	



	Obseg in sestava potniškega prometa 
	



	
	
	

	Ključno sporočilo: Podatki o obsegu prometa z osebnimi avtomobili se v Sloveniji, podobno kakor v večini novih članic EU, ne zbirajo. Kljub temu je mogoče iz drugih kazalcev in trendov v državah z razpoložljivimi podatki sklepati, da obseg potniškega prometa v Sloveniji narašča, predvsem zaradi najbolj netrajnostnega avtomobilskega prometa. V zadnjem desetletju se je zelo zmanjšal delež avtobusnih prevozov, počasi se povečuje železniški potniški promet, od leta 2002 pa tudi število letalskih potnikov. 

Cilj: Temeljni cilj prometnih politik v EU je povečanje deleža trajnostnih prevoznih načinov na račun osebnega motornega prometa. EU si je v svoji prometni politiki zadala za cilj vzpostaviti bolj trajnosten prometni sistem do leta 2010, in sicer z doseganjem razmerja med deleži uporabe prevoznih načinov iz leta 1998 in povečanjem deležev rabe trajnostnih prevoznih načinov (železnica, javni potniški promet in ladje) po ciljnem letu 2010. Dodatni cilj EU je, da naj bi potniški promet naraščal počasneje od BDP in ne z enako stopnjo rasti kakor v zadnjem desetletju. 

Cilji glede obsega in sestave potniškega prometa v Sloveniji niso jasno opredeljeni. Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (RPP) sicer predvideva preusmeritev dela potnikov iz osebnih avtomobilov v javni potniški promet, vendar ciljni deleži uporabe posameznih prevoznih načinov za Slovenijo niso opredeljeni. Zaradi pomanjkanja podatkov mora biti cilj Slovenije na tem področju tudi čimprejšnja uvedba sistema periodičnega zbiranja podatkov o potovalnih navadah prebivalcev. 


Definicija: Obseg in sestavo potniškega prometa izražamo s kazalcem potniškega prometnega povpraševanja – potniškim kilometrom. Potniški kilometer (pkm) je vsota zmnožkov števila potnikov in razdalj, na katerih so se ti peljali (SURS, 2004). Obseg potniškega prometa izražamo s seštevkom vseh opravljenih potniških kilometrov v obravnavanem prostoru in v določenem času, sestavo pa z deležem potniških kilometrov (ang. modal split) po posameznih prevoznih načinih. 

Slika 70-1: Razvoj števila potniških kilometrov v avtobusnem, železniškem in letalskem prometu. Podatki za železniški in letalski promet do leta 1991 vključujejo tudi prevoz po tedanji Jugoslaviji. 
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Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Več o podatkih ... 

Slika 70-2: Razvoj števila potnikov v mestnem javnem potniškem prometu. 
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Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Več o podatkih ... 

Slika 70-3: Deleži uporabe prevoznih sredstev v potniškem prometu po EEA-23 (podatki temeljijo na pkm) 
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Vir: Modal shares in passenger transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Več o podatkih ... 

Komentar: 
Obseg in sestava potniškega prometa je pomemben kazalec delovanja prometnega sistema, saj prikazuje, koliko in kako potujejo prebivalci neke države, regije, mesta inp. Izbor prevoznega sredstva je pomemben zaradi razlik v okoljski, gospodarski in družbeni učinkovitosti posameznih prevoznih načinov in zato različnih učinkov njihove uporabe. Spremljanje potovalnih vzorcev prebivalcev in razmerij med uporabo raznih prevoznih načinov je v Sloveniji zaradi pomanjkanja ustreznih podatkov zelo oteženo. Že nekaj časa je v strokovnih krogih poudarjena potreba po izdelavi državne periodične prometne študije po zgledu prometnega načrtovanja razvitih držav, s katero bi dobili ključne strateške podatke o značilnostih potovalnih vzorcev pri nas. Tudi RPP se zavzema za uvedbo modela zbiranja podatkov o prometnih tokovih v vseh prometnih podsistemih. 

Žal RPP ne podaja konkretne vizije, opremljene s ciljnimi vrednostmi glede obsega in sestave potniškega prometa v Sloveniji. V poglavju o viziji mobilnosti prebivalstva se sicer zavzema za izboljšanje storitev javnega potniškega prometa, ki naj bi pritegnile del lastnikov osebnih avtomobilov, vendar pri tem niso opredeljena niti zdajšnja niti želena razmerja med deleži uporabe posameznih prevoznih sredstev (MP, 2005). 

Čeprav smo po podatkih EEA edina država članica, v kateri skupni obseg potniškega prometa upada, resnično stanje ni takšno (EEA, 2003). Gre za napako, ki izhaja iz pomanjkanja podatkov o obsegu osebnega avtomobilskega prometa v Sloveniji. Podatki EEA ne vključujejo osebnega avtomobilskega prometa, ki je hkrati najpomembnejši prevozni način za potnike. Drugi prevozni načini (vlak, avtobus, letalo) pa skupaj dejansko izkazujejo upad potniškega prometa. V zadnjem desetletju je na primer kar za 2/3 manj potnikov v medkrajevnem avtobusnem prometu, upadajo pa tudi na mestnih avtobusih. Po velikem padcu števila potnikov na železnicah v 90. letih pa njihovo število znova narašča in po letu 2002 hitro (leta 2005 kar za 16 %) narašča število letalskih potnikov (Aerodrom Ljubljana, 2006). 

Natančnih podatkov o obsegu avtomobilskega prometa v Sloveniji nimamo,  pa tudi ne celotne slike o obsegu in potniškega prometa. Kljub temu lahko glede na rast BDP, vse manjše povpraševanje po javnem potniškem prometu, rast motorizacije, porabo energije v prometu, obremenitev cestne infrastrukture v državah z razpoložljivimi podatki sklepamo, da celoten obseg potniškega prometa , predvsem zaradi hitre rasti uporabe osebnega avtomobila. Trditev potrjuje tudi groba ocena obsega prometa z osebnimi avtomobili, ki jo vsako leto pripravlja Direkcija za ceste. Po oceni je bilo na slovenskih državnih cestah leta 2004 opravljenih 8,5 mrd potniških kilometrov z domačimi osebnimi avtomobili, kar je 4,6 % več k leto prej in skoraj 12 % več k štiri leta prej (DRSC, 2006). 

Številni kazalci (razvoj motorizacije, naložbe v infrastrukturo, spreminjanje poselitvene sestave, nekonkurenčnost javnega potniškega prometa itd.) kažejo k nadaljevanju izrazite avtomobilizacije potniškega prometa v Sloveniji. K temu prispeva predvsem država, pa tudi lokalne skupnosti, ki s svojimi načini reševanja prometne problematike takšne usmeritve spodbujajo. Kljub temu razmere na urbanih območjih, ki so kot središča človeških dejavnosti najbolj obremenjena s prometom in njegovimi posledicami, silijo mestne in državno upravo v drugačno ukrepanje. Zato lahko prve premike k trajnostnemu razvoju prometa pričakujemo prav na ravni mest. 

Tudi v EU v potniškem prometu prevladuje osebni avtomobil (leta 2000 81 % potniških kilometrov v EU-15 in 73 % v EU-10). Okoljsko zelo pomembna je izrazita rast letalskega potniškega prometa po letu 1990, medtem ko delež potniških kilometrov z avtobusi in vlaki počasi upada (EEA, 2003). Take usmeritve v EU so v nasprotju z omenjenimi cilji njene prometne politike. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 19. 2. 2007.

Avtor: Aljaž Plevnik, Urbanistični inštitut Republike Slovenije
Preglednica 70-1: Število potniških kilometrov v avtobusnem, železniškem in letalskem prometu. Podatki za železniški in letalski promet do leta 1991 vključujejo tudi prevoz po tedanji Jugoslaviji: 

			1990

	1991

	1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999


	javni linijski avtobusni prevoz

	potniški km (mio)

	6444

	4282

	3377

	2751

	2595

	2507

	2348

	2195

	2098

	1940


	železniški promet

	potniški km (mio)

	1166

	656

	404

	453

	475

	491

	510

	511

	520

	523


	letalski promet

	potniški km (mio)

	1554

	576

	417

	475

	548

	614

	655

	677

	721

	832


			2000

	2001

	2002

	2003

	2004

	2005

				
	javni linijski avtobusni prevoz

	potniški km (mio)

	1581

	1470

	1143

	1065

	1000

	862

				
	železniški promet

	potniški km (mio)

	593

	594

	622

	650

	648

	666

				
	letalski promet

	potniški km (mio)

	866

	790

	794

	837

	896

	1019

				

	


Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 70-2: Število potnikov v mestnem javnem potniškem prometu 
			1990

	1991

	1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999


	mestni javni potniški promet

	število (1000)

	167665

	188465

	168542

	159428

	155463

	155425

	159375

	158684

	150988

	148321


			2000

	2001

	2002

	2003

	2004

	2005

				
	mestni javni potniški promet

	število (1000)

	130031

	105599

	103938

	98373

	100245

	97227

				

	


Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 70-3: Deleži uporabe prevoznih sredstev v potniškem prometu v EEA-23 (podatki temeljijo na pkm) 

			1990

	1991

	1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999


	osebni avtomobil

	%

	72,3

	73,9

	73,9

	74

	74

	73,4

	72,7

	73

	72,8

	72,5


	avtobus

	%

	12,4

	11,8

	11,3

	11

	10,6

	10,6

	10,6

	10,5

	10,3

	10


	vlak

	%

	7,4

	7,2

	6,7

	6,5

	6,4

	6,3

	6,1

	6,1

	6

	6,1


	letalo

	%

	7,8

	7,1

	8

	8,4

	9,1

	9,8

	10,6

	10,4

	10,9

	11,5


			2000

	2001

	2002

							
	osebni avtomobil

	%

	71,9

	72,5

	73,1

							
	avtobus

	%

	9,8

	9,6

	9,3

							
	vlak

	%

	6,1

	6,1

	6

							
	letalo

	%

	12,2

	11,7

	11,6

							

	


Vir: Modal shares in passenger transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Podatke o obsegu in sestavi potniškega prometa v Sloveniji zbira in periodično (mesečno in letno) objavlja Statistični urad Republike Slovenije v svojih publikacijah. Podatke o železniškem prometu jim poročajo Slovenske železnice, o cestnem potniškem prometu v javnem prevozu pa poslovni subjekti, registrirani za to dejavnost. Izbor poročevalskih enot pripravijo v januarju tekočega leta, tako da določijo spodnji prag na podlagi doseženega prihodka v izbranem preteklem obdobju in števila zaposlenih (najmanj pet). Prevoza potnikov, ki ga opravljajo samostojni podjetniki, in prevoza potnikov s taksiji in osebnimi avtomobili ne upoštevajo. V podatkih o zračnem prometu je zajet le največji slovenski prevoznik, kar postaja ob vse večjem deležu drugih zračnih prevoznikov na našem trgu velika pomanjkljivost. Zato so podatki v komentarju dopolnjeni s podatki o številu potnikov na Letališču Ljubljana. Podatki o mestnem potniškem prevozu se nanašajo samo na prevoz v Ljubljani in Mariboru. 

Oceno obsega prometa po državnih cestah z osebnimi avtomobili in drugimi cestnimi vozili vsako leto pripravlja DRSC. Ocena temelji na izračunu iz dolžine državnega cestnega omrežja in njegove povprečne obremenitve z različnimi kategorijami cestnih vozil. Opozoriti je treba, da gre za grobo oceno prometnega dela, ki ne upošteva dejanske dolžine opravljenih poti in prometa na drugih (lokalnih) cestah v državi, zato ni primerno nadomestilo za podatke, ki bi jih dobili z omenjeno državno periodično prometno študijo. 

EEA pridobiva podatke o obsegu in sestavi potniškega prometa po skupnem vprašalniku za statistiko prometa, ki so ga pripravili Eurostat, Evropska konferenca ministrov za promet (ECMT) in Ekonomska komisija Združenih narodov za Evropo (UNECE). Od leta 2003 se podatki za železniški promet v okviru EU zbirajo ločeno na podlagi direktive EU o statistiki železniškega prometa (ES št. 91/2003). EEA opozarja, da so podatki o obsegu in sestavi potniškega prometa v mnogih državah nepopolni, predvsem zaradi pomanjkanja podatkov o prevozu z osebnimi avtomobili. 
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	Obseg in sestava tovornega prometa 
	



	
	
	

	Ključno sporočilo: Cestni tovorni promet je po vstopu Slovenije v EU skokovito narasel, saj se je obseg tonskih kilometrov slovenskih prevoznikov v letu 2004 povečal kar za 28 %. Zaskrbljujoča je tudi rast cestnega tovornega tranzita skozi Slovenijo – število tovornih vozil na čezmejnih prehodih z Madžarsko se je v letu 2005 povečalo kar za 50 %. Kljub razpoznavnim gibanjem so podatki o obsegu in sestavi tovornega prometa v Sloveniji nezadostni in otežujejo spremljanje tega okoljsko zelo pomembnega kazalca. 

Cilj: Cilji Resolucije o prometni politiki Republike Slovenije (RPP) glede obsega in sestave tovornega prometa kljub sklicevanju na evropsko prometno politiko niso opredeljeni. Cilji EU so namreč jasni – uvedba bolj trajnostnega prometnega sistema do leta 2010, ko naj bi spet dosegli deleže uporabe prevoznih načinov iz leta 1998, in povečanje rabe trajnostnih prevoznih načinov (železnica in ladje) zaradi cestnega prevoza po letu 2010. Za učinkovito spremljanje in usmerjanje tovornih tokov je treba v Sloveniji uvesti sistem zbiranja podatkov o prometnih tokovih vseh prevoznih načinov. 


Definicija: Obseg in sestavo tovornega prometa izražamo s kazalcem tovornega prometnega povpraševanja – tonskim kilometrom. Tonski kilometer (tkm) je merska enota prevoza blaga, ki predstavlja prevoz ene tone na razdalji enega kilometra. V železniškem tovornem prometu ločimo brutotonski in netotonski kilometer. Brutotonski kilometer je vsota zmnožkov celotne mase blaga (tovora in mase vagonov brez pogonskega vozila) z razdaljami, na katerih se ta masa pri prevozu ni spreminjala. Netotonski kilometer je vsota zmnožkov mase prepeljanega blaga z dejanskimi razdaljami, na katerih je bilo prepeljano (SURS, 2004). Obseg tovornega prometa izražamo z vsoto vseh opravljenih tonskih kilometrov v obravnavanem prostoru in v določenem času, sestavo pa z deležem tonskih kilometrov (ang. modal split) po posameznih prevoznih načinih (cestni, železniški, pomorski, letalski). Zaradi okoljske relevantnosti je smiseln prikaz obsega in sestave tkm, opravljenih po posameznih letih na ozemlju Slovenije, vendar razpoložljivi podatki tega ne omogočajo – podatki za železniški promet temeljijo na prevozu po slovenskem ozemlju, za cestni promet pa na vseh (notranjih in tujih) prevozih domačih prevoznikov. Tudi podatki o tkm za letalski in pomorski promet ne omogočajo omejitve obravnave na ozemlje Slovenije, zato so prikazani podatki o obsegu tovora na letališčih in v pristaniščih. 

Slika 71-1: Razvoj tovornega prometa (cestni promet – tkm slovenskih prevoznikov doma in v tujini, železniški promet – neto tkm na omrežju Slovenije, pomorski promet – prekladalne tone v Luki Koper, letalski promet – prekladalne tone na letališčih) 
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*  Železniški blagovni prevoz se od leta 2003 spremlja po nekoliko spremenjeni metodologiji, zato ti podatki niso primerljivi s podatki iz prejšnjih obdobji. 

Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Več o podatkih ... 

Slika 71-2: Deleži prevoznih načinov (% tkm) v tovornem prometu držav EEA-30 
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Vir: Modal split in freight transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Več o podatkih ... 

Slika 71-3: Deleži prevoznih načinov v tovornem prometu (% tkm) leta 2003 v raznih evropskih regijah 
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Vir: Modal split in freight transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Več o podatkih ... 

Komentar: 
Izhodišče spremljanja obsega in sestave tovornega prometa z okoljskega vidika so razlike v okoljski učinkovitosti (poraba virov, emisije toplogrednih plinov, drugih onesnaževal in hrupa, poraba zemljišč, nesreče itn.) prevoznih načinov. Razlike omogočajo, da vplivamo na okoljske posledice tovornega prometa s prometnopolitičnimi ukrepi, ki spreminjajo razmerja uporabe posameznih prevoznih sredstev. Ker razlike v okoljski učinkovitosti posameznih prevoznih načinov, pa tudi med vozili znotraj posameznih načinov (npr. stara ali nova vozila) postajajo vse manjše, je mogoče ocenjevati spremembe okoljskih posledic spremenjene rabe prevoznih sredstev le na ravni posameznih primerov, veliko teže pa na ravni prometnega sistema regije ali države (EEA, 2005). 

Zaradi pomanjkljivih podatkov je v Sloveniji težko oceniti obseg in deleže tovora po posameznih prevoznih načinih. Objavljajo se različni podatki in ocene, ki povzročajo zmedo v domačih in tujih analizah. Po podatkih Eurostata iz leta 2003 naj bi delež železnic v tovornem prometu Slovenije med letoma 1996 in 1999 narasel zaradi cestnega tovornega prometa, razmerje v deležu tonskih kilometrov med obema najpomembnejšima tovornima prevoznima načinoma pa naj bi bilo leta 1999 ugodnih 37 : 63 za železnico. Lanski podatki Eurostata kažejo popolnoma drugačno sliko, saj naj bi enako razmerje leta 2003 znašalo 59 : 41 v prid cest. Leta 2005 so na Statističnem uradu Republike Slovenije (SURS) podatke za obdobje 1992–2004 revidirali, zato naj bi bili zdaj zanesljivejši, delež cestnega prometa pa se je z novo oceno bistveno povečal (leta 1999 70 %, leta 2003 68 % in leta 2004 72 %) (SURS, 2006). 

Podatki imajo še zmeraj temeljno metodološko pomanjkljivost neupoštevanja tkm tujih cestnih prevoznikov na naših cestah in upoštevanja tkm, ki jih naši prevozniki opravijo v tujini. Kljub temu da so deleži cestnega tovornega prometa glede na prejšnje ocene veliko neugodnejši, so še zmeraj nekoliko nižji od povprečja EU-15 in EU-25 (EEA, 2005). Kljub težavam s podatki je očitno, da cestni tovorni promet narašča najhitreje in prevzema vse večji delež tovora v Sloveniji, še posebno po vstopu v EU. Prevoz domačih prevoznikov, izražen v tonskih kilometrih, je tako leta 2004 narasel za rekordnih 30 %, takšen skok pa se je ponovil v primerljivem obdobju leta 2005. Železniški prevoz blaga se je v letu 2004 povečal za 6 %. Rast obeh prevoznih načinov je bila pred vstopom Slovenije v EU zmernejša, saj je od leta 1993 cestni promet povprečno naraščal 6 %, železniški pa 3 % na leto (SURS, 2005). Skrb zbujajoč je tudi cestni tovorni tranzit skozi Slovenijo, ki žal ni vključen v statistično spremljanje. Med letoma 2001-2004 je naraščal povprečno 10 % na leto, po vstopu Slovenije v EU pa še veliko hitreje – število prehodov tovornih vozil čez mejne prehode z Madžarsko se je od 1. 1. do 31. 10. 2005 povečalo kar za 50 % (na vseh mejnih prehodih za 23 %) v primerjavi z istim obdobjem leta 2004 (MNZ, 2005). Ocena obsega prometa z lahkimi in težkimi tovornjaki, ki jo vsako leto pripravlja Direkcija Republike Slovenije za ceste, potrjuje visoko rast cestnega tovornega prometa v Sloveniji v zadnjih štirih letih. Ocenjujejo, da je na slovenskih državnih cestah med letoma 2001 in 2004 promet z domačimi in tujimi težkimi tovornjaki in prikoličarji narasel za 56 %, samo z domačimi pa 49 %. Rast prometa z lahkimi tovornjaki je bila v tem obdobju manjša – okrog 16 % (DRSC, 2006). 

Delež letalskega in pomorskega tovornega prometa na ozemlju Slovenije ni velik, vendar je pomorski promet oziroma Luka Koper izredno pomemben vir in cilj kopenskih tovornih tokov. Obseg letalskega tovornega prometa, ki poteka večinoma prek letališča Ljubljana, se že nekaj časa spreminja. Nasprotno pa obseg pomorskega prometa že leta narašča in Luka Koper je najpomembnejši tovorni terminal v državi. Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije (RPP) ne daje oprijemljive vizije o obsegu in deležih tovornega prometa po posameznih prevoznih načinih, vizija trajnostnega razvoja tovornega prometa pa, v nasprotju s prometno politiko EU, v RPP ni predvidena. Kljub skokoviti rasti cestnega tovornega prometa vizija RPP za oskrbo gospodarstva predvideva povečano vlogo tega prometa pri prevozu na srednje in kratke razdalje (za oskrbo logističnih središč), kot veliko pridobitev pa poudarja odpravo ozkih grl, ki bo rezultat dograditve avtocestnega omrežja in njegove povezave na vseevropske prometne koridorje. Železnice naj bi sicer prevzele večinski delež prevoza tovora v mednarodnem in tranzitnem prometu, kar pa je ob poglabljanju njihove nekonkurenčnosti vse bolj negotovo. Cilj RPP glede letalskega tovornega prometa je povečanje njegovega obsega na raven EU. 

Pomemben je cilj, ki predvideva učinkovito spremljanje in usmerjanje tovornih tokov, za kar je treba uvesti sistem zbiranja podatkov o prometnih tokovih vseh prevoznih načinov (MP, 2005). Glede na stanje prometne politike in (ne)konkurenčnost železnic v Sloveniji lahko pričakujemo nadaljevanje neugodnega razvoja s povečevanjem obsega in deleža cestnega tovornega prometa ter upadom deleža železnic. Na prostem trgu prometnih storitev, ki ne vključuje vseh stroškov, ki jih povzroča posamezni prevozni način, je cestni tovorni prevoz konkurenčnejši, saj je praviloma hitrejši, cenejši ter bolj zanesljiv in prilagodljiv od drugih. Take trende pospešujejo tudi procesi v proizvodnji in trgovini, npr. z dostavo v pravem času, ki zahteva prilagodljiv prevozni način. Hkrati se povečujeta proizvodnja in trgovina z blagom večjih vrednosti, pri prevozu katerega prevladuje cestni promet, zmanjšuje pa se proizvodnja in trgovina razsutega tovora, ki ga je tradicionalno prevažala železnica. Dodaten impulz cestnemu tovornemu prometu v Sloveniji je bil vstop v EU, ki je odpravil administrativne ovire na mejah. Poleg tega pa usklajevanje nacionalnih železniških sistemov, ki bo omogočilo bolj tekoč železniški prevoz prek državnih meja, še poteka. 

EU si je v svoji prometni politiki zadala za cilj uvesti bolj trajnostni prometni sistem do leta 2010, in sicer z doseganjem deležev uporabe prevoznih načinov iz leta 1998 in povečanjem deležev rabe trajnostnih prevoznih načinov (železnica, javni potniški promet in ladje) po ciljnem letu 2010. Toda rast cestnega tovornega prometa ter upad železniškega in rečnega prometa ogrožata zastavljene cilje na ravni EU-15 in EU-25. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 19. 2. 2007.

Avtor: Aljaž Plevnik, Urbanistični inštitut Republike Slovenije

Preglednica 71-1: Razvoj tovornega prometa (cestni promet – tkm slovenskih prevoznikov doma in v tujini, železniški promet – neto tkm na omrežju Slovenije, pomorski promet – prekladalne tone v Luki Koper, letalski promet – prekladalne tone na letališčih) 

			1990

	1991

	1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999


	ceste

	tovorni km (mio)

	4887

	4322

	4639

	4596

	5114

	5683

	5948

	6015

	6324

	6500


	ceste

	indeks (1990 = 100)

	100

	88

	95

	94

	105

	116

	122

	123

	129

	133


	železnice

	neto tkm (mio)

	4209

	3246

	2573

	2262

	2448

	3076

	2550

	2852

	2859

	2784


	železnice

	indeks (1990 = 100)

	100

	77

	61

	54

	58

	73

	61

	68

	68

	66


	pristanišča

	prekladalne tone (1000 t)

	5484

	4253

	4652

	5159

	5252

	6712

	6543

	7270

	8608

	8337


	pristanišča

	indeks (1990 = 100)

	100

	78

	85

	94

	96

	122

	119

	133

	157

	152


	letališča

	tone

	4682

	2597

	3129

	6336

	8078

	8295

	5239

	6106

	6911

	6815


	letališča

	indeks (1990 =100)

	100

	55

	67

	135

	173

	177

	112

	130

	148

	146


			2000

	2001

	2002

	2003

	2004

	2005

				
	ceste

	tovorni km (mio)

	6654

	7035

	6609

	7040

	9007

	11032

				
	ceste

	indeks (1990 = 100)

	136

	144

	135

	144

	184

	226

				
	železnice

	neto tkm (mio)

	2857

	2837

	3078

	3018*

	3149*

	3245*

				
	železnice

	indeks (1990 = 100)

	68

	67

	73

	72*

	75*

	77*

				
	pristanišča

	prekladalne tone (1000 t)

	9322

	9354

	9431

	11036

	12403

	13066

				
	pristanišča

	indeks (1990 = 100)

	170

	171

	172

	201

	226

	226

				
	letališča

	tone

	7783

	7295

	6626

	6296

	6146

	6695

				
	letališča

	indeks (1990 = 100)

	166

	156

	142

	134

	131

	143

				

	


*  Železniški blagovni prevoz se od leta 2003 spremlja po nekoliko spremenjeni metodologiji, zato ti podatki niso primerljivi s podatki iz prejšnjih obdobji. Do leta 2003 se podatki nanašajo na spremljanje prevoza blaga glede na izvor in cilj. Od leta 2003 pa podatki temeljijo na posameznih vožnjah vlakov; to pomeni, da se spremlja prevoz blaga glede na kraj nalaganja na železniško prevozno sredstvo oziroma razlaganja z njega. 

Vir: Statistični letopisi 1996–2006, Statistični urad Republike Slovenije Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 71-2: Deleži prevoznih načinov (% tkm) v tovornem prometu držav EEA-30 
			1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999

	2000

	2001


	cestni promet

	%

	69,8

	71,2

	71,6

	72,9

	73,5

	73,3

	74,8

	76

	75,6

	76,5


	železniški promet

	%

	23,5

	22,3

	21,7

	20,8

	20,4

	20,4

	19

	18

	18,4

	17,5


	celinski vodni promet

	%

	6,7

	6,5

	6,7

	6,3

	6,1

	6,2

	6,2

	6

	6

	6


			2002

	2003

								
	cestni promet

	%

	77,1

	77,3

								
	železniški promet

	%

	17,1

	17,5

								
	celinski vodni promet

	%

	5,9

	5,2

								

	


Vir: Modal split in freight transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

	Preglednica 71-3: Deleži prevoznih načinov v tovornem prometu (% tkm) leta 2003 v raznih evropskih regijah 

			EEA-30

	EU-25

	EU-10

	EU-15

	Turčija, Romunija, Bolgarija

	Islandija, Norveška


	cestni promet

	%

	77

	76

	60

	79

	85

	87


	železniški promet

	%

	17

	18

	39

	14

	13

	13


	celinski vodni promet

	%

	5

	6

	1

	7

	2

	0



	


Vir: Modal split in freight transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Podatke o cestnem blagovnem prevozu (javnem in za lastne potrebe) zbira SURS in jih objavlja v redni letni serijski publikaciji Statistični letopis. Od leta 2001 podatki izhajajo iz rednih poročil poslovnih subjektov (pravne in fizične osebe), ki imajo v lasti, najemu ali upravljanju registrirana tovorna motorna vozila z vsaj dvema tonama nosilnosti. Izbor poročevalcev temelji na četrtletnem vzorcu, katerega osnova je Register motornih vozil, ki ga vodi Ministrstvo za notranje zadeve (MNZ). Podatke registra MNZ primerjajo s podatki iz Poslovnega registra Slovenije, jim dodelijo šifro dejavnosti in jih vzorčijo glede na tip lastnine (pravne in fizične osebe) in na nosilnost (trije razredi za tovorne avtomobile, specialna tovorna vozila in ločeno vlačilci – skupaj 4 razredi). Opazovana enota je registrirano tovorno motorno vozilo z vsaj dvema tonama nosilnosti v izbranem tednu opazovanja. 

Starejši podatki SURS o cestnem blagovnem prevozu (obdobje 1992–2000) so ocenjeni na podlagi prejšnjega raziskovanja tega prevoza, poskusnih projektov, izvedenih v letih 1999 in 2000, tekočega raziskovanja cestnega blagovnega prevoza, podatkov o mejnih prehodih tovornih vozil, rezultatov štetja prometa in podatkov o poslovnih subjektih, ki se ukvarjajo s cestnim blagovnim prevozom. 

Pred letom 1992 so o javnem prevozu blaga po cestah poročala podjetja, registrirana v dejavnosti cestnega blagovnega prevoza, ki so dosegla določen prag glede na višino prihodkov in število zaposlenih. O cestnem prevozu za lastne potrebe so poročala podjetja, registrirana v drugih dejavnostih in z vsaj enim tovornim vozilom z nosilnostjo nad eno tono v svoji lasti. Prevoz, ki so ga opravile fizične osebe (na primer samostojni avtoprevozniki), ni bil zajet (SURS, 2006). Pri cestnem prevozu blaga je vključen ves prevoz, ki so ga opravila slovenska vozila v Sloveniji in tujini. Iz podatkov pa ni razviden delež poti, ki so jih domači prevozniki s ciljem ali izvorom tovora v tujini prepeljali po domačem omrežju. Prav tako ni podatkov o cestnih prevozih, ki so jih po slovenskem ozemlju opravila tuja vozila. Pri Eurostatu sicer obstajajo podatki o obsegu tega prometa tujih prevoznikov iz držav članic EU s ciljem ali izvorom v Sloveniji, pa tudi o obsegu njihovega tranzita čez slovensko ozemlje, vendar še niso obdelani, saj zahtevajo obsežno analizo. Po opustitvi carinskih formalnosti za tovorna vozila na mejah s članicami EU po letu 2004 tudi ni več podatkov o obsegu tovornega prometa iz držav zunaj EU-25. 

Če povzamemo, je slika o obsegu in sestavi cestnega tovornega prometa v Sloveniji pomanjkljiva. Neposredno uporabni so le podatki o notranjem prometu slovenskih prevoznikov, pri njihovih prevozih v tujino ali iz nje pa niso preučeni ali ocenjeni deleži, ki jih opravijo po domačem cestnem omrežju. Še večja težava je s podatki za tuje prevoznike, čeprav se bo v bližnji prihodnosti vedelo za obseg cestnega tovornega prometa prevoznikov iz držav članic EU na ozemlju Slovenije. Neznanka pa so z opustitvijo carinskih formalnosti na notranjih mejnih prehodih EU postali deleži prevoznikov iz držav zunaj EU. 

Podatke o železniškem tovornem prometu na SURS zagotavljajo Slovenske železnice, in sicer od leta 1992, pred tem pa jih je sporočalo Železniško gospodarstvo Ljubljana. Sem je vključen ves prevoz na območju Slovenije. Podatki o celotnem pristaniškem prometu v Sloveniji se nanašajo na pristanišča Koper, Izola in Piran, podatki o celotnem tovornem prometu na slovenskih letališčih pa na letališča Ljubljana, Maribor in Portorož (upoštevani so vsi poslovni subjekti, ki se ukvarjajo z navedenima dejavnostma). V podatkih o zračnem in ladijskem prometu pa so zajeti vsi prevozi (tudi oziroma predvsem v tujini), ki jih opravita slovenska prevoznika Adria Airways in Splošna plovba. Izračun prekladalnih ton v Luki Koper je do leta 2003 temeljil na raziskavi SURS, a to so zaradi zastarele metodologije opustili. Podatek o obsegu tovornega prometa v Luki Koper za leto 2004 je povzet iz poročila Podatki o gibanju ladijskega pretovora 2000–2004 (Luka Koper, 2005). 

EEA pridobiva podatke o obsegu in sestavi tovornega prometa po skupnem vprašalniku za prometno statistiko, ki so ga pripravili Eurostat, Evropska konferenca ministrov za promet (ECMT) in Ekonomska komisija Združenih narodov za Evropo (UNECE). 
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	Ključno sporočilo: Slovenija že desetletje večino (okrog 90 %) svojih rastočih naložb v infrastrukturo usmerja v cestno omrežje, predvsem v gradnjo avtocestnega križa. Železnice so naložbeno zanemarjene, kar še poglablja njihovo nekonkurenčnost v primerjavi s cestnim prevozom, celoten prometni sistem pa se tako odmika od trajnostnih ciljev. 

Cilj: Obseg potrebnih naložb v prometno infrastrukturo in prednostni razvoj posameznih prometnih podsistemov praviloma določajo države v svoji prometni politiki, strateške odločitve pa razdelajo v izvedbenih programih. Žal novi predlog slovenske prometne politike ne opredeljuje razmerij vlaganja v infrastrukturo posameznih podsistemov, temveč zgolj poudari potrebo po naložbah na vseh področjih. Strategija prostorskega razvoja Republike Slovenije jasneje opredeljuje razmerja med prometnimi podsistemi – zavzema se za razvoj uravnoteženih in enakomerno obremenjenih podsistemov. 


Definicija: Kazalec prikazuje obseg vlaganja v infrastrukturo cestnega, železniškega, letalskega in pomorskega prometa v Sloveniji v obdobju 1992–2003. Vključene so vse naložbe v infrastrukturo, razen stroškov rednega vzdrževanja. Uradne statistične opredelitve kazalca, ki bi v celoti pokrivala obravnavano tematiko, ni. Zbiranje podatkov v Sloveniji je izhajalo iz Glosarja za statistiko transporta, ki infrastrukturne naložbe opredeljuje kot izdatke za novogradnjo ali povečevanje obstoječe infrastrukture, vključno s prenavljanjem, posodabljanjem in večjimi popravili. Infrastruktura vključuje zemljišča, gradnjo stalnih poti, stavb, mostov in predorov, prav tako pa nepremično napeljavo, opremo in instalacije, ki so z njimi povezane (signalizacija, telekomunikacija, verižnice, elektrarne itn.). Izdatki za vzdrževanje infrastrukture so izdatki za njeno ohranjanje v takem stanju, da lahko deluje (SURS, 2004). Pri infrastrukturi letalskega in pomorskega prometa so vključene tudi naložbe v naprave za vodenje prometa in zagotavljanje varnosti.

Slika 72-1: Obseg vlaganja v prometno infrastrukturo (v evrih) in deleži vlaganja v posamezne prometne podsisteme 
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Vir: Letno poročilo 2003, 2004, 2005 Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d.; Zaključni računi proračuna Republike Slovenije 1992–2005, Ministrstvo za finance 2006 Več o podatkih ... 

Komentar: 
Kazalec vlaganja v infrastrukturo posameznih prometnih podsistemov praviloma izkazuje resnično prometno politiko držav, regij ali mest, saj se pogosto kljub deklarativni podpori trajnostnim prevoznim načinom v strateških dokumentih na izvedbeni ravni še naprej vlaga predvsem v infrastrukturo cestnega prometa. 

Slovenija že od osamosvojitve pripravlja strateški dokument razvoja prometnega sistema, a žal tudi njegov zadnji predlog z Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije, ki jo je Vlada Republike Slovenije sprejela 7. 7. 2005, ne daje jasne vizije, ki bi bila osnova za srednjeročno načrtovanje vlaganja v prometno infrastrukturo. Neformalno prometno politiko države izraža predvsem pričujoči kazalec, namreč da Slovenija že desetletje večino svojega rastočega vlaganja v infrastrukturo usmerja v cestno omrežje, predvsem v gradnjo avtocestnega križa, manj pa v druge državne ceste. 

Železnice, ki imajo veliko večjo trajnostno zmožnost, razvojno zaostajajo, saj so naložbeno zanemarjene. Letalski in pomorski promet v sestavi celotnih infrastrukturnih naložb države nimata pomembnejše vloge. V avtocestno omrežje se bo stekala večina infrastrukturnega vlaganja še vsaj deset let, saj Resolucija o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji predvideva letne stroške dokončanja preostalega avtocestnega omrežja med 200 in 400 milijoni evrov (okoli 1,6 % BDP) v obdobju 2003–2013. Najpomembnejši vir finančnih sredstev bodo poleg proračuna najeta posojila in dolgoročne infrastrukturne obveznice. Po dograditvi avtocestnega omrežja (predvidoma leta 2013) se financiranje gradnje ne bo končalo, temveč naj bi stroške avtocestnega programa (skupaj več kakor 10 milijard evrov) odplačevali do leta 2033. Sočasno bodo stroški upravljanja in vzdrževanja tega omrežja hitro naraščali (Ur. l. RS, št. 50/04). Prihodnje vlaganje v železniško infrastrukturo je veliko manj razdelano. Pripravljen je osnutek novega nacionalnega programa za to področje, a je še v vladni proceduri. Kljub temu se s podporo EU izvajajo projekti posodabljanja omrežja V. vseevropskega koridorja, ki ga je v svojih prednostnih nalogah visoko uvrstila tudi EU. Posodablja se proga Ljubljana–Zidani Most–Maribor v vrednosti približno 33 milijonov evrov, zaključuje pa obnova dela proge Zidani Most–Maribor v vrednosti približno 9 milijonov evrov. 

Jasnejšo vizijo razvoja prometnega sistema daje Strategija prostorskega razvoja Republike Slovenije (SPR) (Ur. l. RS, št. 76/2004), vendar je njen vpliv na dejansko določanje razvojnih prednosti majhen, na kar kažejo izkušnje z vlogo prostorskega plana v obdobju po osamosvojitvi. Tudi SPR v obrazložitvi ugotavlja, da se prometni sistem Slovenije po osamosvojitvi razvija neuravnoteženo, in to prostorsko, pa tudi v razmerju med prometnimi podsistemi. Očitno se Slovenija odloča za prometni sistem, ki temelji na cestnem motornem prometu. Taka usmeritev je vzrok številnim okoljskim težavam in se posledično že kaže v sedanjem, določa pa tudi prihodnji prostorski razvoj države. Poleg tega obstoječe železniške proge, pretežno zgrajene v 19. stoletju, niti glede svojih parametrov niti glede zmogljivosti ne ustrezajo več sodobnim prevoznim potrebam ter so popolnoma nekonkurenčne sodobnemu cestnemu omrežju Slovenije in posodobljenim železnicam večine držav EU. 

Tudi tradicija politike vlaganja v prometno infrastrukturo v EU je, kljub drugačnim novejšim političnim poudarkom, usmerjena v širitev, predvsem cestne infrastrukture, kot odgovor na povečano prometno povpraševanje. Toda boljše cestno omrežje je, v nasprotju s pričakovanji, izjemno povečalo cestni promet. Zato je stališče, da naj bi naložbe čimbolj sledile rasti prometnega povpraševanja, vse bolj majavo, še posebno zaradi vse pogostejših dokazov, da nova prometna infrastruktura (predvsem cestna) ustvarja novo povpraševanje in zato pogosto le prenese probleme iz ene točke ali časovnega obdobja v druge (ECMT, 1997). 

Podatki o vlaganju v prometno infrastrukturo v EU so redki. V obdobju 1993–1995 je bilo 47 % sredstev za infrastrukturo v osmih nekdanjih pridruženih članicah porabljenih za ceste in 42 % za železnice. V treh starih članicah EU z dostopnimi podatki (Nemčija, Nizozemska, Švedska) so v istem obdobju vložili v ceste 62 %, v železnice pa 29 % sredstev, kar je več, kolikor znaša njihov delež v obsegu prometa. Novejši podatki Evropske investicijske banke in Evropske banke za obnovo in razvoj kažejo, da nekdanje pridružene članice vse pogosteje dajejo prednost vlaganju v ceste (EEA, 2002). V nasprotju s tem je opazna preusmeritev EU pri sofinanciranju vseevropskega prometnega omrežja (4,6 milijarde evrov za obdobje 2000–2006, Regulation No. 1655/1999). Prednostno vlaganje je razvidno iz dodatnih pogojev, ki zahtevajo vsaj 55 % naložb v železnice (vključno s kombiniranim prometom) in največ 25 % v ceste. 

Vrsta držav članic EU se pospešeno ukvarja tudi z vlaganjem v infrastrukturo nemotoriziranih prevoznih načinov (hoja, kolesarjenje) bodisi z gradnjo državnih kolesarskih omrežij in pešpoti bodisi s spodbujanjem trajnostnih oblik prometa, tako da sofinancira lokalno infrastrukturo teh prevoznih načinov. Tudi v Sloveniji država in lokalne skupnosti v zadnjem času namenjajo večjo skrb kolesarski infrastrukturi. Pred leti je bila pripravljena strategija za vzpostavitev državnega kolesarskega omrežja, vlaganje vanj (v zadnjih šestih letih približno 400 milijonov tolarjev) pa se pogosto dopolnjuje s pobudami na regionalni in lokalni ravni v obliki skupnih naložb v kolesarske povezave, ki imajo večinoma turistični in rekreacijski pomen. Tudi v večjih mestih je zaznati, predvsem zaradi pritiska civilne družbe, povečano vlaganje v infrastrukturo kolesarskega prometa. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 20. februarja 2007.

Avtor: Aljaž Plevnik
Preglednica 72-1: Obseg vlaganja v prometno infrastrukturo (v evrih) in deleži vlaganja v posamezne prometne podsisteme 

			1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999
	2000

	2001


	avtoceste

	EUR

	34241993

	26740414

	72105143

	139319669

	242371720

	252594769

	224509438

	314190618

	321062069

	240182515


	avtoceste

	%

	39

	26,5

	45,3

	62,3

	73,5

	75,4

	69,9

	79,2

	80,3

	71,9


	državne ceste

	EUR

	35892065

	40516685

	59509040

	54558753

	68490217

	65121767
	64003941

	53434010

	52158140

	53146816


	državne ceste

	%

	40,9

	40,2

	37,4

	24,4

	20,8

	19,4

	19,9

	13,5

	13

	15,9


	železnice

	EUR

	5584700

	17201362

	20012596

	22860081

	17571633

	16722943

	28055276

	21284518

	21600766

	38101912


	železnice

	%

	6,4

	17,1

	12,6

	10,2

	5,3

	5

	8,7

	5,4

	5,4
	11,4


	letališča

	EUR

	11643051

	15898000

	7369652

	6864224

	1056853

	725826

	2291085

	5817749

	3560056

	2010761


	letališča

	%

	13,3

	15,8

	4,6

	3,1

	0,3

	0,2

	0,7

	1,5

	0,9

	0,6


	pristanišča

	EUR

	400095

	493910

	62779

	40563

	143833

	9377

	2207550

	1863021

	1642538

	641819


	pristanišča

	%

	0,5

	0,5

	0

	0

	0

	0

	0,7

	0,5

	0,4

	0,2


	skupaj

	EUR

	87761904

	100850372

	159059209

	223643290

	329634257

	335174682

	321067290

	396589915

	400023570

	334083824


			2002

	2003

	2004

	2005

						
	avtoceste

	EUR

	299560853

	420360341

	484916797

	525565389

						
	avtoceste

	%

	82,5

	83,7
	85,3

	87,2

						
	državne ceste

	EUR

	43484841

	61571063

	65717443

	66430537

						
	državne ceste

	%

	12

	12,3

	11,6

	11,0

						
	železnice

	EUR

	18607353

	19090985

	15284638

	9453722

						
	železnice

	%

	5,1

	3,8

	2,7

	1,6

						
	letališča

	EUR

	955785

	1316221

	2386122

	1235757

						
	letališča

	%

	0,3

	0,3

	0,4

	0,2

						
	pristanišča

	EUR

	403926

	178963

	145381

	2679

						
	pristanišča

	%

	0,1

	0

	0

	0

						
	skupaj

	EUR

	363012759

	502517574

	568450380

	602685084

						

	


Vir: Letno poročilo 2003, 2004, 2005. Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d.; Zaključni računi proračuna Republike Slovenije 1992–2005, Ministrstvo za finance 2006 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Podatke o višini vlaganja v avtocestno omrežje od leta 1994 objavlja Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d. (DARS), v svojih letnih poročilih, pregled za celotno obdobje 1994–2003 pa je objavljen v letnem poročilu za leto 2003 (DARS, 2004). Zneski za posamezna leta so veliko višji kakor v zaključnih računih proračuna, saj ti vključujejo samo proračunska sredstva. Viri gradnje avtocest so namreč v zadnjih letih vse manj proračunski (leta 2003 37 %) in iz sredstev, zbranih s cestninami (leta 2003 < 1 %). Čedalje bolj se gradnja financira z različnimi oblikami zadolževanja, na primer s posojili mednarodnih finančnih organizacij (leta 2003 50 %), tujimi finančnimi posojili (leta 2003 12 %) in domačimi finančnimi posojili (leta 2003 < 1 %). Podatki DARS so natančni in omogočajo primerjavo med leti. 

Podatke o višini vlaganja v državne ceste ter v železniško, pomorsko in letalsko infrastrukturo vsako leto objavlja Ministrstvo za finance v Zaključnem računu proračuna, objavljenem v Uradnem listu Republike Slovenije, zadnja leta pa tudi na svoji internetni strani (MF, 2006). Zbrani so v poglavju, ki obravnava zaključni račun pristojnega ministrstva (Ministrstvo za promet). Ti podatki so manj zanesljivi od npr. letnih poročil DARS, saj so se klasifikacije izdatkov ministrstev med leti spreminjale in je zato težko ločevati sredstva, porabljena za redno vzdrževanje, od tistih za investicijsko vzdrževanje. Kljub temu je bilo mogoče s podrobnim pregledom izdatkov in primerjalno analizo med leti pridobiti dokaj kakovosten podatek o vlaganju v prometno infrastrukturo v Sloveniji. 

Podatke o vlaganju v državno kolesarsko omrežje zbira Direkcija za ceste Republike Slovenije. Ker gre za proračunske vire, so podatki objavljeni v zaključnih računih proračunov Ministrstva za finance, vendar jih je pogosto težko izločiti iz cestnih projektov. 

Skupni obseg vlaganja, ki je v zaključnih računih naveden v tolarjih, je zaradi večje primerljivosti kazalca preračunan v evre po arhivskih tečajnih listah Banke Slovenije za zadnji dan v posameznem letu znotraj obravnavanega obdobja (Banka Slovenije, 2006). 

Dodaten možen vir podatkov o višini vlaganja v prometno infrastrukturo Slovenije so podatki o vrednosti opravljenih gradbenih del, ki jih zbira Statistični urad Republike Slovenije (SURS). Na voljo so serije podatkov od leta 1998. V njih so zajete stavbe in gradbeni inženirski objekti, na katerih so gradbena podjetja opravljala gradbena dela. Ta vir podatkov se je izkazal kot manj primeren, saj se npr. posamezni objekti (mostovi, predori) ne vodijo v posameznem prometnem podsistemu, temveč ločeno. Tudi primerjava podatkov gradbenih del SURS in uresničenih naložb iz proračunskih virov kaže na veliko neusklajenost, zato je verjetno bolj smiselno zbiranje podatkov iz primerljivih virov. 

Na evropski ravni se EEA spopada z velikimi težavami pri pridobivanju podatkov o vlaganju v prometno infrastrukturo, zato so se dosedanja poročila (TERM) večinoma opirala na podatke iz raziskav Evropske konference ministrov za promet (ECMT), ki jih povzema tudi Eurostat. ECMT te podatke občasno (zadnjič za obdobje do leta 1995) zbira z vprašalniki, ki jih pošiljajo pristojnim ministrstvom. EEA sodi, da je zanesljivost teh podatkov majhna. 

Seznam uporabljenih virov: 

Banka Slovenije. Medmrežje: http://www.bsi.si/html/financni_podatki/arhiv/ (24. 3. 2006) 

DARS, 2004: Letno poročilo 2003. Ljubljana, Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d. 

DARS, 2005: Letno poročilo 2004. Ljubljana, Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d.

DARS, 2006: Letno poročilo 2005. Ljubljana, Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji, DARS, d. d. 

ECMT, 1997: Resolution No 97/1 on transport and infrastructure development. CM(97)4 final. Paris, European Conference of Ministers of Transport 

EEA, 2002: TERM 2002 19 AC – Investments in transport infrastructure per capita and by mode. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency. Medmrežje: http://themes.eea.eu.int/Sectors_and_activities/transport/indicators/supply/TERM19%2C2002/TERM_2002_19_AC_Infrastructure_investment_final_draft_August_2002.pdf (24. 3. 2006) 

MF, 2007: Zaključni računi proračuna Republike Slovenije 2001–2005. Ministrstvo za finance. Medmrežje: http://www.gov.si/mf/slov/proracun/zakljucni_racun.htm (20. 2. 2007) 

MP, 2005: Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, Intermodalnost: čas za sinergijo. Ljubljana, Ministrstvo za promet 

SURS, 2004: Glosar za statistiko transporta. Prevod dela: Glossary for transport statistics (UNECE, ECMT, Eurostat). Prevedla Mojca Zlobec, Vojin Šegan. Ljubljana, Statistični urad Republike Slovenije 
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	Ključno sporočilo: Promet je po porabi energije v zadnjem desetletju prevzel med sektorji prvo mesto, saj je leta 2002 porabil 32 % skupne energije v Sloveniji. Poraba energije v prometu se je v obdobju 1992–2002 povečala za 59 % in še narašča. Skoraj izključno (99 %) temelji na fosilnih gorivih, česar posledica je nenehno naraščanje izpustov toplogrednih plinov. 

Cilj: Slovenija in EU sta se zavezali k doseganju ciljnih vrednosti izpustov toplogrednih plinov, sprejetih v Kjotskem protokolu. Promet pa je sektor, v katerem se porabi največ energije iz fosilnih goriv. Kljub temu prometna politika Slovenije in EU nimata opredeljenih specifičnih ciljev zmanjšanja porabe te energije. Resolucija o Nacionalnem energetskem programu do leta 2010 predvideva le povečanje učinkovitosti rabe energije v prometu, in sicer za 10 % glede na leto 2004 (ReNEP, 2004). Nacionalni program varstva okolja se v povezavi z zmanjševanjem izpustov toplogrednih plinov zavzema za 12-odstotni delež obnovljivih virov energije v celotni energetski oskrbi do leta 2010, zmanjšanje energetske intenzivnosti do leta 2015 za 30 % (v primerjavi z letom 2000), dvoodstotni delež uporabe biogoriva do leta 2005 in 5,75 % do leta 2010 ter možnost znižanja porabe energije v javnem sektorju za 15 % (ReNPVO, 2006). 


Definicija: Kazalec prikazuje količine (v 1000 tonah ekvivalenta nafte) in delež prometa v skupni končni porabi energije v Sloveniji in v EU. Prikazano je tudi razmerje med porabo tekočega goriva in električne energije, ki sta edina pomembnejša energetska vira v prometu, ter deleži porabe različnih oblik tekočega goriva v prometu. S končno energijo označujemo različne oblike energij, ki vstopajo v objekt uporabe oziroma tehnološki proces na pragu uporabnika (npr. bencin na črpalki). 

Slika 73-1: Poraba končne energije po skupinah 
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* Podatki za leto 2004 se nanašajo na realizacijo, za leto 2005 so vrednosti ocenjene, za 2006 pa predvidene.

Vir: Statistični letopisi 2001–2004, Statistični urad Republike Slovenije, Energetska bilanca RS 2006, 2006, Ministrstvo za gospodarstvo  Več o podatkih ... 

Slika 73-2: Končna poraba naftnih derivatov po sektorjih 
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Vir: Statistični letopisi 2001–2006, Statistični urad Republike Slovenije Več o podatkih ... 

Slika 73-3: Obseg in sestava porabe končne energije v prometu glede na prevozni način v evropskih regijah leta 2003 
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Vir: Transport final energy consumption by mode. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Več o podatkih ... 

Komentar: 
Poraba energije v prometu je pomemben okoljski kazalec. Ker temelji skoraj izključno na fosilnih gorivih, sorazmerno z njeno rastjo posredno naraščajo izpusti toplogrednih plinov. Z obveznostmi, ki sta jih EU in Slovenija sprejeli s Kjotskim protokolom, je postalo obvladovanje rasti porabe tega goriva v prometu pomembno prometno in okoljsko politično vprašanje. 

Po podatkih Energetske bilance Republike Slovenije za leto 2003 je povprečna letna rast porabe končne energije v Sloveniji v obdobju 1992–2001 znašala 2,2 %. Bistveno se je zmanjšala poraba trdnega goriva, medtem ko tekočega narašča (z 51-odstotnim deležem je tekoče gorivo najpomembnejši energent, katerega poraba se v prometnem sektorju povečuje). V nasprotju s prometnim sektorjem se poraba energije v industriji zmanjšuje (sliki 1 in 2). 

Poraba končne energije v prometu se je v Sloveniji od leta 1992 do leta 2002 povečala za 58,8 % (v EU-15 za 18,0 %) s povprečno letno stopnjo rasti 4,7 % (v EU-15 2,1 %). Delež prometa v celotni porabi končne energije v Sloveniji, ki je leta 1992 znašal 24,4 % (EU-15 30,1 %), je do leta 2002 narasel na 31,6 %; to je le malenkost pod deležem EU-15 (32,7 %) (MG, 2003). Porabljena energija v prometu skoraj izključno (99 %) temelji na fosilnih gorivih, med katerimi je v letu 2004 prevladovalo dizelsko s 53 % (MG, 2005). 

Najhitreje rastoči prometni podsistem v EU glede na porabo energije je letalski promet, najpomembnejši pa cestni, ki je leta 2003 v EU porabil kar 73 % energije v prometu (EEA, 2005). 

Poraba energije v prometu je tesno povezana z njegovim obsegom, ta pa z gospodarsko rastjo. Po podatkih EEA so najhitrejšo rast porabe energije v prometu v obdobju 1990–2000 imele tiste članice EU, ki so hkrati izkazovale najvišjo gospodarsko rast (Irska, Luksemburg, Portugalska in Španija). Tudi v večini novih članic s hitro gospodarsko rastjo se povečuje energijska poraba v prometu. Nasprotno pa je v nekaterih novih in pridruženih članicah EU, ki so doživele gospodarski zastoj, poraba energije v prometu upadla. Zmanjšanje negativnih vplivov porabe fosilnih goriv v prometu sodi k ciljem Kjotskega protokola. Doseči jih je mogoče z zmanjšanjem prometnega povpraševanja, povečanjem energetske učinkovitosti prevoznih sredstev ali povečanjem deleža alternativnih oziroma bolj trajnostnih energetskih virov (predvsem biogoriva). Resolucija o Nacionalnem energetskem programu je predvidela zagotovitev do dvoodstotnega deleža biogoriva v prometu do konca leta 2005 in povečanje učinkovitosti rabe energije v prometu za 10 % do leta 2010 glede na leto 2004 z naslednjimi ukrepi: 

– vključevanje ukrepov, ki vplivajo na zmanjšanje porabe goriva v prometu in s tem povezane obremenitve okolja, v prometno politiko; 

– informiranje, dvigovanje ozaveščenosti, usposabljanje in izobraževanje voznikov (kampanje, informativno gradivo, dogodki, priznanja); 

– sprejetje predpisa za vključitev tehnike varčne vožnje v programe avtošol; 

– spodbujanje spremljanja prevoženih kilometrov in porabe goriva za ozaveščeno rabo goriva v prevozniških podjetjih; 

– sprejetje predpisa o obveznem informiranju kupcev o rabi energije vozil in primerjava z drugimi tipi vozil, 

– projekti spodbujanja in subvencioniranja javnega avtobusnega in železniškega prevoza v mestnih in primestnih območjih ter 

– priprava in izvedba projekta »1000 kilometrov novih kolesarskih stez« do leta 2010 (ReNEP, 2004). 

Povečano prometno povpraševanje in povečevanje deleža cestnega in letalskega prometa so, v kombinaciji s težjimi in močnejšimi avtomobili ter tovornjaki, za zdaj nadomestile tehnološke izboljšave pri energetski učinkovitosti motorjev. Kljub temu se nadaljuje izvajanje prostovoljnega sporazuma avtomobilske industrije v EU, s katerim naj bi po letu 2008 novoproizvedeni avtomobili v povprečju oddajali 140 g CO2/km, kar pomeni porabo 6,2 l/100 km za bencinska oziroma 5,1 l/100 km za dizelska vozila. Do leta 2015 pričakujejo postopno približevanje tej učinkovitosti, do leta 2010 pa to pomeni znižanje povprečne specifične porabe za 11,5 % glede na sedanje stanje. Zmanjšanje specifične porabe zaradi tehnoloških izboljšav je predvideno tudi za tovornjake in avtobuse (do 6 % oziroma do 2,5 % na leto do leta 2010). Kljub temu je vprašanje, kdaj bo tehnološkim izboljšavam uspelo preseči gibanja rasti v cestnem prometu (EEA, 2005). Evropska komisija je v strategiji trajnostnega razvoja iz leta 2001 poleg omenjenih ukrepov za zmanjševanje izpusta CO2 predvidela še spremembe v državnih sistemih obdavčenja energije, vpeljavo alternativnih goriv, izboljšanje energetske učinkovitosti v prometu ter spodbujanje raziskav, razvoja in promocije. 

Kljub optimističnim napovedim glede nacionalnega energetskega programa o umiritvi letne rasti porabe goriva v prometu na približno 1 % na leto pa neobstoj prometnopolitičnih ukrepov, intenzivna rast cestnega prometa in nadaljnje enostransko vlaganje v cestno infrastrukturo Slovenije ne napovedujejo take umiritve (za leto 2005 je Ministrstvo za gospodarstvo v Energetski bilanci Republike Slovenije napovedalo rast 3,5 %). Zaradi zavzemanja EU za energetsko in emisijsko učinkovitost cestnih vozil lahko pričakujemo napredek na tem področju, vendar bo te učinke še nekaj časa izničevalo naraščanje cestnega prometa. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 19.2. 2007.

Avtor: Aljaž Plevnik, Urbanistični inštitut Republike Slovenije
Preglednica 73-1: Poraba končne energije po skupinah 
			1992

	1993

	1994

	1995

	1996

	1997

	1998

	1999

	2000

	2001


	industrija

	PJ

	55,4

	54

	55,7

	56,4

	54,9

	53,4

	52,6

	51,9

	52,4

	51,8


	promet

	PJ

	36,7

	44,3

	49,4

	54,9

	61,6

	64,8

	57,1

	54,4

	56,7

	57,9


	druga poraba

	PJ

	58,3

	58,8

	58,9

	62

	72,7

	71,8

	72,5

	76,2

	71,8

	73,9


	končna energija skupaj

	PJ

	150,4

	157,1

	163,9

	173,3

	189,2

	189,9

	182,2

	182,5

	181

	183,7


			2002

	2003

	2004*
	2005*
	2006*
					
	industrija

	PJ

	53

	59,1

	66,4

	68,7

	69,1

					
	promet

	PJ

	58,3

	60

	60,9

	64,9

	65,5

					
	druga poraba

	PJ

	73,1

	70,3

	75,9

	77,5

	79,7

					
	končna energija skupaj

	PJ

	184,4

	189,5

	203,4

	211,2

	214,4

					

	


* Podatki za leto 2004 se nanašajo na realizacijo, za leto 2005 so vrednosti ocenjene, za 2006 pa predvidene.

Vir: Statistični letopisi 2001–2004, Statistični urad Republike Slovenije, Energetska bilanca RS 2006, 2006, Ministrstvo za gospodarstvo  Nazaj na okoljski kazalec ... 
Preglednica 73-2: Končna poraba naftnih derivatov po sektorjih 
			2000

	2001

	2002

	2003

	2004

	2005


	predelovalne dejavnosti in gradbeništvo

	1000 toe

	292

	141

	103

	215

	197

	236


	promet

	1000 toe

	1298

	1353

	1392

	1396

	1440

	1526


	gospodinjstva

	1000 toe

	382

	364

	433

	476

	451

	401


	ostala poraba

	1000 toe

	295

	430

	336

	200

	247

	233


	neenergetska raba

	1000 toe

	0

	0

	5

	9

	55

	58


	skupaj

	1000 toe

	2267

	2288

	2270

	2297

	2390

	2454



	


Vir: Statistični letopisi 2001–2006, Statistični urad Republike Slovenije Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 73-3: Obseg in sestava porabe končne energije v prometu glede na prevozni način v evropskih regijah leta 2003 
			EU-10

	EU-15

	EU-25

	EEA-30


	cestni promet

	1000 t naftnih ekvivalentov

	24013

	260438

	284451

	303967


	železniški promet

	1000 t naftnih ekvivalentov

	1280

	7431

	8711

	9498


	celinski vodni promet

	1000 t naftnih ekvivalentov

	26

	5596

	5622

	6772


	letalski promet

	1000 t naftnih ekvivalentov

	1330

	43339

	44669

	47316


	pomorski promet

	1000 t naftnih ekvivalentov

	829

	44667

	45495

	46871


	cevovodi

	1000 t naftnih ekvivalentov

	654

	290

	944

	1111



	


Vir: Transport final energy consumption by mode. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency, 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Podatke o obsegu in sestavi porabe goriva in električne energije v prometu v Sloveniji zbira Ministrstvo za gospodarstvo Republike Slovenije ter jih enkrat na leto objavlja v publikaciji Energetska bilanca Republike Slovenije. Podatke jim zagotavljajo podjetja, ki oskrbujejo Slovenijo z gorivom, za električno energijo pa najpomembnejši odjemalec – Slovenske železnice. 

Podatke za EU zbira Eurostat, objavlja pa jih Evropska komisija v letni publikaciji EU Energy and Transport in Figures. 

Seznam uporabljenih virov: 

EEA, 2005: TERM 2005 01 – Transport final energy consumption by mode. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency 

MG, 2003: Energetska bilanca Republike Slovenije za leto 2003. Ministrstvo za gospodarstvo 

MG, 2005: Energetska bilanca Republike Slovenije za leto 2005. Ministrstvo za gospodarstvo. Medmrežje: http://www.mg.gov.si/fileadmin/mg.gov.si/pageuploads/Energetika/EBRS_2005_final.pdf (29. 3. 2006)

MG, 2006: Energetska bilanca Republike Slovenije za leto 2006. Ministrstvo za gospodarstvo. Medmrežje:http://www.mg.gov.si/fileadmin/mg.gov.si/pageuploads/Energetika/Energetska_bilanca_RS_2006.pdf (15.2.2007) 

ReNEP, 2004: Resolucija o Nacionalnem energetskem programu, Ur. l. RS, št. 57/2004, Ljubljana 

ReNPVO, 2006: Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005–2012, Ur. l. RS, št. 2/2006, Ljubljana

	


	Zunanji stroški prometa 
	



	
	
	

	Ključno sporočilo: Ocena zunanjih stroškov prometa v Sloveniji za leto 2002 se giblje med 6 in 9,8 % BDP, kar je na ravni povprečja EU-15 (7 %). Veliko večino (več kot 90 %) jih povzroča cestni promet. Primerjava sestave zunanjih stroškov z EU kaže na njihov izjemno visoki delež v Sloveniji zaradi emisij ter nižji delež glede zastojev in hrupa. 

Cilj: Spremljanje, zmanjševanje in zaračunavanje zunanjih stroškov proemta je eden osrednjih ciljev novejših okoljskih in prometnih politik EU, vse pogosteje pa tudi v Sloveniji. Redno spremljanje obsega in sestave zunanjih stroškov namreč zagotavlja pomembno informacijo načrtovalcem in upravljavcem prometnega sistema, ki z učinkovito prometno politiko lahko zmanjšajo stroške, povzročene s prometnimi dejavnostmi družbe. Z vključevanjem zunanjih stroškov v ceno prevoza bi jih poravnal tisti uporabnik prometnega sistema, ki jih povzroča, sorazmerno z dejanskim obsegom svojih prometnih dejavnosti. 


Definicija: Zunanji stroški prometa (uporabljajo se tudi termini eksterni stroški, mejni družbeni stroški) so tisti negativni vplivi prometa na družbo, katerih poravnavo ne prevzema uporabnik prometnega sistema, ki jih je povzročil. Najpomembnejši kategoriji teh stroškov so prometne nesreče ter lokalno in globalno onesnaženje zraka. Hrup in zastoji imajo lahko pomemben delež v posebnih okoliščinah, npr. pri prometu v mestih. V nasprotju z zunanjimi pa notranje stroške prometa v celoti pokriva posamezni uporabnik prometnega sistema (npr. stroške nakupa in vzdrževanja vozila, goriva, taks, davkov, porabljenega časa inp.). Skupni  družbeni stroški prometa so vsota zunanjih in notranjih stroškov (EEA, 2002). Zunanje stroške prometa zaradi primerljivosti z drugimi državami v nadaljevanju izražamo v milijardah evrov in v deležu BDP.

Slika 74-1: Delež posameznih zunanjih stroškov v nacionalnem BDP leta 2002. Izračun za dve različici glede na upoštevanje spodnjega (MIN) ali zgornjega (MAKS) vrednotenja posledic podnebnih sprememb. 
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Vir: Lep et al., 2004 Več o podatkih ... 

Slika 74-2: Obseg zunanjih stroškov prometa po prevoznih načinih leta 2002 in ocena za leto 2010. Izračun za dve različici glede na upoštevanje spodnjega (MIN) ali zgornjega (MAKS) vrednotenja posledic podnebnih sprememb. 
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Vir: Lep et al., 2004 Več o podatkih ... 

Komentar: 
V Sloveniji smo prvo celovito oceno zunanjih stroškov prometa dobili leta 2004 s študijo Analiza eksternih stroškov prometa. Skupna vrednost teh stroškov leta 2002 je bila po dražjem scenariju (podnebne spremembe so bile vrednotene po zgornji izmed dveh ocen) ocenjena na 2,3 milijarde evrov, od tega cestni promet prispeva kar 94 %. Seštevek stroškov vpliva osnovnih povzročiteljev zunanjih stroškov prometa (nesreče, hrup, emisije in zastoji) je bil ocenjen na 1,4 do 1,9 milijarde evrov na leto. Preračun v delež slovenskega BDP je pokazal, da so zunanji stroški v Sloveniji leta 2002 znašali po dražjem scenariju 9,8 % BDP, kar presega povprečje EU-15 (7 % BDP). Preračun, ki je upošteval cenejši scenarij (podnebne spremembe so bile vrednotene po nižji izmed dveh ocen) in zgolj osnovne štiri skupine zunanjih stroškov prometa, pa je dosegel 6 % BDP. Primerjava z deleži v EU-15 je pokazala nižjo raven zunanjih stroškov v Sloveniji zaradi zastojev in hrupa, bistveno višji pa so deleži emisij (Lep et al., 2004). 

Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja se v poglavju o ekonomski politiki varstva okolja zavzema, da naj gospodarski subjekti in gospodinjstva prevzamejo stroške za povzročeno škodo v okolju, drugače bodo ti nakopičeni razvrednotili okolje in bremenili prihodnje generacije, posledice onesnaževanja okolja pa ne bodo pravilno obravnavane pri strateških družbenih odločitvah. Predlog Resolucije o prometni politiki Republike Slovenije (RPP) se v izhodiščih zavzema za eno izmed možnih oblik finančnih ukrepov glede zunanjih stroškov, in sicer za politiko zaračunavanja uporabnine prometne infrastrukture ob upoštevanju zunanjih stroškov, povzročenih z izvajanjem prometne dejavnosti. Taka politika naj bi zagotovila skladnejšo obremenitev infrastrukture posameznih podsistemov in skladnejši razvoj prometne dejavnosti v Sloveniji. RPP poudarja smiselnost dinamičnega določanja stroškov in posledično cene uporabe infrastrukture glede na razmere in zasedenost celotne prometne infrastrukture. Plačevanje vseh stroškov uporabe infrastrukture naj bi povzročilo časovno prerazporeditev prometnih tokov, s čimer bi bila cestna infrastruktura bolje izkoriščena, prometni zastoji pa manjši (MP, 2005). 

Predlog RPP ni prevedel navedenih izhodišč v konkretne in količinsko opredeljene cilje ter jih podkrepil s prometnopolitičnimi ukrepi za odpravo te problematike. Poleg tega se je usmeril zgolj na eno področje širšega spektra možnih ukrepov. V okoljskih in prometnih politikah EU se namreč osredotočajo na dve vrsti ukrepov, s katerimi se poskušajo zmanjšati zunanji stroški prometa: 

1. omejevalni ukrepi za neposredno zmanjšanje tistih vplivov prometa, ki povzročajo največje zunanje stroške (npr. prepoved nekaterih oblik prometa v mestnih soseskah); 

2. finančni ukrepi (npr. davki, takse, subvencije), ki so usmerjeni v spreminjanje vedenja uporabnikov o uporabi trajnostnih prevoznih načinov. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 7. aprila 2006.

Avtor: Aljaž Plevnik

Preglednica 74-1: Delež posameznih zunanjih stroškov v nacionalnem BDP leta 2002. Izračun za dve različici glede na upoštevanje spodnjega (MIN) ali zgornjega (MAKS) vrednotenja posledic podnebnih sprememb: 

			emisije

	podnebne spremembe

– MAKS

	nesreče

	stroški procesa gradnje/razgradnje – MAKS

	hrup

	stroški procesa gradnje/razgradnje – MIN

	zastoji

	stroški v naravi in pokrajini

	podnebne spremembe – MIN

	stroški v urbanih okoljih


	delež BDP

	%

	2,7

	2,3

	1,9

	1,3

	0,7

	0,7

	0,5

	0,4

	0,2

	0,1


			Skupaj – MIN

	Skupaj – MAKS

								
	delež BDP

	%

	7,1

	9,8

								

	


Vir: Lep et al., 2004 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 74-2: Obseg zunanjih stroškov prometa po prevoznih načinih leta 2002 in ocena za leto 2010. Izračun za dve različici glede na upoštevanje spodnjega (MIN) ali zgornjega (MAKS) vrednotenja posledic podnebnih sprememb: 

			2002 - MIN

	2002 - MAKS

	2010 - MIN

	2010 - MAKS


	osebni avtomobili

	milijon EUR

	1021

	1500,8

	1444,3

	1951,8


	motorna kolesa

	milijon EUR

	42,5

	45,1

	76

	79,7


	avtobusi

	milijon EUR

	58,3

	76,2

	63,9

	82,9


	cestni potniški promet (skupaj)

	milijon EUR

	1121,8

	1622,1

	1584,1

	2114,4


	lahka tovorna vozila

	milijon EUR

	119

	156,2

	172,4

	206,2


	težka tovorna vozila

	milijon EUR

	310,8

	392,5

	365

	451


	cestni tovorni promet (skupaj)

	milijon EUR

	429,8

	548,7

	537,4

	657,2


	cestni promet skupaj

	milijon EUR

	1551,5

	2170,9

	2228,1

	2878,2


	železniški potniški promet 

	milijon EUR

	18,4

	22,2

	23

	26,9


	železniški tovorni promet

	milijon EUR

	97,3

	109,3

	143,5

	156,7


	železniški promet skupaj

	milijon EUR

	115,7

	131,5

	170

	187,1


	letalski promet

	milijon EUR

	5,1

	5,1

	5,9

	5,9


	promet (skupaj)

	milijon EUR

	1672,4

	2307,5

	2404

	3071,2



	


Vir: Lep et al., 2004 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Ocena zunanjih stroškov je zelo zahtevna, hkrati pa še ni enotne in splošno sprejete metodologije za njihov izračun. Edini izračun zunanjih stroškov v Sloveniji je bil opravljen leta 2004 v projektu Analiza eksternih stroškov prometa v okviru ciljnega raziskovalnega programa Konkurenčnost Slovenije 2001–2006. Projekt so izvedli Fakulteta za gradbeništvo Univerze v Mariboru, Inštitut za ekonomska raziskovanja iz Ljubljane in Primorski inštitut za naravoslovne in tehnične vede Univerze na Primorskem iz Kopra. V študiji so dani izračuni skupnih in povprečnih zunanjih stroškov za Slovenijo za leto 2002 po posameznih prevoznih načinih, izdelana pa je tudi napoved za 2010. Obdelani so zunanji stroški zaradi prometnih nesreč (upoštevana le državna cestna mreža), hrupa, onesnaženja zraka (lokalno in globalno) in zastojev. V posebnem poglavju so ocenjeni še dodatni zunanji stroški v naravi in pokrajini, stroški razsekanosti prostora in utesnjenosti v urbanih okoljih ter zunanji stroški priprave, vzdrževanja in razgradnje elementov prometnega sistema. Izračuni temeljijo na metodologiji, povzeti po Infras/IWW, ki je po mnenju slovenskih avtorjev dovolj splošna in enostavna, tako pa prenosljiva v slovenski prostor. Hkrati naj bi bila dovolj razširjena po Evropi, da zagotavlja primerljiv izračun. 

Skupni zunanji stroški prometa v Sloveniji so za leto 2002 preračunani in prikazani v evrih. Ker se pri globalnih vplivih toplogrednih plinov v strokovni literaturi pojavlja izjemno širok spekter ocen škode oziroma posledic, sta bili v izračunih in preglednicah rezultatov prikazani dve mejni vrednosti – po spodnji oceni (označeni z MIN) so bile podnebne spremembe vrednotene s 14 evri na tono CO2, po zgornji oceni (MAKS) pa s 135 evri na tono CO2. Za druge povzročitelje zunanjih stroškov so strokovno določili srednje oziroma najverjetnejše vrednosti. 

V študiji so pripravili tudi napovedi zunanjih stroškov prometa za leto 2010. Izmed razpoložljivih metod napovedi – trendna, modelska in ciljna – so uporabili kombinacijo slednjih. Obseg prometnega dela, potovalne navade in še nekatere parametre so povzeli po modelu TREMOVE. Ciljno metodo, ki upošteva ciljne vrednosti iz strateških dokumentov, so uporabili pri napovedi števila žrtev nesreč in BDP. 

Avtorji slovenske študije so ugotovili, da so vrednosti za leto 2002, preračunane na prebivalca, po velikostnem redu večinoma primerljive z avstrijskimi za leto 1995, še najmanj pa pri prometnih nesrečah, kjer je razlika v velikostnem razredu skoraj 1 : 3. Tudi preračunane povprečne vrednosti so primerljive z avstrijskimi vrednostmi za leto 1995. 

Rezultati mednarodnih študij so zelo spremenljivi zaradi različnih vhodnih statističnih podatkov in različnega izbora normativnih vrednosti. Razpon ocen zunanjih  stroškov prometa za EU-15 znaša od 4 % (ECMT, 1998) do 7 % BDP (Infras, 2004) ter do 14 % BDP v državah Srednje in Vzhodne Evrope leta 1995 (OECD, 2003). Evropska agencija za okolje opira svoj prikaz stanja zunanjih stroškov na študije Infras (2000), OECD (2003), ECMT (1998) in UNITE (2003). 

Seznam uporabljenih virov: 

ECMT, 1998: Efficient transport for Europe, policies for internalisation of external costs. Paris, European Conference of Ministers of Transport 

EEA, 2002: TERM 2002 25 EU - External costs of transport. Indicator Fact Sheet. European Environmental Agency. Medmrežje: http://themes.eea.eu.int/Sectors_and_activities/transport/indicators/cost/TERM25%2C2002/TERM_2002_25_EU_External_costs_of_transport.pdf (22. 3. 2006) 

Lep et al., 2004. Analiza eksternih stroškov prometa. Končno poročilo projekta. Ciljni raziskovalni program Konkurenčnost Slovenije 2001–2006. Maribor, Fakulteta za gradbeništvo, Univerza v Mariboru; Ljubljana, Inštitut za ekonomska raziskovanja; Koper, Primorski inštitut za naravoslovne in tehnične vede 

Infras, 2000: External costs of transport (accidents, environmental and congestion costs) in western Europe. Paris, Infras Zurich, IWW, University of Karlsruhe. Infras, 2004: External costs of transport - Update study. Zürich/Karlsruhe 

MP, 2005, Resolucija o prometni politiki Republike Slovenije, Intermodalnost: čas za sinergijo. Ljubljana, Ministrstvo za promet 

OECD, 2003: External costs of transport in Central and Eastern Europe. Final report. Organization for Economic Cooperation and Development 

UNITE, 2003: Unification of accounts and marginal costs for Transport Efficiency. Final Report for Publication, Funded by 5th Framework RTD Programme 

	


	Ozaveščenost javnosti o vplivih prometa na okolje 
	



	
	
	

	Ključno sporočilo: Prebivalci Slovenije se zavedajo naraščajočega prometa in njegovih posledic za okolje. Ozaveščenost javnosti se povečuje, vendar se ne izraža zmeraj v spremembah vedenja. Največ ljudi vidi rešitev okoljskih problemov zaradi prometa v boljšem javnem prevozu ter povečanju površin za pešce in kolesarje, najmanj pa se jih zavzema za zvišanje cen goriva. Večina trdi, da bi bili ob boljšem javnem prevozu pripravljeni spremeniti svoje potovalne navade, v katerih prevladuje prevoz z avtomobili. 

Cilj: Cilj Nacionalnega programa varstva okolja (NPVO) je ozaveščanje oziroma krepitev zavesti o skupni odgovornosti za stanje v okolju in spodbujanje pripravljenosti za spreminjanje sistema vrednot in življenjskega sloga vseh prebivalcev Slovenije. Glede prometa se poudarjajo dejavnosti za uveljavitev trajnostne mobilnosti, ozaveščanje o okoljskih vplivih avtomobilskega prometa in prednostih alternativnih načinov prevoza (ReNPVO, 2006). Tudi predlog Resolucije o prometni politiki Republike Slovenije (RPP) predvideva vzgojo in izobraževanje, obveščanje in trženje, s čimer bi pri ljudeh vzbudili zavest o pomenu prometnega sistema, njegovem delovanju in kar najboljši uporabi prometne infrastrukture (MP, 2005). 


Definicija: Kazalec prikazuje odnos javnosti do okoljskih problemov, ki jih povzroča promet. Temelji na rezultatih javnomnenjske raziskave, ki je med drugim ugotavljala stopnjo zaskrbljenosti prebivalcev Slovenije v zvezi s tem, njihov odnos do možnih ukrepov za odpravo okoljskih problemov v mestnem prometu, stopnjo uporabe osebnih avtomobilov in pripravljenost za spreminjanje potovalnih navad ter odnos do podatkov o emisijah vozila pri njegovem nakupu.

Slika 75-1: Najboljši ukrep za odpravo okoljskih problemov v mestnem prometu (seštevek odstotkov dveh navedb) 
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Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Več o podatkih ... 

Slika 75-2: Ali bi se bili pripravljeni voziti z javnim prevozom vsak dan, če bi bil javni promet pogostejši, cenejši in udobnejši? 
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Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Več o podatkih ... 

Slika 75-3: Ali za svoje vsakodnevne opravke uporabljate avtomobil? 
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Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Več o podatkih ... 

Slika 75-4: Ali bi bil za vas pri nakupu avtomobila pomemben tudi podatek o izpustih plinov, škodljivih za okolje? 
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Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, januar 2005 Več o podatkih ... 

Komentar: 
Rezultati raziskave kažejo, da se prebivalci Slovenije zavedajo problema naraščajočega prometa in njegovih posledic za okolje. Nad tem je zaskrbljenost vprašanih izražena dokaj visoko, toda v primerjavi z letom 2003 se je na splošno povečala prav na vseh področjih. Prebivalci so med okoljske probleme, zaradi katerih so najbolj zaskrbljeni, uvrstili onesnaženje zraka, za njim pa ne zaostaja dosti povečevanje prometa. Hrup in ropot sta med obravnavanimi okoljskimi problemi uvrščena na zadnje mesto. 

Anketirance so povprašali o njihovih predlogih za rešitev okoljskih problemov, povezanih s prometom. Vsak je lahko ponudil dva odgovora. V obeh časovnih prerezih jih je največ menilo, da bi se teh problemov lahko znebili predvsem z boljšim javnim prevozom ter več površinami za pešce in kolesarje, najmanj pa se jih zavzema za zvišanje cen goriva. 

Velika večina vprašanih torej za reševanje okoljskih problemov v mestih priporoča boljši javni prevoz. Tako ni presenetljivo, da jih je ob pogostejšem, cenejšem in udobnejšem javnem prevozu kar 81% pripravljenih spremeniti svoje navade in bi javni promet uporabljali vsak dan. Za vsakdanje potrebe jih sicer 61% uporablja osebni avtomobil, toda od teh voznikov bi se jih bilo, ob ustrezni ureditvi javnega prometa, kar 80 % pripravljenih preusmeriti na javni promet. 

Tudi ko gre za nakup novega avtomobila, vprašani izkazujejo veliko okoljsko zavest. Kar 80 % jih trdi, da bi bil zanje pri izbiri novega avtomobila pomemben tudi podatek o izpustu plinov, ki so škodljivi za okolje. Avtorji raziskave opozarjajo, da bi glede na naravo problematike pri tem podatku veljalo upoštevati bolj dobronamernost vprašanih (njihovo željo po izražanju ekološke zavesti, ki velja za splošno družbeno normo) kakor pa njihovo dejansko prakso oziroma resnost merila pri nakupu novega avtomobila. 

Nezadovoljstvo ljudi v EU zaradi prometa je po podatkih Evropske agencije za okolje na prvem mestu med vzroki za pritoževanje nad okoljem (sledijo mu onesnaževanje zraka, uničevanje krajine, odlaganje odpadkov, hrup, pomanjkanje zelenih površin, kakovost pitne vode), vendar pa je odstotek tistih, ki se nad tem pritožujejo, v upadu (ocena gibanja 1992–1999). Med ukrepi za odpravo tega problema narašča podpora izboljševanju javnega prevoza ter boljših možnosti za pešce in kolesarje, cenovna politika (dražje gorivo) pa ima le malo javne podpore (EEA, 2002). Te ugotovitve javnega mnenja so podobne podatkom iz slovenske raziskave. 

Pomembna je tudi ugotovitev, da zavedanje ljudi o okoljskih problemih prometa ne vodi samodejno v spreminjanje njihovih mobilnostnih navad. Z zagotavljanjem informacij in ozaveščanjem lahko pripomoremo k spreminjanju vzorcev navad glede trajnostne mobilnosti. NPVO že v svojih načelih in strateških usmeritvah poudarja pomen okoljske ozaveščenosti, dialog z vsemi zainteresiranimi in sodelovanje javnosti. Ta načela izhajajo iz Aarhuške konvencije in direktiv EU, ki se nanašajo na pravico javnosti do podatkov, do udeležbe v postopkih in do varstva njenih pravic. Podrobneje so načrti glede ozaveščanja javnosti opredeljeni v poglavju o komuniciranju in izobraževanju. 

Okoljsko ozaveščanje oziroma krepitev zavesti o skupni odgovornosti za stanje v okolju ter spodbujanje pripravljenosti za spreminjanje sistema vrednot in življenjskega sloga vseh prebivalcev Slovenije je opredeljeno kot eden od ukrepov za doseganje ciljev trajnostnega razvoja. Z različnimi komunikacijskimi kanali, orodjem in dejavnostmi naj bi poskušali krepiti okoljsko in etično zavest ter razvoj vrednot in spremembe navad. Kot konkreten cilj na prometnem področju pa NPVO poudarja dejavnosti za povečanje uporabe alternativnih oblik mobilnosti in odgovornejše rabe avtomobila. Med ukrepi, s katerimi naj bi to dosegli, je navedeno sodelovanje in spodbujanje občin pri uveljavitvi trajnostne mobilnosti ter ozaveščanje o vplivih avtomobilskega prometa in prednostih alternativnih načinov prevoza (ReNPVO, 2006). 

RPP se v ciljih glede potniškega prometa zavzema za spremembo potovalnih navad, a pri tem vključuje zgolj mesta. Lokalne oblasti naj bi izvajale ukrepe za spodbujanje pešačenja, uporabo koles in javnega potniškega prometa ter dvigovanje okoljske ozaveščenosti prebivalcev. Slednje je vključeno tudi v splošne ukrepe prometne politike, ki predvidevajo vzgojo in izobraževanje, obveščanje in trženje, s čimer bi pri ljudeh vzbudili zavest o pomenu prometnega sistema, njegovem delovanju in kar najboljši uporabi prometne infrastrukture (MP, 2005). 

V Sloveniji, tako kakor v večini drugih evropskih držav, od leta 2000 poteka vsakoletna ozaveščevalna kampanja »v mestu brez avtomobila«, ki se je razširila v pobudo evropskega tedna mobilnosti. Glavni namen obeh akcij je predvsem olajšati izvajanje trajnih ukrepov in rešitev za zmanjšanje prevelike uporabe osebnih avtomobilov. 

Poleg omenjene dejavnosti je pri zagotavljanju informacij treba omeniti Pravilnik o obveščanju potrošnikov o varčni rabi goriv in emisijah CO2 novih osebnih vozil, ki je začel veljati v začetku leta 2004. Med drugim predvideva pripravo priročnika o varčni rabi goriva in emisijah CO2. 

Kazalec je bil nazadnje osvežen 7. aprila 2006.

Avtor: Aljaž Plevnik, Urbanistični inštitut Republike Slovenije

Preglednica 75-1: Najboljši ukrep za reševanje okoljskih problemov v mestnem prometu (seštevek odstotkov dveh navedb) 

			boljši javni prevoz

	več površin za pešce in kolesarje

	zapora mestnih središč za avtomobile

	zmanjšanje števila parkirnih prostorov v mestnih središčih

	zvišanje cene goriva

	nič od tega, drugo

	ne vem, brez odgovora


	2003

	%

	60

	55

	38

	16

	8

	7

	8


	2005

	%

	55

	50

	41

	18

	8

	6

	9



	


Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 75-2: Ali bi se bili pripravljeni voziti z javnim prevozom vsak dan, če bi bil javni promet pogostejši, cenejši in udobnejši: 
			da, bi bil pripravljen

	ne, ne bi bil pripravljen

	neodločen, brez odgovora


	2003

	%

	83

	13

	4


	2005

	%

	81

	12

	7



	


Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 75-3: Ali za svoje vsakodnevne opravke uporabljate avtomobil? 
			da

	ne

	brez odgovora


	2003

	%

	56

	43

	1


	2005

	%

	61

	37

	2



	


Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, november 2003 in januar 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Preglednica 75-4: Ali bi bil za vas pri nakupu avtomobila pomemben tudi podatek o izpustih plinov, škodljivih za okolje? 
			da

	ne

	brez odgovora


	Ali bi bil za vas pri nakupu avtomobila pomemben tudi podatek o izpustih plinov, škodljivih za okolje?

	%

	80

	13

	7



	


Vir: Fakulteta za družbene vede – Center za raziskavo javnega mnenja in množičnih komunikacij, januar 2005 Nazaj na okoljski kazalec ... 

Podatki in viri: Kazalec je narejen na podlagi raziskave Politbarometer (novembra 2003 in januarja 2005), ki jo izvaja Center za raziskavo javnega mnenja Inštituta za družbene vede pri Fakulteti za družbene vede v Ljubljani. Pokrivala je tri vsebinske sklope, in sicer: 1. zaznavo in oceno zaskrbljenosti za vsakega od navedenih okoljskih problemov oziroma pojavov, med katerimi je bilo navedeno tudi povečevanje avtomobilskega prometa; 2. prepoznavanje načinov reševanja okoljskih posledic avtomobilskega prometa v slovenskih mestih; 3. oceno pripravljenosti za uporabo javnih prevoznih sredstev (v povezavi z oceno uporabe osebnega avtomobila kot vsakodnevnega prevoznega sredstva) (CJM, 2005). 

Pri oblikovanju vprašalnika je bila uporabljena raziskava javnega mnenja Eurobarometer iz leta 1999 (naročnik Evropska komisija), ki jo kot vir podatkov za pripravo okoljskega kazalca TERM (Transport and Environment reporting mechanism for the EU) – Public awareness and behaviour – uporablja tudi Evropska agencija za okolje (EEA, 2002). 
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