inkoviti kot ukrepi proti hrupu iz prometa, Se
posebej ob dejstvu, da EU ne najde ukrepov oz. moznosti za ucinkovito omejevanje
transporta in to je podrocje, ki je najbolj zaskrbljujoCe znotraj celotne palete delovanja EU na
podro€ju trajnostnega razvoja in varovanja okolja in zdravja. |z preglednosti EU o delezu
gospodinjstev, ki trpijo zaradi hrupa, je ocitno, da se tudi na evropskem nivoju krizata
problematika urbanisticne oz. geografske razprSenosti naselij v posamezni drzavi Clanici in
gostota poseljenosti. Ta kombinacija je posebej neugodna na Cipru, Kjer se »kultura hrupa«
sooCa s problematiko goste poseljenosti v ravninskih predelih otoka. Toda Zze na drugem
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mestu v EU po delezu gospodinjstev, ki trpijo zaradi hrupa, se je leta 2007 znasla Slovenija.
To kaze na relativno visoko stopnjo obd&utljivosti na hrup, pa tudi sploSno nizko ucinkovitost
drzave, da bi uvedla primerne ukrepe za ucinkovito znizanje stopenj hrupa. K hrupu
nedvomno znatno doprinaSajo struktura in slaba mreza javnega transporta, dominantnost
osebnega avtomobilskega prevoza in odsotnost preusmerjanja tezkega blagovnega
transporta s cest na zeleznice. Tudi na tem podrocju bodo ukrepi v industriji, pa tudi nadzor
in uvajanje tehnicnih in gradbenih izboljSav ter protihrupne kulture, verjetno bolj uspesni kot
na podrodju transporta. Na podrocju transporta in hrupa bo potreben preobrat na ravni
Evrope, ki bo hkrati zajemal preusmeritev transporta na zeleznice, v javni promet in
tehnoloske izboljSave, ki bodo omogocile znatno zmanjSanje hrupa hkrati z zmanjSanjem
toksiénih emisij v zrak in $kod na avtocestni infrastrukturi (Seserko in Stirn 2009-2010).
Potrebno pa bo tudi striktno sankcioniranje zakonskih krsitev glede hrupa in drugih oblik
onesnazevanja.
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4.1 Vzpodbude

Dostop do zanesljivega prometnega sistema je v danasnjem Zzivljenjskem stilu prebivalcev
klju€en, saj je mobilnost za vecino predpogoj za kakovostno Zivljenje. Kljub temu pa se ljudje
hkrati zavedamo negativnih vplivov prometnega sistema na kakovost bivanja in smo
zaskrbljeni. Promet nam po eni strani sluzi, po drugi pa Skoduje. ReSevanje dileme
ravnotezja med pozitivnimi in negativnimi ucinki prometa nedvomno zahteva mnogo vec kot
zgolj spoznanje, da le-ta obstaja (EEA 2006).

Razvoj prometa v Sloveniji dolo€ajo lobisti¢ni interesi cestnih prevoznikov, ki niso
ekonomsko racionalni. Posledice so predvsem okolijskega zna€aja in ne pomenijo le
onesnazevanja in prostorskih pritiskov ter poslabSanja, marve¢ dolgoroéno pomembno
vplivajo na zivljenje, zdravje in delo prebivalstva, kar daje posebno tezo pomembnosti
vzpostavitve kvalitetnih prometnih sistemov, ki so trajnostno naravnani in okolju bolj prijazni.
Javni potniSki promet je zapostavljen in zaseda obrobno mesto v slovenski prometni politiki.
Kljuénega pomena za njegovo ozivitev je, da se ga postavi na prioritetho mesto, saj bodo
storitve javnega potniSkega prometa v nasprotnem primeru zanimive zgolj socialno
najsibkejdim, ki nimajo druge alternative.

Lidija Ziv&i¢, predsednica drustva Fokus, je povedala, da mora Slovenija na podrogju
javnega potniskega prometa stopiti v korak z drugimi razvitimi evropskimi drzavami in
obstojeci sistem javnih prevozov prilagoditi sodobnemu Zivljenjskemu stilu in potrebam tistih
skupin, ki ga v najvecji meri uporabljajo. Po raziskavah Eurostata je v letu 2006 v Sloveniji od
vseh narejenih potnidkih kilometrov z vlakom prepotovalo 3,2 % potnikov, z avtobusom 3,6
%, z osebnim avtomobilom pa kar 91,3 % vseh potnikov, s &imer se Slovenija po rabi
javnega potniSkega prometa na lestvici evropskih drzav (EU 27) uvr$€a na zadnje mesto
(Energy and transport in Figure 2010), kar je zaskrbljujo¢ indikator (ne)napredka Slovenije
kot drzave, skrbece za svoje okolje in drzavljane.

Javni interes na podrocju javnega potniSkega prometa je povezan s socialnimi in ekoloSkimi
razlogi. Drzava je v skladu s Stevilnimi sprejetimi dokumenti dolZzna zagotoviti osnovne
moznosti mobilnosti prebivalstva zaradi dela, izobrazevanja, dostopnosti do zdravstvenih in
oskrbnih storitev. Uporabnikov javnega potniSkega prometa je zaradi vse vecCje stopnje
motorizacije vse manj, zato le-ta postaja vse draZji, tako za uporabnike kot za drzavo in
lokalne skupnosti, ki ga posredno in neposredno subvencionirajo. Dolgoro€no cenovno
sprejemljiva reSitev je le v pritegnitvi veCjega Stevila potnikov, ki sicer od javhega prometa kot
lastniki avtomobilov niso Zivljenjsko odvisni. Ti pa bodo javni promet uporabljali le v primeru
ustrezne frekvence, udobnosti, hitrosti in cene. Spodbujanje javnega prometa iz okoljskih
razlogov nujno. Pozitivni u€inki se bodo pojavili le v primeru ustrezne povprecne zasedenosti
vozil javnega prometa, kajti okoljski stroski na potniSki kilometer so v primeru voznje praznih
vozil javhega prometa vedji kot pri rabi osebnega prevoza. Resolucija prometne politike
navaja nujnost uvedbe usklajenega voznega reda, enotnega tarifnega sistema in enotnega
informacijskega sistema za vse nosilce javnih prevozov. IzboljSati se mora tudi zunanja
dostopnost javnega potniSkega prometa, to je pes, s kolesi, voziCki in osebnim vozilom ter le-
tem zagotoviti ustrezno Stevilo parkirnih mest. Po napovedih Statisticnega urada Republike
Slovenije bo starejSo populacijo v letu 2020 predstavljalo 18 % prebivalstva. Visoke zahteve
glede varnosti, udobnosti in Se posebej dostopnosti, ki jih ta populacija ima, narekujejo
posebno skrb in pozornost pri spodbujanju uporabe javnih prevoznih sredstev. Upostevati je
potrebno razlicne potrebe posameznikov, predvsem telesno ali senzorno oviranih oseb
(invalidov, starejSih oseb, mamic z otroki, noseCnic), da se jim zagotovi enakovredne
moznosti za rabo javnega prometa. Potrebna je vzgoja potnikov za ustvarjanje potniSkega
prometa na intermodalni nacin. Kolesar je enakovreden udelezenec v prometu, zato mu
moramo posvecati ve€ pozornosti v sklopu oblikovanja celotne prometne infrastrukture.
PovrSine za kolesarje morajo biti naCrtovane tako, da so kolesarji bistveno manj ogroZeni in
bolj upostevani udeleZenci v prometu. Poglavitha naloga je zmanjSanje Stevila navzkriznih
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tock med kolesarji in motornim prometom. V praksi to pomeni lo€evanje kolesarskega in
motornega prometa povsod tam, kjer razmere to omogoc€ajo. Poleg tega je treba v sistemu
enovitega javnega potniSkega prometa zagotoviti, da bodo lahko kolesarji uporabljali javni
potniski promet brez posebnega doplacila za prevoz kolesa (Resolucija..Vizija mobilnosti
prebivalstva 2006).

4.2 Ozadje in okoljski ter socialni doprinos zgraditve zelezniSkih prog na
Slovenskem

Zgodovina Slovenskih Zeleznic je zelo pestra. Zeleznice so bile velika ekonomska pridobitev
in so mo¢no zaznamovale slovenski prostor in Zivljenje ljudi. Nov tehnicni izum je v pol
stoletja prepredel kontinente in s svojim omrezZjem preoblikoval nacin gospodarjenja, metode
proizvodnije ter socialne odnose druzbe in podobo ljudskih naselij, kar predstavlja veli¢ino in
pomembnost Zeleznice v tistem Casu. Hkrati pa so se Ze takrat pokazali negativni ucinki
nastalih sprememb in vpliva tujega kapitala. Zeleznica je stekla skozi nase kraje kot znanilec
tehni¢ne revolucije, mehanizacije proizvodnje in koncentracije industrijskega dela. Na Siroko
je odprla vrata tujemu kapitalu v dezelo, nas podredila interesom in rezimu mednarodnih
visokih financ, ki je z njo zagospodaril v nasih krajih in odtlej odlo¢al o naSem gospodarstvu.
na katera se je usmerjal na$ izvoz. Zeleznice so v 19. stoletju postale bistvena komponenta
industrializacije, naSega socialnega in kulturnega razvoja. Smer in potek prog so narekovale
koristi tujih vliagateljev, kar sami umestitvi Zeleznice v slovenski prostor daje malo grenkega
priokusa, saj so o tako Zivljenjsko pomembni zadevi odlo€ali brez vkljuCitve tukajSnjega
prebivalstva. Usoda ZelezniSkega omreZja je bila nerazdruZljivo povezana z italijanskimi
programi. Ze v drugi polovici 19. stoletja je spoznanje, da je speljana skozi Slovenijo samo
tranzitha proga od severovzhoda proti jugozahodu, da prometna problematika Slovenije ni
zadovoljivo urejena in da temu uradni krogi ne posvecajo ustrezne pozornosti, Cedalje globje
prodiralo v zavest delavcev. Zeleznice so predstavljale dolgotrajne investicije in so postajale
Sele sCasoma rentabilne, saj so morale promet Sele ustvariti na ta nacin, da so omogocile
industriji in produkciji mnozi€en izvoz surovin in blaga. Dotlej je bil njihov pomen in indirektna
rentabilnost, namenjena dvigu gospodarskega napredka krajev, skozi katere so bile
speljane. Pod pritiskom neurejenih politicnih razmer, neugodnega polozaja drzavnih financ in
teZav z novo organizacijo drzavne uprave po odpravi zemljiSkih gosposk, posebno pa glede
na potrebo pospesSene dograditve ZelezniSke mreze po zacCrtanih smernicah v sploSnem
gospodarskem in obrambnem interesu drzave, se je vlada odlo€ila, da opusti graditev
Zeleznic v drzavni reZiji in pritegne zasebno pobudo in privatni kapital za graditev ZelezniSkih
prog in zbiranje finan¢nih sredstev za javna dela. Graditev Zeleznic v Avstriji je bila spri¢o
hribovitosti terenov neprimerno drazja kot v Belgiji, Nemciji, Franciji ali na Ogrskem. Zato je v
razvoju zelezni8ke mreze Avstrija v primerjavi z zahodnimi in severnimi drzavami zelo
zaostajala. Da bi pridobili finanéne kroge, so spisali nov koncesijski zakon, ki se je izognil
vsemu, kar bi moglo neugodno vplivati na razpolozenje vlagateljev. Ta ukrep je olajsSal
oziroma spodbudil ustanavljanje ZelezniSkih druzb. To je dalo za rezultat, da se je celotna
dolzina omrezja v 17 letih veC kot potrojila, medtem ko je lastniSki delez drzave od 994 km
padel na borih 13 km. Med nastalimi zasebnimi druzbami, ki so zgradile in upravljale
Zeleznice, so bile tudi Juzne Zeleznice. Nastale so anomalije; drZzavna Zeleznica je vozila
blago ceneje na daljsi progi kakor juzna Zeleznica. Trgovska pozicija Ljubljane, ki je bila v
dobi, ko so zaceli graditi Zeleznico, Se zelo moéna in pomembna, je zacCela pod vplivom
tarifne politike juzne Zeleznice peSati in nazadovati, ker ni mogla vzdrZevati konkurence s
tarifno favoriziranimi srediS¢i daljnega zaledja. Juzna Zeleznica je s tem sistemati¢no ubijala
kupcijsko pozicijo ljubljanske trgovine, ker ji je onemogocala vsako rentabilno, konkurencno
industrijsko dejavnost na obmocju Ljubljane. To je povzroCilo popoln propad obratov ob
progah juzne Zeleznice. Proti kratenju ugodnosti, ki so jih imeli trgovci v Celovcu, Brucku in
Leobnu, so ljublanski trgovci protestirali, a uprava juzne Zeleznice je ostala gluha in
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nedostopna za vse pritozbe. V SirSi gospodarski javnosti je prevladovalo zmotno mnenje, da
nam zemljepisna lega v neposrednem zaledju Trsta sama po sebi daje pri izvozu izredno
prednost in posebne pogoje za tekmo z industrijsko proizvodnjo in izvozom iz pokrajin
SirSega trzaskega zaledja, ki so bile bolj oddaliene od morskega pristaniséa. Zelezniske
uprave so s spretnimi tarifnimi odredbami ne samo izenacile transportni polozaj daljnega
zaledja z bliznjim, temve€ so dajale oddaljenim krajem in industrijskim skupinam tako nizke
tarife, da so bili pogosto v ugodnejSem polozaju. Mnoge tarifne anomalije na Kranjskem so
nastale kot posledica borbe dveh tarifnih sistemov, juZznega in drzavnega. Najvec je zaradi
tega trpelo gospodarsko obmocje ob juzni zeleznici. Medsebojna povezava Zeleznic je bila
mocno omejena z interesi posameznih drzav, ogrska vlada je dolgo blokirala kakrSno koli
Zelezni8ko zvezo med slovenskim in hrvaskim ozemljem. Interes tujih druzb za graditev
lokalnih zeleznic je bil velik tam, kjer jim je kazalo, da bi lahko izkoris€ali naSe naravne
zaklade, mikali so jih predvsem razsezni gozdovi. Po koncu prve svetovne vojne je v Parizu
leta 1919 potekala mirovna konferenca. UdelezZila so se ga predstavniStva 25 drzav,
jugoslovansko odposlanstvo je bilo mnogostevilno. Dolocbe mirovne konference so Slovence
posebej prizadele. PriCakovali smo, da bodo vendarle uposStevana eticha nacela, da se bo
popravila meja na Primorskem, da nam bodo prisodili slovenski del Korotana in kot minimum,
da nam bo pripadla proga Pivka—Reka in reSko pristaniS¢e. Severozahoda Slovenije so se
hoteli posluziti Italijani, z namero, da bi bili neodvisni od tranzita preko jugoslovanskega
ozemlja. A da ni Slo samo za to, se je izvedelo Sele petnajst let po mirovni konferenci.
Italijanske banke so v sporazumu z zunanjim ministrstvom v Rimu odkupile od Dunajskih
denarnih zavodov in zasebnikov in zasebnikov vecino delnic Kranjske industrijske druzbe, ki
je bila lastnica zZelezarn na Jesenicah, valjarn na Javorniku, tovarne elektrod na Dobravi ter
plavZev, jeklarn, koksarn in valjarn v Skednju pri Trstu. Italijani so postali veginski delni&ariji,
kar je ozadje njihovega interesa po tem ozemlju. Poudarjali so, da ni samo v njihovem
interesu, temvec¢ tudi v avstrijskem interesu, da bi vedeli, kako bodo lahko prisli do morja.
Tukaj je imel pomembno vlogo amerisSki predsednik Wilson, ki je bil odliCen v pogajanju z
Italijani, njihovih argumentov sploh ni sprejel, s staliS¢em, da ne more dopustiti, da bi bila
nacionalna vpraSanja odvisna od gospodarskih. Tudi pri trianonski pogodbi z Madzarsko so
igrala ZelezniSka vpraSanja vazno vlogo. Trianonski mirovni pogodbi je bilo dodano spremno
pismo, v katerem so zavezniSke velesile obljubljale Madzarski mejne korekture, €e bi jih
imela razmejitvena komisija iz etni¢nih ali zemljepisnih razlogov za potrebne. Ta listina je bila
povod politi€nim akcijam proti Jugoslaviji. MadZari so zasnovali razmejitev ravno na prometni
gravitaciji in na sistemu obstojecih Zelezniskih zvez. Dokazovali so, da od Gornje Radgone
do Murakeresztura na razdalji 60 km ez Muro ni nobenega mostu, da je Prekmurje
Zivljenjsko odvisno in usmerjeno na madzarska trziSCa, s katerimi ga veze obstojeCe
ZelezniSko omreZje, medtem ko z jugoslovanskim zaledjem nima nobenih stikov. Pri tem pa
so zamolc&ali, da je prav njihova prometna in gospodarska politika pol stoletja sistemati¢no
ovirala ta stik in da so naravna trziS¢a Prekmurja le v zahodni smeri, predvsem pa
industrializirani kraji severne Slovenije. Razmejitvena komisija je Ze sklenila predloZiti
Drustvu narodov odstop obmejnega pasu MadzZarski, vendar do izvedbe teh sklepov ni prislo
zaradi Ze tako dobre zveze Dolnje Lendave z glavno progo Murakeresztur — Pragersko,
medtem ko so murskosobosko progo povezali z novo Zeleznico prek Ljutomera z Ormozem.
S tem je tudi ves zahodni del Prekmurja dobil neposredno zvezo z jugoslovanskim zaledjem
(Mohori¢ 1968).

Ce naredimo vzporednico med dogajanjem neko¢ in danes, je danes situacija podobna kot
takrat. Opevamo stratesko zelo ugodno lego Slovenije, finanéno stanje drzave je porazno,
ozemlje je tranzitno moc¢no izkoris€ano, vendar se o tem malo ali ni€ ne govori, ker nad vsem
bdi roka kapitala, ki pa nima uSes, da bi sliSala ljudstvo. Gradnjo proge Divaca—Koper, dolge
27 km, slovenska vlada prestavlja iz ene finanCne perspektive v drugo, razvoj koprskega
pristaniS¢a, ki ima dale¢ najvecji potencial za dejansko prestrukturiranje prevoza tovora in
razbremenitev cest, pa ne da stagnira, temve¢ nazaduje. Zeleznigka proga Dunaj—Ljubljana—
Trst, dolga skoraj 600 km, je bila zgrajena v 4 letih, proga Zidani most—Sisek, ki meri 126 km,
pa v 6 letih (Drzavni zbor 2013). In to v 19. stoletju. Kaj delamo sedaj v Sloveniji?
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Premoc drugih interesov. V bistvu se ta prometni kriminal dogaja mimo nas in pred nasSimi
oCmi. Potrebno je, da na nivoju drzave sprejmemo ustrezno zakonodajo, s katero bi zaScitili
okolje in ljudem omogodili boljSo oz. vecjo kvaliteto bivanja. Za to bo verjetno potreben
preskok v miselnosti prebivalstva in posodobitev javnega transporta, kajti kvaliteta bivanja se
danes ravno najbolj pogojuje z lastnim prevoznim sredstvom. Zakonsko bi morali mo¢no
regulirati cestni tovorni promet in ga preusmeriti na zeleznice.

Zeleznice ostajajo nujni in naravni sopotnik nastanka civilne druzbe. So kolektivni projekt za
individualno korist. Ne morejo obstajati brez skupnega soglasja in v zadnjem ¢asu tudi ne
brez skupnih stroskov, saj ze po svoji zasnovi nudijo prakti¢no korist tako posamezniku kot
kolektiviteti. Tega ne moreta doseCi niti trg niti globalizacija, razen po sreCnem
nakljugju. Zeleznice sicer niso bile vedno okoljsko obdutljive — Setudi je parni stroj v skupnih
stroSkih onesnazenja povzro€il manj Skode kot njegov tekmec na notranje
zgorevanje, vendar so bile in so morale biti Ze od najzgodnejsih let dovzetne za druzbene
vidike. To je eden izmed razlogov, zakaj niso bile toliko donosne. Ce opustimo Zeleznice oz.
jih izroCimo zasebnemu sektorju in se izognemo kolektivni odgovornosti za njihovo
usodo, smo izgubili dragoceno prakticno prednost, katere nadomestitev 0z. ponovna
vzpostavitev bi bila neznosno draga. Ce ne bomo videli argumentov, ki govorijo v prid
troSenju kolektivnih sredstev za Zeleznice, to ne bo samo zato, ker smo se vsi naselili v
zaprte soseske in ne potrebujemo niesar ve€ razen lastnih avtomobilov, s katerimi se bomo
prevazali med njimi, temve€ zato, ker smo postali zaprti posamezniki, ki ne znajo deliti
javnega prostora za skupno korist. Posledice tovrstne izgube bi dale€ presegle zaton ali
propad enega prometnega sistema na racun drugega. Pomenile bi, da smo odpravili
sodobno Zivljenje samo (Judt 2011, str 171-172).

4.3 Preusmeritev prometa s cest na zeleznice in javni promet v Sloveniji in v EU

Zeleznica je, tako kot so ceste, velik prometni sistem v prenovi. Kot transportni sistem lahko
ponudi bolj varen, udoben, cenejsi in ekolosko sprejemljivejSi prevoz od cest. Ima dolgo
tradicijo in velik potencial. Ce pogledamo sam razvoj prevoznih sredstev in stanje na
slovenskih tleh, so prioritete jasno vidne. Upostevajo€ prve avtomobile in njihovo zmogljivost
oz. hitrost voZznje, ter hitrost avtomobilov danes, ogromnega napredka ne gre zanikati. Ob
pogledu razvoja ZelezniSkega sistema pa je stanje manj idealno, saj vlak zaradi Casa
potovanja kot izbira za srednje in daljSe relacije sploh ni praktien v druzbi, ki tezi k enacenju
¢asa z denarjem.

Neustrezna naravnanost pretekle prometne politike je s svojim (ne)vlaganjem v Zeleznico in
slabimi, neprimernimi ali nobenimi alternativami osebnemu prevozu ter podpiranju tranzita in
cestnega transporta vsekakor obclutno prispevala k danim razmeram (Teden mobilnosti
2009). Ne moremo mimo tega, da je Zeleznica bila (in Se je) v primerjavi s cestnim
transportom zapostavljen sistem zaradi zgreSene prosperitete prometne politike v preteklosti,
kar je eden izmed poglavitnin vzrokov neenake razvitosti in zastopanosti Zelezniskih
prevozov napram cestnim.

Ze leta 1998 je bil 4. aprila v Delu objavljen &lanek »Zadah po proletariatu«, kjer je Janez
Crnivec opozarjal na anomalije prometne politike. Izpostavil je magehovski odnos drzave do
vzpostavitve kvalitetne mobilnosti v nasi drzavi, s Cimer se je od strateskih ciljev izenacCitve
pogojev poslovanja vseh prometnih panog na trgu prometnih storitev ze takrat jasno
oddaljevala. Opozoril je na nostalgi¢no pristranski odnos do Zeleznic na eni strani ter na
drugi povelievanje avtocest, kar je bilo v praksi z razporejanjem oz. dodeljevanjem sredstev
videti takole: Vlada je namenila znizanje sredstev ZelezniSkemu programu za priblizno
Stirideset odstotkov in za avtocestni program predlozila zviSanje za dobrih sto odstotkov.
Oboje je veljalo za vlaganja do leta 2005. Iz dejstev, da se je vlada pri avtocestah obna3ala
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kot bogatas in pri Zeleznicah kot siromak, vidimo, da imamo odlicne kuharje okoljskih
problemov, ki so oc€itno skuhali premalo Skode, pobrali premalo zaslug in ki okolje gledajo
skozi denar, zato pa nimajo oci, da bi videli, zakaj je trajnostna naravnanost mobilnosti nujna
in zakaj ima daljnosezne posledice (Crnivec 1998).

Zagotavljanje zelezniSkih prevoznih storitev ima socialni smisel, Cetudi je ekonomsko
neucinkovito. To pa odpira pomembno vpraSanje: Kaj pri zagotavljanju javne storitve pomeni
uCinkovitost in kaj neucinkovitost? StroSek je zagotovo en dejavnik — za plaCevanje javnih
dobrin, ki jih potrebujemo, ne moremo preprosto tiskati denarja. Treba se je odlociti in pri
odlo¢anju med nasprotujoimi si prioritetami upoStevati ve€ kot samo eno vrsto
stroSkov. Obstajajo namre€ tudi oportunitetni strodki — stvari, ki jih z napaéno odlocitvijo
izgubimo.

V zgodnjih Sestdesetih letih prejSnjega stoletja je britanska vlada sprejela priporo€ila odbora,
ki mu je predsedoval dr. Richard Beeching, in ukinila 34 odstotkov ZelezniSkega omrezja v
drzavi — v imenu varéevanja in uginkovitosti. Stirideset let pozneje lahko ocenimo resniéno
ceno te katastrofalne odlocCitve, ki zajema okoljsko ceno gradnje avtocest in spodbujanja
uporabe avtomobila, $kodo, povzroteno vec tiso€ mestom in vasem, ki so jim bile odvzete
ucinkovite povezave med njimi samimi in preostalo drzavo, ogromne izdatke, potrebne za
rekonstrukcijo, obnovo in ponovno odpiranje starih prog vec desetletij pozneje, ko so njihovo
vrednost ponovno znali ceniti. Kako ucinkovita so bila torej ta priporocila? Edini nadin za
izogibanje tovrstnim napakam v prihodnje je, da ponovno razmislimo o merilih, ki jih
uporabljamo za ocenjevanje razli¢nih stroSkov, to je socialnih, okoljskih, ¢loveskih, estetskih
in kulturnih pa tudi ekonomskih. Na tej to¢ki pa nas lahko naucita pomembne lekcije prav
javni prevoz v splodnem in Zeleznice v posamiénem. Javni prevoz namre¢ ni kakrSna koli
storitev in vlaki niso kakrsen koli nacin za prevazanje ljudi od tocke A do tocke B. Njihova
pojavitev v zgodnjem 19. stoletju je namre€ sovpadla z nastankom moderne druzbe in
storitvene drzave, zato sta njuni usodi tesno prepleteni (Judt 2011, str. 168-169).

Zelezniki podsistem je kljub dinamiénosti, a uniéujoéemu okoliskemu in socialnemu vplivu
cestnega sistema nenadomestljiv in bi ga morali bolj izkoriS€ati in bolj razvijati. V notranjem
blagovnem prometu je skromen, ker ne more ustrezati zahtevam po razprSenosti do vseh
uporabnikov, lahko pa bi s kombiniranim prometom (ki ga je sedaj komaj 1 % v celotnem
prevozu blaga) izbolj3ali razmerje v prid manjSih obremenitev okolja (Lipar 2002, str 27). V
nacionalnem prometnem programu najdemo, da drZzava mora zagotoviti zadovoljivo stopnjo
mobilnosti ljudi in blaga. Zato je primorana graditi infrastrukturo na vseh podsistemih
prometa. Problematika slabega razvoja infrastrukture v Sloveniji so po€asni vlaki, v preredkih
intervalih; ob otvoritvi so vlaki vozili hitreje kot sedaj; ukinjanje vlakov; ne le, da je bilo
vlaganje v Zelezniski prevoz na stranskem tiru, Zeleznico smo Se unicevali, npr. TrbizZ, eno
najpomembnejSih vozliS¢ Evrope — ostala nam je zgolj e kolesarska proga do tja (Drzavni
zbor 2013).

Slovenska javnost se jasno zaveda problematike preobremenjenosti Zeleznice, zlasti tira
med Koprom in Divaco, kjer je nastalo ozko grlo, a pri reSevanju nastale zagate drzava ni
ravno uspesna. Luka Koper je neposredno vezana na ta tir in preko ZelezniSkega sistema
razposlje v Evropo okrog 60 % svojega tovora. ObstojeCe ozko grlo pomeni tako oteZen in
omejen pretok blaga kot tudi otezeno preusmeritev potniSkega prometa iz cest na zeleznice.
Morebitho neinvestiranje v gradnjo ustrezne podporne infrastrukture bi imelo enormen
negativni ucinek viden na regionalni in drzavni ravni: veCje obremenjevanje okolja z
emisijami iz prometa, hrupom, =zelo pogoste prometne zamaSke, onemogocCanje
zagotavljanja trajnostne mobilnosti in s tem pove€ano manj$o kvaliteto zivljenja v tem delu
Slovenije, slabsi dostop do slovenske obale, drazje prevoze in pove€anje nekonkurenénosti
gospodarstva. Vsi ti negativni u€inki pa hkrati pomenijo nemo¢ drzave pri reguliranju pritiskov
na cestni sistem, kar ima kot posledico neugodne ucinke na okolje, na biolosko
raznovrstnost, na zdravje vseh v SirSem okolju, spodbujanje onesnazevanja na drzavnem
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nivoju, na neugodni nadaljnji gospodarski razvoj celotne drzave ter nenehno nove potrebe po
investiranju v popravila cestnega sistema, kar vse skupaj tvori vrtiljak nezdravih pogojev za
zivljenje vseh deleznikov ekosistema in gospodarstva. Pove€anje kapacitete ZelezniSkega
prevoza iz Luke Koper ima neverjeten potencial in je nujno potrebno za zagotovitev
konkurenénosti drzave napram ostalim, za boljSe okolje, mobilnost in kvaliteto bivanja
prebivalcev in predvsem v izogib temu, da Slovenija ostane kraj zloCina, kjer podpiranje
degradacije okolja s strani tranzita ni omejeno in poteka legalno in legitimno.

Nadalje prikazujem aktualno dogajanje s podroCja vzpostavitve ze dore€enih transportnih
prioritet Evropske Unije. Uvid v ozadje samega dogajanja sem sestavila s pomoc¢jo dnevnega
in periodiCnega tiska in spleta. Med dejavniki, ki mo¢no vplivajo na samo realizacijo oziroma
potek dogodkov, so prepreke in lobiranje, nujno potrebni izpostavitve.

Evropska komisija je Ze v zaletku devetdesetih let prejSnjega stoletja zastavila najprej 9
vseevropskih prometnih koridorjev, zatem dodala Se desetega, od katerih dva preckata
Slovenijo. Trase so zastavili leta 1994. Ljubljana bi naj bila vecje srednjeevropsko prometno
koridorja (Srednja Evropa-Slovenija—Jadran, Hrvaska, Balkan, Orient). Sobotna priloga
Dela je 13. 2. 2010 objavila, da po petnajstih letih Evropska komisija resno razmislja o
revidiranju teh vseevropskih prometnih koridorjev. Takrat so opozarjali, da lahko pride do
vecjih sprememb, ker so bili omenjeni koridorji nartovani tako, da bodo omogoc¢ali vedjo
mobilnost med zdaj$njimi in novimi ¢lanicami EU. Opozarjali so na nujnost revizije, ker se je
spremenila oz. zmanjSala pomembnost nekaterih centrov v vzhodni Evropi gledano tako za
potnike kot za tovor, ker so nastali novi centri, ki ob na¢rtovanju vseevropskih koridorjev niso
bili zajeti in ker se industrija seli na druge lokacije. Dr. Igor Jakomin, nekdanji drzavni
sekretar z ministrstva za promet, je poudaril, da bo peti koridor nedvomno dozivel popravke,
a da ima Slovenija nekaj tehtnih razlogov, zakaj mora le ta $e naprej potekati skozi Slovenijo.
Koprsko pristani§ce je najucinkovitejSe pristanis¢e v severnem Jadranu, zato nujno potrebuje
dobro povezavo na vseevropskem prometnem koridorju. V nasprothem primeru bo
onemogoCena nadaljnja rast pristaniS¢a. Dr. Jakomin je zagotavljal, da Koper ostaja v
prednostnih programih, ker predstavlja pomembna vrata za srednjo in vzhodno Evropo.
Zanimivo je, da je dejal, da je vprasanje, koliko lahko Kopru pri razvoju Skodijo pritiski drugih
drzav (predvsem ltalije). Peti koridor zajema 2 kraka: Trst—Diva€a in Koper—Divaca in sta
projekta, ki ju je potrebno obravnavati lo€eno. Povezana pa sta zato, ker je nalrtovana
zdruZitev krakov, da dalje proti Ljubljani potekata po isti trasi. Odsek Koper—Divaca je za
Slovenijo strateSkega pomena. Za novi odsek za enotirno progo obstaja drzavni prostorski
nacrt iz leta 2005. Zaradi odlocCitve prve JanSeve vlade, da gre z enotirne proge na dvotirno,
je postopek zaradi ponovnega umescanja v prostor za nekaj ¢asa zastal. Za odsek, ki lezi na
Sestem prednostnem projektu, ki povezuje Barcelono, Lyon, Benetke, Trst, Ljubljano,
Budimpesto in ukrajinsko mejo, je komisija EU namenila 50,7 miljona evrov samo za
projektno dokumentacijo, od tega 28,7 milijona evrov za slovensko stran. Italija in Slovenija
sta se Ze leta 2008 dogovorili, kje bo italijanski krak prestopil mejo in kje se bosta kraka
zdruZila v enega. ltalja je kasnje predlagala kar nekaj novih reSitev, ena od njih je
vkljuSevanje kraka na progo Koper—Divada precej nizje od Crnega Kala. Ena izmed zadnjih
razliic je predvidevala, da bi progo vkopali pod precejSnji del Trsta, proga bi priSla po eni
razligici pri Tinjanu in Dekanih do koprske Zeleznice, po drugi pa pod Skofijami, pri Valmarinu
nedaleC od gostiS€a Norbedo. Dr. Jakomin je povedal, da je razliCico ez Kras predlagala
Slovenija, ker ne vidimo kak3ne velike prednosti v tem, da pride Italija iz Trsta v Koper in se
tu poveZze z odsekom Koper—Diva¢a. Nesmiselno bi bilo, da bi evropska proga delala tak
ovinek, €e pa lahko iz Ronk povezemo progo proti Opc¢inam, Sezani in Divaci. Razlogi za
spremenjeni italijanski predlog so bili zahtevna in draga gradnja velikih pentelj pod kraskim
svetom in italjanska potreba po povezavi koprskega pristanis¢a s trzaskim. Z ekolodkega
staliS¢a je gradnja pod zemljo (zaradi vodovarstvenega obmocja) lahko sporna, ampak
argument, da naj bi Zeleznica povezovala koprsko in trzasko pristanisce, je bil nestrokoven in
nesprejemljiv, ker ni potrebe po takSnem povezovanju dveh konkurenénih pristaniSc.

26



BelSak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

PristaniSCi morata imeti kar najboljSo povezavo z zaledjem. Ni smisla v prevaZanju tovora z
enega pristaniS¢a na drugega. Najbolj nenavadno pa je, da bi morala ta proga v Kopru
narediti precej oster ovinek, kar ne bi dovoljevalo hitrosti 160 kilometrov na uro. Odtod
slutnja, da predlagana trasa ne omogoc&a statusa koridorske proge, kar postavlja vpradanje
interesov italijanske politike. Odtod tudi predvidevanje, da so nas v resnici hoteli navezati na
pontebsko progo. Nevarno v €asu revizije prometnih koridorjev bi bilo za Slovenijo privoliti v
povezavo Kopra s Trstom na to progo, ker bi bil to tehten argument na katerega bi se lahko
sklicevali, da bi se z navezavo na pontebsko progo, ki je zgolj 30 % izkoris€ena, odpovedali
petemu koridorju. To bi pomenilo, da bi tovor iz Kopra proti vzhodu vozili po precej daljsi poti
(iz Kopra preko Trsta nad Beljak, Celovec, Gradec itn.). BivSi sekretar, dr. Jakomin, je
poudaril, da je bilo staliSCe Slovenije na vseh sestankih z ltalijo, da je Slovenija odprta za
pogovore o kakrsni koli novi progi, pod pogojem, da Koper—Divac¢a ni predmet razprave. Ti
trasi, ki so ju predlagali konec decembra 2009 v Rimu, sta bili obdelani zZe pred nekaj leti na
ravni tehnicnih ekspertov in tak predlog, kot nam ga ponudila Italija, je par let nazaj zavrnila
prav ltalija. Tukaj je na mestu vprasanje, zakaj so ponovno ponudili svoje stare, opuscene
zamisli? Zaradi nesodelovanja italijanskega ministrstva pri samih projektih ter s tem
povezane uskladitve oziroma izenagenja ravni njenih ¢lanov, je s slovenske strani prislo do
kadrovske spremembe v medvladni komisiji za usklajevanje gradnje Zeleznice. Dr. Igor
Jakomin je povedal, da se je prvi¢ zgodilo, da so sploh zaceli govoriti na visji ravni Sele na
sreGanju medvladnih delagacij na Brdu oktobra 2009. Takrat je namestik prometnega
ministra Castelli nael debato o tem in pokazal zanimanje. Vendar to sovpada z obdobjem,
ko je ministrstvo Ze oznanilo zaCetek gradnje drugega tira in da se gradnja ne bo zacela v
Divaci, kot se je priCakovalo v trzaskih krogih. V trzaskih krogih se je govorilo, da bi naj zaceli
graditi v Divaci, ko bi prisli do cepid€a, pa bi nas usmerili proti Trstu in ne proti Kopru. Dodal
je 8e, da je namestnik ministra takrat napeljeval pogovore na to, da je treba premisliti o neki
novi moznosti (ni govoril o novi trasi), ki bi bila finanéno udinkovitej$a, do okolja prijaznejSa in
Ze takrat je naznanil, da bi morali pristanisCi povezati. Jakomin je tudi takrat povedal, da
povezava pristani8¢ ni nujna. Slovenija je nove (stare) italijanske predloge kasneje po
obravnavi tehniCne komisije zavrnila, ker ne zZelimo, da bi Sla koridorska proga skozi naso
drzavo tako, da bi to Slovenijo finanéno veliko bolj obremenjevalo (Suligoj 2010a).

Ceprav je do Madzarske blize ez Slovenijo, so italijanske ambicije, da bi speljali tovor po
njihovi zelo dragi Pontebski progi, zelo moc¢ne, ker morajo tovor po teh Zeleznicah moéno
povecati, da bodo upravicili projekt. Trenutno imajo s to progo izgube. Na polovici junija 2010
se je Italiji in Sloveniji uspelo dogovoriti za novo »visoko razli€ico« ZelezniSke trase na petem
vseevropskem prometnem koridorju. BivSi drzavni sekretar na Ministrstvu za okolje in prostor
je predstavil progo kot krajSo in najverjetneje cenejSo traso, ki omogoca viSje hitrosti, man;j
posega v prostor, ne prihaja na koprsko stran in ne vpliva na izvedbo odseka proge Koper—
Divaca. Dodal je, da jo ocenjuje kot dobro. Z delegacijo strokovnjakov se je sestal z
namestnikom italjanskega ministra za infrastrukturo in promet Robertom Castellijem in
ogledali so si predlagano traso prihodnje proge od Nabrezine mimo Opcin in Sezane do
DivaCe. Progo bi lahko najhitreje zgradili Sele v desetih letih, saj bodo samo dokumentacijo
urejali pet let. Pobudo za sreCanje sta dala ministra za promet obeh drzav na takrat
nedavnem sre€anju v Zaragozi, spodbujena pa sta bila tudi s strani evropskega koordinatorja
prednostnega projekta 6 Laurens Jan Brinkhosta, saj je presodil, da gradnja Zeleznice na
petem koridorju preve¢ zamuja (Suligoj 2010b).

V zaCetku decembra 2011 so Slovenske Zeleznice objavile ukinitev vlakov z Italijo. Vzrok, ki
ga navajajo za nepriCakovano ukinitev viaka EuroNight Venezia, ki vozi med Budimpesto in
Benetkami (Cez Ljubljano), so pogodbene tezave med ltalijanskimi zeleznicami (Trenitalia) in
MadZarskimi Zeleznicami (MAV — START). Na novem voznem redu, ki je zacel veljati 11.
decembra, ni ve€ neposrednega vlaka v prometu z ltalijo. Dodali so, da zaradi velikih
administrativnih in tehnoloskih ovir s strani italjanskih Zeleznic ne morejo zagotoviti
nadomestnega vlaka, obenem pa omenili tudi nadomestni mozZnosti potnikom, ki sta
potovanje z vlakom do Kopra, od koder je avtobus do Trsta ter od tam naprej vlak, ali pa
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potovanje z vlakom do Beljaka ter od tam z avtobusom do Benetk. Enako je otezeno
potovanje v Slovenijo (Slovenske Zeleznice). Ceprav ponujeni poti sedaj delujeta kot
alternativi, v praksi to nista. Avtobusna povezava iz Beljaka proti Benetkam je slaba,
potrebno ja vmesno vecurno ¢akanje in vnaprejSnja rezervacija sedeza. Druga moznost pa
vseeno pomeni veC kot Stirikrat daljSi ¢as potovanja kot z osebnim prevozom, kar ne
omogoca konkurencne storitve prevoza.

Tudi HrvasSke zeleznice so konec pomladi 2012 napovedale ukinitev vecjega Stevila
mednarodnih vlakov ob decembrski redni letni spremembi voznega reda in s tem dvignile
veliko prahu. Povezavi Zagreb—Frankfurt nista bili vpra$ljivi, vrnjeni pa so spomladi s strani
HZ odpovedani vlaki Zagreb—Munchen in dva para vlakov med Reko in Ljubljano. En par
vlakov med Beogradom in Beljakom so z decembrom skrajSali na progo med Zagrebom in
Beljakom, drugi par pa med Vinkovci in Beljakom, zaradi teh skrajSav je dodatno odpovedan
par vlakov med Ljubljano in Beljakom. Poleg tega so HZ odpovedale par vlakov med
Zagrebom in Beljakom, madzarske Zeleznice MAV pa so odpovedale par viakov med
Budimpesto in Ljubljano po goriéki progi. Zelezniska povezava med slovensko in madzarsko
prestolnico je ohranjena preko Zagreba (Stergar 2012b). Avstrijci so v tem istem obdobju
Crtali Stiri viake med Mariborom in Dunajem ter grozijo z novimi ukinitvami (Valenci¢ 2012).
To pomeni demontazo slovenskega ZelezniSkega potniSkega transporta, ki ga Pahorjeva in
prejSnje vlade (predvsem DrnovSkova in JanSeva) ne le niso podpirale, ampak so ga
razumele kot vir svojega varCevanja (tudi v ¢asu velike ekonomske prosperitete).To izloCitev
Slovenije iz mreze zelezniSkega prometa v Evropi, kar je poseben absurd, ker Slovenija lezi
juzno in Alp severno zelo tezko obiti. In kljub temu slovenska prometna politika in slovenske
politi¢ne stranke po¢no vse, da bi prenesle ZeleznisSki promet iz Slovenije v Avstrijo, hkrati pa
ta ista politika tolerira vse najbolj umazane in polutivne oblike cestnega tovornega prometa,
ki ga Avstrija in avstrijska policija sankcionira, kaznuje in uspesno preganja iz Avstrije v
Slovenijo. Tako poteka umazani transport med jugovzhodom in jugozahodom celotne Evrope
po Sloveniji (SeSerko 2012). Vse na radun slovenskih davkoplagevalcev in okolja.

Da bi Sloveniji zagotovili u€inkovit tovorni Zelezniski promet, je potrebno ustrezne preureditve
in posodobitve izvesti preden Avstrijci dokon€ajo hitro progo, ki bo obSla Slovenijo. Na
tiskovni konferenci, dne 7. 9. 2011, so se predstavniki ministrstva za promet (MP),
ministrstva za okolje in prostor (MOP) in mestne obcine Ljubljana (MOL) strinjali, da je
osvezitev ZelezniSke infrastrukture v Ljubljani mozna le z enotnim in odlo¢nim delovanjem.
Podzupan Janez Kozelj je prepricljivo dejal, da je potrebno konéno sprejeti odlo€itve in s tem
zakljucCiti dolgo obdobje neodlo¢nosti in pasivnosti, ki so hibe naSe drzave in druzbe.
Predstavili so Stiri variante posodobitve ljubljanskega vozlis¢a, a kljub idejam in zavedanju o
pomenu oblikovanja posodobitve ZelezniSkega stiS€a v Ljubljani, predstavniki drzave in
obCine nimajo doreCene ne Casovnice za sprejemanje kljucnih odlocitev, ne nacCrta za
Crpanje evropskih sredstev. Ljubljana, ki je na stiS€u petega in desetega evropskega
koridorja, mora po besedah drzavnega sekretarja MOP Petra GaSperi¢a posodobiti svojo
zastarelo infrastrukturo. Opozarjajo, da Avstrijci Ze delajo na projektu, ki ga imenujejo Juzna
Zeleznica in bo predvidoma koncan do leta 2023. Juzna Zeleznica bi naj povezala severno
Sredozemlje s srednjo Evropo in predvideva gradnje predorov in prog v juznem delu drzave.
Ceprav najkrajSa pot iz pristani§¢ severnega sredozemlja vodi ¢ez slovensko ozemlje, ga
avstrijski projekt popolnoma obide. Prav to bi moral biti dovoljSnji razlog, da Slovenci
pohitimo z lastnim projektom. Glede na to, da so tovrstni nacrti dolgorocni, bo projekt moral
uzivati podporo treh zaporednih vlad. Te bodo tudi morale razumeti pomen gradnje
ZelezniSkega vozliS€a v Ljubljani, ki bi drzavi omogocCilo, da preusmeri tovorni promet iz
severnega Jadrana preko svojega ozemlja (Majcen 2011).

V zacetku leta 2012 se je zacCelo opozarjati na vedno bolj pereCe tezave ZelezniSkega
omrezja in tovornega prometa. Hrvaska in Avstrija napovedujeta velika vlaganja v obvozne
poti, tako da Slovenija za razvoj deklarirane osrednje logisti¢ne vloge v regiji nima vec¢ veliko
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Casa. Brez nove proge med Koprom in Divaco bodo v luskemu transportu nastale tezave in
¢e je ne bomo sposobni zgraditi, bo Slovenija krepko zaostala za tekmeci. Tovor bo Sel iz
Trsta po Pontebski progi skozi Celovec in pod Golico (Koralpe) proti Gradcu ali z Reke skozi
Zagreb na Madzarsko. Potem lahko v Sloveniji peti in deseti koridor kar odpisemo, ne glede
na to, kdo bo vozil tovor, Slovenske Zeleznice ali kdo drug (Stergar 2012a).

Avstrija z desetmilijardnim projektom ZelezniSkega predora pod Golico moc¢no pritiska za
uvrstitev svoje investicije v evropske razvojne programe financiranja, v transportno-politicne
naCrte in propagira tako imenovani alpsko-jadranski koridor. Na uspesnost njihovih
prizadevanj kazejo tudi gibanja v zelezniSkem prometu iz severno-jadranskih pristaniS¢, na
katerega moc€no vplivajo avstrijski interesi v trzaSkem pristaniS¢u. Slovenska drzava mora s
konkretnimi in uresnigljivimi projekti v Bruselj poslati signal, da ima namen nekaj narediti. Ce
tega ne bo, se bo EU hitro umaknila, ker je konkurenca velika. Privlaénost neke prometne
poti je namre€ odvisna tudi od intenzivnosti prizadevanj potencialnih investitorjev. Slovenija
pa je pri pripravi nacionalnega programa nalozb v javno Zeleznidko infrastrukturo naredila
premalo. Na razpravi v drzavnozborskem odboru za infrastrukturo in prostor je Zvonko
Cernaé& povedal, da je pri javni Zelezniski infrastrukturi, eprav so bila pridobljena nekatera
evropska sredstva, ki jih je naceloma kar dovolj, zamujenega veliko dragocenega Casa.
Slovenija je v kritichem obdobju, ko je vprasanje, ali ji bo sploh uspelo nadomestiti
zamujeno. Ogrozen je polozaj tako V. kot X. koridorja. Dva tedna kasneje, konec februarja
2012, je v javnost priSla novica, da sta peti in deseti vseevropski koridor pri snovalcih
evropskega prometa Ze »preteklost«in da snujejo nove koridorje v jedrnih omrezjih, ki bodo
temelj evropskega prometnega razvoja v prihodnjih dveh desetletjih. Lahko bi se zgodilo, da
bi Slovenija ostala brez sodobne ZelezniSke povezave z Avstrijo in Nemcijo. V zadnjih letih
se je domaca prometna politika ukvarjala predvsem s povezavo z Italijo in Madzarsko (na
petem, zdaj sredozemskem koridorju) ter pozabila na prav tako pomembno severno pot proti
Salzburgu in Baltiku. Poljska, Ce$ka, Slovaska, Avstrija in Italija so se s pismom o nameri ze
leta 2006 dogovorile za Zelezniski koridor med Baltikom in severnim Jadranom, Slovenije ni
bilo zraven (Suligoj 2012a).

Zatem je Evropska komisija objavila nove smernice vseevropskega ZelezniSkega omrezja,
med katerimi je veliko zanimanja vzbudil koridor Adriatik—Baltik: iz baltskih pristaniS¢ je
speljan &ez Poljsko, Cesko, Slovasko, Dunaj, Gradec in Beljak, zaobide Slovenijo in gre
skozi ltalijo vse do Trsta, Benetk in Ravene. Takrat $e ne dolgo nazaj so na ministrstvu za
promet zatrjevali, da je bojazen odve¢€, saj naj bi se Slovenija priklju€ila na glavni severni
koridor z dodatnim odsekom Pragersko—Maribor—Gradec. A s takSno razlago nikakor niso bili
zadovoljni v Luki Koper, kjer so gostili Briana Simpsona, predsednika odbora za promet in
turizem evropskega parlamenta, ter evropsko poslanko Tanjo Fajon. Le-ta je povedala, da
so v odboru za promet zaceli razprave o reviziji smernic o evropskem prometnem omreZju
TEN-T. Slovenija si bo prizadevala doseli dve izboljSavi: vkljuciti Luko Koper v sistem
koridorja Adriatik—Baltik in izboljSati 10. koridor na odseku med Ljubljano in Salzburgom ter
Muinchnom. Obenem je poudarila, da bo uspeh odvisen predvsem od prizadevanj slovenske
vlade. V Evropi je interesov veliko in Slovenija bo morala nadomestiti ¢as, ki ga je zapravila v
preteklosti. Simpson je po obisku pristanid€a dejal, da je naklonjen temu, da se Luka Koper
vklju€i v koridor Adriatik—Baltik, ker je prepri¢an, da bi to bila dodana vrednost za celotno EU.
Povedal je, da ne more govoriti, zakaj evropska komisija ni Zze ob predlogu smernic vkljucila
vzhodom in zahodom in to je kljuéni razlog za predlagane izboljSave. Opozoril je na vsaj tri
pomembne okolis€ine: 1. da bi si morala vsa severnojadranska pristaniS¢a (vklju¢ena v
zvezo NAPA) kot sistem skupaj prizadevati za vkljucitev v baltiSko-jadranski koridor in tako
konkurirati pristaniS8¢em; 2. da se koprsko pristanis¢e ponaSa z dale¢ najvedjim delezem
prepeljanega blaga po zeleznici, kar je dodaten argument za posodabljanje ZelezniSkega
omrezja; 3. da je uresniCevanje prometne strategije finanéno najbolj odvisno od posameznih
Clanic, saj pri gradnji ZelezniSskega omrezja lahko priCakujejo le delno pomo¢& skupnih
evropskih sredstev. V zaletku junija 2012 je potekalo zasedanje sveta EU za promet,
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telekomunikacije in energijo v Luksemburgu. Udelezila se ga je tudi delegacija Ministrstva za
infrastrukturo in prostor ter se vrnila z dobrimi novicami: uspelo ji je ohraniti vkljucenost v dva
od desetih vseevropskih zelezniskih koridorjev, s tem pa pravico do denarja (Suligoj 2012b).

EU je za omrezje TEN-T v financni perspektivi 2014-2020 predvidela 31,7 milijarde evrov iz
treh virov. Cezmejne Zelezniske odseke bo financirala s 40-odstotnim deleZzem nepovratnih
sredstev, notranje z 20- do 30-odstotnim in projekte s 50-odstotnim delezem sredstev.
Namesto dosedanjega petega koridorja EU zdaj v svoji strategiji ZelezniSkih omrezij govori o
sredozemskem Kkoridorju. V okviru tega koridorja naj bi izdelali povezavo Trst—Divaca
(Majcen, 7.9.2011). To je najbolj problemati¢en predlog, ker bi izloCil Koper iz mreze hitrih
Zeleznic, v katero je Ze bil vkljuen (Seserko 2012).

TrSe je bilo pri baltsko-jadranskem koridorju. Slovenija je dosegla, da se v ta koridor vkljudi
tudi z odsekom iz Avstrije do Maribora, Ljubljane in Kopra. Prej je ta koridor potekal ez
Avstrijo mimo Slovenije do italijanskih pristanisé. Drzavni sekretar Igor Salamun se je dan
pred zasedanjem sveta EU za promet srecal z italijanskim ministrom Mariem Ciaccio, ki je
predlagal, da bi v Sloveniji razmislili tudi o neposredni Zeleznidki povezavi med Trstom in
Koprom. Toda slovenska delegacija je vztrajala pri dogovoru z italijansko drzavo iz leta 2010
in ne privolila v spremembe, ki bi le odloZile izvedbo projekta Trst—Divaca in Koper—Divaca.
Trzaski dnevnik Il Piccolo je dan poprej poro¢al drugace. »Uradno je bilo potrjeno, da gre
baltsko-jadranski koridor po pontebski progi, zdi pa se, da slovenski predlog odseka skozi
Maribor in Ljubljano ni dobil odziva.« Ceprav pisanje Il Piccola ne velja za najzanesljivejsi vir,
to kaze, kako moc¢no si v Trstu zelijo, da baltsko-jadranski koridor ne bi Sel ez Slovenijo. Na
isti problem je dan prej z javnim pismom opozoril tudi Marko Pavliha, nekdaniji slovenski
minister za promet, ki je med drugim zapisal, da Italija posku3a vplivati na geostrateske
zelezniske povezave Slovenije s pobudo, da bi zaceli pogovore o navezavi Luke Koper in
Slovenije na baltsko-jadranski koridor s kratko progo Trst—Koper, namesto z drugim tirom
med Koprom in Divaco. Izpostavil je, da je pri tem najbolj aktiven nekdanji evropski poslanec
Costa, zdaj direktor beneSkega pristaniS¢a. Italija si zelo prizadeva omejiti strateski polozaj
Luke Koper in Slovenije in z dvakratnim spreminjanjem trase zdruzitve trzaskega prikljucka
na drugi tir, zamaknila njegovo prostorsko umes¢anje (Majcen 2011).

Dejstvo je, da je bila izgradnja in renoviranje Zeleznic po drugi svetovni vojni, pa tudi kasneje,
zapostavljena in na stranskem tiru, v centru pozornosti pa je bila po osamosvoijitvi izgradnja
avtocestnega kriza. In tudi sedaj so cestiSCa tista, v katera se veC investira, saj jih je
potrebno zaradi (ne)varnosti, dotrajanosti, poskodb na cestiS¢i, nenehno obnavljati. To je za
Slovenijo s trajnostnega vidika zelo neugodno, ker se vrtimo v zaCaranem krogu. Na to nas
Cedalje bolj opominjajo posledice, ki se jim ne moremo izogniti in se samo vecajo: zelo
intenzivno toksicno onesnazevanje zraka in razlicni eksterni stroski transporta, ki pomenijo
narascujoCe stroSke posledic podnebnih sprememb zaradi uporabe fosilnih goriv in
neprestane stroske, ki nastajajo zaradi pritiskov in obremenitev cestiS€a in cestnih objektov.
Teh okoljskih stroskov trg ne uposteva, drzava pa se lahko v njih utopi.

Luka Koper predstavlja glavni generator trajnostnega razvoja ZelezniSkega prometa in s tem
generator njegove gospodarske rentabilnosti. Za Slovenijo ima kljuéno vlogo zviSevanje
energetske ucinkovitosti v prometu kot sestavni del podnebne politke z mozZnostjo
preusmeritve cestnih tovorov na Zeleznice, pod pogojem, da drzava pospesi investicije v
zeleznisko infrastrukturo. Sorazmerno upadanje deleza Zelezniskih prevozov iz Luke Koper v
obdobju 1990 do 2005 v absolutnih Stevilkah v tonah ponazarja poveCanje za zgolj 50%,
medtem ko so se cestni prevozi do Luke 0z. iz nje v istem obdobju povecali za veC kot 400%.
Ta razvoj transporta pa je okoljsko izrazito neugoden v smislu oddaljevanja od trajnostnega
transporta in pomembnih posledic poveCevanja zunanjih stroSkov (dodatne emisije, Skoda
okolju itd.). Naras€anje cestnih prevozov iz Luke Koper oz. do nje ima velike multiplikativne
u€inke na onesnazevanje okolja, ki se izrazajo v zunanjih stroskih na okolju in zdravju ljudi v
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Sloveniji in na Skodi na cestni in avtocestni infrastrukturi, ki jo krijejo delno cestnine
tovornjakov, vendar Se zdale¢ ne v delezu Skode, ki jo povzroc¢ajo.

Odsek ZelezniSke proge Koper-DivaCa predstavlja trenutno najbolj ozko grlo glede
strateSkega izboljSanja energetske ucinkovitosti v prometu z nujno potrebnim preokretom k
naras€anju ZzelezniSkega transporta v Luko Koper in iz nje z vzajemnim ucinkom
zmanjSevanja cestnega transporta. Pomembno je upoStevati, da je slovensko pristanis¢e
lahko generator ekonomskega in trajnostnega razvoja Kopra, Primorske in celotne Slovenije.
Luka predstavlja izreden potencial za razvoj Zzeleznic v Sloveniji v smislu moznosti
generiranja tovorov na zeleznico v Casu, ko cestni promet skokovito narasa in ko se
Zeleznice ubadajo s problemom rentabilnosti. Luka Koper zagotavlja pribliZno polovico
blagovnega tovornega prometa na Slovenskih zeleznicah in s tem dodatno zagotavlja
upravicenost izgradnje novih hitrih zelezniSkih prog v Sloveniji ter poleg delovnih mest v Luki
Koper Se 10.000 trajnostnih delovnih mest na Slovenskih Zeleznicah. Delovanje in trajnostni
razvoj Luke Koper ter narad€anje obsega pretovora je neposredno povezano s trajnostnim
razvojem in prosperiteto celotne Slovenije, z dolgorocno politiko in potrebnimi ukrepi
slovenske vlade v smeri energetske ucinkovitosti transporta in zmanjSevanja stroSkov na
avtocestni infrastrukturi, ki so posledica uniCevanja cesti8¢ zaradi prevozov tezkih
tovornjakov in tezkega tovornega cestnega tranzita (Sederko in Stirn 2009-2010).

Morebitna izloCitev povezave Luke Koper z glavnih prometnic Evrope, bi pomenila
stagnacijo, socialni Sok in zamrtje ne le Kopra, temve¢ tudi slovenske obale z mocno
negativnimi ucinki na celotno slovensko pokrajino in gospodarstvo. Koper kot pristaniSko
mesto lahko Zivi, diha in se razvija samo, e je povezan s svojim naravnim gospodarskim
zaledjem. Luka Koper je ena najpomembnejSih in najperspektivnejsSih slovenskih druzb.
Transportne poti so v boju za tranzitne tovore za vsako pristani§¢e izrednega pomena in so
bile predmet rivalstva med koprsko in trzasko luko Ze v preteklosti. Neizgradnja Zelezniskih
prog zadostnih tovornih kapacitet bi pomenila preusmeritev blagovnih tokov v Trst, kar bi
pomenilo enormno izgubo za Slovenijo, tako za ljudi kot za okolje. S tem bi se Luki Koper
onemogocilo SirSe delovanje, pomenilo bi propad Kopra, pogreb perspektive Slovenskih
Zeleznic, izgubo sluzb, umiranje slovenskega gospodarstva, izgubo suverenosti drzave,
povecCanje onesnazevanja in vec€je obremenjevanje okolja ter sploSno nezmoznost sledenja
trajnostnim principom na podrocju prometa, kar bi za sabo potegnilo sankcije oz. denarne
kazni s strani EU, dodatno zadolZevanje Ze prekomerno zadolZzene Slovenije. Hkrati bi
pomenilo manjSo mobilnost ter s tem povezano niZjo konkurenénost domacega
gospodarstva, stroski transporta bi se povecali. Drzava bi postala tujcem z javnim prevozom
Se tezje dostopna, kar pa pomeni izbris Slovenije iz zemljevida razvitih drzav.

Na zadnji voznji sezonskega vlaka od Maribora proti Puli je bilo zaradi dolo€enih
udelezencev Cutiti, da se za to progo zanimajo nemske Zeleznice, moj sum je bil kasneje
potrien s strani medijev (Mladina - Razprodaja Slovenije), slovenska politika se je Ze tajno
dogovarjala z Deutsche Bahnom in tukaj se poraja drugo vpradanje: »Kako bomo za&ditili
strateSke interese slovenskega gospodarstva, ob dejstvu, da je Deutsche Bahn v 100 %
drzavni lasti?« Pojavlja se kontradikcija, da se slovenska drZzava umika iz sloveske javne
infrastrukture s privatizacijo tako, da namesto slovenske politike vstopa v gospodarstvo
nemska politika.

Kot dokaz, da se drzavni organi zavedajo problematike transportne nekonkurenénosti v
primerjavi s sosednjimi drzavami in da se z vsemi razpolozljivimi instrumenti trudijo
vzpodbujati in pospeSevati rabo javnega transporta in da drzava ni tako pasivna okoli
okoljske problematike kot daje vtis, je odlo¢ba sluzbe vlade za lokalno samoupravo o
dodelitvi 7,3 milijona evrov za uresnicitev projekta integriranega javnega potniSskega prometa.
S tem bi naj sistem javnega potniSkega prometa organizirali tako, da bo konkurencen
osebnemu avtomobilu. Osredniji cilj projekta, ki ga bo Direktorat za promet resornega
ministrstva izvedel do konca leta 2014, je organizacija celotnega sistema javnega potniskega
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prometa tako, da bo za uporabnika udoben, hiter, enostaven za uporabo ter cenovno
konkurenéen osebnemu prevozu. Na ta nacin naj bi bili zagotovljeni pogoji za poenostavitev
uporabe javnega transporta kot tudi za njegovo cenovno dostopnost. V okviru projekta zelijo
vzpostaviti integriran sistem ponudbe javnega ZelezniSkega in avtobusnega prometa, tako
linijskega oz. regionalnega kot mestnega. Integracija bo vzpostavljena na ve¢ ravneh, in
sicer na ravni integracije voznih redov in vozovnic kot tudi na ravni vzpostavitve pogojev za
prostorsko integracijo s ciljiem zagotavljanja hitrejSega potovalnega ¢asa potnikov in vecjo
udobnost. Uvedba enotne vozovnice, ki bo veljala znotraj doloCenih con, bo potniku
zagotavljala, da bo v primeru prestopanja med enakimi ali razli€nimi transportnimi nacini
znotraj cone oz. con lahko uporabljal isto vozovnico brez doplacila. Osnova prostorske
integracije pa pomeni vzpostavitev sistemske resitve na podro€ju prostorskih aktov obé&in, ki
morajo nadrtovati razvoj dejavnosti na nacin, ki bo usmerjal razvoj naselij in regij v
zagotavljanje prostorskih pogojev za ucinkovitejSe izvajanje javnega potniSkega prometa,
ureditev prestopnih toCk (postaj, postajalis¢), ureditev sistema P + r (parkiraj in se pelji) v
prostoru na nacin, da bodo potniku omogodile hitro, varno in udobno prestopanje. Sluzba za
lokalno samoupravo je navedla, da bo uresniditev projekta prispevala tudi k integraciji oz.
povezanosti mesta s podeZeliem, z izboljSano prometno pretoCnostjo se bo povecala
konkurenénost mest in izboljSala oskrba gospodarstva, uresniCitev projekta pa hkrati z
zmanjSanjem negativnih vplivov na okolje pomeni velik doprinos k varovanju okolja,
ohranjanju biodiverzitete in izboljSanju kvalitete bivanja ljudi in zivali (Vlada odobrila...
2011).

Konec leta 2012 je Odbor evropskega parlamenta za promet in turizem odlocil, da bo
pristanis€e Koper uvr§€eno v baltsko-jadranski koridor, ki je gospodarsko strateSko zelo
pomemben koridor, ki preko centralne Evrope povezuje baltska in severno jadranska
pristaniS€a. Evropska poslanka Tanja Fajon je dodala, da je iziemnega pomena za razvoj EU
ter strateSkega za Slovenijo, da smo uspeli v jedrnem omrezju ohraniti tudi mediteranski
koridor, ki bo povezoval vzhod in zahod EU prav ¢ez naso drZzavo na relaciji Koper/Divata—
Ljubljana—Pragersko (Skrinjar 2012).

V iztekajocCi se financni perspektivi (2013) je bilo Sloveniji iz kohezijskih sredstev za prenovo
Zeleznic obljubljenih 449,5 milijona evrov, od tega 230 milijonov za drugi tir. Pahorjeva viada
projekta ni pripeljala dovolj dale¢, da bi lahko zaceli graditi, ministrstvo Zvoneta Cernaca pa
zadeve tudi ni pomaknila naprej, obljubljena evropska sredstva za drugi tir pa so namenila
obnovi prog. Ceprav je bilo Ze aprila 2012 odkupljenih 98 % vseh zemlji§¢, izdana so
gradbena dovoljenja za pripravljalna dela, ARSO pa je odgovoril Italiji na njene pripombe
glede &ezmejnih vplivov na okolje, je odhajajoéi minister za infrastrukturo Cernaé v zacetku
marca letos izjavil, da gradnja drugega tira ne bi bila ekonomsko upravi¢ena niti, ¢e bi bil
pretovor 30-krat vedji od lanskih 18 milijonov ton. Luka Koper je leta 1967 zgradila prvi tir, ko
ni imela niti milijona ton pretovora, pretovor iz pristaniSca pa je danes dobra polovica vsega
pretovora blaga Slovenskih Zeleznic. Ce bi Cernadeva teza drzala, se Sloveniji sploh ne
izplaca imeti zeleznic. Poleg tega pa je drzavni prostorski naért za drugi tir pred osmimi leti
sprejela prav JanSeva vlada, ki si je v drugem mandatu postavila druge cilje. Niti nova
vladna koalicija drugega tira ni izrecno navedla v koalicijski pogodbi, omenjen je le v
splodnejSem besedilu dogovora, v katerem je zajeto celotno infrastrukturno omrezje. Gaspar
Gaspar MiSi¢, ki je sodeloval pri pisanju koalicijske pogodbe, zagotavlja, da so poglavitne
naloge nove vlade, da izpelje postopke, s katerimi bodo za drugi vir zagotovili nepovratne
finanéne vire iz evropskih kohezijskih sredstev, tako da bo velik uspeh ¢e bo ministrstvo za
infrastrukturo letos dobilo gradbeno dovoljenje in razpis za izbiro izvajalcev gradnje (Suligoj
idr. 2013).

Po optimalnem scenariju bi se razvojni projekt gradnja drugega zelezniSkega tira med Divaco
in Koprom zacela v prvi polovici prihodnjega leta in konCala z letom 2021. Kaksni so
scenariji, ki bi se razlikovali od optimalnega poteka dogodkov, ministrstvo ne omenja. Po
Studiji, ki jo je za Luko Koper lani izdelal ekonomist JoZe P. Damjan, naj bi dosedaniji enotirni
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Zeleznidki odsek Koper—Diva¢a zaradi predvidene dinamike pretovora zadostoval le do leta
2018. Ce do tedaj sodobne proge $e ne bo, se bodo blagovni tokovi preusmerili ali na
italijansko zelezniSko omrezje ali na slovenske ceste. Cestni tovorni promet pa naj bi imel 5-
krat veCje negativhe eksterne druzbene ucinke od ZelezniSkega (izpusti, hup, nesrece,
gneda, uniéevanje cest ...). Studija e navaja, da bi ti stroski lahko znasali tudi 1,3 milijarde
evrov (Cepar 2013). Minister za infrastrukturo Samo Omerzel je 10.9.2013 na sredanju
gospodarstvenikov slovenske Istre dejal, da je potreben temeljit premislek, preden se
dokoné&no odlo€imo za gradnjo drugega tira in da si ne predstavlja kje bi dobil 1,2 milijarde
evrov zanj. Dodal je, da mu nih¢e ne zna razloziti, kdaj in koliko bi se ta nalozba lahko
povrnila. Drugemu tiru, za katerega je odkupljenih 99 % zemljiS€ in je tik pred pridobitvijo
zadnjih soglasij, spet zelo slabo kaze. Veliko realnejSa se mu zdi posodobitev obstojeCe
proge, za katero bi odsteli do 300 milijonov evrov. Milan Jelenc iz Slovenskih zeleznic je
Omerzelu ob tem predstavil izsledke iz znane Studije Jozeta P. Damjana (za katero minister
ni vedel), po katerih drzava z neizgradnjo drugega tira izgubi 800 milijonov evrov. Studija je
bila prvi¢ predstavijena decembra 2012 v Luki Koper. Omerzel je obljubil, da jo bo preucil.
Ce iz pristani§¢a ni prave povezave, nismo naredili ni¢. Odlogitev ne moremo spreminjati ob
vsaki menjavi ministra. Po njegovih podatkih bo Luka Koper leta 2020 dosegla toliko
pretovora, da bo leta 2014 posodobljen prvi tir tedaj preozko grlo. Strinja se, da se poiSce
cenejda razliica, a mora biti uresniéljiva v Sestih letih (Suligoj 2013).

Med vsemi infrastrukturnimi investicijami, ki se jih loteva drzava, bi moral biti ravno drugi tir
do Luke Koper na prvem mestu, ker je aktivnost pristaniSa najvecCja komparativha
gospodarska prednost in vir dohodka za Slovenijo. Neutemeljeno in zgre$eno je, da minister
primerja gradnjo drugega tira s TES6. Prvi¢, TES6 ni bil nobena zgreSena investicija, ker so
se z njim zmanj3ale emisije CO, za 1/3, oziroma se bodo, ko bo TES6 zadel delovati.
ZmanijSala se bo tudi poraba premoga za 1/3, zagotovljena bo elektricna energija za 40 let, v
tem €asu bo mozZno uvesti obnovljive vire energije in ne bo prave potrebe za gradnjo
drugega bloka NEK, ki bi bila najvecja ekolo$ka in ekonomska Skoda za prihodnost. Obenem
zgolj var€evanje v Sloveniji pelje zgolj v vedno vecjo gospodarsko, socialno in politi€no krizo,
zato gradnja drugega tira do Luke Koper ni samo smiselna, ampak je nemudoma tudi nujno
potrebna, tudi za ozivitev gospodarstva. Hkrati ko je minister napovedal prepre€evanje
gradnje drugega tira ZelezniSke proge do Luke Koper, pa je obljubil izgradnjo avtocest do
konca, do mejnih prehodov s Hrvasko. S tem bo avtocestna mreza zaklju¢ena, vprasanje pa
je, od kod bo priSel denar za avtoceste, ¢e ga ni za veliko bolj upravi¢eno gradnjo drugega
tira (Sederko 2013).

JoZe P. Damijan je na decembrski predstavitvi Studije o pri¢akovanih blagovnih tokovih skozi
pristanisCe, ki jo je pripravil za Luko Koper, poudaril, da je drugi tir treba kar najhitreje
zgraditi, sicer nas bodo prehiteli drugi. Zeleznigki tir Koper — Divada ze leta 2018 ne bo
zmogel pozirati blaga iz pristanis€a. Povedal je, da se milijarda sliSi res veliko, a bi tir gradili
osem do deset let, tako da ne potrebujemo vsega denarja naenkrat. Ce drzava ne bo gradila
drugega tira, bo do leta 2030 izgubila do 800 milijonov evrov zasluzka, ki bo Sel drugam. Z
drugim tirom pa bi v enakem obdobju lahko v slovenskem gospodarstvu sestevali priblizno
milijardo evrov multiplikativnih ucinkov. Dekanija Fakultete za pomorstvo in promet Elen
Twrdy povezuje gradnjo drugega tira s tretjim pomolom: Ce Zeli Luka Koper na dolgi rok
zadrzati vodilno vlogo pri pretovoru kontejnerjev, je gradnja tretiega pomola nujna. Tretjega
pomola pa si ne moremo predstavljati brez uc€inkovite ZelezniSke povezave z zaledjem, torej
drugega tira, saj odprema predvidenega Stevila kontejnerjev ne bo mozna samo s tovornjaki,
ker so jih Ze danes naSe ceste prepolne in so ti resen ekoloSki problem«. Predsednik uprave
Slovenskih Zeleznic DuSan Mes, ki je Se decembra trdil, da bi bila opustitev gradnje 27 —
kilometrskega drugega tira »slovenska katastrofa,« pa zdaj ne ugovarja morebitni ministrovi
odlocCitvi zgolj za posodobitev sedanje proge, a opozarja, da je dodatna posodobitev
obstojeCega tira lahko alternativna reSitev, vendar samo, ¢e se bo z njo v naslednjih petih

v v v

letih prepustnost proge povecala za priblizno 50 odstotkov (Gles¢i¢ 2013).
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4.4 Pomen in prispevek nevladnih organizacij v Sloveniji in v EU

V Sloveniji igrajo okoljske nevladne organizacije veliko vlogo, ker s svojo angaziranostjo in
aktivizmom zasedajo polje zaSCite interesa drzavljanov pri ozkogledih direktivah politike. K
boljSi druzbi in lepSemu okolju doprinasajo z opozarjanjem na sporne zadeve. S svojim
odzivanjem osves$c€ajo ljudi o pomembnosti okoljske naravnanosti gospodarskih odlocitev,
ker je zdravje, ki je bistveno za kvaliteto Zivljenja, v neposredni korelaciji z zdravim
okoliem. K iskanju moznih reSitev aktivno vkljuujejo tudi SirSo javnost z zbiranjem
predlogov, organizirajo proteste, druzabne dogodke in razprave na razli¢nih koncih drzave.
Trudijo se za boljSo organiziranost drzave in vedjo transparentnost. Da bi bili sliSani, je
nastala Koalicija za trajnostno prometno politiko.

Vlada je julija 2005 sprejela novo Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije z
atraktivnim naslovom: »Intermodalnost: ¢as za sinergijo«. Koalicija za trajnostno prometno
politiko vidi resolucijo kot poskus, da se prometna politika v nasi drzavi uredi stratesko,
vendar pa menijo, da je neprimerna, saj s tak§no osnovo ne bomo resili izzivov mobilnosti, ki
so pred nami. Kot razloge navajajo nedemokratiCen postopek sprejemanja politike,
neprimernost vsebin resolucije, opozarjajo na vsebinska nasprotja, nerealnost ciljev in
ukrepov ter na pomanjkanje kvantificiranih kazalcev, na pomanjkanje nekaterih klju¢nih
ukrepov za razvoj trajnostne mobilnosti, da resolucija ne uposteva mednarodnih zavez
Slovenije (Teze za trajnostno prometno politiko.. 2006). Obrnila sem se na Marjeto in
Katarino, aktivni ¢lanici drustva Focus, ki sta mi o primerjavi slovenskih neprofitnih
organizacij s tujimi, povedali, da se slovenske nevladne neprofitne organizacije nenehno
sreCujejo z iskanjem sredstev za njihovo delovanje in da je v drugih drZzavah za njih bolje
poskrbljeno.

Treba je opozoriti na vrsto zelo pozitivnih prispevkov nevladnih organizacij: recimo glede
kolesarjenja, glede zdravstvene in ekolodke Skode ter energetske ucinkovitosti. A po drugi
strani so to prispevki posameznih nevladnih organizacij, medtem ko strateski problemi in
povezave prometne politike ostajajo netematizirane. Kot zdruZenje nevladne organizacije
ostajajo ujetnice ekoloSko in socialno slepe drzavne prometne politike, ki ji dominirajo
vprasanja cestnega prometa ("tretje osi"), ne zanima pa je travma z hitro Zeleznico (drzavna
prometna paraliza in varCevanje pri investicijah v hitre Zeleznice), medtem ko je Italija ze
zgradila pontebsko progo, Avstrija pa pospeSeno gradi hitro Zzeleznisko povezavo od Beljaka
do Gradca in naprej okoli Slovenije. Sloveniji pa ostaja umazani koridor tezkega cestnega
tranzita, ki ga Avstrijci s policijskimi kontrolami spretno in "neopazno" preusmerjajo od
Poljske, prek Ceske, Madzarske v Slovenijo in naprej proti Italiji in Franciji. Nevladne
organizacije se s tem problemom ne sooc€ajo, ker ne Zelijo izgubiti ugodnih drzavnih
projektov in naklonjenosti viade (SeSerko 2013). Kam to vodi, lahko vidimo na primeru Ceske
Republike, kjer voZnja po avtocesti Se najbolj spominja na voznjo preko agrarnih povrsin
zaradi izredno moc¢ne poskodovanosti cestiS€ s strani tovornega prometa. Neverjetno, da je
kaj takega mogoce v Evropi.

34



Belsak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

5 Primerjava problematike v Sloveniji glede na EU

Nadaljnja primerjava temelji na raziskavah statisticnega urada evropske skupnosti Eurostat,
ki je odgovoren za zagotavljanje visoko kvalitetnih statisti¢nih informacij Evropski Uniji.

__Graf 2: Delez izbranih nacinov prevoza po drzavah Clanicah EU leta 2006
H
V grafu so prikazani delezi Stirih glavnih oz. najbolj zastopanih nacinov kopenskega
transporta leta 2006 po posameznih drzavah ¢&lanicah EU-27: osebnih avtomobilov,
avtobusov, Zeleznic, tramvajev in podzemnih Zeleznic. Gledano SirSe, prvi kazalec nakazuje
osebni prevoz, ostali trije pa javnega. Rezultati te raziskave nazorno prikazujejo delez
javnega transporta napram osebnemu ter zastopanost posameznih nadinov prevoza v
Sloveniji in ostalih drzavah v letu 2006 glede na povpre¢je EU-27. V naSi drzavi je v
obravnavanem letu zastopal osebni prevoz enormno velik delez (96 %) v transportnem

sistemu, z vidika varovanja naravnih virov in vplivov na okolje in zdravje ljudi je predvsem
zaskrbljujoCe, da dejansko najvisjega med vsemi drzavami ¢lanicami EU.

LT 5 NO WK LW DE HA FR ML 3E HR PT IT EF FL MT <Y DK BE LY EL €H MK AT IE EE 3K

8T

W Passangar cars W Buses & coaches M Railways W Tram & matro
Vir: DG Energy and Transport

Ljubljana je imela tramvaj, a so ga leta 1958 ukinili, kar je pripomoglo k povec&anju
onesnazenosti zraka. Podzemne Zeleznice nimamo in se Se ne gradi, primanjkuje nam
koncept razvoja prometa v mestih. Javni transport v Sloveniji (avtobusi in Zeleznica) v letu
2005 zaseda skupno bore 4 %, kar nas v primerjavi z drugimi ¢lanicami EU uvr$€a ne le na
sam rep, zasedli smo nehvalezno zadnje mesto.

Niti drzave, ki ZelezniSkega prometa sploh nimajo (Malta, Ciper, Litva, Islandija) nimajo tako
nizkega deleza javnega transporta (9-20 %), kar poraja upraviCene dvome v pravilnost
prioritetne naravnanosti slovenske prometne politike v preteklosti ter samih odlocitev na tem
podrocju, kot dobre poteze.

Iz grafa je razvidno, da je najboljSa zastopanost uporabe Zeleznic kot transportnega sredstva
pri naslednjih drzavah: Svica, Nizozemska, Francija, Svedska, sledijo Nemcija, Avstrija,
Danska, Belgija, Poljska. Te drzave izstopajo zaradi dobro razvejanih in ucinkovitih
Zeleznidkih transportnih sistemov, pogostih in urejenih vlakov, kar eno z drugim prinasa vecjo
naklonjenost k izbiri Zeleznic kot nacinu transporta. Da bi Slovenci spremenili slabo stanje
rabe javnega prevoza, bo potrebno v prvi vrsti predvsem obnovitev, ozivitev in razsiritev
javnega prometa, ki je v klavrnem stanju, s posluzevanjem in vkljuevanjem dobrih zgledov
iz tujine v nase transportne sisteme. Dejavnik, ki je voda na mlin odlo¢anju za javni prevoz ali
kolo kot prevozno sredstvo, je narad€anje cen goriv, ki smo mu pri¢a. Deluje kot dodatna
stimulacija.
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Tabela 2: Avtobusni prevozi potnikov od leta 1990 do 2006 (bilijoni

pkm)
ki /
1990 1995 2000 2005 2006 — e inhibitant,
1990 - 2006 1995- 2006 2006

EU-27 : 4558 5145 5256 5234 : 0.5% 1066
EU-15 3672 3772 401.5 4169 41649 0.8% 0.996 1075
BE 114 131 133 17.5 181 2.996 3.09 1719
BG 250 1.6 1456 137 12.9 -4.2% 1.096 1443
Z : 186 162 15.6 16.0 : -1.4% 1562
DK G4 73 7.4 74 75 1.0%6 0.3% 1 381
DE 731 &85 &2.0 &67.1 66.2 -0.5% 40.3% 803
EE 5 2.0 26 27 29 -2.7% 3.2% 2143
IE 39 52 &1 6.7 69 3.7% 2.7% 1632
EL 17.7 202 21.7 217 218 1.33% 0.7% 1960
ES 2324 396 503 53.2 424 2.5% 2.086 1128
FR 41.2 41.6 43.0 432 449 0.5% 0.7% T34
IT 24.0 271 936 1012 102.7 1.3% 1.5% 1748
Y i 1.0 1.1 1.3 13 i 2.1% 1644
Lv 5 18 23 24 28 =453 3.8% 1212
LT 79 4.2 28 37 7 -4.6% -1.1% 1036
LU .5 05 0.6 08 OB 34% 3.9% 1 748
HU 123 16.6 187 178 179 0.4% 0.7% 1779
MT : 04 05 S 5 : 1.8% 1235
ML 12.0 12.0 1.3 1.2 12.0 0.5% 0.0% 735
AT 70 a7 92 a3 93 1.0% 0.6% 1129
PL 45.3 34.0 3.7 293 281 -3.1% -1.7% 738
PT 10.2 1.2 1.8 11.0 1.1 Q.50 0.2% 1050
RO 24.0 12.3 120 118 Mnr -4.4% 0.5% S43
51 5.4 2i .6 0.2 0.9 -11.5% -2,995 445
5K i 144 2.3 .5 i F -5.6% 1429
Fl g5 a0 77 75 75 0.7% 40.5% 1435
SE 9.7 o7 9.5 88 a7 -0.7% -1.084 Q&2
UK 4.2 442 47.0 490 S0.0 0.5% 1.1% 528
HR 7.0 4.1 3.3 34 35 -4.2% -1.2% 75
MK i 1.5 1.4 1.3 13 i -1.6% G613
TR : 857 87.4 an.o Q5.0 F 0.996 1310
s : 04 05 06 0.6 : 4.4% 2074
NO 39 38 4.1 43 43 0.6% 1.2% 918
CH 33 55 53 57 a0 3.8% 0.7% 804

Vir: DG Energy and Transport, Member States.

Iz te tabele vidimo pri nekaterih drzavah rast in pri nekaterih upad rabe avtobusa kot izbire
prevoznega sredstva drzavljanov posameznih drzav in Evropske Unije kot celote v
¢asovnem intervalu od 1990 do 2006. Porast prevoza potnikov z avtobusi na ravni EU je
gotovo dober kazalec za postopno prestrukturiranje in kaze rezultate prometne politike v
posameznih drzavah.

EU kot celota ima v obravnavanem obdobju pozitiven prirast, razvite drzave izven EU
(Islandija, Norveska, Svica) $tejejo povedanje potniskih kilometrov avtobusnega prometa,
EU kot celota prav tako, druge drzave zajete v raziskavi juzneje od nas (Hrvaska,
Makedonija, Turcija) kazejo na upad rabe avtobusov kot transportnega sredstva, in kje je
Slovenija? Leta 1990 so avtobusni prevozi potnikov dosegli 6,4 biljona potniSkih kilometrov
in leta 2006 zgolj 0,9 biljona potniskih kilometrov. Iz tabele je razvidno, da Slovenija ni
uspela razviti uspesnih nacinov spodbujanja rabe avtobusov in da ima dale¢ najvedji upad
avtobusnega prometa v primerjavi z vsemi drzavami na tabeli.
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Tabela 1: Zelezniki prevozi potnikov od leta 1990 do 2006 (bilijoni pkm)

phm /
1990 1995 2000 2005 2006 - wﬁ:il::os - 9::?;;0 ¢ | inhabitant,
2006

EU-27 4007 Ty 3580 i7ia 384.0 0.3% 0.9% a2
EU-15 2689 2733 66 3245 3342 1.4% 1.8% 8562
BE 6.5 L] 77 92 0.6 214% 13% @16
BG 78 &7 as 24 24 -7.0% 5.8% 114
cz 133 g0 73 &7 6.9 -4.0% -1.3% &75
DK £l 49 55 59 6.1 1.2% 20% 118
DE 61.0 710 724 768 79.0 1.6% 1.0% §58
EE 15 a4 Q.3 0.2 Q3 -10.5% 4.4% 190
IE 1.2 13 1.4 12 1.9 27% 314% H5
EL 20 15 1.6 14 1.8 0.5% 1.4% 164
ES 155 165 201 216 221 23% LM 505
FR 637 556 699 765 78.8 1.3% E W 1 288
1 447 4339 471 441 404 0.2% Q5% 750
Yy - - - - - - - -
v £q 14 07 09 1.0 -10.0% -394 423
LT 36 1.1 L] 04 04 -125% H4% 126
L 0.2 0.3 Q.3 03 03 13% Q3% 633
HU 14 E4 a7 o9 97 -1.0% 1.2% @8
MT - - - - - - - -
NL 1.1 164 147 147 4.7 1.8% -1.0% ]
AT 8.0 101 87 A 0.3 0.3% L.8% 1128

FL 504 266 241 179 18.1 €.2% -35% 47
PT 57 458 40 32 39 -2.3% -1.9% 87

RO 306 153 1.4 an a1 B.0% -7.4% a7
5l 1.4 a5 Q.7 0.2 0.8 -3.6% 26% 356
SK : L 9 22 12 : -5.7% 411
Fl 33 32 14 35 3.0 05% 1.1% 685
SE 6.6 L] B2 a9 0.6 pEL | 12% 1066
UK 334 303 54 444 47.0 2. 2% 4 1% 779
HE 34 1.1 1.2 13 1.3 L£T% 1.94 04
MK ! ol al ol ol ! Q1% 50
TR fi4 1Y} 58 S50 53 -1.2% 0.8% 7
15 - - - - - - - -
HO 21 24 25 a7 27 1.7% 1.3% 580
€H 127 1.7 126 161 16.8 1.8% 13% 2252

Vir: DG Energy and Transport, Member States

Tukaj lahko drzave ¢lanice EU za obdobje 1990-2006 razdelimo v dve skupini — kjer je trend
naras€anja rabe Zeleznice (Belgija,Velika Britanija, Nizozemska, Avstrija, Danska, Francija,
Nem¢ija ... zunaj EU tudi Svica) in kjer je bil zaznan trend upada rabe Zeleznice (Ceska,
Bolgarija, Slovenija, Romunija, MadzZarska, Latvija, itd.). Razlika med prvo in drugo skupino
je tudi v gospodarstvih, ki so v prvi skupini drzav praviloma bolje stojea. Kar se tice
podatkov za Slovenijo, so primerjalno potniski kilometri slovenskih Zeleznic bolj pozitivni od
ostalega javnega transporta, ampak vseeno ne moremo mimo tega, da je leta 1990 sicer
Zeleznico kot transportno sredstvo v Sloveniji uporabljajo najvec ljudi, po osamosvojitvi
vidimo strm upad, kar daje tudi negativni predznak razvoju oz. povec€anju od leta 1990 do
2006, medtem ko je povsem druga slika, ¢e gledamo interval 1995 do 2006, ki kaze rahlo
poveCevanje rabe ZelezniSkega potniSkega prometa in je odraz prvih znakov v smeri
uspesnosti spodbujanja rabe Zeleznic v Sloveniji in veCje okoljske ozaveS$Cenosti samega
prebivalstva. Najbolj realno sliko pa dajo podatki bilijonov potniSkih kilometrov na prebivalca
v letu 2006 v posameznih drzavah, kjer je dale¢ najbolj izstopala Svica (2252 pkm), sledile
so ji Francija (1288 pkm), Avstrija (1125 pkm), Danska (1118 pkm) in Grcija (1066 pkm).
Slovenija je imela v istem letu 396 potnikih kilometrov, prevozenih na zeleznicah.
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Tabela 2: Prevozi potnikov s tramvajem in podzemno Zeleznico od leta 1990 do 2006
(v bilijonih pkm)

AAGR AnGR | PHm/
1990 1995 2000 2005 2006 1990-2006 1995 - 2006 inhabitant,
2006
EU-27* : 71.2 77 824 839 : 1.5% 171
EU-15* 490 488 547 &60.0 al5 1.4% 2.1% 159
BE Q.7 0a Qg a9 1.0 1.6% | 6% o0
BG : 03 04 Qs 05 : 1.8% &0
cz : 7.7 8.1 74 78 0.1% 761
DK : : : 02 02 : : 30
DE 15.1 144 146 15.5 156 0.2% 0.7% 189
EE 0.1 Q.1 0.1 01 0.0%% 74
IE : : : [N 01 : : 27
EL 08 07 1.2 1.5 15 3.8% 6.6% 135
ES 4.4 4.3 52 a0 6.2 2.29% 35% 142
FR 10.2 29 109 124 127 1.4% 3.3% 208
IT 4.2 53 56 &0 6.1 2.4% 1 4% 105
c‘r - - - - — - — —
LV 0.7 03 )3 Q. 03 5.8% -0.8% 122
LT - - - - - - - -
Lu = = = = = = = =
HU : 25 26 24 23 -0.8% 227
MT = = = = = = = =
NL 1.3 1.4 | 4 1.5 1.5 1.1%0 0.2% 92
AT 28 33 ig 18 38 2005 1 4% 468
PL : 50 4.7 44 44 : -1.2% 115
PT Q.7 05 Q5 08 1.0 2.5% 5.8% 03
RO : 6.0 a0 6.6 6.8 1.1% 315
Sl = = = = - = - -
SK : 04 03 Q3 03 : -3.4% 56
Fl 0.4 04 05 05 05 2.5% 2.8% 100
SE 20 1.9 20 20 22 0.5% 1.0%% 240
UK 6.5 6.8 83 86 =R 2.1% 26% 150
HR : 05 05 05 D& : 0.E% 126
MK - - - - - - - -
Th

Is - - - - - - - -
MNO 04 04 a5 [ 05 1.2% 26% =]
CH : 1.5 14 1.5 1.5 : -0.3% 195

Vir: DG Energy and Transport

Ljubljanski tramvaj, ki je deloval v letih 1901-1958, je bil ukinjen zaradi takratne uvedbe
trolejbusa in od takrat Slovenija nima tramvajev, podzemne Zeleznice se zaradi vprasljivosti
ekonomske upraviCenosti v navezavi na velikost naSih mest Se ne gradi, vendar Ce
pogledamo Stevilke tako posameznih drzav kakor celotne skupnosti, vidimo predvsem porast
potnikov, ki se za ta nacin prevoza odlo¢ajo. Primerno je obrazloZiti zakaj: tramvaj in
podzemna Zeleznica sta zelo dobri prometni pomagali velikim mestom, nasic¢enim z ljudmi.
Ta transportni sistem je ucCinkovit predvsem zaradi dobre mreze nenehnih povezav in
zanesljivosti, ki je v tesni povezavi s to¢nostjo. Podzemne Zeleznice in tramvaji imajo tudi to
prednost, da se ne interferirajo s cestnim prometom, s Cimer zagotavljajo hitre in zanesljive
prevoze z manj emisij.

Najve¢ potniskih kilometrov s tramvajem in podzemno Zeleznico sta imeli Nemcija in
Francija, sledi Romunija. Med potniSkimi kilometri na prebivalca v letu 2006 s to obliko
prevoza pa izstopa Ceska (761 pkm), sledijo ji Avstrija (468 pkm), Svedska (240 pkm),
MadZzZarska (227 pkm) ... V velikih mestih je javni transport ne le zelo smotrn, temvec¢ zaradi
mnozice prebivalstva nujen.
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Graf 3: Delez zaposlenih v prometu, po posameznih drzavah ¢lanicah, 2005

ES PT LT FL HU SE SI FI. CZ EE RO AT EU- LU IT BE FR NO UK LV DE EL SK DK BG CY
2?

W Other road and land transport [ Road freight transport
Vir: Eurostat (SBS)

Najvedji delez prebivalstva, zaposlenega v prometu, so v letu 2005 imele Spanija,
Portugalska, Litva, Poljska, Madzarska, tudi Slovenija je v tem aspektu uvri¢ena nad
povpre€je drzav c€lanic EU-27, kar pomeni veC zaposlenih v prometnem sektorju kot
povprecje Clanic EU. Razvidno je, da levji delez zaposlitev v prometu pomeni zaposlitve
vezane na cestni tovorni promet, razen Grcije in Bolgarije. Tudi v povpre¢ju drzav Clanic je
vec kot polovico zaposlitev v cestnem tovornem prometu, vse ostalo pa v drugem cestnem in
kopenskem prometu, kar je posledica cestnega tovornega transporta in tega, da so drzave,
kjer previadujejo ostale sluzbe, vezane na promet, redkejSe.

Med drzavami s prevladujo€imi delezi zaposlitev v cestnih tovornih prevozih na podrocju
transporta (Spanija, Luksemburg, ltalija, Belgija, Finska, Francija ...) je tudi Slovenija, ki je na
samem vrhu, kar se tega ti€e. Slovenija je torej tista drzava, ki ima po deleZu prebivalstva
najve¢ zaposlenih v cestnem tovornem prevozu v primerjavi z ostalimi drzavami, kar
pojasnjuje, zakaj je ta lobi pri nas tako mocen. Ti podatki tudi povedo, da bi potrebno
prometno prestrukturiranje na podroCju tovornega transporta prizadelo procentualno vedji
deleZ prebivalstva kot drugod.
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Tabela 3: Kon&na poraba energija glede na nacin prevoza, po drzavah ¢lanicah, 2006 (v
tiso€ TOE - tonah ekvivalenta nafte)

Transport Road Rall WM Alr
EU-27 370304 W3 317 3159 54932 51 &SE
BE GE28 8548 180 210 1176
BG 2772 2504 g3 0 204
cz £33 5 €52 270 ‘ 150
DK 5313 4105 106 1% 316
DE 533 £3 444 1851 274 § 743
EE 757 707 52 ‘ 3
IE 5373 4427 L 7 870
EL Bs5e2 5433 &0 07 1 235
ES 40822 31473 1082 1678 5570
FR 50853 42212 1265 304 7075
n 44154 E= L] 339 142 138
cY [y €18 na na 08
LV 1177 1627 Bd 0 57
LT 1 503 1367 7E ‘ 53
LU 260 21217 10 na 405
HU 4 680 4303 103 | m
Mmr p 1Y} 217 na na 77
NL 15 €20 1 &2 165 267 173
AT 7E53 5 €37 308 10 s
PL 13426 12577 216 3 42
PT 7142 5149 £é 0 24
RO 4353 3556 184 al 138
51 | 554 1 493 2% na 2
sK | 822 1743 a3 na 43
Fl 4955 4018 102 220 5185
SE B5ES 7324 %1 123 870
UK 5€ 060 33 663 1411 1487 12932
15 479 74 na 1£ 187
NO 5120 3423 144 548 530

Vir: Eurostat (Energy)

Sedem drzav ¢&lanic (Nemdija, Velika Britanija, Francija, ltalija, Spanija, Nizozemska in
Poljska) je predstavljalo ve¢ kot tri Cetrtine (77 %) konéne porabe energije v EU-27 v
prometnem sektorju v letu 2006. To je mogoce pojasniti z dejstvom, da pripada v EU-27
osem najbolj poseljenih drzav €lanic z veliko prometnih omrezij (Eurostat, Panorama of
Transport 2009).

Kot je razvidno iz tabele, daleC najvedji delez energije v prometu se porabi na cestah, zracni,
vodni in zelezniSki promet pa vsi skupaj $e vedno predstavljajo malo porabljene energije v
primerjavi s cestami. Razlog je neekoloski znacaj cestnih prevozov in SirSa dostopnost od
npr. letalskega, ki v osnovi in glede na kvantiteto oz. razSirjenost in zmoznost prevozov v
primerjavi z Zeleznicami ali vodnim transportom ni zanemarljiv vir.

Slovenska mobilnost temelji skoraj izkljuéno na cestnem transportu, od skupnih 1554 tiso¢
ton ekvivalenta nafte (TOE), pokuri cestni promet 1499 tiso€ TOE, Zelezniski 29 tiso¢ TOE in
letalski promet 26 tiso€ TOE. Tukaj sem delila skupno porabo energije s cestnim
transportom, koeficienti so naslednji: Slovenija 1,04; EU 1,22; Latvija 1,15 (skoraj enako
prebivalcev kot Slovenija); Avstrija 1,154; Nemdcija 1,2; Velika Britanija 1,4. Visji kot je
koeficient, manjSe je nesorazmerje med prometnimi podsistemi v dolo€eni drZzavi. Slovenija
ima najvecje nesorazmerje med prometnimi podsistemi.
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Tabela 4: Promet po drzavah, po delezih kon&ne porabe energije, 2006 (% TOE)

Transpaort Road Rall IWN Alr

EU-I7 115 258 oA b5 44
BE =2 2.1 os (1. 31
BG ZTE 250 os el 240
L7 4 21 21.7 ] Lo 13
DK uo 2ER or (el 2
DE 54 135 ca e} | iz
EE e 155 13 0.2 12
IE 492 340 c4 6.2 &7
EL ME 300 L3 i3 560
ES L i, JiE 1.1 1.7 53
3 123 A oA 0.2 45
IT 135 295 07 02 30
A | 505 JiE ra na 18.7
Lv i3 244 a0 &a 14
LT LA F. oA 15 ek | 11
Lu 295 50.4 £2 na 33
HU 251 240 (o] 1 0o 5
MT 15 4.4 ra na 151
ML M7 226 03 s 73
AT I 4B 1.2 &a 24
FL 23 0 oz el az
PT 185 Jal 04 o]} 50
RO ITE 162 or 62 04
5l N4 303 (13 na L
SK 173 163 ol | na 24
[} T 151 04 0 23
SE =B 221 .| G4 25
UK 372 265 L3 1. 854
15> 163 =k na L3 g4
NO iTE f-1 ca 45 38

#2005
Vir: Eurostat (Energy)

Transport predstavija 31,5 % celotne porabe energije vseh drzavah €lanicah EU-27 v letu
2006. V Sloveniji je bil skupni delez porabe energije v prometu (31,4 % ton ekvivalenta nafte)
in sovpada z evropskim povpreCjem, Ce pa znotraj tega pogledamo razmerja med
transportnimi oblikami prevoza, vidimo, da cestni transport zavzema enormen delez porabe
energije, kar pri€a o potencialu zeleznic glede ucinkovitosti porabe energije.

Slededi podatki so Se bolj zgovorni: Koeficient med kon&no porabo energije na cesti in
Zeleznici za povprecje drzav Clanic EU-27 je 32,25; najboljSi koeficient ima Latvija (12,2),
sledijo Estonija (13,4), Litva (18), Avstrija (20,8), Ceska (21,1), Romunija (23,5). Pod
evropskim povpre&jem po rabi energije v prometu so §e Svedska (27,6), Nemgija in Velika
Britanija (obe 29,4), Poljska (29,9) in Spanija (30,5). Francija (33,5), Finska (37,8), Danska
(38,3), Madzarska (40), Slovaska (40,75), Bolgarija (41,7), Belgija (42,2) in ltalija (42,7) so
drzave s slabSim razmerjem med cestnim in ZelezniSkim transportom. Med Sesterico
najizrazitejSih razpon med cesto in Zeleznico so Slovenija (50,5), Nizozemska (75,3),
Portugalska (83), Irska (85), Gr€ija (100) in Luksemburg (252), kar ob pogledu stanja rabe
prevoznih sredstev kot nacinov transporta pri nas sovpada s popularnostjo osebnega
prevoza v nasi drzavi. Zunaj drzav €lanic so podatki zbrani za Norvesko, s koeficientom 23,5
ima boljSe razmerje med cesto in Zeleznico od povprecja EU-27 (32,25).
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Ob primerjavi celotne tabele se da opaziti, da v primerjavi z razvitejSimi drzavami (Avstrija,
Nemcija, Francija, Finska ...) v Sloveniji zrani promet nima tako opaznega deleza porabe
energije kot drugod, zaradi ¢esar zgoraj izraCunani koeficienti ne morejo kot edini odrazati
dejanskega stanja transportnih sistemov znotraj EU.

Tabela 5: Kon&na poraba energije, glede na nacin prevoza, 2006 (kg OE/prebivalca)

Transport Road Rail IWHN anr
-7 754 E18 15 12 105
BE e PeE 17 - 12
BG 355 324 ] J i3
| 5IE 555 bl 1 T3
DK ang 73 20 1 163
DE TEE B3E - 3 108
EE 553 526 3% 4 M
IE 1277 1052 1 § 107
EL Téd 78 5 84 &
ES a2 Fal -] 38 127
FA 33 &30 dl - &
] T S84 1€ 4 5]
&Y 1212 o€ ra ni A
Lv H L4 EF) ¥ 3
LT a4z 402 - 1 16
LU £ 505 4728 2 na BE3
HU 284 a7 0 a r
M1 T26 536 ra na 150
HL 356 o3 [ 16 177
at arr 803 37 1 i3
FL 352 330 n J [
F1 &TE . F| £ J Er
RO 202 133 L d &
4 77E 7ap 14 na 13
5K EL 3 L] na ]
H 332 P63 1% 41 7
SE 217 B10 b | 14 w5
UK 31: 851 FE | 28 218
5 1557 320 ra 53 2
NO 1163 735 31 133 150

Vir: Eurostat (Energy)

Koncna poraba energije v prometu je za leto 2006 za celotno EU znaSala 754 kilogramov
ekvivalenta nafte na prebivalca. V Sloveniji je znasSala Stevilka 776 kg ekvivalenta nafte na
prebivalca, kar pomeni vecje obremenjevanje okolja Slovenije kot drugod, in sicer za leto
2006 22 kg ekvivalenta nafte od povprecja drzav &lanic EU. Veclja energetska bilanca na
posameznika za nasSo drzavo pomeni ve¢ obremenjevanja okolja z emisijami, manjSanje
kvalitete bivanja prebivalstva in veCje obremenjevanje drZzave z eksternimi stroSki prometa,
kot je to povprecje drzav €lanic EU.

Ce pogledamo strukturo porabe, mocno izstopajo ceste. Drugi najvedji porabnik je letalski
sektor. Slovenija bi morala za izboljSanje stanja pospesiti rabo javnega prevoza in stopiti v
korak z drugimi razvitimi drzavami EU in obstojeci sistem javnega transporta prilagoditi
sodobnemu zivljenskemu stilu ter potrebam tistih skupin, ki ga v najvecji meri uporabljajo
(Mobiliziraj se.. 2011). V Sloveniji je bistveno vitalizirati Zeleznice. Vec¢jo konkurenénost
cestnemu prometu lahko doseZzemo na nacin, da se namesto reduciranja povecajo intervali
vozenj v €asu vikendov, pocitnic in praznikov. S tem, ko bi bila ljudem dana bolj$a izbira oz.
alternativa avtomobilom, tudi v prostem Casu, bi postavili temelje krepitve javnega potniskega
prometa, kar bi gotovo doprineslo k manjsi kon&ni porabi energije na prebivalca v prometu.
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Tabela 6: DeleZi rasti koncne porabe energije glede nacina prevoza, po povprecni letni
stopnji 1990-2006 (%)

Transpart Rixad FHall IWH alr

EU-2T 1.8 14 43 10 7
BE 1.4 14 a1 i 1.3
EG (kL3 14 -74 -1030 =20
i 5.2 k] 00 Nia o
DK 1.8 ad {5 214 1.5
DE 0.5 02 15 =3 i3
EE -0 12 -15 -10 .7
IE B4 k] 13 il 5E
EL 14 37 -14 14 02
ES ia 35 45 il 52
FR 1.2 a4 0.4 A3 iR
T 1.7 14 14 =30 4B
Y 15 il nia Nia 1.5
LV 04 14 =43 -1030 .5
LT -1.8 -14 =34 11 A7
Lu &2 4.1 -5 Ma 7.3
Hu 248 32 -85 -1Z2E a2
MT 18 23 na Ma o4
HL 14 a2 ] 45 53
AT i3 33 i 23 53
FL 18 K] -85 186 4.7
PT 4.1 45 -12 -1030 ap
R -0 a7 -15 g -3
&l 13 BT AfE N3 .3
SK 1.5 145 -43 Ma ra
Fl [k 045 0.1 4.1 1.B
%E 1.0 1.1 04 -10 DB
UK 1.3 045 17 1E 4.1
15 i3 145 nia -1 21
MO 1.3 14 a1 SJE 0

Vir: Eurostat (Energy)

V obdobju od 1990 do 2006 se je v Evropi poveCal delez konne porabe energije v
transportu po povprecni letni stopnji za 1,8 %. V povprecju 27 drzav ¢lanic EU se je kon¢na
poraba energije na Zeleznicah in pomorskem prometu na povprecni letni stopnji moc&no
zmanijSala, skupno Zeleznice belezijo zmanjSanje za 0,3 % energije in pomorski promet za

1 % energije na povprecni letni ravni v Sestnajstletnem intervalu. Kot je razvidno, kljub
optimizaciji cestni in zraéni promet porabita vedno ve¢ energije, cestni promet po povprecni
letni stopnji 1,6 % energije in zraCni promet z najvisjim delezem rasti koncne porabe energije,
to je s 3,7 % po povprecni letni stopnji. Primerjava energijske potratnosti razli¢nih
transportnih sistemov nam omogoca pregled okoljske ustreznosti in ucinkovitosti dolo¢enega
transportnega sistema.

Kljub teznji k optimizaciji rabe energije v vseh vrstah transporta, se vsi podsistemi ne
razvijajo trajnostno. To velja za cestni in zraéni promet, naras€anje porabe energije katerega
je, upostevajog rast po povpreéni letni stopniji, zelo zakrbljajoge. Zeleznice in vodni promet pa
sta sistema, ki sta v reduciranju rabe energije uspesSnejsa in s tem sploSno okolju prijaznejsa.
Primerov dobrih praks drzav &lanic je precej, v obdobju od 1990 do 2006 so pri reduciranju
porabe energije v transportu po povprecni letni stopnji bile posebej uspesne Litva (-1,8 %),
Estonija (—0,3 %) in Romunija (—0,1 %), sledijo Latvija (0,4 %), Nemcija (0,5 %), Belgija (0,6
%), Finska (0,9 %), tudi Svedska (1,0 %).

43



BelSak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

Litvi je v tem obdobju uspelo drasticno zmanjsati/zreducirati konéno porabo energije v
zranem prometu za 5,7 % po povprecni letni stopnji, na Zeleznicah za 3,4 % in v cestnem
prometu za 1,4 %, Estonija je dosegla upad porabe energije po povprecni letni stopnji pri
vseh transportnih naéinih, Romunija ima dobro stanje kon&ne porabe energije v prometu v
letih 1990-2006 na rac¢un moc¢nega upada v pomorskem sektorju (-11,9 % povpre¢no na
letni ravni), na zeleznicah (-2,6 %), letalstvo  (—3,2 %) in povec€anje cestnega prometa za
0,7% po letni stopnji v omenjenem obdobju.

V Nemciji se je zmanjSala rast porabe energije na zZeleznicah po povprecni letni stopnji za
0,9 %, uspelo jim je zmanjSati delez kon¢ne energije porabljene v pomorskem prometu za
5,3 % na letni ravni, hkrati pa so omejili rast porabe energije sektorja cestnega prometa na
zgolj 0,2 % po povprecni letni stopniji.

Ce primerjamo Slovenijo z ostalimi drzavami, prometni sektor porabi na letni ravni ved
energije zgolj $e v Luksemburgu (6,2 %), na Ceskem (5,2 %), Irskem (6,4 %) in
Portugalskem (3,9 %). Slovenija in Islandija imata enako povpre¢no stopnjo rasti porabe
kon¢ne energije v prometu in zasedata skupno 24. mesto od primerjanih 29 drzav. V
Sloveniji se je v letih od 1990 do 2006 kon&na poraba energije v transportu povec€ala na letni
ravni za priblizno 3,3 %, na Zeleznicah je ostala nespremenjena, v zrathnem prometu se je
zmanjSala za 0,2 % po povprecni letni stopniji in povec€ala v cestnem prometu v omenjenem
obdobju za priblizno 3,4 % na leto.

Bolj razvite in prometno bolj osve$€ene drzave imajo bolj razvite sisteme za ucinkovitejSo

rabo energije ter s tem vedji delez porabe energije na Zeleznici kot pa na cestah glede na
ostale.

Graf 4: Delez emisij toplogrednih plinov iz prometa v EU, glede na nacin prevoza, 2006 (%

ekvivalent CO2)
Railways
Navigation _ 1.0% t Oth:“tr ;
249% | _ transportation
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26%
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— transportation
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Vir: Eurostat (Environment)

Cestni transport je v letu 2006 prispeval 93,1 % k emisijam toplogrednih plinov iz
prometnega sektorja v EU. Stevilke izkljuéujejo ves mednarodni zraéni in pomorski promet.
Civilno letalstvo je v letu 2006 prispevalo 2,6 %, navigacijski sistemi 2,4 %, zeleznice 1 % in
drugi transport isto 1 % k emisijam toplogrednih plinov. Ta graf je lep prikaz potenciala
ZelezniSkega transporta za prevoz z bistveno manjsSim negativnim vplivom na okolje ter
negativnega  uCinka  obremenjevanja zraka s strani cesthega  prometa.
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Tabela 7: Emisije toplogrednih plinov glede na nacin prevoza v EU, AAGR 1990-2006 (%)

Civil aviation

Road transportation

Transport

Mavigation

Other transportation

Rallways

-4% -3% -2% -19% 0% 1% 2% 3%

Vir: Eurostat (Environment)

Tukaj je upodobljena povprec¢na letna stopnja rasti izpustov emisij toplogrednih plinov po
transportnih nacinih v ¢asu od 1990 do 2006.

Kot odraz tako pove€anja cestnega prometa kot opaznega zmanjSanja emisij toplogrednih
plinov v vecini panog in gospodinjstev predstavlja cestni prevoz 18,0 % vseh emisij
toplogrednih plinov v EU-27 v letu 2006 v primerjavi z 12,8 % v letu 1990 (Eurostat:
Panorama of Transport 2009). Zaradi poveCane potrebe po mobilnosti kljub tehni¢nim
izboljSavam vozil se emisije toplogrednih plinov v ozracje povecujejo. Povpre¢no letno 1,5 %
povecanje skupnih emisij toplogrednih plinov v prometu je bil rezultat letnih pove€av za 1,6
% v cestnem prometu in za 2,7 % v zranem prevozu ter zmanjSevanja izpustov emisij
toplogrednih plinov s strani ZelezniSkega prometa. Cestni promet je poveleval izpuste
povpre€no za malo manj kot 1,6 % letno, emisije zranega prometa so se poveCevale za v
povpre€ju 2,7 % letno, medtem ko je ZelezniSki promet zmanjSeval emisije toplogrednih
plinov za povpre¢no 3,5 % na leto. Rezultat poveCevanja emisij v cestnem in zraCnem
prometu ter zmanjSevanja na strani ZelezniSkega prometa je 1,5 % povelevanje emisij po
povprec€ni letni stopnji. Ta kazalec je vsekakor neugoden, kaze na okoljsko ustreznost in
sprejemljivost posameznih transportnih sredstev za trajnostno mobilnost in dokazuje
neuspesno, neustrezno in pomanjkljivo nacrtovanje pretekle prometne politike ter je zgol;
odraz ujetosti druzbe v trenutno Se aktualne mobilnostne vzorce.
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Tabela 8: Emisije toplogrednih plinov iz transporta, po drzavah, 1990, 2006 v AAGR
(milijonov ton ekvivalenta CO2 in %)

Share in AAGR
1990 2006 EU-;;;:tal, 1990 to 2006

EU-27 775 Q923 100.0% 15%
BE 206 26.1 26% 15%
BG 1.0 87 0.9% -14%
(ord 7E 18.2 1.8% 57%
DK 107 136 1.4% 15%
DE 1644 1620 16.3% -0.1%
EE 34 24 0.2% -2.0%
IE 5.2 137 1. 4% 6.3%
EL 147 24 24% 3.2%
ES E75 1086 10.9% 4.1%
FR 1es 1386 14.0% 1.0%
IT 1040 133.2 13.4% 1.6%
cy 10 2. 0.2% 400
LV 20 35 03% 1.0%
LT 58 45 0.5% -15%
LU 2 73 0.7% 6.2%
HU 85 127 1.3% 265
MT 03 05 0% 265
NL 264 36.1 36% 205
AT 127 23. 23% 385
PL 254 386 3.9% 27%
PT 10.1 20, 20% 44%
RO 77 124 1.2% 308
| 27 43 [0.5% 3 A6
SK 50 6.0 0.6% 1.1%
FI 125 14.4 4% 07%
SE 184 202 20% 065
UK a9 1367 13.6% 0.9%
15# 0.4 08 na 14%
LI* 0.1 0.1 na 0.7%
NO* 1.3 146 na 17%
CH* 144 157 na 05%

* 2005

Vir: Eurostat (Environment)

Ta tabela prikazuje deleze izpustov emisij toplogrednih plinov iz transporta med drzavami
Clanicami EU za leto 2006 ter koli€ino emisij toplogrednih plinov iz prometa v letu 1990 in v
2006 tako za posamezno drzavo kot za celotno EU-27. Emisije toplogrednih plinov v
obmodju EU za leto 1990 so znaSale 779,1 milijonov ton ekvivalenta CO, in so se povecale,
leta 2006 so znaSale ze 992,3 milijone ton ekvivalenta C0,. Jasno je razvidno, da je leta
2006 peterica drzav (Velika Britanija, Nemé&ija, Spanija, Francija, Italija) okolje obremenjevala
z izpusti emisij toliko, kakor preostale drzave €lanice skupaj. Drzave z najvecjo povprecno
letno stopnjo rasti emisij toplogrednih plinov v intervalu 1990 do 2006 so Irska (6,3 %),
Luksemburg (6,2 %), Ceska (5,7 %), Ciper (4,9 %), Portugalska (4,4 %), Spanija (4,1 %),
Avstrija (3,8 %), Slovenija (3,6 %) in Gréija (3,2 %). Slovenija spada med drzave z najbolj
neugodnimi rezultati. Med drzave, ki so uspeSno zmanjsale povprecno letno stopnjo izpustov
emisij toplogrednih plinov, spadajo Nemcija (0,1 %), Bolgarija (—1,4 %), Estonija (—2,0 %) in
Litva (1,5 %). Z izjemo Slovenije so izpuste v obdobju od ratifikacije Kjotskega protokola
najbolj znizale ravno nove Clanice EU, kar je veCinoma odraz obseznejSega gospodarskega
prestrukturiranja v zaetku 90-ih let (UMAR Porocilo o razvoju 2011).
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Graf 5: Delez izdatkov za osebno mobilnost po gospodinjstvih v posameznih evropskih
drzavah v letu 2010
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Vir slike: Agencija Republike Slovenije za okolje, V: Eurostat, Final consumption expenditure of
households by consumption purpose, 2011.

Po podatkih agencije RS za okolje so delezi izdatkov za osebno mobilnost po gospodinjstvih
v Sloveniji precej konstantni in znasajo povpre¢no 15 % sredstev. Najve¢ teh se namenja za
delovanje osebnih prevoznih sredstev (gorivo, rezervni deli, popravila) in nakup vozil, precej
manjsi delez pa za uporabo javnega prevoza. Prebivalci Slovenije sodimo v sam vrh, kar se
tiCe viSine izdatkov, namenjene osebni mobilnosti po gospodinjstvih, in porabimo najvec
sredstev v ta namen. Pred Slovenijo se je po tem kriteriju iz leta 2010 glede na obstojece
podatke uvrstil samo Luksemburg. V letu 2010 so gospodinjstva v Sloveniji za mobilnost
namenila 14,9 % svojih sredstev, medtem ko so gospodinjstva drzav EU-15 oziroma EU-27
za enak namen v povprecju porabila priblizno 13 % svojih sredstev. V primerjavi z drugimi
drzavami naSa gospodinjstva v okviru izdatkov za mobilnost porabijo ve¢ sredstev za nakup
vozil in delovanje osebnih prevoznih sredstev, po drugi strani pa precej manj za uporabo
javnega prevoza. Tako so slovenska gospodinjstva v letu 2010 za nakup vozil in delovanje
osebnih prevoznih sredstev namenila skoraj eno tretjino (30 %) veC svojih sredstev kot
gospodinjstva drzav EU-27, hkrati pa so pri izdatkih za javni prevoz naSa gospodinjstva
namenila precej manj svojih sredstev (1,1 %) od gospodinjstev drzav EU-27 (2,4 %). Pri tem
pa z Agencije RS za okolje opozarjajo, da je delez izdatkov za javni prevoz v primerjavi z
izdatki za nakup vozil in delovanje osebnih prevoznih sredstev v drzavah EU-27 prav tako
kot pri nas minimalen. Ne na ravni EU ne na ravni Slovenije ni ciljev v povezavi z izdatki za
osebno mobilnost (ARSO: Izdatki za osebno mobilnost 2013).
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Graf 6: DeleZi potniSkih kilometrov po vrstah prevoznih sredstev v drzavah EU, 2010
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Ta graf prikazuje zastopanost osebnega prevoza napram javnemu v letu 2010, ki absolutno
dominira. V Sloveniji je bilo 87 % potniSkih kilometrov opravljenih z osebnimi avtomobili,11 %
z avtobusi in 2 % z vlaki. Vedji delez potniSkih kilometrov, opravljenih z avtomobili, so v
omenjenem letu so izmed 28 drzav zabelezZile le Nizozemska, Velika Britanija, Poljska in
delez potniskih kilometrov individualnega prevoza znaSal 63%. V primerjavi s podatki iz leta
2006, so ti bolj ugodni in nakazujejo spremembe v smeri bolj trajnostno vzdrznega delovanja.
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Tabela 9: Energetska intenzivnost oziroma poraba primarne energije na enoto BDP, v

toe/mio EUR
1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
EU-27 0,7 1711 164,8 1596 1531 1519 150.2 1516 144,4
Ayctrija 1414 1283 1403 1356 1285 1284 126,2 1334 1259
Belgija 223 2112 1 94,4 1673 1779 1842 184,7 1906 181.%
Bnlgarlja 13293 10502 BE33 8334 73 n73 653,9 6873,1 71346
Ciper 2075 2062 1B5,2 1B4,7 1836 186,6 1853 1773 1737
Cetka 5334 41819 4327 4137 09 3T0.E 363,72 3749 3596
Danska 1198 1016 953 9B.6 o949 89.5 9E,7 DED a0y
Estonija 9337 5273 407 4 40,6 4570 4628 4385,6 130,7 5054
Finska 2703 23E.1 2337 2316 2185 2091 216,2 22B.1 2119
Francija 1738 162.5 161,0 1551 150,01 1511 1492 1510 143,59
Grdija 1769 | 7TB.5 1626 1550 149.9 1513 150,58 1469 1551
Irska 1402 1116 934 0.3 B33 BOE BED 90,1 a1
Ialija 1309 12B,5 1312 1273 1240 1231 1219 1236 1213
Latvija 894,1 4297 3468 3218 3023 3015 354 365, 3240
Litva 7599 4968 41592 3E1.8 3759 366.5 3920 3112 3023
Luksermburg 1757 1428 |15E9 1490 1371 1381 1355 1404 1359
Madiarska 419.7 3495 3121 2880 2920 287 B 219 2953 2821
Malta np 1727 1555 1759 1837 76,7 1692 1735 2029
Memdija 1738 159,1 1555 151,3 1426 1424 1429 141.2 1 29,0
Mizozemska 1858 1592 1607 1511 155,7 149.5 1509 1563 1 46,4
F'aljs.ka 5158 4277 3EDE 3770 3514 3397 321.B 3308 3182
Portugalska 17,7 1 65,6 1776 164,2 1640 1574 160,23 1537 1531
Rormunija np 509.5 4930 4741 4433 4122 3868 3930 3821
Hovaika F00.4 5934 408,1 4538 3885 7B 3628 3F0,1 3491
Slavenija 1.7 2672 2541 2411 2256 2308 2293 231.0 230,2
ﬁpanija 161.4 1601 1587 152,8 149.5 143,7 1371 1371 1350
Svedska 289 1824 1734 1621 1583 1564 150,7 159.3 1476
Zdrudeno I-.ral_leil:m 1658 1452 | 26,4 1215 1132 112,28 11,3 nvLr 1036

Vir: Poro€ilo o razvoju 2013, V: Eurostat Environment and Energy in Economy and Finance,2013; izracuni UMAR
Opomba: np- ni podatka

V obdobju 2005 - 2011 se zaradi visoke rasti rabe energije v cestnem prometu raba celotne
energije v Sloveniji skorajda ni zniZzevala, ob&utno znizanje pa je bilo dosezeno na ravni
povprec€ja EU. Celotna raba energije se je v Sloveniji v obdobju 2005 — 2011 znizevala za 0,1
%, v EU pa za 1,2 % letno. Kon&na raba energije v cestnem prometu se v EU skorajda ni
povecala, v Sloveniji pa se je povelevala povpre¢no letno za 4,7 %. To je predvsem
posledica visokih rasti pred krizo, pa tudi v letu 2011. Raba energije v cestnem prometu je
bila leta 2011 za 31,9 % viSja kot leta 2005, delezZ rabe energije v cestnem prometu glede na
celotno rabo energije pa se je povecal na 25,8 % (EU: 17,5 %). Taka gibanja v rabi energije
v cestnem prometu povezujemo z okrepitvijo zunanjetrgovinskih blagovnih tokov ez
Slovenijo po zadnjih Siritvah EU ter z razmeroma nizjimi cenami pogonskih goriv v primerjavi
s sosednjimi drzavami (Porocilo o razvoju 2013, str. 194).
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Graf 7: Energetska intenzivnost 2011
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Vir: Porocilo o razvoju 2013, V: Eurostat — Environment and Energy in Economy and Finance, 2012;

Opomba: IzraCuni UMAR, na podlagi BDP v standardih kupne moci (SKM).

Obsezna raba goriva v cestnem prometu pomembno vpliva na vi§jo energetsko intenzivnost
Slovenije, v letu 2011 sta imeli vi§ji prispevek iz tega naslova le dve Clanici EU (Porocilo o
razvoju 2013, str. 70). Leta 2011 so se prihodki od okoljskih davkov znizali, zaradi obsezne
rabe energentov v cestnem prometu pa ostajajo visoko nad povpre€jem EU. Prihodki od
okoljskih davkov so se leta 2011 nominalno znizali za 3,5 %, na 1,2 mrd evrov. Ob sicer
skromni rasti gospodarske aktivnosti se je njihov delez v razmerju do BDP zmanjSal na 3,4
%. V primerjavi s povpre¢jem EU so prihodki od okoljskih davkov v Sloveniji visoki (leta 2010
3,6 % BDP, v EU 2,4 %), razlika od drzav EU pa je posledica vecjega priliva od davkov na
energijo. Slovenija je imela v letu 2010 med vsemi drzavami ¢lanicami EU najvisji delez
prihodkov iz obdavcitve energije, merjeno v razmerju do BDP (3,1 % BDP, EU: 1,8 % BDP).
Pri tem pa na nadpovprecne prihodke iz davkov na energijo v Sloveniji ne vpliva visja
obdavéitev energentov, temve€ njihova obsezna raba, predvsem goriva v prometu. Leta
2011 so se prihodki od davkov na energijo znizali, zlasti zaradi nizjih troSarin. Hkrati pa se je
predvsem zaradi nizjih cen goriva v primerjavi s sosednjimi drzavami povecala koli€ina
prodanega motornega goriva pri nas. Ker se je troSarina na dizel znizala bolj kot na bencin,
se je Se povecala razlika v obdavc€itvi med obema vrstama goriva, ki z okoljskega vidika ni
utemeljena. Ob upostevanju moznosti vraCil troSarin po shemi za komercialni dizel, ki
upraviCencem omogoca vracilo troSarine do minimalnega zneska, dolo¢enega na ravni EU,
pa je ta razlika Se ve€ja. Leta 2011 je bilo iz treh shem vradil troSarin povrnjenih 37,8 mio
evrov, te okolju Skodljive Skodljive subvencije pa so v letih z visokimi troSarinami lahko Se
precej viSje. Za premik k vecji usklajenosti med negativnimi vplivi na okolje in obdav¢itvijo
energentov je delno poskrbela uvedba CO2 dajatve na pogonsko gorivo julija 2012. (Porocilo
0 razvoju 2013, str. 71-72).

Leta 2012 so se poviSali davki na transport, v zaCetku leta 2013 pa tudi nekatere druge
okoljske dajatve. Pri davkih na transport, to je davkov na lastniStvo in rabo prevoznih
sredstev, so bile nekatere spremembe za vecje vkljuCevanje okoljskih meril v obdavCevanje
narejene Ze v preteklih letih, a je imela Slovenija kljub obseZnosti avtoprevozniSke dejavnosti
in visoke Stevilu osebnih vozil na prebivalca v primerjavi z drugimi drzavami EU razmeroma
nizke prihodke od teh davkov, ki so nakazovali nizje davéno breme. Obe dajatvi bremenita
zlasti osebne avtomobile fizi¢nih oseb, ki Ze sicer predstavljajo veliko vecino vseh prihodkov
od davkov na transport. Julija 2012 je bil uveden dodatni davek za vozila z ve¢jimi motorji, ki
se obracunava ob njihovi prvi registraciji, poleg tega se je konec leta poviSala letna dajatev
za uporabo vozil v cestnem prometu, v povprec¢ju za slabih 20 %. Prenos v povecanje
prihodkov od davkov na transport bo po oceni Urada na makroekonomske analize sicer
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omejen, saj so se zaradi slabih gospodarskih razmer nakupi novih avtomobilov v letu 2012
mocno znizali, s tem pa so se Se poglobila gibanja iz obdobja 2009 — 2011. Vecina okoljskih
davkov je koli¢inskih, zaradi Cesar se, Ce se od ¢asa do ¢asa ne prilagodijo, davéno breme
realno znizuje, s tem pa tudi spodbude za omejitev obremenjevanja okolja. Zato so bile v
zaCetku 2013 prilagojene nekatere okoljske dajatve (poviSanje za priblizno 15 %), potem ko
so bile vec¢ let nespremenjene. S tem so bile opravljene tudi prve kratkoroCne aktivnosti za
zeleno daveéno reformo (Prav tam).

Tabela 10: Delez cestnega prometa v skupnem blagovnem prometu (merjeno v tkm), v %,

1995-2011
1995 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
EU np 73,7 76,4 76,2 76,2 76,3 77,5 76,4 75,5
Avstrija 63,5 64,8 64,1 63,2 60,9 58,6 59,5 56,3 56,0
Belgija 774 774 724 711 69,7 685 729 67,9 66,3
Bolgarija np 52,3 70,8 69,0 70,0 66,9 674 68,1 73,6
Ciper 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Cetka 575 68,0 74,4 76,1 74,7 76,7 778 75,0 79,2
Danska 21,8 921 92,2 218 92,2 91,3 90,8 87,0 B7.8
Estonija 28,7 373 354 347 432 553 473 458 48,5
Finska 723 758 76,5 728 735 741 757 750 739
Francija 76,5 76,0 BOS 80,9 809 80,7 810 82,2 B11
Gréija 97.7 np 975 98,1 97,1 973 98,1 58,0 971
Irska 90,1 96,2 983 988 99,3 994 99,3 99,2 99,0
Italija 88,2 85,0 50,3 B85 87,6 883 20,4 90,4 B7.8
Latvija 15,8 26,5 298 390 419 38,7 30,2 381 36,2
Litva 41,6 46,6 56,1 584 585 58,0 59,9 59,1 58,8
Luksemburg B59 B78 923 91,5 538 533 84,6 927 93,7
MadZarska 583 681 69,2 716 745 747 788 751 759
Malta 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Memdija 63,9 65,3 66,0 63,9 65,7 65,5 67,0 64,9 65,8
Mizozemska 63,6 63,4 63,6 631 594 59,9 63,8 62,1 58,2
Poljska 42,6 56,9 65,0 704 735 759 80,5 80,6 79,4
Portugalska 90,3 92,5 94,6 94,9 947 93,9 943 53,9 94,0
Romunija 42,0 429 673 70,5 M3 70,2 60,0 49,2 50,2
Slovaika 63,7 53,0 703 68,8 71,8 738 7758 748 76,6
Slovenija 64,9 71,9 773 78,2 79,2 82,2 84,0 82,3 81,4
Spanija 90,3 928 95,2 95,4 95,9 95,7 96,4 55,8 95,5
Svedska 62,0 63,9 640 64,2 63,6 64,9 63,2 60,7 61,8
ZdruZeno kraljestvo 923 90,0 878 858 86,6 883 878 88,7 B7.4

Vir: Poro€ilo o razvoju 2013, V: Eurostat — Structural Indicators in Transport, 29013, Izra¢uni UMAR za obdobje
2008-2011. Opomba: np - ni podatka.

Delez cestnega v blagovnem prometu se je leta 2011 drugi¢ zapored znizal, s Cimer se je
(zaCasno) prekinil trend njegovega hitrega povecCevanja v preteklih letih. V Sloveniji se je
obseg ZelezniSkega blagovnega prevoza leta 2011 povecal bolj (9,7 %) od obsega, ki so ga
slovenski avtoprevozniki opravili po cesti (3,2 %), kar je znizalo delez cestnega blagovnega
prometa na 81,4 %. Leto 2012 je prineslo zniZzan obseg ZelezniSkega in skoraj nespremenjen
obseg cestnega blagovnega prometa, kar je povecalo deleZ slednjega na vec¢ kot 82 %. Pred
letom 2010 se je delez prevozov po cesti v Sloveniji neprekinjeno poveceval, kar je za
trajnostni promet neugodno. V povprecju drzav EU je bilo leta 2011 75,5 % blaga
prepeljanega po cestah, kar je pod ravnijo iz leta 2005. V primerjavi s povpre¢jem EU je taka
struktura blagovnega prevoza v Sloveniji manj ugodna, poleg tega je zaradi tranzitne lege

51



BelSak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

izrazito visok tudi obseg celotnega blagovnega prometa. Slovenski avtoprevozniki so leta
2011 prepeljali 133 % vec€ tonskih kilometrov na prebivalca kot v povprec¢ju v EU, podobno
nadpovprecno visok pa je bil obseg ZelezniSkega prometa na prebivalca (119 % ve€ kot v
povpre€ju EU). Rast obsega blagovnega prometa je bila visoka zlasti po vstopu Slovenije v
EU in ob njeni nadaljnji Siritvi, neugodno strukturo pa so spodbujale nizke cene motornega
goriva in cestnine za tovorna vozila ter sodobnejSa cestna infrastruktura od ZelezniSke
(Porocilo o razvoju 2013, str. 71).

Graf 8: Obseg cestnega blagovnega prometa v Sloveniji in EU, merjeno v tkm
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Vir: Porogilo o razvoju 2013, V: Eurostat — Transport, 2013, izrauni UMAR

Po hitri rasti obsega in tudi deleza cestnega blagovnega prometa pri nas v obdobju pred
krizo se je v letih 2010 in 2011 tako v EU kot tudi v Sloveniji deleZ cestnega blagovnega
prometa znizal. Podatki za Slovenijo za cestni blagovni promet se nanaSajo na domace
prevoznike, ki opravljajo prevoze doma in v drugih drZzavah. Pri nas se je obseg ZelezniSkega
prometa v obeh letih povecal bolj (v 2011 za 9,7 %) kot obseg cestnega prometa (za 3,2 %),
v EU pa se je v letu 2011 ob rasti ZelezniSkega prometa (za 7,3 %) obseg cestnega ponovno
nekoliko znizal (za -1,1 %). Tako obseg cestnega kot tudi ZelezniSkega blagovnega prometa
leta 2003 prevozili priblizno toliko tonskih kilometrov na prebivalca kot povprecni prevoznik
EU, leta 2011 pa ze ve€ kot 2,3-krat toliko (veC le prevozniki s sedezem v Luksemburgu).
Tako hiter razvoj dejavnosti Urad za makroekonomske analize pripisuje predvsem tranzitni
Siritvama EU moc¢no povecal. Poleg nadpovpreénega obsega cestnega blagovnega prometa
je v Sloveniji zelo visok tudi obseg ZelezniSkega blagovnega prometa na prebivalca (leta
2011 je bil za 119 % visji od povprecja EU). Razmeroma vi§ji obseg Zelezniskih prevozov v
Sloveniji glede na EU bolj kot s strukturo prepeljanega blaga povezujemo z gostoto
Zelezniske infrastukture in s pomembno navezavo na koprsko pristanis¢e. V Sloveniji se
sicer kar 27 % prevozov opravi s kovinskimi rudami in sekundarnimi surovinami (EU: le 15
%), po drugi strani pa se v EU prepelje priblizno v obratnem razmerju ve¢ premoga, koksa
ter nafte in tekoCih goriv, kjer gre prav tako za blago z vecjo specifitno teZzo. Slovensko
ZelezniSko omreZje je po obsegu (na prebivalca) sedmo najvecje na svetu, Se pomembnejsa
pa je pri tem povezava z naSim najvecjim pristaniS¢em, kjer se okoli 60 % tranzita blaga
opravi po zeleznici (Porogilo o razvoju 2013).
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6 Trajnostna mobilnost na obzorju

Medtem ko gospodarstvo eksponentno raste, se naravne zmogljivosti Zemlje niso
povecale. Ekipa znanstvenikov pod vodstvom Mathisa Wackernagla je ze leta 2002 v
raziskavi, ki jo je objavila AmeriSka akademija znanosti, ugotovila, da so celotne potrebe
Clovestva ze okrog leta 1980 presegle sposobnost zemlje po obnavljanju. Danes svetovne
zahteve do naravnih sistemov Ze za kakih 25 % presegajo zmogljivost trajnostnega
izkori§€anja. Kar pomeni, da teko&e potrebe zadovoljujemo tako, da porabljamo premozZenje
Zemlje in s tem pripravljamo teren za propad. Znotraj naSe sodobne visokotehnoloSke
civilizacije je preprosto spregledati, da sta gospodarstvo in celo nas goli obstoj povsem
odvisna od naravnih sistemov in sredstev Zemlje (Brown 2009). Narod brez ozemlja in dobrin
na njem ne more obstajati. Tudi v prihodnje bo potrebna proizvodnja dobrin, vendar
ustreznej$a okolju in potrebam ljudi, odvijal se bo potniski in blagovni promet in tudi ta mora
biti usklajen z ukrepi za uresnicenje ciljev leta 2030. Vse izhaja iz narave, zato je urejanje
prostora, varovanje narave in ustvarjanje pogojev za zdravo in varno Zivljenje nas in nasih
zanamcev neizogibna podlaga »okoljske trajnostne politike« (Sarec 2002, str. 14-15).

Javni prevoz zmanjSuje potrebo po novih parkiris€ih in vedno S$irSih cestah, ki pozirajo
otrodka igriS¢a, parke, drevesa, plo¢nike, kolesarske steze, prostore za druzenje. Javni
potniski promet vraca ulice prebivalcem, vrednost bivalnega okolja se tako zviSa, saj to
postane varnejSe, manj hrupno in omogoCa kakovostnejSe socialno Zivljenje. Z vidika
mobilnosti so v sistemu, ki favorizira prevoz z osebnim vozilom, diskriminirani tisti, ki do
njega nimajo dostopa, kar dodatno povecuje ekonomske in druzbene razlike med prebivalci.
50 % prebivalcev Slovenije zaradi razli¢nih vzrokov (starosti, bolezni, ekonomske Sibkosti ...)
ne more voziti avtomobila oziroma si ga ne more privo&¢iti, zato je njihova mobilnost odvisna
od javnega prevoza. Dostopnost javnega prevoza prepreCuje mobilno diskriminacijo.
Statistike tudi kazejo, da je pot s sredstvi javnega prevoza 7x bolj varna kot voznja z
avtomobilom in ko ve€ ljudi uporablja javni prevoz, je na cestah manj avtomobilov, ki
ogrozajo najbolj ranljivi skupini, to sta pesci in kolesarji. Rezultati raziskave Evropske
komisije iz leta 2010 kazejo, da se tako prebivalci evropskih drzav (EU-27) kot tudi prebivalci
Slovenije zavedajo posledic na okolje zaradi naras€ajotega prometa in bi bili pripravljeni
sprejeti predloge za reSitev okoljskih problemov, povezanih s prometom. Vecina Slovencev
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. l1zkazalo se je tudi, da
bi bila veCina anketiranih iz Slovenije ob nakupu novega avtomobila naklonjena vsem
spremembam za zmanjSanje izpustov toplogrednih plinov — najbolj spremembam pri hitrosti
in ceni avtomobilov (ARSO: OzaveS&enost javnosti.. 2013). Ve€ kot polovica Slovencev bi
tudi Zelela zamenjati trenutno shemo za placilo obstojeCih stroSkov avtomobila (npr.
registracija in davki) z novim sistemom zaraCunavanja, ki bi uposteval dejansko uporabo
vozil. Vendar je treba opozoriti, da gre morda le za njihovo Zeljo po izraZanju ekoloSke
zavesti, ki velja za sploSno druzbeno normo. Zato je treba poudariti, da zavedanje ljudi o
okoljskih problemih prometa ne vodi avtomatiéno v spreminjanje mobilnostnih navad. Ceprav
se ozaveScenost javnosti povecluje, se to ne kaze vedno v spremembah vedenja prebivalcev.
NovejSe raziskave na podroCju ozaveSCanja o okoljskih posledicah prometa potrjujejo
domnevo, da je precej dolga pot od ozaveS&enosti o obstoju problema (na primer prometne
gneCe v mestu) do spremembe vedenja v smeri njegovega redevanja, saj morajo ljudje
sprejeti osebno odgovornost za nastanek problema. Kljucni korak je odloCitev o spremembi,
ki najprej vodi do poskusne uporabe alternativnih prevoznih naéinov. Sele &e in ko se fti
izkazejo za ucinkovite, ljudje dolgoro¢no spremenijo svoje potovalne navade (Kazalci okolja
— Promet v Sloveniji.. 2012).

Pri javhem potniSkem prometu je zelo problemati€na konkurenénost — cena oziroma slaba

ponudba. Poraja se vpraSanje, zakaj bi se odloCili za javni promet, e za vozovnice
odstejemo za priblizno toliko kot za gorivo, poleg tega pa se lahko z avtomobilom udobno
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pripeliemo tako reko¢ do stavbe, kamor smo namenjeni. Problem je v zastarelem
zelezniSkem prometu, nekonkurenénih Slovenskih zZeleznicah in $e ¢em. Energetska bilanca
je seveda drugacna. Z osebnim avtomobilom namre¢ porabimo mnogo ve¢ goriva, kot ga v
povprec€ju na potnika potrebuje javni promet. Dilema je torej lahko tudi, ali je gorivo prepoceni
ali je potniski promet predrag. Glede na rastole cene nafte v zadnjih desetih letih
predvidevam, da gorivo ni prepoceni (Obrecht 2012).

V praksi so dobro zaziveli tudi portali »prevoz.org«, »peljimo.se« in »pelji.me«, kjer lahko
ljudje z avtomobili ponudijo prostor v svojem avtomobilu v smeri, kamor potujejo. S tem je na
cesti manj avtomobilov, poraba goriva je manj$a, man;jsi je pritisk na parkiris€a, izpusti CO2
so nizji. Pojavlja se tudi trend deljenja avtomobilov, ki je neke vrste dopolnilo javnemu
prometu. Zapolni niSo med javnim prometom, taksiji in obi€ajnim najemom vozila.
Uporabnikom ni treba kupiti avtomobila, nimajo stroSkov z vzdrzevanjem in servisiranjem
vozila, celoten sistem pa je fleksibilnejSi kot javni prevoz. Ker si tovrsten avtomobil v
povprecju lahko deli 10 gospodinjstev, se v mestu zmanjsa Stevilo vozenj (Brki¢ 2010).

6.1 Lobisti€na aktivhost zdruzenja cestnih prevoznikov

Nase avtoceste so preplavljene s tovornjaki in ne moremo mimo njihovega vpliva, ki ga imajo
na mobilnost v trenutni organiziranosti druzbe. Cestni tovorni promet moc¢no vpliva na
preto¢nost prometa, od njega je odvisen pretok dobrin, obenem pa pomeni delovna mesta.
Avtoprevozniski lobi se zaveda oroZzja, ki ga ima v rokah v pogajanju z vlado in da si drzava
ne sme privoscCiti, da promet obstane. Ta mo¢ omogoc€a tovornjakom superioren polozaj v
primerjavi z ostalimi udelezenci v prometu v smislu nerealnega placevanja cestnih
prispevkov in nesorazmerno nizkih cestnin glede na obremenjevanje cestne infrastrukture in
Skode, ki jo kot uporabniki povzro¢ajo. Razvoj infrastrukture, posebno na urbanih obmogjih,
rasti oziroma razmahu cestnega prometa ne more slediti, kar pomeni mo¢no obremenjene
ceste in prometne zastoje. Razrast cestnega tovornega prometa, posebno tranzithega,
postaja v zadnjih letih posebno perec, prispeva priblizno tretjino izpustov CO,, medtem ko
dve tretjini prispeva potniski promet (ARSO: Izpusti... 2008).

Zdruzenje cestnih prevoznikov zaradi svojega vpliva, ki ga ima na razvoj prometa v Sloveniji,
ovira oblikovanje bolj trajnostno naravnanega prometnega sistema, ker delujejo na cestah in
jim ni interes, da bi drzava krepila kak drug podsistem.

Cestni tovorni promet prevzema vse vecji delez tovora, po vstopu Slovenije v Evropsko unijo
je skokovito narasel (Na poti k trajnostni mobilnosti..2012). Organizacija cestnih
avtoprevoznikov je u€inkovito organizirana lobisti€na organizacija, ki si uspe$no prizadeva za
ohranjanje in povecevanje prikritega subvencioniranja tezkega tovornega cestnega prometa
Z znizanjem cene cestnine za tezke tovornjake, kar ne vklju€uje eksternih stroskov toksicnih
emisij (CO2, tezkih kovin, predhodnikov ozona, finega prahu ...) na zdravju ljudi in stroSkov
klimatskih sprememb ter stroSkov na (avto)cestni infrastrukturi, ki jih tovornjaki povzro¢ajo s
svojo teZo, zanje pa nosijo stroske proradun in vozniki osebnih avtomobilov (SeSerko 2004).
Od drzave izsiljujejo dodatne odpustke pri plaevanju cestnin, vinjet, ekotakse, bencina in
tovornjakov.

Tovornjaki so najvecji onesnazevalci in uniCevalci cestiS¢a, ampak koliko ve¢ Skode pa
povzro€ajo v primerjavi z osebnimi avtomobili? Po Studiji GAO: »Presezna teza tovornjakov:
Draga bremena, ki si jih ne moremo vec¢ privosciti,« so obrabe, nastale na cestiS€u ob vozniji
enega tovornjaka enakovredne voznji 9600 avtomobilov (Excessive Truck Weight: An
Expensive Burden We Can No Longer Afford, p. 23 of study, p. 36 of PDF). Studija je
primerjala polno naloZzen 5 osni tovornjak z 80000 pounds — 36 364 kilogrami in tipi¢ni
ameriSki osebni avtomobil s 4 000 pounds — 1818 kg. To je 20-kratna razlika v masi, vendar
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je obraba cestiS¢a pri tovornjaku eksponentno vecja. Za primerjavo: kolo in kolesar z 200
pounds — 91 kg enako 20-krat manj obremenjujoe kot kot 4000 pounds — 1818 kg tezak
osebni avtomobil. Podobno je obraba cesti§€a ob kolesarjenju eksponentno manjSa kot pri
rabi osebnih avtomobilov. V Virginii so ugotovili, da je ceneje premakniti tovornjake iz
avtocest na zeleznice kot jih podpirati na cestah. Razmisljajo tudi, kako bi dobili voznike iz
svojih avtomobilov. Ugotovili so, da Siroke zunanje steze in kolesarske poti prinasajo dodatne
stroSke, ampak so le-ti cenejSi kot podpiranje vozenj z osebnimi avtomobili, ki bi jih bilo
mozno odpraviti (Vehicle weight and road damage 2009).

6.2 Ujetost vladnih sluzb v netrajnostne koncepte transporta

Skokovito se povecuje Stevilo avtomobilov, narasa Stevilo prevozenih kilometrov, s tem pa
tudi obremenitev okolja. Olaj$anje, ki ga vozniki ¢utijo ob odpiranju novih odsekov avtocest in
pri nekaterih skromnih izboljavah na drugih cestah, ucinkuje kot pospeSevalna povratna
zanka. Privlaénost, celo nujnost imeti avtomobil, se za aktivho prebivalstvo e povecluje,
Zlasti za prebivalce manjSih in obmestnih naselij. Avtobusni in Zelezniski promet sta se tu
znasla v negativni povratni zanki: manj je potnikov, slabSe so storitve, ve€ja gneca je na
cestah, donosnost pa niZja. Se ve, da gre le za navidezno negospodarnost skupinskih
prevoznih sredstev, saj v razliko ni vSteta polna okoljska Skoda, ki jo povzro¢ata bohotenje
osebnih prevozov in razvoj mest. Mestna jedra postajajo zaradi pogostih prometnih infarktov
in/ali pomanjkanja prostora vse manj zanimiva. Bolj zanimive postajajo obrobne lokacije. Prej
zivo in ustvarjalno mestno tkivo ponekod ze odmira (Tomsi¢ 2002, str.5).

Z narasS€anjem cestnega prometa se vec€ajo tudi poraba goriv, tevilo nesreé, zastojev,
degradacija okolja in izpusti toplogrednih plinov. Negativhe posledice pretirane rabe
netrajnostnih oblik prevoza Zze mocéno znizujejo kakovost bivanja prebivalcev Slovenije,
velikemu delu ljudi pa kljub vse vi§ji stopnji motorizacije ni omogocena boljSa mobilnost.
Dosedanja politika je z vlaganji v zgolj cestno infrastrukturo ljudi prisilila, da so si svojo
mobilnost organizirali sami, v ve€ini primerov z nakupom avtomobila. Javni prevoz uporablja
vedno man;j ljudi, ukinjajo se zelezniSke, avtobusne in tudi letalske povezave, obstojece linije
so med seboj tako prostorsko kot ¢asovno neusklajene, vedno veC naselij pa je s sredstvi
javnega potniskega prometa nedostopnih. Ceprav je Ministrstvo za promet podasi zadelo
pozornost z avtocest preusmerjati na razvoj javnega potniSkega prometa, so Kkoraki
prepo€asni in nezadostni. Kar je delno posledica tega, da kljub ob&asni nejevolji zaradi
pomanjkanja povezav javhega prevoza, uporabniki ne dvignemo glasu za javni potniski
promet. Premajhen pritisk javnosti za revitalizacijo javnega potniSkega prometa pa pomeni
manjso politi€no voljo za ucinkovitejSe ukrepanje. Promet v Sloveniji prispeva kar 28 % vseh
izpustov CO2 in je eden izmed glavnih krivcev za pogosto preseganje mejnih vrednosti
trdnih delcev v zraku, zaradi Cesar je Slovenija Zze vecCkrat dobila opozorilo Evropske
komisije. Zaradi strmega naraSanja emisij toplogrednih plinov iz prometa Slovenija ne
spostuje zavez Kjotskega protokola in ji zato grozijo milijonske kazni (Stalis¢e koalicije za
trajnostno... 2011). A je prebivalstvo Se vedno izpostavljeno, okolje pa neza&c¢iteno.

Ceprav je Ze nekaj ¢asa jasno, da je treba zmanj$ati izpuhe ogljika, niti ena drzava — ne
razvita, ne v razvoju — ni dosegla »ogljikove nevtralnostic. Doslej se je to izkazalo za
politi€no preveC zahtevno za tehnolosko najbolj razvite druzbe (Brown 2009).

Vse veC je Studij, ki kazejo na jasno povezavo med stopnjo obolevnosti prebivalstva in
onesnazenim zrakom. Onesnazen zrak povzroCa pljuéne in sréno zilne bolezni ter vodi k
prezgodnji umrljivosti bolnikov, zivljenje v takSnem okolju pa ima posledice tudi za sicer
zdrave ljudi. Dne 24. 3. 2011 je bila razglasena sodba Sodis¢a Evropske unije, s katero to
ugotavlja, da Republika Slovenija krsi pravo Evropske unije zaradi neizpolnitve obveznosti iz
prvega odstavka 5. Clena Direktive Sveta 1999/30/ES z dne 22. aprila 1999 o mejnih
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vrednostih Zveplovega dioksida, duSikovega dioksida in dusikovih oksidov, trdnih delcev in
svinca v zunanjem zraku, ki so od 11. junija 2010 vsebovane v prvem odstavku 13. €lena te
direktive. Gre za ugotovitveno sodbo, na podlagi katere Se ne bodo izreCene denarne
sankcije za Slovenijo. Na podlagi te sodbe bo Slovenija morala sprejeti ustrezne ukrepe za
zagotavljanje skladnosti z navedenima direktivama (StaliS¢e koalicije za trajnostno...2011).
Paradoks je, da je Evropa izraza vecjo skrb za zdravje ljudi in okolje Slovenije kot Slovenija
sama.

Razvoj prometa v Sloveniji gre v nasprotno smer od zelene. Stopnje rasti in struktura
prometa napovedujejo enake, v nekaterih elementih pa Se resnej$e okoljske tezave, kot jih
poznajo v starih ¢lanicah EU. Slovenijo zaznamuje nadpovprecna rast cestnega motornega
prometa ter upad ZelezniSkega in javnega potniSkega prometa, katerih ponudba je vse bolj
nekonkurenéna. Stopnja motorizacije prebivalcev Slovenije ze presega opremljenost z
avtomobili marsikatere razvitejSe stare ¢lanice EU, posledi¢no pa se povecuje tudi njihova
uporaba. Poleg tega se celovita obravnava prometnega sistema v Sloveniji Sele vzpostavlja,
prometna politika drzave pa nima bistvenega vpliva na dogajanje v posameznih prometnih
podsistemih. Vse to vodi v poglabljanje okoljskih problemov zaradi prometa in odmik od
trajnostnih ciljev. (Plevnik in Ruzi¢ 2012, str 47)

Kot posledica uspeha sistema so vzdrzevanje, obnavljanje in posodabljanje prometnih poti
izziv drzavam (Pavement Lessons learned from.. 2007). Polovica od dobrih 6.000 kilometrov
drzavnih cest v Sloveniji je v zelo slabem stanju, ki pa se Se slab$a, kot kaze ocena varnosti
cest EuroRAP. Program ocene varnosti cest EUroRAP, s katerim so vrednotili stanje cest in
jih po vzgledu testov avtomobilskega trka oznacili z eno do pet zvezdicami, je pokazal, da so
drzavne ceste v Sloveniji zelo slabe, skrb pa vzbuja predvsem to, da si je velik del drzavnega
cestnega omrezja zasluzil samo eno ali dve zvezdici. Na direkciji za ceste opozarjajo, da se
v Sloveniji vzdrzevanje in gradnja drzavnih cest ne financirata iz namenskih sredstev, ampak
iz proracuna, kjer se je viSina sredstev za ceste v zadnjih petih letih vztrajno zmanjSevala.
Zima je vozis€a Se dodatno poskodovala in sredstva direkcije za redno vzdrzevanje, manjSe
preplastitve, sanacije voziS¢ po zimi in podobna opravila, za kar je treba letos odSteti okrog
57 milijonov evrov, ne bodo zadostovala. Za zimsko sluzbo je bilo Ze porabljenih 21,4
milijona evrov in dodatnih 9,4 milijona evrov za posipne materiale. Samo stroski vzdrzevanja
cest zunaj zimske sezone zna$Sajo okrog 2 milijona evrov mesecno. Da bi zagotavljali
ustrezno stanje cest, bi direkcija za ceste potrebovala od 320 do 350 milijonov evrov na leto
prihodnjih 20 let, da bi zagotovili ustrezno stanje cest — kar pa je glede na razmere v drzavi
nerealno pri¢akovati. lzra¢unali so, da bi za ureditev pribliZno 3.000 kilometrov cest, ki so v
slabem ali zelo slabem stanju, na nacin, da bi bile primerljive s cestami EU, v prihodnjih 15
letih potrebovali 200 milijonov evrov letno. Edina reSitev je pridobivanje sredstev iz evropskih
virov (Slovenske ceste 2013).

el

primerjavi z drugimi drzavami v okviru izdatkov za promet porabimo ve¢ sredstev za nakup
vozil in njihovo delovanje ter veliko manj za uporabo javnega prometa. Kazalec kakovosti
Zivljenja v dolo€eni drzavi danes ni veC€ stopnja motorizacije posameznega naroda (Stevilo
avtomobilov na 1000 prebivalcev), ampak funkcionalen javni potniski promet, ki zagotavlja
vecjo mobilnost prebivalstva, zmanjSuje ekonomske in socialne razlike, zmanjSuje negativne
uCinke prometa na okolje, zagotavlja vecCjo varnost in nova delovha mesta. Druzba, kjer
zupanski kandidati pridobivajo glasove z obljubljanjem novih cest in parkiris¢, kjer je pogoj za
zaposlitev lasten prevoz, kjer se druzbeni status in druge komplekse reSuje z velikostjo in
vrednostjo osebnega avtomobila, je druzba, ki potrebuje preobrat (Dovolj: Trajnostna
prometna politika).

Vlada je za leto 2014 sprejela poviSanje cene letne vinjete za osebne avtomobile na 110
evrov, kar pomeni ponovno prevaljevanje stroskov teZzkega tovornega prometa na voznike
osebnih avtomobilov, zato da so lahko cestnine za tovornjake cenejSe. To bo Se
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pospeSevalo poplavo tezkega tovornega cestnega prometa v Sloveniji, uniCevanje
avtocestne podlage in zlasti avtocestnih mostov, kar bo spet morala pla¢ati drzava oziroma
drzavljani. Ob takem razvoju prometa ne bo priSlo do preusmeritve cestnega tovornega
prometa na Zeleznice, tudi ne do izgradnje hitre Zeleznice po Sloveniji, hkrati pa bodo zaradi
emisij in uni¢enih mostov in ustroja avtocest potrebni Se ostrejSi posegi v zdravje in zepe
drzavljanov. Ob tem bo Slovenija vzporedno s financiranjem in Skodljivim subvencioniranjem
slovenskih avtoprevoznikov Se subvencionirala avtoprevoznike v tranzitu iz drugih drzav
Clanic EU in prelivala proracunski in drzavljanski denar v njihove Zepe (Mobiliziraj se...
2011). IstoCasno bodo regionalne in lokalne ceste, ki so v slabSem stanju od avtocest in s
tem manj varne, Se bolj obremenjene, negativni u€inki prometa bodo Se izrazitejsi, Skode
intenzivnejSe, varnost ljudi manjsa. Ob tej podrazitvi letne vinjete cena tedenske in mesecne
vinjete ostaja nespremenjena, kar je spet voda na mlin tujcem, ki onesnazujejo nase okolje in
se vozijo ez nasSo drzavo za minimalen denar. Tak$na politika infrastrukturnih graden;, ki jo
nacrtuje vlada Alenke BratuSek, je nadaljevanje evropske prometne politike zadnjih dveh
desetletij in nemocCi EU, da bi izvedla svoj lastni program iz Bele knjige o preusmeritvi
tovornega prometa s cest na Zeleznice.

6.3 Netrajnostne oblike prometa kot vzorci viSjega druzbenega statusa

Ce upostevamo stroske nakupa avtomobila, stroske njegovega vzdrzevanja in zavarovanja,
registracije, cestnin, stroSke goriva ter ugodnosti, ki jih avtomobil prinasa, ne moremo mimo
tega, da je lastnistvo avtomobila v moéni povezavi z dohodki posameznika. Prinasa dolo¢eno
varnost, dodatno odgovornost in vecjo mobilnost. Je v moéni korelaciji z ob&utkom svobode
in je ob hitrem tempu Zzivljenja nuja. Slovenijo lahko glede na poseljenost razdelimo na dvoje
obmodij — na mestna in ruralna — in povsod je avtomobil statusni simbol. V mestih je
prebivalstvo zgos€eno, promet je (pre)gost, javni potniSki promet je dobro dostopen.
Zivljenjski stil ljudi v mestih se razlikuje od Zivljenjskega stila prebivalstva na podezelju.
Ljudje imajo vec izbire glede prevoza. Na podezelju je prebivalstvo bolj razprseno, ljudje se
med seboj poznajo, za avtobus kot sredstvo prevoza se odloajo zgolj Solarji in upokojenci,
ki nimajo druge alternative. Avtomobili so ljudem za prevoz do delovnih mest in vkljuCenost v
druzbo nujno potrebni. Tudi mislenost je druga¢na. Glede na omenjene specifike okolja so
potrebni razli¢ni prijemi in ukrepi za u€inkovitejSo in okolju prijaznejSo mobilnost.

Kaj nam avtomobil pove o lastniku? Avtomobili nam o ljudeh dejansko povedo vec, kot si
upamo priznati. Vecini pomenijo neobhodno nujno potrebo, da so sploh mobilni, drugim
svoboden transport in omogocanje funkcioniranja v dani obliki sistema, nekaterim sluzijo celo
kot sredstvo razkazovanja. Lasten prevoz je po eni strani samoumneven, po drugi pa ljudem
z nizkimi dohodki drag »Sport«. Mnozi€na ponudba vozil na trgu daje izbiro nam primernega.
Izbira vozila je vezana na lastnosti, namembnost in vSe€nost vozila ter okus in finanéno
stanje posameznika. Avtomobil nam pove o lastniku, ¢emu le-ta daje prednost: Ali
prakti€nosti (manjSi - priroCen za parkiranje kjerkoli, avtomobil z velikim prtljaznikom),
prostornosti (npr. druzinski), imidzu (»aktualen avto, dobre znamke« — lastnik obi¢ajno daje
mocen pomen mnenju drugih), varnosti (praviloma viSji avtomobili, »dober pleh«),
dostopnosti (npr. glede na teren), ucinkovitosti (npr. nizka poraba goriva, namenjeni
premagovanju daljSih razdalj) ... Karakteristike avtomobila so neposredno vezane na njegovo
namembnost, a hkrati odkriva delCek intime posameznika in v sploSnem odraza njegov
status v druzbi. Lahko je tudi sredstvo za hranjenje laznega ega. Razlicne avtomobilske
znamke odrazajo razlicne vrednote ljudi. V oCeh vecine so materialne dobrine odraz njihove
uspesnosti, ker so vpadljive. Od tod potreba po pozrednih terenskih avtomobilih, ki trosijo ve¢
kot 15 litrov goriva na sto kilometrov. Dr. Vid Pecjak, priznani univerzitetni profesor v pokoju,
se v svojem delu Clovek in ekoloska kriza spraduje o terenskih vozilih: »So znak znacajskih
hib posameznikov, kot so pohlep, bahanje, sebicno uveljavljanje?« in ugotavlja, da »je
prestiz za mnoge uporabnike pomembnejsi od trpljenja potomcev prihodnosti« (Pecjak 2011,
str. 58).
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6.4 Paraliza okoljskih nevladnih organizacij

Promet v Sloveniji predstavlja najbolj problemati¢en sektor, saj so se v prometu izpusti v
obdobju od 1986 do 2007 povecali za kar 165% (povprecna letna rast 4.8%), kot posledica
porasta Stevila vozil, prevozZenih kilometrov ter hitrosti, pomemben pa je tudi vpliv tranzitnega
prometa, zlasti v letih po vstopu Slovenije v EU (Sterze 2010). V slovenski ustavi je zapisano
nacelo, naj placa tisti, ki onesnazuje oz. posledi¢no tisti, ki to storitev koristi. Tuji prevozniki
niso zainteresirani kupiti gorivo v Sloveniji, pri nas pa vseeno povecujejo emisije vseh plinov,
vkljuéno z CO2. Na problem med drugim opozarjajo zdruZzenja nasih prevoznikov, vendar
njihova glavna prioriteta ni preusmeritev emisijsko intenzivhega (okoljsko mocno
obremenjujoCega) cestnega tovornega prometa na emisijsko tudi do deset krat skromnej$o
Zeleznico. Ceprav se emisijski standard tovornjakov zmanjSuje oz. izboljSuje ter se nivo
izpustov posameznega tovornjaka zmanjSuje, pa obseg prevozov tako hitro naras¢a, da se
delez toksi¢nih izpustov iz tezkega tovornega prometa v celoti povecuje bolj hitro kot
katerikoli drug posamezni vir toksi¢nih emisij v zrak, ta sektor postaja najpomembnejsSi
onesnazevalec. Promet, posebno cestni, je vse CistejSi, vendar je zmanjSevanje izpustov v
drugih sektorjih Se bolj u€inkovito. Najbolj problemati¢ni stranski proizvodi so delci finega
prahu PM10 in PM2,5 ter izpusti plinov, ki povzro€ajo zakisljevanje in tvorijo ozon.

Prometna gneca je med najbolj stresnimi in osovrazenimi pojavi vsakdanjika, avtomobilska
plo¢evina mali€i prostor v sredis€ih mest, izpusni plini in nevarni delci kvarijo ozracje in
povzroCajo Stevilna obolenja, nenehni avtomobilski hrup resno obremenjuje nas Zivéni
sistem, prometne nezgode in nesre€e pa so pojem razvojnih nesre€. Po ocenah nekaterih
strokovnjakov nas to vodi v prometni kolaps, ¢e se razmere ne bodo kmalu bistveno
spremenile. Avtomobil, v zaCetku predvsem simbol standarda ter pozneje mnozi¢na opora
mobilnosti in aktivhostim ljudem, se vse pogosteje dusi v prometnih kolonah zaradi neskladja
med javnim in osebnim prometom ter med prometno tehniko in stanjem omrezja. Osnovni
problem je razraS¢enost osebnega prometa, zato gradnja cest, garaznih hiS in vse
zmogljivejSih vozil ne reSuje te sodobne civilizacijske in tehnoloSke krize (Slovenska
kolesarska mreza, str. 50).

Promet v dana$nji obliki predstavlja realno teZavo za okolje, je netrajnostno naravnan in s
tem zelo obremenilen do okolja. Sorazmerno se mu v medijskem prostoru posveca
absolutno premalo pozornosti. Nevladne organizacije so v sploSnem zelo aktivne, imajo velik
doprinos k druzbi. Ce bi imeli celovit in uginkovit sistem, te niti ne bi bile potrebne. Zaradi
razseznosti in delikatnosti okoljske problematike, ki je vedno vezana na veliko vpletenost
deleznikov, nimajo dovolj vpliva. Strateski problemi in povezave prometne politike ostajajo
neobravnavani. Nevladne organizacije kot zdruzenje ostajajo ujetnice ekoloSko in socialno
slepe drzavne prometne politike, ki ji dominirajo vpradanja cestnega prometa ("tretje osi"), ne
zanima pa je travma z hitro Zeleznico (drzavna prometna paraliza in varCevanje pri
investicijah v hitre Zeleznice), medtem ko je Italija Ze zgradila pontebsko progo, Avstrija pa
pospeseno gradi hitro ZelezniSko povezavo od Beljaka do Gradca in naprej okoli Slovenije.
Sloveniji pa ostaja umazani koridor teZkega cestnega tranzita, ki ga Avstrijci s policijskimi
kontrolami spretno in “neopazno" preusmerjajo od Poljske, prek Ce$ke, Madzarske v
Slovenijo in naprej proti Italiji in Franciji. Nevladne organizacije se s tem problemom ne
soodajo, ker ne Zelijo izgubiti ugodnih drzavnih projektov in naklonjenosti viade (Se$erko
2013). Razmerje med javnim prometom in mnozico osebnih avtomobilov se Se poslab3uje na
Skodo javnega prometa in kvalitete okolja. Ve¢ kot 10 % prebivalcev v mestih je ogrozenih z
zdravju Skodljivim hrupom nad 65 dB. Zaradi onesnaZenosti okolja in slabe prometne
dostopnosti z osebnimi avtomobili se prebivalci mest odseljujejo v primestna obmogja (Sarec
2002, str. 19). Po drugi strani pa ravno razprSena poselitev moéno doprinasa k poveéevanju
individualnih prevozov. Omeniti velja, da zivimo v Casu avtomobilske potroSnje, v mocni
odvisnosti od trgovin oziroma postalo je Ze vsakdanje, da je obisk trgovin vezan na
avtomobil.
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6.5 Protislovja evropske prometne politike

Strategija EU v primerih najhujSe onesnaZenosti ni uspesna glede virov toksi¢nih emisij iz
prometa, veliko bolj uspeSno pa izvaja ukrepe glede virov v industriji. To kaze, da se v zvezi
s prometom v ve€ pogledih multiplicirajo problemi z neobvladljivimi emisijami in eksternimi
stroski, kar bo tudi na nivoju EU prej ali slej pripeljalo do posegov, ki jih Unija ne Zeli sprejeti,
ker ravna v skladu s koorporativnimi interesi prevozniskih, avtomobilskih in naftnih zdruzb
(Seserko in Stirn 2009-2010).

EU je Ze v Beli knjigi o transportu do leta 2010 napovedovala potrebo po vklju€itvi eksternih
stroSkov transporta v stroSke transporta in potrebo po preusmeritvi transporta iz tistih oblik
prevoza, ki bolj intenzivno obremenjujejo okolje (cestni blagovni prevozi), k tistim, ki znatno
manj obremenjujejo okolje s toksiCnimi izpusti (zeleznice). Vendar EU v tem desetletju, ki ga
je sama postavila kot ¢as, ko se je za gornji cilj treba odloditi, take odloCitve za zdaj Se ni
uspela sprejeti. A to ne pomeni, da EU ni storila ni¢esar za izboljSanje stanja okolja tudi kar
zadeva promet. Vpeljala je ve& ukrepov, ki bodo dolgoro€no njo samo pripeljali do tega cilja,
tudi ¢e ni volje, da bi storila odlo€ilen korak. To je, da bi oba svoja nasprotujoCa si cilja,
svobodo transporta blaga in obveznost zmanjSanja toksi¢nih emisij v zrak, medsebojno
uskladila in prvega podredila drugemu. Ukrepi, ki jih je EU vendarle vpeljala, so predvsem:
= standardi mejnih vrednosti izpustov toksi¢nih emisij v zrak, od katerih so za omejitve
na podrocju transporta najpomembnejSe omejitve za predhodnike ozona in fini prah
PM10 in PM2,5;
= sprejela je konkretne ukrepe za izgradnjo bolj trajnostne infrastrukture, posebej v tako
imenovanih evropskih koridorjih, kjer tudi sofinancira projekte gradnje novih hitrih
Zeleznidkih prog v velikem obsegu, vendar predvsem »&ezmejne projekte« oziroma
projekte, Ki jih je mogoCe oznaditi za Cezmejne;
= sprejela in dopolnila je direktivo o »Evrovinjeti«, ki je odloCilnega pomena za
prihodnjo vkljucitev eksternih stroskov transporta v javne stroSke rabe (avto)cest,
Ceprav so roki, ki so za njeno uveljavitev doloCeni zelo dolgi (pet let), in Ceprav niti
konceptualno niso vklju€eni stroski rabe infrastrukture in posledice uni¢enja avtocest,
pac pa le pavsalno doloceni stroski zaradi emisij toksicnih plinov v zrak (Prav tam).

Glavna znacilnost dosedanje transportne politike v EU in v Sloveniji je bilo kljub nasprotnim
ciliem in ambicijam dolgoro€no subvencioniranje tezkega cestnega tovornega prometa kot
ekolosko in ekonomsko najbolj spornega in emisijsko intenzivnega ter zanemarjanje
energetsko, finan¢no in ekolosko (trajnostno) veliko bolj u€inkovitega ZelezniSkega prometa.
Vzrok za to je v druzbeni domnevi o prioriteti deregulacije in privatizacije tudi na podrocju
transporta, v perspektivi, katere cestni transport:
= optimalno uresniCuje globalno opcijo deregulacije in privatizacije, medtem ko na
ZelezniSkem blagovnem transportu Se vedno lezi senca drzavno centraliziranega in
zbirokratiziranega transportnega sistema;
= da je organizacija cestnih avtoprevoznikov ucinkovito organizirana lobistiCna
organizacija, ki si uspesSno prizadeva za ohranjanje in povecCevanje prikritega
subvencioniranja tezkega tovornega cestnega prometa z znizanjem cene cestnine za
tezke tovornjake, kar ne vkljuCuje eksternih stroskov toksi¢nih emisij (CO2, tezkih
kovin, predhodnikov ozona, finega prahu ...) na zdravju ljudi in stroSkov klimatskih
sprememb ter stroSkov na (avto)cestni infrastrukturi, ki jih tovornjaki povzro€ajo s
svojo teZo, zanje pa nosijo stroske proradun in vozniki osebnih avtomobilov (Seserko
2004).
V letu 2009 je EU napovedala uvedbo cestnin za osebne avtomobile na nivoju celotne EU,
kar pomeni, da bo v prihodnosti bistveno bolj finanéno obremenila osebni avtomobilski
promet in s tem finanCno razbremenila cestni tovorni promet, namesto da bi vkljucila v
financno obremenitev sorazmerni delez eksternih stroSkov enega in drugega, tako kar
zadeva eksternih strodkov zaradi emisij in kar zadeva Skode na cestni infrastrukturi zaradi
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osnih pritiskov vozil, ki uni€ujejo avtoceste oz. ki zahtevajo nenehno popravijanje cestiSC in
cestnih objektov, po katerih vozijo tovornjaki (SeSerko in Stirn 2009-2010).

Znasli smo se v krogu, iz katerega je skoraj nemogoée ven. Promet e vedno narasca,
prasnih delcev v zraku je vedno ve¢, zdravju so dokazano skodljivi. Poleg tega potrebujemo
ve€jo vozniSko kulturo, kajti v danih razmerah e kot ekoloSko osveSceni drzavljan
kolesarimo, peSacimo, smo dosti bolj izpostavljeni raznoraznim nevarnostim, saj smo
najSibkejSi in najbolj izpostavljen udelezenec prometa, poleg tega pa so tukaj Se
nezanemarljivi negativni vplivi onesnazenega zraka na zdravje, ki so vezani na intenziteto
prometa tamkajSnjega prostora. Pojavlja se vprasanje varnosti, ki se ga EU ne dotika.

Ali so radikalna transparentnost in vse njene postopne izboljSave dovolj? To je preveril John
Ehrenfeld, izvréni direktor Mednarodnega zdruzenja za industrijsko ekologijo (International
Society for Industrial Ecology). Ehrenfeld, eden ustanoviteljev tega podroéja, se boji, da bodo
glede na velikanske izzive, s katerimi se sooCa na$ planet, te postopne izboljSave morda
premalo in prepozne. Poudaril je, da zgolj z zmanjSevanjem nasega netrajnostnega
delovanja dobimo samo mnozico tehnoloskih popravkov, vzrokov za teZave pa se ne
lotevamo. Povecéevanje ucinkovite porabe goriva v avtomobilih kot glavha strategija za
zmanjSevanje vplivov voznje na okolje je Ze ena takih delnih resitev. Ceprav se je koli¢ina
goriva, potrebna, da prevozimo 100 kilometrov, v minulih letih zmanjSala, pa se je Stevilo
prevozenih kilometrov (vsaj prej naftno krizo) tako povecalo, da je izniilo vse morebitne
koristi zmanjSane porabe. Opozarja, da je ta strategija kratkovidna, ker samo prestavi breme,
namesto da bi se usmerila v razvoj boljSih alternativnih oblik transporta (Goleman 2011, str.
209-210).

6.6 Slovenija kot polje mednarodnih interesov netrajnostnega transporta

Slovenija se, podobno kot vecina razvitih drzav, soo¢a s pomembno razvojno dilemo. Po eni
strani Zelimo zagotoviti visoko raven dostopnosti in mobilnosti, po drugi strani pa se Zelimo
izogniti njunim negativnim uc€inkom (Plevnik 2008). Kakovost Zivljenja prebivalcev je
pogojena z dostopom do zanesljivega prometnega sistema. Vecina prebivalcev svoje
potrebe po mobilnosti zadovoljuje z osebnimi avtomobili, ve€ina tovora pa se prevaza po
cestah. Slovenija Ze nekaj let izstopa po rasti Stevila osebnih avtomobilov, saj smo v zadnjih
letih po dosezeni stopnji motorizacije prehiteli Stevilne zahodnoevropske drzave (ARSO
Sporocilo za javnost 2012).

Vstop v Evropsko unijo je zaradi nepripravljenosti na posledice vstopa na podrocju prevozov
povzro€il 70 % dvig cestnega transporta. Skokovit porast tranzita ¢ez naso drzavo pomeni,
da slovenske ceste, zgrajene z davkoplacevalskim denarjem, koristijo najbolj tranzitnem
tovornjakom iz drugih drzav. Obenem pa njihovo vzdrZevanje neprimerljivo bolj bremeni
drzavo kot pa tovornjake same (Teze za trajnostno prometno politiko 2006). VisSina cestnine
je faktor, ki vpliva na koligéino tovornega tranzita na nasih cestah. Ce le-ta ne bi bil
ekonomsko ugoden v primerjavi s sosednjimi drzavami, ki so alternativa, bi ga gotovo bilo
manj. Primer sta Avstrija in Ce8ka, kjer Avstrija z draZjimi cestninami nenujen transport
subtilno preusmerja na avtocesto v Cesko Republiko, ki je prevoznikom ugodnejsa.
Posledica je klavrno stanje ve¢ delov CeSke avtoceste, saj poskodb na cestiS¢ih niso zmozni
popravljati v obsegu, kot nastajajo. Upam, da se Slovenija izogne temu scenariju.

V transportu ni uveljavljen javni interes, ker njegovi reprezentanti dajejo prednost lobisti¢nim
zahtevam cestnih avtoprevoznikov in avtomobilske in gradbene industrije, ki gradi ceste. To
se je zelo nazorno zgodilo v Sloveniji v letu 2009, ko so bile cene letne in polletne vinjete za
osebne avtomobile poviSane za ve€ kot 70 %, poviSanje cen cestnine za tovornjake (ob
razli€nih popustih) pa predlagane najprej na 40 % povecanje, potem pa ta predlog zaradi
grozZenj zdruzenja avtoprevoznikov zmanj$an na podrazitev nekaj ¢ez 30 %. S tem je priSlo

60



BelSak, |.: Prestrukturiranje prometa v Sloveniji, VSVO, Velenje 2013

do razkoraka med povecCanjem obremenitve, ki se je za 70 % povecCala za osebna vozila, in
med 30 % povecCanjem cestnin za tovorna vozila, kar pomeni, da je bilo pove€anje finan¢ne
obremenitve tovornega cestnega transporta za 50 % manjSe od povec€anja finan¢ne
obremenitve osebnega cestnega prometa. Pri tem pa je treba upostevati, da je osebni cestni
avtomobilski promet davéno reguliran in sankcioniran ze s 60 % dav€éno obremenitvijo s
takso na gorivo, ki pri osebnem avtomobilskem prometu predstavlja regulativ, s katerim se
trzno uravnava fleksibilnost rabe avtomobila, ne sicer optimalno, ker ni na razpolago
alternativni javni promet, medtem ko cena in davek na gorivo pri tovornjakih ne predstavljata
trznega regulativa, saj je odstotek tega stroSka znotraj celotnih stroskov tovornega cestnega
prometa minimalen. V tak$nih ekonomskih in druzbeno ideoloskih pogojih je hitro naras€anje
cestnega blagovnega prevoza v Sloveniji razumljivo, €eprav ni opravi¢liivo ne z vidika
energetske ucinkovitosti, ne z vidika opravicljivosti eksternih stroskov in tudi ne z vidika javno
finanéne obremenitve prebivalcev, narave in drzavnega proraduna (Seserko in Stirn 2009-
2010). Trenutna zastopanost tujega tovornega prometa je 65 %, domadi prevozi
predstavljajo zgolj 35 % (Pop tv 2013).

Blagovni transport predstavlja enega glavnih temeljev gospodarstva in trgovine, pa tudi
enega glavnih virov toksi¢nih emisij v zrak in eksternih stroSkov. Ker bo naras¢al vzporedno
z rastjo globalizirane produkcije in z ve€anjem razdalje med krajem proizvodnje in
potroS$nisSkimi trgi, je bistvenega pomena optimizirati oblike in emisije oziroma eksterne
stroske (Se$erko in Stirn 2009-2010). Da Slovenija ne bi ostala drzava, ki s prekomernim
favoriziranjem cestnega prometa ogroza svoje okolje in zdravje svojih drzavljanov ter z
oblikovanjem cestnih koridorjev ez svoje ozemlje pomaga tlakovati pot gospodarskega
razvoja vseh okoliskih in ostalih drzav EU, je potrebno €im prej z aktivho politiko zagotoviti
razvoj moznosti za okolju in druzbi prijazno mobilnost (Focus: Koalicija za trajnostno
mobilnost). Znasli smo se v nezavidljivi prometni situaciji, ki se odvija ravno v nasprotni smeri
od Zelene, se oddaljuje od vseh trajnostnih nacel, neugodno vpliva na naravne vire, slabi
zdravje prebivalstva in kvaliteto bivanja in zelo neugodno ucinkuje na drzavni proracun.
Zaznavanje ucinkov, ki jih za sabo potegne oblika prevoza, je na zelo nizki ravni. Avtomobil
je mnoZicno zastopan, a hkrati ne moremo pri¢akovati drugace, dokler nimamo ustreznih
alternativ. Po diktatu Unije moramo prepuscati tezki tovorni tranzit, ki uni¢uje nase ceste.

Do sedaj veljavno zaporo tezkega tovornega prometa je Slovenija morala ukiniti, saj Hrvaski
kot ¢lanici EU nada drzava ne sme ovirati prometnega pretoka. Direkcija Republike Slovenije
za ceste je ze pred vstopom Hrvaske v EU opozarjala na prometni kaos po prvem juliju od
mejnega prehoda JelSane Cez kraje ob drzavni cesti G1-6 Cez srediSCe llirske Bistrice.
Sprostitev prometa blaga med Slovenijo in Hrvasko (od llirske Bistrice do reSkega pristaniS¢a
je manj kot 30 km) pomeni nepredstavljive poSkodbe cestiS€ in obcestnih objektov, dodatno
oneshazevanje s hrupom in Skodljivimi emisijami ter slabSo kvaliteto bivanja prebivalcev
zaradi tranzita, ki pomeni voznjo priblizno 1000 tovornjakov na dan ¢ez sam center llirske
Bistrice. Razbremenitev bo prinesla Sele obvoznica, ki jo bodo zaceli graditi predvidoma
jeseni, za trajnejdo reditev — avtocesto — pa ni izbrana niti trasa (Jakseti¢ 2013).

6.7 Paraliza na€rtovanja in gradnje hitre zeleznice in npr. povezave z letaliSéem v
Sloveniji

Razprava o gradnji omrezja hitrih zelezniSkih povezav na ozemlju Republike Slovenije
postaja po vstopu drzave v EU vse aktualnejSa. Spodbuda je intenzivna gradnja omrezja
hitrih Zeleznic v EU. Zal se razprava vodi brez celostne vizije oziroma strateSkega
dokumenta drzave na tem podroCju, enako je voden in upravljan tudi celoten prometni
sistem. Neobstoj celovitih strateSkih razmiSljanj o razvoju prometnega podsistema torej
oteZuje razpravo o moznih scenarijih razvoja hitrih Zeleznidkih povezav v RS, kot jo oteZuje
tudi razlicno razumevanje pojma hitrih ZelezniSkih povezav. Scenarijev razvoja te prometne
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infrastrukture v RS je bilo v zadnjem €asu precej, njihovi skupni imenovalec pa sta razlicno
pojmovanije hitrih zelezniSkih povezav ter neobstoj njihove celostne oz. strateSke preveritve.
Poleg tega je bila glavnina pozornosti po osamosvojitvi hamenjena iskanju trase hitre
ZelezniSke proge znotraj V. panevropskega prometnega koridorja v smeri vzhod-zahod, drugi
koridorji pa so bili zapostavljeni (Plevnik 2005).

Uporaba pojma hitrih ZelezniSkih povezav (in izpeljav kot npr. hitri vlaki, hitre proge itd.) je v
praksi zelo Siroka in neenotna, saj izhaja iz razlinih vidikov obravnave sistema Zeleznic
(omrezja, prevoznih sredstev, ponudbe itd.). Zato z istim pojmom obravnavamo spekter
ponudbe zelezniSkih prevozov, od npr. vlaka ICS Slovenskih zeleznic do vlakov s tehnologijo
magnetnega lebdenja maglev. Razpon je ogromen, saj na primer povprecna hitrosti ICS ne
dosega 100 km/h, vlaki magljev pa na preizkusnih voznjah presegajo 600 km/h, na prvi trzni
uporabi v Sanghaju pa 440 km/h. Pojem hitrih Zeleznigkih povezav je prekompleksen za
enotno definicijo, zato je smiselno, da prilagajamo uporabo pojma izhodis€em njegove
obravnave — kadar pri obravnavi izhajamo iz infrastrukture, govorimo o hitrih ZelezniSkih
progah ali progah za visoke hitrosti, kadar izhajamo iz prevoznih sredstev, govorimo o hitrih
vlakih, integralno pa o hitrih ZelezniSkih povezavah. Temeljna razlika v pojmovanju hitrih
Zelezniskih povezav med drZzavami pa je v pragovih hitrosti, ki loCijo hitre ZeleznisSke
povezave (proge, vlake) od klasiénih. Ze omenjeni vlak ICS pojmujemo v Sloveniji kot hitro
zelezniSko povezavo, ki pa je hitra zaradi nizje ravni ponudbe in predvsem nizkih hitrosti, ki
jih dosegajo ostali potnidki vlaki na slovenskem omrezju. Hitrosti slednjih se ne razlikujejo
bistveno od hitrosti vlakov na zacetku razvoja tega prometnega sistema pred skoraj dvema
stoletjema. Hkrati so hitrosti, ki jih danes dosega najzmogljivej$i vlak v ponudbi SZ, dosegali
v Evropi Ze v €asu izgradnje Juzne Zeleznice ¢ez nase ozemlje v 19. stoletju. Nasprotno je
hitrostni prag hitrih povezav v drzavah z razvitim omrezjem hitrih ZelezniSkih povezav 250
km/h, 8eprav nekatere alpske drzave (Svica, Avstrija) ugotavljajo, da je prag visokih hitrosti
na Zeleznici v tako zahtevni orografiji, kot so Alpe, niZji. Vsekakor je hitrostni prag prometno-
politicno vpraSanje posamezne drZave in izhaja iz njene prometne politike ali strategije
razvoja zeleznic, v katerih je opredeljena konkurenéna vloga zeleznic do drugih prevoznih
sredstev. Zato je mozno za izhodiS¢e bodocega opredeljevanja hitrih ZelezniSkih povezav v
RS vzeti konkurenénost njihovih hitrosti v primerjavi z daljinskim cestnim prevozom po
avtocestnem krizu, ki je verjetno glavni konkurent. Konkuriranje letalskim prevozom, ki ga
izpostavlja EU, pri velikosti ozemlja RS ni aktualno, razen pri navezovanju nasega
ZelezniSkega omrezja na omrezje hitrih Zeleznidkih povezav EU. Podrobnejsi hitrostni
pragovi take opredelitve morajo morajo temeljiti na natan&nejsi analizi, ocenjujemo pa, da bi
morali ¢asi morebitnih bodocih hitrin ZelezniSkih povezav med regionalnimi srediS¢i v
Sloveniji in sosednjih drzavah najmanj prepoloviti zdajSnje Case najhitrejSih Zelezniskih
povezav, da bi lahko konkurirali ¢asom povezav po avtocestah. Zaenkrat se pojem hitrih
Zelezniskih povezav nanasa na prevoz potnikov. Izjema so postni in klasicni tovorni vlaki, ki
lahko ponekod v EU vozijo po hitrih progah, a so strogo omejeni in prevazajo le ponoci (Prav
tam).

Pregled strateSkih in programskih dokumentov s podro¢ja prometnega in prostorskega
razvoja kaze, da v Sloveniji ni opredelien nacionalni interes na podor&ju razvoja hitrih
Zelezniskih povezav, zato se med drugim pojavljajo tezave pri reakcijah na vse pogostejSe
pobude in strategije sosednjih drzav in EU. V strateSkih dokumentih razvoja prostora in
prometa se v obdobju po osamosvojitvi do 2005 obravnava le hitra zelezniSka proga v V.
prometnem koridorju, ki pa je s staliS¢a interesov Slovenije vpra$ljiva. Bolj ustreza interesom
Italije, ki je izvajala pritiske na RS s ciljem CimprejSnjega sprejema odloCitve o njeni gradnji
Cez naSe ozemlje. Hkrati pa je oCitho, da EU v naslednjih dveh desetletjih ne nacrtuje
sofinanciranja gradnje novih hitrih prog na ozemlju Slovenije, temve¢ zgolj modernizacijo
glavnih prog za vi$je hitrosti. Zato je potrebno &im prej opredeliti nacionalni interes Slovenije
na podroCju razvoja zeleznic in presoditi smotrnost razvoja hitrih zelezniSkih povezav na
nasem ozemlju (Prav tam).
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Kljub izvrstni geostrateski legi ostaja vprasanje: »Ali bo Slovenija ostala na evropskem
prometnem zemljevidu?« Peti in deseti panevropski koridor sta ze preteklost, slovenska
vlaganja v infrastrukturo so v primerjavi s sosednjimi drzavami minimalna, vzpostavlja se
novo vseevropsko prometno omrezje imenovano TEN-T (Trans-European transport
network), kjer bodo ve¢ veljave dobili nekateri novi koridorji. »Slovenija je v predlogu uredbe
0 smernicah za razvoj za razvoj omrezja TEN-T vklju¢ena v Sredozemski koridor (Madrid—
Barcelona—Lyon—Trst—DivaCa—Hodos—Budimpesta). Ta poteka po podobni trasi kot
dosedanji peti panevropski koridor, Slovenija je zaenkrat zarisana, vendar so v nacrtih
nekatere infrastrukturne posodobitve, ki so v Sloveniji pod velikim vprasajem. To so
povezava Trst—-Divaca, drugi tir Divaa—Koper ter povezava brnisSkega letalis¢a z Ljubljano.
Dejstvo je, da mora Slovenija posodobiti svojo prometno infrastrukturo, drugace se lahko od
vseevropskega omrezja poslovimo (Prosen 2012). Hitrosti potniSkega prometa bi naj
dosegale 160 km na uro, hitrosti tovornega prometa pa 120 km na uro, kar je ob sedanjem
stanju Zeleznidke infrastrukture nemogoce. Dr. Bogdan Zgonc, profesor s fakultete za
gradbenistvo in geodezijo, pojasnjuje, zakaj pri nas ne bodo nikoli vozili vlaki s hitrostjo 250
km na uro kot drugod: »Uvedba hitrih viakov s takSno hitrostjo samo z vidika potovanja po
drzavi ne bi bila smiselna in tudi ni moZna na obstojecih progah. Tudi Ce bi se vsi drzavljani
zaceli voziti z vlakom, se to ne bi splaalo«. Smiselna pa je hitra proga prek Slovenije, ki
zasleduje cilie celotne Evrope. Gre za juznoevropsko hitro progo, ki sovpada s petim
evropskim koridorjem, tako za potniski kot za tovorni promet. Za sofinanciranje tega projekta
so predvidena evropska sredstva, a ta ne bodo zadostovala za pokritje celotne investicije. S
tak$no hitro progo bi iz Slovenije enostavno prisli v omrezje evropskih hitrih prog in od tam
prakticno kamorkoli v smiselnem ¢asu. Dr. Zgonc dodaja, da ¢e jo ho¢emo imeti, jo moramo
zgraditi. Te povezave ne moremo speljati po obstoje€ih progah, ker po 160 letih niso ve¢
ustrezne, poleg tega pa se vlak na tak$ni progi ne more ustaviti v vsaki vasi. Ce bomo samo
govorili, kot zadnjih 20 let, bomo ostali praznih rok. Alternativa povezavi ¢ez Slovenijo je nov
Jadransko-Baltski koridor ob na$i zahodni meji ter Cez Avstrijo, tako da bi na ta nacin
Slovenija ostala prakti¢no izolirana (Valenci¢ 2012).

Pobuda za drzavni prostorski nacrt za novo elektrificirano progo Ljubljana—Kranj-Jesenice-
drzavna meja, z navezavo do glavnega slovenskega letaliS€a obstaja, kakrsne koli realizacije
ali namena se v javnosti ne omenja. Ob nenehnih potrebah po nadaljnjem viaganju v
avtocestno infrastrukturo in ob slabi obstojeci cestni infrastrukturi je postala nacrtovana
gradnja hitre Zeleznice projekt, za zagon katerega bo potreben interes tujine oz. tuji
investitorji. Do leta 2023 bo kon&ana hitra Zeleznica Dunaj—Trst in e slovenski projekt ne bo
izpeljan vzporedno, vprasanje, ¢e sploh kdaj bo. lzgradnja visoko zmogljive ZelezniSke
povezave med Koprom, Luko in kontinentalno ZelezniSko mrezo ter preusmeritev tezkega
cestnega tovora na Zeleznico bi zaradi trajnostnega razvoja celotne Slovenije morale biti
prioritete drzave, kar v teoriji tudi so. Vendar realna slika transportne problematike kaze, da
je ob upostevanju omejitev zelezniSkega sistema preusmeritev blaga s cest na Zeleznice
dosti teZja in da Ze odstotek preusmeritve predstavlja velik uspeh.

6.8 Posledice urbane politike intenzivne gradnje garaz v mestnih sredis¢€ih

V Sloveniji se je Stevilo lastniStva osebnih avtomobilov v zadnjih dvajsetih letih skoraj
podvojilo, stopnja motorizacije pa presega stanje v Stevilnih gospodarsko razvitejSih drzavah
EU. Imamo vec kot 500 avtomobilov na 1000 prebivalcev, voznje so daljSe, povprec¢no je 1,3
potnika na avtomobil. 90 % prometa poteka po 10 % cest (Dobra ura o mobilnosti 2013).

Na podrocju individualne mobilnosti je Slovenija dosegla sam vrh. Teznje k povecevanju
Stevila parkiriSC, k Sirjenju obstojeCih cest ali gradnji novih, problema dostopnosti ne bodo
reSile. Ravno nasprotno, ti ukrepi prispevajo k generiranju dodatnega prometa in Se vecjim
prometnim zastojem (Mobiliziraj se... 2011). S hitro rastjo mest in urbaniziranih naselij je
postal promet gost in mote€ dejavnik. Poleg tega, da mocno vpliva na stroske infrastrukture v
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mestu, povzro€a veliko onesnazenje zraka in moteC hrup. Njegove prednosti in slabosti so
praktiéno uravnotezene, vendar druga drugo potiskajo v brezizhodno situacijo (Novak 2002,
str 90).

Posledice urbane politike gradenj garaz v mestnih sredis¢ih so ugodne, ker prinasajo vecjo
dostopnost z osebnim prevozom v samo sredis€e in s tem prakti¢nost, ter z ve¢ vidikov,
predvsem okoljskega, neugodne. PospeSevanje rabe individualnih prevozov ne doprina3a k
manjSanju cestnega prometa in Skodljivih emisij v mestu. Med posledicami je slabSa kvaliteta
zraka; uni¢enje biodiverzitete na tem prostoru v namen kopi¢enja ploCevine oz. kovanja
dobicka na ta racun; vpliv na kulturno krajino; prostor, ki ga zasedajo garaze, je dragocen.

Za opravljanje transporta potrebujejo vozila primerne povrsine, po katerih se gibljejo in na
katerih parkirajo. PovrSina cest v naseljih se ravna po dolo€enih zakonitostih, pricakovanem
Stevilu vozil. Ker se je uveljavilo nacelo, da mora vsaka hiSa ali stanovanje imeti garazo ali
pa parkirno mesto, so prometne povrSine razdvojile naselja in mesta. Prehodi preko ceste in
sporazumevanje €ez ulico ni postalo le zelo oteZzeno, temve¢ nemogoce, kar je povzrocilo
odtujenost in pri ljudeh pogosto osamljenost (Novak 2002, str.89).

Da bi Kitajska zadostila potrebam po cestah, avtocestah in parkirnih prostorih, bi morala
tlakovati povrsino, primerljivo s povrsino, na kateri danes goiji riz. Zahodni gospodarski model
oziroma gospodarstvo, ki temelji na nafti, se suce okoli avtomobilov in porabljeno zavrze — za
Kitajsko ne bo deloval (Brown 2009, str 26). Kot druzba ne ravnamo odgovorno z okoljem,
ker nimamo uvida v dejanske cene nasih odloCitev.
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7 Pozitivhe prakse prestrukturiranja prometa v mestih

Obstaja precej domiselnih podvigov preoblikovanja prometa, ki se ga da vpeljati v mestih.
V milijonskem mestu Curtiba v Braziliji so leta 1974 zaceli preoblikovati potnidki prometni
sistem. Odtlej se je Stevilo prebivalcev potrojilo, promet osebnih avtomobilov pa je upadel
za 30 %. V Amsterdamu so razvili raznolik mestni potniski sistem, pri katerem se v mestu
skoraj 40 % vseh poti opravi s kolesom. Tudi Pariz nacCrtuje bolj raznolik prometni sistem s
pomembno vliogo kolesa, promet osebnih avtomobilov pa naj bi zmanjSali za 40 %. London
namerava podoben cilj dosecCi s takso za avtomobile, ki vstopajo v mesta. Idejo mitnine
prav tako razvija New York (Brown 2009 str. 33). Eden od prijemov za okolju prijaznej$o
mobilnost v mestih so akcije ozaveS€anja smotrne rabe avtomobilov in pospesevanje
posluzevanja rabe koles kot transportno sredstvo v mestih.

Pri tem pripomorejo kolesarske poti, speljane ob robu cest namesto po plo¢nikih. Na primer
v Gradcu, Na Danskem, Nizozemskem in Svedskem so del cesti§¢a, kar omogoéa hitre;si
pretok kolesarjev, saj se jim ni treba nenehno umikati peScem, poleg tega pa takSne steze
prisiljijo kolesarje k uposStevanju prometnih predpisov. Zaradi tega je prevoz s kolesi hitrejsi,
fleksibilnejSi in varnejsi (Obrecht 2012).

Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je v okviru projekta integriranega javnega potniSkega
prometa izvajalo aktivnosti na podroéju trajnostnih mestnih prometnih naértov. Skladno z
usmeritvami Evropske unije je pripravilo Smernice za izdelavo celostne prometne strategije
za lokalne skupnosti, te pa so bile pilotno preizkuSene v Ljutomeru (S projektom
trajnostne... 2013).

Ljutomer je edina slovenska ob¢ina, vklju¢ena v projekt »Active travel network,« dosegli so
prepoved tranzita tezkih tovornjakov skozi mesto. Obcina Ljutomer si je skupaj s civilno
iniciativo prizadevala, da bi drZzava preusmerila tranzitni tovorni promet z regionalnih cest
na avtocesto. Pri samem lobiranju za preusmeritev tranzithega tovornega prometa obcina
Ljutomer ni bila sama, saj so le to zahtevale tudi druge obc&ine na relaciji Ormoz—Vudja vas.
Ker je vedno vse v najvecji meri odvisno od prizadevanj tistih, ki so pristojni, sem v torek,
22. 1. 2013, Sla do ljutomerske Zupanije mag. Olge Karba, po poklicu pravnice, ki je zelo
uspesna pri svojem delu in priljubljena pri ljudeh.

Vzela si je ¢as in mi povedala, da so bili vzvodi za omejitev tovornega prometa predvsem
uniCevanje cest. Ljutomer je na zaCetku in na koncu mesta omejen z ZelezniSkimi tiri, zato
so bili pogosti prometni zamaski, trpela je varnost ostalih udelezencev v prometu,
predvsem pesc€ev in kolesarjev. Pobuda za potenciranje problema je bila tudi prometna
nesre€a v neposredni blizini vrtca. V sledi tega se je oblikovala civilna iniciativa. Najprej so
bila to prizadevanja Obc¢ine Ljutomer, ki s strani ministrstva oz. pristojnih institucij ocitno
niso bila dovolj. Poudarila je, da se v nasi drzavi pogosto dogaja, da se doZivlja neposluh s
strani pristojnih institucij v Ljubljani, dokler se ne oblikujejo civilne iniciative. Kar pomeni, da
morajo ljudje vstopiti v skupino in potem dejansko postaviti zahteve oz. ovire in celo
dologene zadeve braniti s svojim Zivljenjem, da lahko uspejo. Clovek je na prvem mestu in
drzavljan bi moral biti spostovan. Tako kot je zapisano v ustavi — da lahko uveljavlja svoje
pravice in ima tudi pravico do dostojnega zivljenja v okolju, v katerem zivi. Posledi¢no so tu
vprasljive emisije zraka, Obc¢ina Ljutomer oz. Zupanja je v Bruslju podpisala konvencijo
Zupanov za zmanjSanje emisij v zraku, kar pomeni, da morajo v skladu s to konvencijo
izvesti doloCene ukrepe. Tudi s tega razloga so se vkljugili v projekt trajnostne mobilnosti, v
smislu, da bi ¢im manj uporabljali osebna vozila in ¢im ve¢ hodili pesS in uporabljali kolesa.
Namen projekta trajnostne mobilnosti je trajnostna ureditev v Obgini Ljutomer in SirSem
vplivnem obmodju, ki bi omogoclala vecjo ucinkovitost delovanja posameznika z
zagotavljanjem dostopnosti do storitev, ki je ekonomsko in Casovno upravicena in
zagotavlja vigji Zivljenjski standard. Zupanja je ocenila, da so sedaj, ko velja prepoved
tovornega tranzita, v prometu bolj varni. Pred prepovedjo so se drzavne ceste zelo
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Ljutomeru, Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem prometu ter obc&inskega sveta. Obc¢ina
Ljutomer je verjetno prva v Sloveniji izdelala prometno strategijo. To je zelo obsezen
dokument, ki vsebuje smernice in dolgoro€ne ukrepe, kako bi se naj doloCenih stvari lotili.
Problematika stalnega narasS¢anja cestnega tovornega prometa so predvsem Skode na
cestis€ih in onesnazenost zraka. Zaradi uniCevanja cest bi imela preusmeritev tovornega
prometa na Zeleznice dosti pozitivnih uéinkov. Zupanja je razkrila, da ima samo njihova
obcina 300 kilometrov lokalnih cest, ki jih niso sposobni vzdrzevati z lastnimi sredstvi in bi
jih bilo potrebno rekonstruirati. Te ceste postajajo nevarne za udelezence, enako se dogaja
na drzavnih cestah. Dolo&eni odseki so zelo nevarni. Ce bi Bela knjiga zaZivela v praksi, bi
bilo dosti manj uni€evanja cest ter emisij v zrak. Na vprasanje, ali bi ukrepanje ljutomerske
obcine lahko bila spodbuda za Slovenijo, je ga. Karba povedala, da dosti delajo na tem,
tudi na varnosti cestnega prometa, ter da bi s projektom trajne mobilnosti lahko bili vzor.
Slovenijo so zastopali zelo dobro. Uvrstili so se v sam vrh glede na to, kaj vse so izpeljali in
ukrepali. Evropska komisija je 7. 2. 2013 objavila, da se je Ljutomer uvrstil med tri finaliste
za nagrado na podroéju trajnostnih mestnih prometnih nacrtov (poleg Obcine Ljutomer Se
Aberdeen v Veliki Britaniji in Toulouse v Franciji). Glede ukrepov za izboljSanje stanja v
Sloveniji in EU je ga. Karba povedala, da se premalo poslu$a lokalni nivo. Poudarila je
pomembnost neposrednega stika z ljudmi. V duhu kriti€nosti do praks v Sloveniji je dodala,
da karkoli bi predlagala, vprasanje, kdaj bi prislo iz predala, da bi se kdo s tem pozabaval,
kaj Sele do implementacije. Drzava bi morala drZzava bolj varovati regionalne in lokalne
ceste ter teZki tranzitni tovorni promet brez izjem preusmerjati na avtoceste in Zeleznico.
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8 Sklep

Mobilnost omogo€a danasnjo organiziranost druzb, vecini predstavlja predpogoj za
kakovostno zivljenje in pozitivno vpliva na druzbeni razvoj, s posluzevanjem nesonaravnih
oblik transporta pa okolje trpi $kodo. Pomet je, zlasti v mestih, ter visoko urbaniziranih in
industrializiranih obmoc¢jih pomembna tezava, ki povzrota skupaj z drugimi klimatske
spremembe in Skodo na zdravju ljudi ter ekosistemov. Hkrati pa je tezek tovorni promet
krivec za uniCevanje (avto)cest, zlasti mostov in cestnih temeljev in kot tak rusilno deluje na
drzavne proraCune zlasti v tranzitnih drzavah, kakrSna je Slovenija. Poleg tega pa rusi
drzavni proracun zaradi direktnih subvencij cestnim avtoprevoznikom. Te subvencije, ki jih
najbolj glasno zahtevajo zveza avtoprevoznikov, so direktno subvencioniranje
oneshazevanja okolja, uni€evanje cestne infrastrukture in povzro€ajo Skode na favni in flori
(zaradi CO2 in ozona ter tezkih kovin), pri ljudeh pa kapi zaradi drobnih delcev, ki z dihanjem
prehajajo skozi pljuéa direktno v krvni obtok ter povzro€ajo fatalne strdke krvi. So
povzro itelji astme pri otrocih in celega spektra plju¢nih teZzav in bolezni.

Skoda je odvisna od izpostavljenosti in intenzitete cestnega tovornega prometa v razmerju
do bolj trajnostnih oblik prometa: ZelezniSkega transporta, javnega prometa, niZje porabe
energije kot jo troSi cestni tovorni promet idr. Slovenija ima najve€je nesorazmerje med
prometnimi podsistemi, kar je rezultat pomanjkanja ustrezne dolgoro¢ne drzavne in lokalne
politike. Vse slovenske vlade so subvencionirale cestno gradnjo (avtocestnega kriza),
znizevale pa so investicije v javni promet in v Zeleznice. To povzro€a socialno izklju€enost in
diskriminacijo mladih, starih in revnih, ki nimajo denarja za nakup osebnega vozila in
njegovo vzdrzevanje. Ti so v druzbi, kjer dominirata avtomobil in tovornjak, potisnjeni na
obrobje, ter s tem druzbeno oskodovani, izlo&eni in prizadeti, ne da bi bilo politikom mar.

V Sloveniji promet obremenjuje okolje bolj kot drugod, ker prevladujejo politiéni in
gospodarski interesi netrajnostne politike, slepi za okoljske in socialne Skode, ki nastajajo
zaradi dominacije cestnega prometa. Druge drzave gradijo Zeleznice, finanéno podpirajo
investicije v javni promet, gradnjo kolesarskih stez in plo¢nikov. Da se je Slovenija po
okoljskih in socialnih kriterijih znasla na repu ¢lanic EU, je posledica dolgoroCne drzavne
politike v korist avtoprevoznikov in drugih davénih in subvencioniranih skupin. Manj$a je
kvaliteta bivanja prebivalcev, okolje bolj zasi¢eno z emisijami, drzava pa bolj obremenjena z
eksternimi stroski prometa. Naceloma se zavedamo razprsenih negativnih u¢inkov prometa
(onesnazevanje s hrupom in prasnimi delci, onesnazevanje omejenih naravnih virov, posegi
v naravo, vplivajo tudi na zdravje ljudi), vendar so premiki v smeri trajnostne mobilnosti zelo
pocasni.

Cestni promet se Se naprej povecuje. ObstojeCa organiziranost sistema ne povzro¢a Skode
zgolj nam, temve¢€ tudi naSim zanamcem. Prebivalci Slovenije smo ¢ezmerno izpostavljeni
prasnim delcem in tezkim kovinam iz prometa, Cesar se zaveda tudi EU, dokaz je sodba
Sloveniji zaradi neizpolnjevanja zakonodaje EU. StroSki mobilnosti v tej drzavi so izredno
visoki, v primerjavi z ostalimi, drugi najvisji v EU. V Sloveniji imamo najdraZje vinjete v
Evropi. Imamo dale€ najviSjo zastopanost osebnega prevoza izmed vseh drzav Clanic, kar je
v tesni povezavi s stanjem javnega prometa v drzavi, katerega raba je slaba.

Z ekoloskega vidika je cestni transport mnogo bolj neugoden kot Zelezniski, vendar vecjemu
delu prebivalstva vseeno ponuja veC€, predstavlja navidezno neodvisnost in boljSo
dostopnost. Navidezno zato, ker predvsem manj premozni prebivalci potroSijo vedji del
svojega dohodka za svojo mobilnost in prehrano, tako da drsijo zaradi teh stroSkov v de facto
revsCino. Pesci in kolesarji so najSibkejsi ¢len prometa in so poleg vdihavanja onesnazeval iz
prometa zelo izpostavljeni prometnim nesrecam.
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V Sloveniji je v primerjavi z ostalimi evropskimi drzavami nadpovprec¢no velik delez
prebivalstva zaposlen v prometnem sektorju. Smo drzava, ki ima po delezu prebivalstva
najve¢ zaposlenih v cestnem tovornem prometu. Po diktatu Unije moramo prepuscati tezki
cestni tovorni tranzit brez posebnih omejitev, tako da nizke cestnine za tovornjake v tranzitu
niso visje od cestnin za domace cestne avtoprevoznike, kar pomeni, da vsako izsiljevanje
slovenskih avtoprevoznikov pod taktirko g. Klobase neposredno uzivajo tudi vsi avtocestni
prevozniki v tranzitu. To je politi€éni mehanizem, ki vodi v ekoloski, socialni in ekonomski
polom.

Vstop v EU je povzrocil 70 % dvig cestnega transporta. Skokovit porast tranzita ¢ez naso
drzavo pomeni, da slovenske ceste, zgrajene z davkoplagevalskim denarjem, najbolj koristijo
tranzitnim tovornjakom iz drugih drzav. Obenem pa njihovo vzdrzevanje neprimerno bolj
bremeni drzavo kot pa tovornjake same. Tovornjaki so najvecji onesnazevalci in uni¢evalci
cestiS¢a, saj eno samo tovorno vozilo povzro€i obrabo cestiS¢a enakovredno voznji 9600
avtomobilov. Tranzit povzroa nadim cestam in okolju enormno Skodo. Zato je potrebno
preusmeriti promet na Zeleznice. Koprsko pristanis¢e ima pri tem veliko vlogo. Lahko je
generator ekonomskega in trajnostnega razvoja drzave. Predstavlja potencial za razvoj
Zeleznic v Sloveniji v smislu moznosti generiranja tovorov na Zeleznico v ¢asu ko se
Zeleznice ukvarjajo s problemom rentabilnosti.

Delovanje in trajnostni razvoj pristaniS¢a ter narasCanje obsega pretovora je neposredno
povezano s trajnostnim razvojem in prosperiteto celotne Slovenije, z dolgoroéno politiko in
potrebnimi ukrepi slovenske vlade v smeri energetske ucinkovitosti transporta. Drugi tir
ZelezniSke povezave do Luke Koper je nujen, kajti Italija s Pontebsko progo in Avstrija z hitro
progo od Beljaka do Gradca intenzivno gradita obvoz okoli Slovenije, enako Hrvadka. To bi
pomenilo nepredstavljive negativne ucinke za okolje, ¢loveka in gospodarstvo.

Razbremenitev cest in prestrukturiranje prometa je v luci ohranjanja in zas€ite narave, okolja
in planeta nujno potrebna. Regulacija emisij iz prometnega sektorja je zaradi razprSenega
netoCkovnega onesnazevanja zraka, stanja infrastrukture in obstojeCe mreze Zelezniskih
prog, tezkega tovornega tranzita in potovalnih navad posameznikov tezavna in predstavija
izziv celotni druzbi. Slovenija je zelo specificna in se po poselitvi mo¢no razlikuje od
sosednjih drzav. MoCno razprSena poselitev, kot je pri nas, otezuje vecjo vlogo oz. boljSo
zastopanost javnega prometa na podezelju.

Za vzpostavitev kvalitetne mobilnosti, dobro dostopne tudi bodo¢im rodovom, je potrebno
dovolj interesa na drzavni ravni, kajti sredstva se dajo najti, od naravnanosti politike pa je
odvisno, ali bomo sredstva namenili razvoju ZelezniSke infrastrukture in blaginji naroda ali pa
placevanju kazni Evropski uniji zaradi prekomernega obremenjevanja okolja in nadaljevali
uniCevanje lastnega habitata in vseh ekosistemov. Tranzit povzroa nasemu okolju in
cestam enormno $kodo. Ce hogemo boljSo kakovost Zivljenja, moramo izstopiti iz tovornjaka,
ki vozi na dolge razdalje in presesti na hitri viak. Cena in posledice. Potrebujemo odgovorne
posameznike in druzbo, da bo prestop mozZen. ZacCeti se moramo zavedati vrednosti
Zeleznic, kolesarskih stez in ploénikov. Le tako bomo lahko zmanjsali transportne poti, ki so
osnova za prijaznejSi svet, ki ne bo temeljil na izkoriS€anju ljudi, zemlje in planeta.
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Conclusion

Mobility enables today's organization of societies, for the majority is a precondition for the
quality of life. It has positive impact on social development, but overuse use of unsustainable
modes of transport is causing damage to the environment. Transport is an important problem
especially in the cities and the highly urbanized and industrialized areas. Together with other
climatic changes it causes damage to human health and ecosystems. At the same time the
heavy freight is the culprit for destroying roads and highways, especially bridges and road
foundations. And as such it works destructively on state budgets especially in transit
countries like Slovenia. Moreover, it destroys the state budget due to direct subsidies to road
hauliers. These subsidies, which most loudly demanded by Association of road hauliers, are
directly subsidizing of environmental pollution, destroying of road infrastructure and causing
damage on fauna and flora (due to CO2 and ozone, and heavy metals). In humans it raises a
risk of stroke due to the particles, which are crossing directly through the lungs into the
bloodstream with breathing and cause fatal blood clots. Dust particles are one of the reasons
for asthma developing in children and furthermore whole spectrum of pulmonary problems
and diseases.

Damage depends on the exposure and the intensity of road freight transport in relation to
more sustainable forms of transport: rail transport, public transport, lower energy
consumption than is consumed by road freight, et al. Slovenia has the largest disproportion
between the transport subsystems. All Slovenian governments have so far subsidized the
construction of (motorway network), but there’s a decline in investment in public transport
and railways. This creates social exclusion and discrimination of young, old and poor people
who do not have money to buy car and its maintenance. In a society where the cars and
trucks dominate they are pushed to the periphery and thereby socially harmed, scrapped and
affected without the politicians cared about. In Slovenia, the traffic load on the environment
is, more than elsewhere, because of prevailing political and economic interests of
unsustainable politic which is blind to the environmental and social damages occurring due to
the dominance of road transport. Other countries build railways, give financial support for
investments in public transport, the construction of bicycle lanes and pavements. According
to environmental and social criteria Slovenia found itself on the tail of the States of the EU,
which is the result of long-term government politics in benefit of transporters and other tax
and subsidized groups. The quality of life of the residents is lower, the environment is more
saturated with emissions, the country has more burdens with external costs of transport. In
principle we are aware of the diffuse negative effects of traffic (noise pollution, pollution by
dust patrticles, pollution of limited natural resources, interventions in nature, influence on
human health), but changes in the direction of sustainable mobility are slow.

Road transport is further increasing. The existing structure of the system not only causes
damages to us, but also to our future generations. Inhabitants of Slovenia are excessively
exposed to dust particles and heavy metals from traffic, of which the EU is very aware of.
This sows in the judgment to Slovenia for failure to comply EU laws. The costs of mobility in
this country are extremely high. They are the second highest if you compare them to other
EU Member States. In Slovenia, we have most expensive vignette in Europe. We have by far
the highest representation of individual transport of in EU, which is closely connected to the
situation of poor use of public transportation in the country. If we don’t include urban
transport, public transport is only used by pensioners, school children and unemployed, the
group of people, who can give more time to transport and who do not have an alternative.

From an ecological point of view, road transport is much more unfavorable than rail, but for
the larger part of the population it still has more to offer, fake independence and better
accessibility. Fake because the most of the poor inhabitants spend major part of of their
income on their mobility and nutrition, so that they slip in the de facto poverty due to these
costs. Pedestrians and cyclists are the weakest link in traffic and are, in addition to the
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inhalation of pollutants from transport, highly exposed to traffic accidents. In comparison to
the other European countries there is above average high proportion of inhibitants employed
in the transport sector in Slovenia and we are a country that has, in comparison to other
countries, the biggest share of the population employed in the road freight transport.

Following the dictate of the Union we must permit free passage of heavy road freight transit
without special restrictions, so that the low road tolls for lorries in transit is not higher than the
toll for domestic road hauliers, which means that any extortion Slovenian road hauliers under
the leadership of Mr.Klobasa, directly enjoy all highway transporters in transit. This political
mechanism that leads to ecological, social and economic disaster.

Joining the EU caused 70% increase of road transport. Sharp increase of transit through our
country means that the Slovenian roads built with taxpayers' money most benefits trucks in
transit from other countries. At the same time their maintenance is more of a burden to the
state than the trucks themselves.

Trucks are the biggest polluters and destroyers of the roads because a single lorry causes
the wear and tear of the road equivalent to 9600 cars. Transit causes our roads and
environment damage which is enormous. Therefore, it is necessary to redirect traffic to the
railways. Port of Koper has a major role in this. It can be a generator of economic and
sustainable development of the country. Slovenian port of Koper represents potential for the
development of railways in Slovenia in terms of ability to generate cargoes onto the rail in a
time when the railways are having the problem of viability. Functioning and sustainable
development of the port and increase in throughput volume is directly related to sustainable
development and prosperity of the whole of Slovenia, the long-term politics and the
necessary measures of Slovenian government in the direction of energy efficiency of
transport. The second rail connections to the Port of Koper is necessary because Italy with
Pontebana route and Austria with a quick route from Villach to Graz, are building a detour
around Slovenia, the same Croatia. This would mean unimaginable negative effects on the
environment, people and economy in the Slovenian territory.

Disburdening roads and restructuring of the traffic is in light of the conservation and
protection of nature, environment and the planet necessarily needed. Regulation of
emissions from the transport sector is difficult due to diffuse nonpoint pollution of air,
condition of the infrastructure and existing network of railway lines, heavy freight transit and
travel behavior of individuals, and presents a challenge for the whole society. Slovenia is
very specific due to the fact that it is populated very differently from the neighboring
countries. Strongly dispersed settlements, which is found in Slovenia makes it difficult for
public transport to have a larger role and better representation in rural areas.

For the establishment of quality mobility which will be easily accessible also to future
generations it is necessary to maintain enough of interest at the national level, the resources
can be found, but it depends on the politics orientation if the resources will be allocated to the
development of railway infrastructure and prosperity of the nation or paying penalties to the
European Union because of the excessive pollution of the environment and the continued
destruction of our own habitat and ecosystems. Transit is causing enormous damages to our
environment and roads. If we want a better quality of life, we must get out of the truck that
drives the long distances and sit on fast train. Price and consequences. We need a
responsible individuals and society that will make the crossing possible. We must be aware
the value of rail, bike lanes and pavements. Only like this we can reduce transport routes,
which are the basis for a more friendly world which is not based on the exploitation of people,
soil and the planet.
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