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PRILOGE

Priloga 1: Najpomembnejše strategije/programi/zakoni in njihovi cilji, ki bodo upoštevani pri presoji NPRJPI
1 UVOD
Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je pripravilo osnutek Resolucije o Nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji
 (v nadaljevanju NPRJPI).

Skladno z odločbo Ministrstva za kmetijstvo in okolje (št.: 35409-24/2012/14 z dne 4. 6. 2013) je treba za program izvesti postopek celovite presoje vplivov na okolje (v nadaljevanju CPVO). Izdelati je treba tudi presojo sprejemljivosti vplivov izvedbe programa na varovana območja narave skladno s predpisi o ohranjanju narave. Namen obeh zakonsko vzpostavljenih presoj je preprečiti oziroma vsaj bistveno zmanjšati aktivnosti, ki imajo lahko bistvene škodljive vplive oziroma posledice na okolje in varovana območja, s čimer se uresničujejo načela trajnostnega razvoja, celovitosti in preventive. V postopku presoje vplivov na okolje se vplivi ugotavljajo na podlagi okoljskega poročila. Postopek vodi ministrstvo, pristojno za okolje. V njem je zagotovljeno tudi sodelovanje vseh resorno pristojnih državnih organov in organizacij ter obveščanje in sodelovanje javnosti.

V pričujočem poročilu so zapisani rezultati faze vsebinjenja v okviru postopka celovite presoje vplivov na okolje.
1 Namen poročila o določitvi obsega celovite presoje vplivov na okolje

Namen pričujočega poročila je:

· opredelitev pomembnih vplivov NPRJPI na področja okolje;
· določitev področij okolja, ki bodo obravnavana v Okoljskem poročilu (to so področja, za katera je ugotovljeno, da so lahko podvržena pomembnim vplivom NPRJPI);
· določitev relevantnih okoljskih ciljev, ki so pomembni za program in tudi določitev ustreznih kazalnikov, na podlagi katerih se bo spremljalo uspešnost sledenja okoljskim ciljem. 
1 Izhodišča za pripravo NPRJPI 

Namen NPRJPI, kjer je to potrebno zaradi celovite implementacije, je:

· prikazati izhodišča, potrebe in možnosti za razvoj ključne prometne infrastrukture v RS,

· pripraviti usklajen program razvoja ključne prometne infrastrukture v RS po prioritetah, virih in s terminskim planom, 

· načrtovati tekočo in usklajeno implementacijo prioritetnih investicij na področju prometa v RS.

Prometna infrastruktura v Sloveniji je sestavni del vseevropskega prometnega omrežja (v nadaljnjem besedilu TEN-T), katerega politika EU na področju prometa opredeljuje kot infrastrukturni okvir za nemoteno delovanje notranjega trga, zagotavljanje gospodarske, socialne in ozemeljske kohezije ter boljše dostopnosti v celotni EU. 

Z namenom, da se zagotovi razvoj celotnega in povezanega TEN-T, so izdane za države članice obvezujoče smernice Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrežja
. Ob upoštevanju izzivov za politiko TEN–T, ki jih je opredelila tudi bela knjiga „Načrt za enotni evropski prometni prostor – Na poti h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu“
, te smernice opredeljujejo dolgoročno strategijo za politiko TEN–T do leta 2030/2050. Najpomembnejši cilj teh smernic je zagotovitev celotnega in povezanega TEN-T, ki zajema vse države članice in regije ter zagotavlja podlago za usklajen razvoj vseh vrst prevoza, da se spodbudijo prednosti držav članic in s tem zagotovi čim večja dodana vrednost omrežja za Unijo.
V NPRJPI opredeljeni cilji in ukrepi temeljijo na izhodiščih, da je oziroma bo v slovensko prometno infrastrukturo vključen sorazmeren delež izgradnje in razvoja celotnega vseevropskega prometnega omrežja, ki ga sestavlja infrastruktura za železnico, celinske plovne poti, ceste, pomorski in zračni promet, kar pripomore k nemotenemu delovanju notranjega trga ter krepitvi gospodarske in socialne kohezije Unije.

1 Zakonodajno ozadje

· Resolucija o prometni politiki (Uradni list RS, št. 35/02 in 60/04)
Izvajanje Resolucije o prometni politiki je učinkovito le v povezavi z izvajanjem Strategije prostorskega razvoja Slovenije v smislu racionalnega in učinkovitega prostorskega razvoja. Razpršenost poselitve in gospodarstva (proizvodnje) odločilno vpliva na povzročanje prometnih tokov, na njihov potek in posledično na skupne transportne stroške.

Resolucija o prometni politiki najprej analizira dosedanji razvoj prometne infrastrukture, kjer je Slovenija na področju razvoja železniške infrastrukture v obdobju po osamosvojitvi uspela zgraditi le neposredno železniško povezavo z Madžarsko. Ta projekt se je pokazal za izjemno pomembnega po vstopu obeh držav v Evropsko unijo, saj je ta železniška smer postala bolj konkurenčna. Poleg tega smo bili pred 20 leti priča preusmeritvi prometnih tokov na V. železniški koridor, medtem ko promet na X. koridorju le počasi oživlja, tudi zaradi neusklajenosti železniških uprav na tem območju. Na ostalih delih železniške infrastrukture se je v glavnem ohranjalo obstoječe stanje in prevoznost. 

Gradnja in vzdrževanje železniške infrastrukture predstavlja, poleg organizacijsko tehnološkega, ključen dejavnik uspeha v vse bolj odprtem, tržnem in konkurenčnem prostoru, v katerem so se znašle železnice, ki skoraj 60% tovora pridobijo prek koprskega pristanišča. Slednji je v zadnjih desetletjih nenehno povečeval pretovor in predstavlja ključno prometno vozlišče evropskega pomena. 

Na področju razvoja državnih cest je država v zadnjih dvajsetih letih dajala prednost predvsem dograjevanju cest za daljinski promet, to je avtocest na vseevropskem cestnem omrežju, ter hitrih cest. Preostalo obstoječe omrežje državnih cest, kategorij glavnih in regionalnih cest, pa se je predvsem vzdrževalo in ohranjalo; v glavnem so se odpravljala ozka grla s ciljem: povečati prepustnost in varnost prometa. Opisani razvoj državne cestne infrastrukture je omogočil pospešen razvoj območij ob avtocestnem križu, medtem ko se navezanost in dostopnost ostalih območij na avtocestni sistem v tem obdobju ni izboljšala. Splošno stanje obstoječega omrežja državnih cest, kategorij glavnih in regionalnih cest, se je v tem obdobju celo poslabšalo. Opisano stanje je omejitveni dejavnik skladnega regionalnega razvoja območij Slovenije, ki ne ležijo ob avtocestnem križu. Območja zaradi slabe dostopnosti in s tem višjih transportnih stroškov postajajo lokacijsko nekonkurenčna, četudi imajo druge, za razvoj potrebne dejavnike (cenejša zemljišča, usposobljeno delovno silo ...). 

Ne smemo pozabiti tudi na slovenska letališča, ki pomembno prispevajo k razvoju predvsem potniškega, pa tudi tovornega prometa.

Z zagotavljanjem ustrezne prometne infrastrukture in vzpodbudami pri vstopanju na nova tržišča bomo domačim logistom in prevoznikom omogočili konkurenčnejši nastop na transportnem tržišču EU in znatno pripomogli k ustvarjanju enotnega evropskega prometnega prostora kar je osnovni namen evropske prometne politike.

Resolucija o prometni politiki RS opredeljuje naslednje ukrepe s katerimi bomo dosegli cilje na področju prometne infrastrukture:

1. učinkovito prostorsko načrtovanje, ki dolgoročno zagotavlja učinkovito infrastrukturno povezanost med kraji;

2. razvoj javne železniške infrastrukture, ki bo omogočala izvajanje kakovostnih, zanesljivih in cenovno ugodnih storitev;

3. prevoz potnikov tako v primestnem in medmestnem kot tudi mednarodnem potniškem prometu ter storitev klasičnega in multimodalnega transporta tovora;

4. vzdrževanje avtocestnega sistema in drugih državnih cest kot razvojnih osi, s katerimi bodo slovenska razvojna središča ustrezno medsebojno povezana in navezana na avtocestni sistem;

5. gradnja in vzdrževanje letališke infrastrukture in spremljajočih objektov za potrebe spremljajočih aktivnosti;

6. gradnja in vzdrževanje ustrezne pristaniške infrastrukture;

7. ustrezno vzdrževanje in posodobitev obstoječe prometne infrastrukture ter razvoj novih prometnih povezav;

8. vzpodbujanje revitalizacije industrijskih železniških tirov povsod tam, kjer ekonomski in javni interes to opravičuje;

9. vlaganja v prometno infrastrukturo, ki zagotavljajo enakopravne pogoje za dostopnost začasno ali stalno telesno in senzorno oviranim osebam (invalidom, starejšim osebam, materam z otroki, nosečnicam ...);

10. izgradnja in vzdrževanje prometne infrastrukture za trajnostni promet, s katero se vzpodbujata uporaba koles in hoja; 

11. zagotavljanje stalnega sistemskega vira za financiranje tiste javne prometne infrastrukture, ki ji tržni poslovni učinki ne omogočajo;

12. zagotavljanja želenega delovanja in sodobnega razvoja (železniška infrastruktura, državne ceste …).

Ena izmed ključnih usmeritev resolucije o prometni politiki RS je tudi prehod na okolju prijaznejše načine transporta, predvsem na železnice. Seveda pa mora biti ta prehod premišljen v smislu, da se spodbuja tam, kjer je cestni promet  dosegel svoje mejne kapacitete.

· Strategija prostorskega razvoja Slovenije  (Ur.l. RS, št. 76/04)

Strategija prostorskega razvoja Slovenije  je temeljni državni dokument za usmerjanje razvoja v prostoru. Določa cilje, prioritete in globalno zasnovo prostorskega razvoja države, vključno s prometno infrastrukturo, ter podaja razvojne usmeritve za poselitev, infrastrukturo in krajino ter ukrepe za njeno izvajanje. Je hierarhično najvišji prostorski dokument, s katerim morajo biti usklajeni vsi drugi prostorski akti, tako na državni kot tudi na občinski ravni, kar se preverja v različnih postopkih, v primeru državnega prostorskega načrta v fazi obravnave pobude za pripravo in v primeru občinskih prostorskih aktov v fazi smernic in mnenj.

Prostorski razvoj Slovenije temelji na policentričnem urbanem sistemu, ki ga tvori dvostopenjsko strukturirano omrežje središč nacionalnega pomena (Ljubljana, Maribor, Koper, Celje, Murska Sobota, Velenje, Novo mesto, Kranj, Nova Gorica, Postojna, Ptuj in somestja Jesenice-Radovljica, Sevnica-Brežice-Krško, Dravograd-Ravne na Koroškem-Slovenj Gradec, Trbovlje-Zagorje-Hrastnik) in središč regionalnega pomena, na katera se, s primerno delitvijo funkcij navezujejo omrežje drugih središč (središča medobčinskega in lokalnega pomena). Ljubljana, Koper in Maribor predstavljajo središča, ki so pomembna tudi na mednarodni ravni, kar zahteva ustrezno infrastrukturno povezanost z mednarodnim prostorom. 

Iz razvojnega vidika Slovenije ima celovit prometni sistem ključno vlogo za gospodarsko vpetost v mednarodni prostor,  za povezanost  urbanih središč  in drugih naselij ter območij med seboj in za zagotavljanje dostopnosti do delovnih mest in storitev za prebivalstvo in gospodarstvo na trajnosten in prostorsko racionalen način. Na ta način prometna infrastruktura podpira in vzpostavlja pogoje za razvoj središč v opredeljenem policentričnem urbanem sistemu. Delovna mesta in storitve javnega pomena se v glavnem koncentrirano v mestih – gospodarskih središčih, na podlagi česar se tudi utemeljuje potrebnost načrtovane infrastrukture, glede na vlogo mesta – urbanega središča pa njen rang. Zlasti je pomembna dograditev infrastrukture in vzpostavitev ustreznih storitev na njej s ciljem povezati  različne prometne podsisteme med seboj (vozlišča oziroma terminali za potniški promet, prometni terminali za kombiniran promet oziroma logistične centre) za omogočanje  učinkovite mobilnosti prebivalstva in blaga. 
Za gospodarsko vpetost v mednarodni prostor je pomemben  razvoj oziroma dograditev prometne infrastrukture na V. in X. evropskem koridorju ter vzpostavitev ustreznih povezav mednarodnih letališč,  zlasti Ljubljane, ter pristanišča Koper z drugimi prometnimi podsistemi ter izboljšanje čezmejnih prometnih povezav. Za regionalni razvoj  je pomemben tudi sistem notranjih povezav, ki jih tvorijo obmejne in obodne prometne povezave  preko katerih se izboljšuje tudi dostopnost do središč nižje  ravni. Ciljna dostopnost z gravitacijskih območij do funkcij v urbanih središčih višjega ranga (središča nacionalnega pomena) je 45 minut, medtem ko je ciljna dostopnost gravitacijskih območij središč nižjega ranga (središča regionalna pomena) 30 minut. Če ne upoštevamo zamud zaradi zastojev v prometu, ciljne vrednosti danes že dosegamo, vendar samo z osebnim motornim prometom. V prihodnje pa je treba več pozornosti posvetiti  dostopnosti z javnim prometom, da bi se zmanjšala tudi obremenjenost okolja zaradi emisij in  prašnih delcev v urbanih središčih.

· Uredba (EU) o smernicah Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrežja

Uredba razveljavlja in nadomešča Sklep št. 661/2010/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 7. julija 2010 o smernicah Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrežja.

Predlog vsebuje predvsem naslednje ključne elemente razvoja TEN-T:

· vseevropsko prometno omrežje se bo razvijalo postopno na podlagi izvajanja pristopa dvojne plasti, sestavljene iz celovitega omrežja in jedrnega omrežja,

· celovito omrežje mora biti zagotovljeno najpozneje do 31. decembra leta 2050, jedrno omrežje pa je treba izvajati kot prednostno nalogo do 31. decembra leta 2030,

· smernice določajo okvir za opredeljevanje projektov skupnega interesa. Ti projekti prispevajo k razvoju in gradnji vseevropskega prometnega omrežja z gradnjo, vzdrževanjem, sanacijo in posodabljanjem infrastrukture, ukrepi za spodbujanje z viri gospodarne uporabe infrastrukture ter omogočanjem trajnostnih in učinkovitih storitev tovornega prometa,

· tovorni terminali, potniške postaje, pristanišča na celinskih vodah, morska pristanišča in letališča bodo povezovala načine prevoza, da se omogoči multimodalni promet,
· urbana vozlišča so ključni elementi v celovitem omrežju kot povezovalne točke med različnimi deli prometne infrastrukture,
· smernice določajo za jedrno omrežje poleg zahtev za celovito omrežje tudi posebne zahteve, kot je na primer razpoložljivost alternativnih goriv,
· koridorji jedrnega omrežja bodo instrument za izvajanje jedrnega omrežja. Temeljijo na modalnem vključevanju in interoperabilnosti ter vodijo k usklajenemu

· razvoju in upravljanju.

Pravna podlaga za izdajo Uredbe (EU) o smernicah Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrežja je 172. člen Pogodbe o delovanju Evropske unije. Sedanje smernice TEN–T so bile predlagane in sprejete kot sklep Evropskega parlamenta in Sveta. Ta sklep je posebej naslovljen na države članice in določa, da so smernice v celoti zavezujoče za vse države članice.

Doslej so bile države članice glavni akterji v razvoju in upravljanju prometne infrastrukture, vendar razvoj kaže, da se te razmere postopoma spreminjajo. Pomembni dejavniki v razvoju infrastrukture postajajo tudi regionalni in lokalni organi, upravljavci infrastrukture, prevozniki ter drugi javni in zasebni subjekti. Ker se poleg držav članic v načrtovanje, razvoj in delovanje vseevropskega prometnega omrežja vključuje več akterjev, je pomembno zagotoviti, da so te smernice zavezujoče za vse. Zato je kot pravni instrument za izdajo akta o smernicah izbrana uredba.

· Načrt za enotni evropski prometni prostor – na poti h konkurenčnemu in z viri gospodarnemu prometnemu sistemu (v nadaljnjem besedilu Bela knjiga o evropski prometni politiki) 
Je načrt za pripravo evropskega prometnega prostora za prihodnost, ki ga je Evropska komisija sprejela marca 2011
. Z Belo knjigo o evropski prometni politiki se je Komisija odzvala na realizacijo zastavljenih ciljev iz Strategije Evropa 2020 (Strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast)
 in v skladu s sedmimi vodilnimi pobudami te strategije (predvsem pobude o Evropi, gospodarni z viri
) napovedala izvajanje ukrepov za doseganje desetih ciljev za konkurenčen in z vidika virov učinkovit prometni sistem.

Bela knjiga o evropski prometni politiki sicer za države članice ni zavezujoč dokument, pomeni pa časovno in vsebinsko preglednico najbolj verjetnega srednjeročnega in dolgoročnega zakonodajnega in proračunskega razvoja EU na področju prometne politike.

Bela knjiga o evropski prometni politiki je napovedala novelo zakonodajnega akta o smernicah Unije za razvoj TEN-T kot ukrep za doseganje desetih ciljev za konkurenčen in z vidika virov učinkovit prometni sistem, ki bo do leta 2050 vsaj za 60 % zmanjšal emisijo toplogrednih plinov v primerjavi z ravnjo iz leta 1990, oziroma do leta 2030 na okoli 20 % pod raven iz leta 2008
. 

Za doseganje desetih ciljev za konkurenčen in z vidika virov učinkovit prometni sistem so v Beli knjigi o evropski prometni politiki postavljeni naslednji mejniki:

1. do leta 2020:

· vzpostavitev okvira za evropski multimodalni prometni sistem za obveščanje, upravljanje in plačevanje;

· vzpostavitev modernizirane infrastrukture za upravljanje zračnega prometa (SESAR) in dokončanje evropskega skupnega zračnega prostora. Vzpostavitev sistemov za upravljanje kopenskega in vodnega prometa (ERTMS, ITS, SafeSeaNet, LRIT in RIS). 

· vzpostavitev evropskega globalnega navigacijskega satelitskega sistema (Galileo).

2. do leta 2030:

· prepoloviti uporabo avtomobilov s „konvencionalnim gorivom“ v mestnem prometu in vzpostaviti logistiko brez CO2;

· za 30% cestnega tovornega prometa nad 300 km prehod na druge načine prevoza, kot so železniški ali vodni promet;

· v celoti vzpostaviti funkcionalno in multimodalno jedrno TEN-T omrežje na ravni EU in potrojitev dolžine obstoječega železniškega omrežja za visoke hitrosti;

3. do leta 2050:

· odprava avtomobilov v mestih s „konvencionalnim gorivom“;

· za 50 % cestnega tovornega prometa nad 300km prehod na druge načine prevoza: železnica ali vodni promet (doseženo z učinkovitimi in zelenimi koridorji za prevoz tovora). Večina potniškega prometa na srednje razdalje bi morala potekati po železnici;

· v letalskem prometu zagotoviti 40 % delež trajnostnih goriv z nizko vsebnostjo ogljika;

· v pomorskem prometu zagotoviti 40 % zmanjšanje emisije CO2 v EU, ki nastajajo zaradi goriv iz ladijskih rezervoarjev;

· dokončati omrežje TEN-T na ravni EU visoke kakovosti in zmogljivosti ter zaključitev evropskega železniškega omrežja za visoke hitrosti z ustreznim sklopom informacijskih storitev. Vsa letališča iz jedrnega omrežja morajo biti povezana z železniškim omrežjem, če je mogoče visokohitrostnim. Vsa ključna pristanišča morajo biti zadostno povezana z železniškim tovornim omrežjem in, kjer je mogoče, s sistemom celinskih plovnih poti;

· na področju varnosti v prometu - število nesreč s smrtnim izidom v cestnem prometu zmanjšati na skoraj nič;

· premik k polni uporabi načel „uporabnik plača“ in „onesnaževalec plača“ ter udeležba zasebnega sektorja za odstranitev izkrivljanj na trgu, vključno s škodljivimi subvencijami;

· predvideni ukrepi za spodbujanje naložb v prometno infrastrukturo in spremembo prometnih vzorcev na področju potniškega in tovornega prometa so usmerjeni v krepitev gospodarske konkurenčnost in zaposlovanja. 
Za doseganje konkurenčnega in z vidika virov učinkovitega prometnega sistema je primerno, da se najmanj srednjeročni cilji iz Bele knjige o evropski prometni politiki (cilji do leta 2030) ustrezno prenesejo v instrumente nacionalnih programov razvoja javne prometne infrastrukture posameznih držav članic.

· Uredba o EU skladih skupnega strateškega okvira

Komisija je v sporočilu o večletnem finančnem okviru 2014–2020
 napovedala oblikovanje novega instrumenta na ravni EU, „Instrumenta za povezovanje Evrope“, ki bo financiral prednostno infrastrukturo EU na področju prometa, energetike in širokopasovnih digitalnih omrežij. Podpiral bo infrastrukturo z evropsko razsežnostjo in razsežnostjo enotnega trga ter usmerjal podporo EU na prednostna omrežja, ki jih je treba začeti izvajati do leta 2020, in področja, ki so najbolj upravičena do evropskih ukrepov. Instrument bo imel en sklad v višini 50 milijard EUR za obdobje 2014-2020, pri čemer bo 31,7 milijard EUR razporejenih na promet, od tega bo 10 milijard EUR namenskih sredstev na voljo za naložbe v povezano prometno infrastrukturo v državah članicah, ki so upravičene do Kohezijskega sklada.
Slovenija je kot država članica, ki je upravičena do sredstev Kohezijskega sklada, dolžna pripraviti in sprejeti NPRJPI tako, da bodo ukrepi iz tega nacionalnega programa pripravljeni za črpanje sredstev iz skladov skupnega strateškega okvira za spodbujanje usklajenega, uravnovešenega in trajnostnega razvoja Unije, kot to določa Uredba o EU skladih skupnega strateškega okvira.
S predlogom Uredbe o EU skladih skupnega strateškega okvira se uvaja krepitev postopka strateškega načrtovanja programov črpanja sredstev omenjenih skladov, kar vključuje tudi upoštevanje tematskih ciljev, ki so zasnovani v skladu s Strategijo Evropa 2020.

V skladu z Uredbo o EU skladih skupnega strateškega okvira ima doseganje ciljev prometne politike EU vidno mesto med naslednjimi tematskimi cilji načrtovanja programov črpanja sredstev EU skladov:

· krepitev raziskav, tehnološkega razvoja in inovacij,

· povečanje dostopnosti do informacijskih in komunikacijskih tehnologij ter njihove uporabe in kakovosti,

· povečanje konkurenčnosti malih in srednjih podjetij,

· podpora prehodu na nizkoogljično gospodarstvo v vseh sektorjih,

· spodbujanje prilagajanja podnebnim spremembam ter preprečevanja in obvladovanja tveganj,

· varstvo okolja in spodbujanje učinkovite rabe virov,

· spodbujanje trajnostnega prometa in odprava ozkih grl v ključnih omrežnih infrastrukturah,

· spodbujanje zaposlovanja in mobilnosti delovne sile,

· spodbujanje socialnega vključevanja in boja proti revščini,

· vlaganje v spretnosti, izobraževanje ter vseživljenjsko učenje in

· izboljšanje institucionalnih zmogljivosti in učinkovita javna uprava.

Tematski cilji načrtovanja programov črpanja sredstev EU skladov so za Slovenijo v Operativnem programu evropske kohezijske politike (v nadaljnjem besedilu OP-EKP) oblikovani v prednostne naloge – prednostne osi, pri čemer je financiranje ukrepov za doseganje ciljev prometne politike iz NPRJPI opredeljeno v 10. prednostni osi »Izgradnja infrastrukture za trajnostno mobilnost«, ki zajema naslednje prednostne naložbe:

· razvoj celostnega, visokokakovostnega in interoperabilnega železniškega sistema,

· izboljšanje regionalne mobilnosti s povezovanjem sekundarnih in terciarnih prometnih vozlov z infrastrukturo TEN-T,

· podpiranje multimodalnega enotnega evropskega prometnega območja z vlaganjem v vseevropsko prometno omrežje (TEN-T).

1 Opis NPRJPI
Poglavje vsebuje ključne informacije iz osnutka ReNPRJPI
.
Tabela 1: Ključna dejstva o Resoluciji o nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji 
	Odgovornost:   Ministrstvo za infrastrukturo in prostor
Ime programa: Resolucija o nacionalnem programu razvoja javne prometne infrastrukture v RS (ReNPRJPI)
Postopek odločanja: predlog sprejme vlada

Namen programa: določi vizijo razvoja prometne infrastrukture v RS
Razlog za pripravo:  celovitost implementacije prometne politike

Predmet: izvajanje ukrepov evropske prometne politike
Obdobje načrtovanja:   2014 do 2020 z vizijo do 2050
Območje: Republika Slovenija



1 Vizija razvoja prometa in javne prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji
Izhodišča za izdelavo nacionalnih programov razvoja prometne infrastrukture držav članic so opredeljena v Uredbi o (EU) o smernicah Unije za razvoj TEN-T, ki odgovarjajo na pet glavnih problemov oziroma izzivov prometne politike EU, in sicer:

1. manjkajoče povezave, zlasti na čezmejnih odsekih, so glavna ovira za prosti pretok blaga in potnikov v državah članicah ter med njimi in sosednjimi državami,
2. obstajajo velike in trajne razlike v kakovosti in razpoložljivosti infrastrukture med državami članicami in znotraj njih (ozka grla). Izboljšave so potrebne zlasti na povezavah vzhod–zahod, z zagotavljanjem nove prometne infrastrukture in/ali vzdrževanjem, sanacijo ali posodobitvijo obstoječe infrastrukture,
3. prometna infrastruktura med vrstami prevoza je razdrobljena. Na področju zagotavljanja multimodalnih povezav številni evropski tovorni terminali, potniške postaje, pristanišča na celinskih vodah, morska pristanišča, letališča in urbana vozlišča niso kos tej nalogi. Ker ta vozlišča nimajo multimodalne funkcije, sta potencial multimodalnega prometa ter njegova sposobnost za odpravljanje ozkih grl in premoščanje manjkajočih povezav premalo izkoriščena,
4. naložbe v prometno infrastrukturo bi morale prispevati k doseganju ciljev zmanjševanja emisij toplogrednih plinov v prometu za 60 odstotkov do leta 2050,
5. države članice še vedno ohranjajo različna operativna pravila in zahteve, zlasti na področju interoperabilnosti, kar prispeva k oviram na prometni infrastrukturi in ozkim grlom.
Vsi ključni odgovori na reševanje petih glavnih problemov oziroma izzivov prometne politike EU so pomembni tudi za reševanje trenutnih zagat slovenske prometne infrastrukture. 

Za izdelavo razvoja vizije so uporabljeni podatki o analizi prostorskega razvoja Slovenije z vidika razvoja prometne infrastrukture programa ESPON 2013
.

1 Koncept razvoja železniškega omrežja 

Širši razvojni cilji železniškega omrežja iz NPRJPI sledijo skupnemu cilju trajnostnega razvoja Slovenije in so naslednji:

· Ohranjanje dosežene ravni konkurenčnosti gospodarstva s krajšanjem potovalnih časov in znižanjem stroškov transporta.

· Harmonizacija in/ali zagotovitev interoperabilnosti javnega železniškega omrežja z omrežjem EU.

· Boljša dostopnost do posameznih regij ter boljša medregijska povezanost, navezava delov Slovenije, ki sedaj niso ustrezno navezani, na glavne evropske železniške koridorje, kar bo omogočilo enakomernejšo porazdelitev ekonomskih koristi razvoja Slovenije.

· Izboljševanje ravni prometne varnosti.

Širše razvojne cilje železniškega omrežja iz NPRJPI določajo naslednji osnovni koncepti razvoja:

· koncept razvoja javne železniške infrastrukture v R Sloveniji,
· koncept razvoja JŽI za potrebe tranzitnega in domačega tovornega prometa,
· koncept razvoja JŽI za potrebe primestnega potniškega prometa,
· koncept razvoja medmestnega in mednarodnega potniškega prometa,
· koncept razvoja hitrega daljinskega prometa,
· skupna (omrežna) strateška izhodišča za razvoj JŽI. 

V osnovne koncepte razvoja železniškega omrežja so vgrajene zahteve v zvezi z železniško prometno infrastrukturo iz Uredbe (EU) o smernicah Unije za razvoj TEN-T, ki se nanašajo predvsem na:

· opremljanje železniških prog z ERTMS,

· omilitvi hrupa, ki ga povzroča železniški promet in

· čim večje izpolnjevanje zahtev iz tehničnih specifikacij za interoperabilnost (TSI).

1 Razvoj pomorskega prometa in prometa po celinskih plovnih poteh  

Posodablja in razvijajo se morska pristanišča za mednarodni javni promet v Kopru, Izoli in Piranu ter rečno pristanišče za mednarodni javni promet pri Brežicah (Obrežje) na reki Savi. Sočasno z razvojem pristanišč se zagotavlja razvoj objektov za varnost plovbe in objektov ter naprav  za nadzor sistema ločene plovbe v skupni plovni shemi Severnega Jadrana na območju Tržaškega zaliva ter objektov in naprav za nadzor varnosti plovbe na območju rečnega pristanišča pri Brežicah in odseka reke Save med Krškim in Obrežjem po katerem poteka savska mednarodna celinska plovna pot. V okviru koprskega pristanišča se zagotavlja tudi prostor za privez »ladij v stiski«. V območju pristanišč (Koper, Izola, Piran) se zagotavlja ustrezen prostor za vzdrževanje plovil.

1 Razvoj javne prometne infrastrukture zračnega prometa

Javna prometna infrastruktura v zračnem prometu bo omogočala razvoj civilnega letalstva, intenzivnejšo povezavo z ostalim gospodarstvom, predvsem turizmom, ter vpetost v celostno prometno mrežo Republike Slovenije in s tem doseganje cilja in pozitivnih  posledic intermodalnosti.
1 Trajnostna transportna logistika (tovorni promet) 

Transportna logistika je načrtovanje in vodenje preskrbovalne verige v najširšem pomenu. Doseči je treba čimbolj ekonomično vodenje tovornega prometa z najmanjšimi možnimi škodljivimi vplivi tako na okolje kot prebivalce oziroma uporabnike transportnih storitev. V največji možni meri je treba izkoristiti uporabo obstoječe javne infrastrukture, železniških prog, cest, pomorskih povezav, logističnih ter multimodalnih centrov, kot tudi prekladalnih mest.

Tako logistični centri, kot terminali kombiniranega transporta in prekladalne točke niso del javne prometne infrastrukture temveč so del gospodarske dejavnosti transporta blaga. Z razvojem in posodobitvijo javne prometne infrastrukture pa je treba omogočiti ustrezen in prost dostop do njihovih storitev. To vključuje posodobitev javne cestne in železniške infrastrukture. Istočasno pa je treba vzpodbuditi gospodarstvo-gospodarske družbe, ki so lastnice industrijskih tirov, da jih, kjer je to ekonomsko in okoljsko upravičeno, posodobijo in ponovno začno uporabljati.
1 Javni potniški promet in trajnostna mobilnost prebivalstva

Za zagotavljanja trajnostne mobilnosti z vidika vizije mobilnosti prebivalstva in trajnostnega razvoja je potrebno vzpostaviti učinkovit sistem javnega potniškega prometa (v nadaljevanju JPP), zagotavljati fizično integracijo prometnih podsistemov za učinkovitejše izvajanje gospodarske javne službe javnega potniškega prometa in izvajati celovit nabor ukrepov upravljanja mobilnosti za zmanjšanje onesnaževanja iz naslova osebnega prometa.

Potreba po zmanjšanju emisij toplogrednih plinov ter zviševanje cen nafte na svetovnih trgih postavljata načrtovanje razvoja mobilnosti v nov položaj. Naselja ja potrebno načrtovati na način, da bodo manj odvisna od osebnih avtomobilov ter hkrati spodbujati prebivalce k spreminjanju potovalnih navad, kar bo dolgoročno vodilo k višjemu nivoju kvalitete bivanja in večji prometni varnosti.

1 Cilji razvoja prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji

Cilji NPRJPI so opredeljeni povsem v skladu s cilji iz smernic Unije za razvoj TEN-T. Cilji NPRJPI so zapisani večslojno, in sicer kot osnovni cilji prometne politike, ki zagotavljajo uresničevanje zastavljene prometne vizije, in nato kot specifični cilji posameznega prometnega sektorja. 
Osnovni cilji NPRJPI so:

1. izboljšati mobilnost in dostopnost,

2. izboljšati oskrbo gospodarstva,

3. izboljšati prometno varnost in varovanje,

4. zmanjšati porabo energije,

5. zmanjšati stroške uporabnikov,

6. zmanjšati okoljske obremenitve.

1 Ukrepi na področju razvoja prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji

Na osnovi teh ciljev so določeni posamezni osnovni ukrepi na prvem nivoju, ki omogočajo dosego posameznih ciljev. Določeni ukrepi zagotavljajo izpolnitev več različnih ciljev, nekateri se med seboj dopolnjujejo, nekateri pa si konkurirajo, hkrati pa s tem povečujejo izpolnjevanje posameznega cilja.

Osnovni ukrepi so naslednji:

· optimizacija sistema javnega potniškega prometa,

· ozaveščanje javnosti in izobraževanje,

· posodobitev obstoječe prometne infrastrukture,

· novogradnja optimalne prometne infrastrukture,

· zagotoviti ustrezno povezanost pristanišča z zaledjem,

· širitev in tehnološka posodobitev pristanišča,

· širitev in tehnološka posodobitev letališč,

· razvoj logističnih centrov,

· uvedba sodobnih prevoznih sredstev,

· zagotavljanje tehnične ustreznosti prevoznih sredstev.

1 Kazalniki razvoja prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji

V nadaljevanju so prikazani kazalniki za vsak posamezen cilj NPRJPI. Prikazani kazalniki so novelirani januarja 2014 in usklajeni med izdelovalci NPRJPI in izdelovalci okoljskega poročila.
Cilj 1 - izboljšati mobilnost in dostopnost 

kazalniki:
	1. dolžina odsekov s preseženo prepustnostjo [km]

	2. število lokacij z omejeno nosilnostjo

	3. število vozil/tisoč prebivalcev

	4. število vozil na alternativna goriva/prebivalca

	5. število potovanj/prebivalca

	6. število potovanj z avtobusom/prebivalca

	7. število potovanj z vlakom/prebivalca

	8. število potovanj z osebnim prevozom/prebivalca

	9. čas potovanja/potovanje z avtobusom [min]

	10. čas potovanja/potovanje z vlakom [min]

	11. čas potovanja/potovanje z osebnim prevozom [min]

	12. število potovanj z avtobusom [pkm]

	13. število potovanj z vlakom [pkm]

	14. število potovanj z osebnim prevozom [pkm]

	15. število voženj avtobusov [voz km]

	16. število voženj potniških vlakov [vlak km]

	17. število voženj osebnih vozil [voz km]

	18. skupni potovalni časi potnikov [h]

	19. število prebivalcev do 15 min. dostopnostjo do postaje JPP

	20. število prebivalcev do 15 min. dostopnostjo do AC priključka

	21. število prebivalcev z dostopnostjo do 30 min do regionalnega središča - JPP

	22. število prebivalcev z dostopnostjo do 30 min do regionalnega središča - os. avto

	23. število prebivalcev z dostopnostjo do 30 min do regionalnega središča

	24. modal split JPP/osebni prevozi

	25. Delež potniških kilometrov v železniškem prometu

	26. Dvig deleža potniških kilometrov v avtobusnem prometu


Cilj 2 - izboljšati oskrbo gospodarstva 

kazalniki:
	1. bruto družbeni proizvod v RS (BDP)

	2. bruto družbeni proizvod iz prometa in skladiščenja (BDP)

	3. prepeljano blago po železnici [neto ton]

	4. prepeljano blago po cesti [neto ton]

	5. prepeljano blago po železnici [ntkm]

	6. prepeljano blago po cesti [ntkm]

	7. potovalni časi blaga po železnici [h]

	8. potovalni časi blaga po cesti [h]

	9. število voženj tovornih vlakov

	10. število vlakovnih kilometrov [vlak km]

	11. število voženj tovornih vozil

	12. število tovornih vozil kilometrov [voz km]


Cilj 3 - izboljšati prometno varnost in varovanje 

kazalniki:
	1. število prometnih nesreč na leto

	2. število lahko poškodovanih na leto

	3. število težko poškodovanih na leto

	4. število mrtvih na leto

	5. število varovanih parkirišč


Cilj 4 - zmanjšati porabo energije 

kazalniki:
	1. poraba goriva - bencin [litri]

	2. poraba goriva - nafta [litri]

	3. poraba goriva - elektrika [kWh]

	4. porabljena energija za ntkm [kWh]

	5. porabljena energija za ptkm [kWh]


Cilj 5 - zmanjšati stroške uporabnikov 

kazalniki:
	1. časovni stroški [EUR]

	2. stroški porabe energije [EUR]

	3. stroški vzdrževanja vozil [EUR]

	4. stroški vzdrževanja infrastrukture [EUR]

	5. stroški hrupa [EUR]

	6. stroški CO2 [EUR]

	7. stroški NOx [EUR]

	8. stroški trdnih delcev PM10 in PM2,5 [EUR]

	9. strošek prometnih nesreč na leto [EUR]

	10. stroški ukrepov za posamezen alternativo v [EUR]


Cilj 6 – zmanjšati okoljske obremenitve

kazalniki:
	1. obremenitev s hrupom na cesti [dB/prebivalca] *)

	2. obremenitev s hrupom na železnici [dB/prebivalca] *)

	3. CO2 [t/leto]

	4. NOx [t/leto]

	5. trdni delci PM10 [t/leto]

	6. trdni delci PM2,5 [t/leto]


1 Alternative razvoja prometa in prometne infrastrukture v Republiki Sloveniji
V delovni fazi so trenutno predvidene tri alternative:  

1. »Nadaljevanja sedanje razvojne poti«, kjer bodo pri obdelavi upoštevane le:

· investicije v teku in

· vzdrževanje.
2. »Uravnotežen razvoj javnega in individualnega prometa« (cesta+železnica in ostale vrste transporta), kjer bo upoštevano vse zajeto v alternativi 1 in:

· odprava prioritetnih kapacitetnih ozkih grl pri vseh vrstah prometa,

· povečanje konkurenčnosti železniškega in javnega potniškega prometa

· zagotovitev nosilnosti D4 (železnice)

· izvedba mednarodnih in meddržavnih projektov (predor Karavanke, GSM-R, ERTMS/ECTS,

· zagotavljanje prometne varnosti (vse vrste prometa).
3. »Alternativa poudarjene vloge javnega prometa in poudarjene vloge osebnega motornega prometa« (realno 2050):
· zagotovitev TEN-T standardov na celotnem jedrnem TEN-T omrežju v RS.
Predlog resolucije bo moral vsebovati tudi prikaz možnih projektov na področju infrastrukture, ki zadevajo čezmejno sodelovanje. Na osnovi predlogov bo potrebna uskladitev s sosednjimi državami predvsem v smislu standardov za posamezen infrastrukturni projekt. 

2 OKVIR PRESOJANJA IN PREDHODNO VREDNOTENJE
Postopek določanja obsega CPVO je I. faza celovite presoje vplivov na okolje zaradi izvajanja ukrepov NPRJPI, kar je podrobneje razvidno iz spodnje tabele.
Tabela 2: Opis korakov CPVO za NPRJPI
	Zap.št.
	Koraki celovitega presojanja vplivov na okolje
	Opis koraka celovite presoje vplivov na okolje

	1
	Preverjanje planov in programov 
	Preverjanje 

	2.1
	Pregled okoljskih ciljev in standardov ter zunanjih vplivov na izvedbo programa
	Določitev obsega celovite presoje - scoping poročilo


	2.2
	Določitev okoljskih ciljev presojanja ter kazalcev doseganja teh ciljev
	

	
	Poročilo o določitvi obsega presoje
	

	3.1
	Pregled podatkov o okolju ali delih okolja, na katera vpliva program 
	Prepoznavanje, vrednotenje in omilitev možnih vplivov - okoljsko poročilo

	3.2
	Analiza vplivov na okolje
	

	3.3
	Vrednotenje vplivov na okolje
	

	3.4
	Predlog omilitvenih ukrepov in zasnova monitoring vplivov na okolje
	

	3.5
	Okoljska primerjalna analiza alternativ
	

	
	Okoljsko poročilo   
	

	4
	Posvetovanja, dopolnitve in potrditev skladnosti NPRJPI  z okoljskimi cilji 
	Sprejem


2 Okvir okoljskih politik 

2 Usklajenost ciljev NPRJPI s smernicami Unije za razvoj TEN-T 

Uredba o smernicah Unije za razvoj TEN-T je eno od ključnih izhodišč za NPRJPI. Ta Uredba  (EU) izhaja iz politike, ki jo je Komisija napovedala v Beli knjigi o evropski prometni politiki, posebej v tistem delu, ki se nanaša jedrno omrežje strateške evropske infrastrukture
.
Smernice Unije za razvoj TEN-T sledijo zlasti strategiji, ki je opredeljena v Beli knjigi o evropski prometni politiki: odstraniti glavne ovire in ozka grla na ključnih območjih prometne infrastrukture. Namen smernic Unije za razvoj TEN-T je ustvariti enotni evropski prometni prostor z boljšimi prometnimi storitvami in popolnoma povezanim prometnim omrežjem. To bo povezalo različne vrste prevoza in poskrbelo za temeljito spremembo prometnih modelov za potnike in tovor. Ta sprememba je nujna za izpolnjevanje cilja zmanjšanja emisij toplogrednih plinov za 60 odstotkov do leta 2050.

Brez podpore ustreznega omrežja in pametnejšega pristopa pri njegovi uporabi velike spremembe v prometu niso izvedljive. Načrtovanje in razvoj infrastrukture sta bistvena za razvoj trajnostnega prometnega sistema.

Uredba o smernicah Unije za razvoj TEN-T bo prispevala tudi k ciljem politike, navedenim v sporočilu Komisije „Evropska digitalna agenda“
, s podpiranjem izvajanja inteligentnih prometnih sistemov. Uredba je tudi eden od ukrepov iz Akta o enotnem trgu, ki ga je Komisija predlagala v letu 2011
, saj so omrežja glavna opora notranjega trga in imajo ključno vlogo pri spodbujanju toka in učinkovitega kroženja blaga in storitev.
Spodbujanje trajnostnega prometa je bilo opredeljeno tudi kot eno od sredstev za doseganje ene od treh ključnih prednostnih nalog iz Strategije za pametno, trajnostno in vključujočo rast Evropa 2020, ki jo je Komisija sprejela v letu 2010, in sicer trajnostna rast z obravnavanjem kritičnih ozkih grl, zlasti čezmejnih odsekov in intermodalnih vozlišč (mest, pristanišč, logističnih platform). 

Smernice Unije za razvoj TEN-T prispevajo tudi h krepitvi ozemeljske kohezije ozemlja EU, ki je eden od ciljev EU, skupaj z gospodarsko in socialno kohezijo.
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Slika 1: Shema usklajenosti ciljev NPRJPI s smernicami Unije za razvoj TEN-T
2 Izhodišča za okoljsko presojo NPRJPI 

V skladu z Zakonom o varstvu okolja se je potrebno v postopku celovite presoje vplivov na okolje opredeliti do širšega okvira okoljskih politik in ciljev varstva okolja.
Pri celoviti presoji vplivov na okolje bodo upoštevani sledeči dokumenti Evropske unije:

· VII. Okoljski akcijski program Unije do leta 2020 „Dobro živeti ob upoštevanju omejitev našega planeta,
· Strategija EVROPA 2020  za pametno, trajnostno in vključujočo rast je vizija socialnega tržnega gospodarstva Evrope za 21. stoletje, 

· Časovni okvir za Evropo, gospodarno z viri , 

· Tematska strategija za varstvo tal, 

· Direktiva 2009/28/ES o spodbujanju uporabe energije iz obnovljivih virov, spremembi in poznejši razveljavitvi direktiv 2001/77/ES in 2003/30/ES.

· Direktiva 2006/12/EC o odpadkih 

· Direktiva 2008/50/ES o kakovosti zunanjega zraka in čistejšem zraku za Evropo

· Direktiva 2004/107/ES o arzenu, kadmiju, živem srebru, niklju in policikličnih aromatskih ogljikovodikih v zunanjem zraku

· NEC Direktiva 2001/81/ES o nacionalnih zgornjih mejah emisij za nekatera onesnaževala zraka in njena revizija

· Direktiva 2002/49/ES o ocenjevanju in upravljanju okoljskega hrupa

· Krovna Direktiva o vodah 2000/60/ES

· Direktiva 2008/56/ES o določitvi okvira za ukrepe Skupnosti na področju politike morskega okolja

· Direktiva 2008/105/ES o standardih kakovosti površinskih voda

· Direktiva za kopalne vode 76/160/EEC

· Direktiva 2006/118/ES o varstvu podzemne vode pred onesnaženjem in poslabšanjem stanja

· Direktiva 2000/59/ES o pristaniških zmogljivostih za sprejem ladijskih odpadkov in ostankov tovora

· Direktiva Sveta 92/43/EEC o ohranjanju naravnih habitatov ter prosto živečih živalskih in rastlinskih vrst

· Bernska konvencija 

· EU strategija za biotsko raznovrstnost 

· Evropska konvencija o krajini, 

· Evropska konvencija o varstvu arheološke dediščine - Malteška konvencija, 

· Konvencija o varstvu stavbne dediščine Evrope - Granadska konvencija.
Pri celoviti presoji vplivov na okolje bodo upoštevani sledeči strateški dokumenti Republike Slovenije:

· Načrt upravljanja z vodami,
· Operativni program doseganja nacionalnih zgornjih mej emisij onesnaževal zunanjega zraka (novela v pripravi),

· Operativni program varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in pomembnih cestah prve faze zunaj območja MOL, za obdobje 2012 – 2017, 

· Operativni program varstva zunanjega zraka pred onesnaževanjem s PM10, 

· Operativni program zmanjševanja emisij toplogrednih plinov (novela v pripravi),

· Program razvoja gozdov v Sloveniji,

· Program upravljanja območij Natura 2000 2007–2013,

· Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022,
· Resolucija o nacionalnem programu varstva okolja, 

· Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017,
· Resolucija o strateških usmeritvah razvoja slovenskega kmetijstva in živilstva do leta 2020, 

· Strategija ohranjanja biotske raznovrstnosti v Sloveniji, 

· Strategija prostorskega razvoja Slovenije. 

Na njihovi podlagi ter na podlagi stanja okolja se določijo vsi relevantni okoljski cilji. Na podlagi okoljskih ciljev se opredelijo kazalniki stanja okolja. S kazalniki se bo v bodoče spremljalo doseganje okoljskih ciljev. 
V prilogi 1 so opisane najpomembnejše strategije/programi/zakoni in njihovi cilji, ki bodo upoštevani pri presoji NPRJPI.
2 Podatki o stanju okolja 
Scoping poročilo vsebuje pregled vseh razpoložljivih informacij za opredelitev stanja okolja (tabela 3). Podatki so pridobljeni predvsem iz evidenc informacijskega sistema okolja ter evidenc in drugih baz, vzpostavljenih pri državnih organih.

V nadaljnjih fazah izdelave okoljskega poročila bodo v prikaz obstoječega stanja vključeni tudi podatki iz poročil ARSO, podatki o kazalnikih okolja iz spletne strani ARSO in podatki  iz relevantnih operativnih programov (naštetih v poglavju 2.1.2).

Opis pomembnih značilnosti obstoječega stanja okolja bo osredotočen na tiste značilnosti okolja, ki so pomembne za strateško raven načrtovanja, kar obsega splošne značilnosti obravnavanega območja in značilnosti okolja, ki so pomembne na mednarodni in državni ravni. 

V tabeli 3 so navedeni viri javnih informacij, ki bodo po potrebi uporabljeni za opredelitev obstoječega stanja okolja v okviru postopka celovite presoje vplivov NPRJPI na okolje.

Tabela 3: Zbirke podatkov o stanju okolja in obstoječih obremenitev okolja

	Naziv zbirke podatkov, vir podatkov
	Upravljavec zbirke
	Pojasnila

	Atlas okolja (http://gis.arso.gov.si/atlasokolja)


	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO
	Atlas okolja je spletna storitev, ki omogoča z uporabo spletnega brskalnika vpogled v prostorske podatke za območje Slovenije prek interneta. Z njegovo pomočjo Agencija RS za okolje (ARSO) ponuja vpogled do okoljskih prostorskih vsebin najširšemu krogu uporabnikov. 

	Naravovarstveni atlas 

(http://www.naravovarstveni-atlas.si/nvajavni/)
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO
	Naravovarstveni atlas je spletna aplikacija, ki prikazuje podrobnejše vsebine s področja ohranjanja biotske raznovrstnosti in varstva naravnih vrednot v Sloveniji.

	Spletna objektna storitev (WFS) za izdajanje okoljskih prostorskih podatkov  (http://gis.arso.gov.si/)
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO
	Agencija RS za okolje ponuja brezplačno spletno storitev za izdajanje okoljskih prostorskih podatkov, in je namenjena vsem, ki želijo pridobiti okoljske prostorske podatke v digitalni obliki (vektorski zapis). 

	Stanje okolja v Sloveniji

(http://www.arso.gov.si/)
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO
	Poročilo o okolju pripravi ministrstvo, pristojno za področje okolja, v sodelovanju z drugimi ministrstvi vsake 4 leta. Poročilo o stanju okolju pokriva predvsem časovno obdobje od zadnjega podobnega poročila dalje. V poročilu so upoštevani podatki in analize, ki so v času priprave poročila na voljo. Poročilo služi za namen vrednotenja okoljskih politik zadnjega obdobja in kot strokovna podlaga za pripravo naslednjih strateških dokumentov.

	EIONET-SI

(http://nfp-si.eionet.europa.eu/)
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO
	EIONET-SI je informacijsko in komunikacijsko omrežje za poročanje o okolju, vzpostavljeno po zgledu Evropske agencije za okolje in je del omrežja EIONET. Omogoča zbiranje podatkov o okolju na ravni države in posredovanje le teh v podporo političnim odločitvam ter slovenski in evropski javnosti.

EIONET je vzpostavila Evropska agencija za okolje (EEA) z namenom zagotavljanja primerljivih okoljskih podatkov in informacij Evropski komisiji in javnosti. V omrežju sodelujejo države članice EEA  in sodelujoče države z EEA.

	Krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni 


	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje
	Območja opredeljuje Strategija prostorskega razvoja Slovenije. To so na državni ravni pomembna krajinska območja, ki vključujejo prepoznavne in reprezentativne dele slovenske krajine z dobro ohranjenimi krajinskimi sestavinami. 

	Izjemne krajine
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje
	Izjemne krajine so krajinska območja, ki imajo posebno vrednost na določenem ozemlju in so zanj značilne. Praviloma gre za manjša območja, nastala kot posledica tradicionalne, največkrat kmetijske rabe prostora, skladne z naravno krajinsko zgradbo in naravnimi procesi.

	Regionalna razdelitev krajinskih tipov v Sloveniji
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje
	Temeljno delo s področja krajinske tipologije. Krajinski tipi so razčlenjeni na krajinske regije, širše krajinske enote, krajinske enote in krajinske podenote. Za enote je podan opis, opis krajinskih prvin, krajinski vzorci, vrednotenje in smernice za varovanje in urejanje.

	Register nepremične kulturne dediščine (RKD) (http://giskd.situla.org/)
	Ministrstvo za kulturo, 

INDOK center
	Uradna zbirka podatkov o nepremični kulturni dediščini na območju Slovenije. Podatki registra so dostopni tudi v obliki pravnih režimov varstva dediščine za potrebe prostorskega načrtovanja in posegov v prostor.

	Dejanska raba

(http://rkg.gov.si/GERK/)
	Ministrstvo za kmetijstvo in okolje
	Dejanska raba je bila vzpostavljena na osnovi interpretacije letalskih posnetkov (DOF) za namene administrativnih kontrol in izdelave katastra trajnih nasadov (vinogradi, sadovnjaki, hmeljišča in oljčniki). Gre za tipološko delitev vrste rabe glede na stanje dejanske rabe ob zajemu in ločuje kategorije rabe, kot so pozidana in sorodna zemljišča, kmetijska zemljišča, gozdovi, vode ipd.

	Gozdne združbe

(Marinček L., Čarni A., 2003. Vegetacijska karta gozdnih združb Slovenije v merilu 1:50.000. ZRC SAZU, Ljubljana)
	Znanstvenoraziskovalni center
Slovenske akademije znanosti in umetnosti
	Vegetacijske karte gozdnih združb dajejo pregled gozdnih združb določenega območja, imajo uporabno vrednost pri urejanju prostora in za določene naravoslovne raziskave. 

	Varovalni gozdovi  in gozdni rezervati

(http://www.zgs.gov.si/slo/gozdovi-slovenije/o-gozdovih-slovenije/varovalni-gozdovi/index.html)
	Zavod za gozdove Slovenije
	Varovalni gozdovi so gozdovi, ki varujejo zemljišča usadov, izpiranja in krušenja, gozdovi na strmih obronkih ali bregovih voda, gozdovi, ki so izpostavljeni močnemu vetru, gozdovi, ki v hudourniških območjih zadržujejo prenaglo odtekanje vode in zato varujejo zemljišča pred erozijo in plazovi, gozdni pasovi, ki varujejo gozdove in zemljišča pred vetrom, vodo, zameti in plazovi, ter gozdovi na zgornji meji gozdne vegetacije. Gozdovi s posebnim namenom z izjemno poudarjeno raziskovalno funkcijo so gozdni rezervati. 

	Podatki strateškega kartiranja in obratovalnega monitoringa hrupa:

- podatkovna baza BCP - DARS d.d.

- podatkovna baza BCP – DRSC

- podatkovna baza MzIP (železniški promet)

- Atlas okolja (ARSO)


	Ministrstvo za promet in infrastrukturo

DRSC, DARS d.d., 

Ministrstvo za kmetijstvo in okolje,  ARSO,


	Podatki strateškega kartiranja hrupa, prvega ocenjevanja in obratovalnega monitoringa hrupa se delno zbirajo pri upravljavcih posameznih virov hrupa (AC omrežje – DARS d.d., državno cestno – DRSC in železniško omrežje – MzIP), delno v sklopu Atlasa okolja (MKO – ARSO). Skupni informacijski sistem za nadzor nad obremenitvijo okolja in prebivalcev s hrupom na območju RS še ni vzpostavljen. 


2 Analiza prostorskega razvoja Slovenije z vidika razvoja prometne infrastrukture

Analiza je povzeta po gradivu Program Espon 2013: Kako lahko raziskave programa ESPON podprejo razvojno načrtovanje v Sloveniji (MKO, 2011). 

Geografska lega in zgodovinske okoliščine zaznamujejo Slovenijo kot prometno živahno prehodno območje in križišče dveh največjih pan-evropskih koridorjev (slika 1) in sicer V. in X., kot sta bila določena na konferenci ministrov za promet na Kreti 1994 in v Helsinkih leta 1997 (CEMT – Conférence Européenne des Ministres de Transport - Evropska konferenca ministrov za promet). Osnovni potek omenjenih koridorjev je naslednji:

· V. koridor: Benetke - Trst/Koper - Ljubljana - Maribor - Budimpešta - Uzhhorod - Lviv - Kijev

· X. koridor: Salzburg - Ljubljana - Zagreb - Beograd - Niš - Skopje - Veles – Thessaloniki; poleg tega pa poteka preko Slovenije tudi koridor Xa na relaciji Graz - Maribor - Zagreb

Vsak od omenjenih pan-evropskih koridorjev ima tudi svoje veje, in sicer:

1. na V. koridorju:

· Veja A: Bratislava - Žilina - Košice - Uzhhorod, 

· Veja B: Reka - Zagreb - Budimpešta,

· Veja C: Ploče - Sarajevo - Osijek – Budimpešta.

2. na X. koridorju pa poleg že omenjene veje X-a še:

· Veja B: Budimpešta - Novi Sad - Beograd, 

· Veja C: Niš - Sofija - Plovdiv - Dimitrovgrad - Istanbul (preko koridorja IV),

· Veja D: Veles - Prilep - Bitola - Florina - Igoumenitsa.

Nekatere od omenjenih vej na posameznem koridorju si med seboj konkurirajo, npr. osnovni potek V. pan-evropskega koridorja in njegovi veji B in C, pa tudi osnovni potek X. pan-evropskega koridorja in njegovi veji A in B.

V Sloveniji po istih poteh kot omenjeni pan-evropski koridorji, poteka tudi vse-evropsko omrežje za transport ali skrajšano TEN-T omrežje. To se trenutno deli na celovito omrežje in prioritetne projekte. Celovito omrežje v Republiki Sloveniji v bistvu predstavlja njen prometni križ, prioritetni projekt pa poteka po skoraj identični poti kot V. pan-evropski koridor, le da je na zahodu podaljšan do Lyona v Franciji. Za potrebe implementacije jedrnega TEN-T omrežja v naslednji finančni perspektivi od leta 2014 – 2020 pa je Evropska komisija oblikovala, Svet ministrov za promet (Svet TTE) pa potrdil koridorje jedrnega omrežja. V njih je Slovenija zajeta v t.i. mediteranskem in baltsko – jadranskem koridorju. Oba preko Slovenije potekata v smeri JZ – SV s tem, da se na zahodni strani prvi nadaljuje od Pragerskega na Madžarsko oz. od Zidanega mosta do Hrvaške, drugi pa v Avstrijo. Sicer pa bo to podrobneje razloženo še v naslednjih poglavjih.
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Slika 2: Potek V. in X. pan-evropskega koridorja (VIR: MzIP)
V letu 2006 sprejeta Resolucija o prometni politiki RS nakazuje pomembne trende v razvoju transportne panoge in spremenjene vrednote pri načrtovanju prometne politike. Poleg klasičnih infrastrukturnih rešitev se pojavijo še t.i. so-modalna teorija načrtovanja transporta, ki v kombinaciji s trajnostno naravnano politiko prinaša nov izziv tudi za načrtovalce prometne politike v Sloveniji. V Sloveniji poteka priprava nove Strategije razvoja Slovenije in njenega izvedbenega dokumenta, Državnega razvojnega programa investicij, obenem pa so v pripravi tudi že ključni dokumenti za prihajajoče novo programsko obdobje Evropske unije. Slovenija lahko kot del velikih evropskih regij – alpske, mediteranske, podonavske in srednjeevropske prevzame aktivno vlogo in izkoristi svoj geostrateški položaj. Javna prometna infrastruktura lahko prispeva k oblikovanju čezmejnih regij s sosednjimi državami, kar je pomembno tako za razvoj hribovitih in teže dostopnih območjih s številnimi problemi gospodarskega in demografskega nazadovanja, kakor tudi za razvojno čezmejno povezovanje urbanih območij na obalnem, goriškem, spodnje-posavskem in štajerskem območju.

Prebivalstvo

Prebivalstvo Slovenije se zgošča v okolici nekaterih večjih središč, o čemer zgovorno priča statistika migracij v Sloveniji. Zaradi teh migracij se zelo povečuje pomen občin v funkcionalni regiji Ljubljane, obalnega somestja in nekaterih kraških občin, občin v okolici Maribora in Novega mesta. Negativni migracijski saldo imajo občine v Pomurju, na Koroškem, Kočevskem, v Pokolpju, Zasavju in Posočju. Ker se večinoma izseljuje mlajše, bolj izobraženo prebivalstvo, se prebivalstvo teh območij tudi pospešeno stara. Pri opazovanju medregionalnih in medobčinskih migracij se močno kaže trend suburbanizacije, saj na račun okoliških občin izgubljata prebivalstvo tudi urbani središči, kot sta Ljubljana in Maribor. 
Mesta se v Sloveniji, pa tudi v mnogih drugih delih Evrope pogosto spoprijemajo z negativnimi posledicami notranjih selitev zaradi suburbanizacije oz. selitev v zaledje in sosednje regije. Največji naravni prirast imajo občine v bližini večjih mest, še posebej izstopajo občine v osrednji Sloveniji, v okolici Ljubljane, za katere je značilno tudi mlajše prebivalstvo od državnega povprečja. Projekcije demografske rasti kažejo, da se bo v Sloveniji v prihodnjih desetletjih število rojstev zmanjšalo, naravni prirast pa bo negativen. Posledice bodo staranje in vse manj delovno aktivnega prebivalstva.

Poselitev

Za poselitveni vzorec Slovenije je značilno veliko število majhnih naselij. Slovenija je neenakomerno in razpršeno poseljena. Poselitev je zaradi naravnogeografskih in zgodovinskih razlogov bolj zgoščena v ravninskem, kotlinskem in dolinskem svetu. Značilna so tudi velika območja redkeje poseljenih ali sploh neposeljenih območij – alpski svet, deli Notranjske in Kočevske. Na ravninskih območjih je tudi največ rodovitne zemlje, primerne za kmetijsko pridelavo, kmetijska zemljišča pa so eden od strateških naravnih virov. V tem istem prostoru je tudi največ drugih dejavnosti in infrastrukture, pogosto so prodne ravnice v kotlinskem in dolinskem svetu zaradi podzemnih vodonosnikov tudi vodovarstvena območja. Številni različni interesi in potrebe po prostoru povzročajo nesoglasja med različnimi uporabniki prostora. Med poselitvijo in kmetijstvom prihaja do nesoglasij zaradi širitve naselij, območij za industrijo in obrt ter infrastrukture na kmetijske površine, zaradi varstva vodnih virov prihaja do omejevanja kmetijske rabe in sprememb pri načinu kmetovanja.
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Slika 3: Gostota prebivalcev po občinah (vir: STAT RS, 2008)
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Slika 4: Shema urbanih središč nacionalnega in mednarodnega pomena z gravitacijskimi območji (Vir: MzIP, SPRS, Ur.l. RS št. 76/04)
Na območjih z največjo gostoto prebivalstva ter gostoto dejavnosti in infrastrukture so skoncentrirana tudi delovna mesta. Pojav suburbanizacije, ki smo mu priča že od sedemdesetih let prejšnjega stoletja, sta omogočila visoka stopnja motorizacije prebivalstva in njegova dobra mobilnost, ki se je v zadnjem desetletju še povečala. izrazito povečanje števila dnevnih delovnih migracij pa tudi povečanje območij funkcionalnih regij večjih središč, pri čemer najbolj izstopa vloga Ljubljane kot največjega zaposlitvenega središča v državi. Druga večja zaposlitvena središča, ki tudi privabljajo številne delovne migrante, so še Maribor, Celje, Kranj, Novo mesto, Koper, Nova Gorica s Šempetrom, Velenje in Šoštanj ter Krško in Brežice. Dnevne migracije so posebej izrazite v smereh avtocestnega križa. Opazna je tudi krepitev dnevnih migracij v obratnih smereh, iz večjih središč proti okoliškim občinam, saj je nekaterim »podeželskim« občinam uspelo zagotoviti več novih delovnih mest na njihovih območjih. Gradnja avtocest je v Sloveniji omogočila boljšo mobilnost in s tem opazno večjo dnevno gibljivost delovne sile. Gradnja stanovanj je bila veliko večja vzdolž avtocest, še posebej ob primorskem in dolenjskem kraku.
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Slika 5:  Prikaz dnevnih migracij – št. prebivalcev, ki prebivajo v eni, delajo pa v drugi občini (Vir: MOP, IPoP 2011: Kako lahko raziskave programa ESPON podprejo razvojno načrtovanje v Sloveniji, Interstrat)
Dostopnost

Fizična vpetost v širši prostor in iz nje izhajajoča dostopnost sta ključni za razvoj vseh vrst povezav, od poslovnih do trgovskih in prostočasnih. dostopnost Gorenjske in Osrednjeslovenske regije zaradi mednarodnega letališča dosti boljša kot drugih regij. Ker se Slovenija ne more pohvaliti niti z visoko dostopnostjo po železnici, imajo povezave prek letališča Brnik za dobro dostopnost celotne Slovenije zelo veliko vlogo. 
Regije z boljšo dostopnostjo so pogosto gospodarsko uspešnejše in konkurenčnejše. Skrb vzbujajoča je slaba povezanost Slovenije po železnici, predvsem ker ima Slovenija razmeroma središčno lego. Slaba dostopnost je posledica pomanjkanja vlaganj v železniško infrastrukturo. 
Slovenija je tudi zelo slabo letalsko ali po železnici povezana v smeri jugozahoda, proti Italiji in naprej proti zahodnemu Sredozemlju. V letalskem prometu je Slovenija precej dobro povezana z vozlišči v srednji in zahodni Evropi, Promet znotraj države temelji na uporabi osebnih vozil, javni potniški promet je slabo razvit in neučinkovit. 
Razvoj pristanišča v Kopru je pomembno v povezovanju z drugimi severno jadranskimi pristanišči ter v povezovanju s celinskim zaledjem oziroma v navezavi na V. in X. evropski prometni koridor Za izboljšanje prometne povezanosti med mesti v Slovenski Istri in drugimi kraji v severnem Jadranu je pomembna medcelinska pomorska povezava (potniško pristanišče) in pomorski javni potniški promet.

Neučinkovitost javnega potniškega prometa izhaja iz njegove slabe organiziranosti, pa tudi iz poselitvene strukture, neugodne za organizacijo javnega potniške prometa, s številnimi majhnimi in prostorsko razpršenimi naselji. To pomeni, da se izboljšanja javnega prometa ne moremo lotevati z enakimi sredstvi na območju celotne države, temveč bi bili za to potrebni različni ukrepi.

V cestnem prometu se nadaljuje trend povečevanja prometnih tokov. Povečevanje tokov je posledica suburbanizacije in razporeditve delovnih mest. Dodatna potovanja in prometne tokove povzroča tudi selitev storitvenih, trgovskih in poslovnih dejavnosti na obrobja mest. Dejavnosti splošnega pomena (šolstvo, zdravstvo, upravne funkcije) so koncentrirane v večjih urbanih središčih, ki jih glede na njihovo opremljenost s funkcijami razvrščamo med središča najvišje in višje ravni (karta 13). 
Ta središča so večini prebivalcev Slovenije dobro dostopna, kar je posledica dobre pokritosti središč s tovrstnimi funkcijami, razvitega avtocestnega omrežja in visoke stopnje motorizacije prebivalstva. Slabšo dostopnost imajo predvsem Posočje in Cerkljansko, Kočevska in Bela krajina. 
Za ta območja je treba razmisliti o možnostih alternativnih načinov dostopa predvsem do zdravstvenih storitev (bolnišnice), trgovskih središč ter dostopnosti do srednješolskega izobraževanja.
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Slika 6: Območja dostopnosti po cestnem omrežju do središč z javnimi dejavnostmi najvišjega in višjega ranga (Vir: Pogačnik s sod. 2010: »Analiza razvojnih virov in scenarijev za modeliranje funkcionalnih regij, CRP 2006-2013, Poročilo 2. Faze«, FGG)
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Slika 7: Dostopnost do priključka na avtocesto ali na hitro cesto (leto 2025)  -V analizi je vključena tudi bodoča 3. prometna os z najbolj verjetno lokacijo priključkov.  Avtoceste Ptuj-Gruškovje, Postojna-Jelšane, Divača-Pivka ali Koper-Jelšane v tej analizi niso upoštevane. (Vir: FGG)

Kljub strateško ugodni prometni legi ni modernih terminalov za kombinirani tovorni promet. Pomanjkljiva je tudi prometna oskrba gospodarstva ter povezava med središči in njihovimi zaledji. 

Prostorski razvoj Slovenije v prihodnosti  

Strategija prostorskega razvoja Slovenije

Veljavni model prostorskega razvoja države določa Strategija prostorskega razvoja Slovenije (Uradni list RS, št 76/04). Že od sprejetja v letu 2004 pa se sprožajo vprašanja o njeni dejanski vlogi pri razvojnem načrtovanju. Zdaj je v pripravi nova krovna strategija.
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Slika 8: Prostorske usmeritve za razvoj intermodalnega prometnega omrežja v povezavi s poselitvijo (Vir: MzIP, SPRS, Ur.l. RS št. 76/04)

Projekt Espon Interstrat

V okviru projekta ESPON INTERSTRAT sta bila predstavljena dva modela prostorskega razvoja Slovenije. Prvi bolj poudarja prednosti koncentracije človekovih dejavnosti, ekonomije obsega in učinkovitosti (model koncentracije in učinkovitosti), drugi pa pomen poseljenosti celotnega ozemlja, samooskrbnosti in odpornosti v nepredvidljivih okoliščinah (model poseljenosti in samooskrbnosti) (spodnja tabela).

Tabela 4: Primerjava modelov prostorskega razvoja po ključnih temah
[image: image10.emf]
Po eni strani model koncentracije (karta 18) krepi vlogo funkcionalnih regij večjih središč, predvsem Ljubljane in Kopra, v katerih se koncentrira pretežni del mednarodnih migracij, pa tudi Maribora, Celja, Novega mesta ali Velenja, ki ostajajo pomembna žarišča delovnih mest in prebivalcev in v katerih je mogoče izboljšati opremljenost z gospodarsko in družbeno infrastrukturo. 
Nasproti temu model poseljenosti (karta 19) krepi pomen manjših središč na teže dostopnih območjih, kakršni sta Idrija ali Kočevje, na katerih se povečuje število delovnih mest in prebivalstva, opremljenost z vso infrastrukturo pa se izboljšuje. Raven vlaganj v opremljenost srednje velikih in večjih središč je ob tem nižja, zato bi se lahko zgodilo, da v njih ne bo mogoče več ustrezno nadgrajevati vse infrastrukture.
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Slika 9: Model koncentracije in učinkovitosti  (vir: Inštitut za politike prostora , 2011)
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Slika 10: Model poseljenosti in samooskrbnosti (vir: Inštitut za politike prostora , 2011)

Legenda: 
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Nekatera središča, še posebej Ljubljana, in nekatera od srednje velikih središč bi zato utegnila postati manj pomembna. Pomembne razlike med modeloma se pokažejo tudi pri prometni politiki, pri kateri model koncentracije omogoča doslednejšo podporo javnemu potniškemu prometu, ki lahko tako prevzame večinski del dnevnih migracij v večjih funkcionalnih regijah. Nasproti temu model poseljenosti ohranja večji pomen osebnega prevoza, ki tako ostaja prevladujoč prometni način dnevnih migracij na skoraj vseh glavnih povezavah. Redkeje poseljena območja zunaj funkcionalnih regij predstavljajo predvsem priložnost za razvoj delovnih mest, temelječih na lokalnih virih. Nasproti temu se v modelu koncentracije prostorskemu razvoju teh območij ne posveča posebna pozornost.

Model poseljenosti in samooskrbnosti, ki je obrnjen navznoter in hkrati ne poudarja razvoja večjih središč, se razmeroma dobro ujema z ESPON-ovim scenarijem poudarjene konkurenčnosti, v katerem je celotna Slovenija obravnavana kot obrobno območje. S poudarkom na poseljenosti in samooskrbnosti se namreč zmanjšujeta učinkovitost prostorskega razvoja in možnost razvoja ekonomij obsega, zato bi se v takem primeru pomen Slovenije v širšem prostoru zelo verjetno zmanjšal. V nasprotju s tem pa se model koncentracije bolje ujema s scenarijem poudarjene kohezije na evropski ravni, v katerem je Slovenija bolje vpeta v jedro celine in ohranja Ljubljano kot središče evropskega pomena.

2 Analiza obstoječega stanja po posameznih področjih okolja 

Promet je eden pomembnejših dejavnikov onesnaženja v okolju. Najbolj opazni so vplivi na kvaliteto zraka, saj promet z emisijami pomembno prispeva k onesnaženju lokalnega ozračja in podnebnim spremembam. Prometni sektor ima lahko tudi druge negativne učinke na okolje kot so naraščanje obremenitve s hrupom, izguba naravnih virov (v primeru poteka infrastrukturnega koridorja po kmetijskih površinah in po gozdu), izguba biotske pestrosti, fragmentacija habitatov, evtrofikacijo voda, zakisovanje prsti in vode, nastajanje odpadkov, negativni vizualni učinki, itd. Promet lahko vpliva tudi na zdravje predvsem kot vir hrupa, z izpušnimi plini, vibracijami, pitno vodo v primeru poteka trase po vodovarstvenem območju in podobno. Zaradi tega se pojavljajo zahteve po trajnostnem razvoju prometa, ki bi omogočal nemoten nadaljnji razvoj ter bil hkrati prijazen do okolja. 

Podatki za obstoječe stanje v nadaljevanju so povzeti iz virov navedenih v besedilu ali pa iz spletne strani MKO, na kateri so zapisani posamezni kazalniki okolja  za potrebe monitoringa (http://kazalci.arso.gov.si/?data=indicator&ind_id=204). 

Obstoječe stanje obravnava predvsem onesnaženje zaradi prometa in ne zaradi drugih virov onesnaženja.
2 Zrak

Cestna vozila, ladijski motorji, lokomotive in letala so vir onesnaženja zraka v obliki plinov in trdnih delcev, ki vplivajo na kvaliteto zraka:

· Dušikovi oksidi (NO, NO2): nastaja kot stranski produkt pri nepopolnem izgorevanju. So katalizator za ozon, sestavina kislega dežja in sestavina smoga. Vplivajo tudi na naravni krog nitratov, zlasti v vodi, kjer vplivajo na cvetenje alg. 

· Ogljikov monoksid: je plin brez barve in vonja, nastane pa zaradi nepopolnega izgorevanja ogljikovodikov. Ne povzroča direktnih globalnih učinkov, posredno pa kot katalizator prispeva k nastanku učinka tople grede. 

· Ogljikov dioksid: nastane pri zgorevanju fosilnih goriv. Je pomemben regulator toplote atmosfere. Naraščanje njegove koncentracije je povezano z učinkom tople grede. 

· Žveplov dioksid: nastane kot posledica zgorevanja fosilnih goriv. Je glavna sestavina kislega dežja, s svojo koncentracijo vpliva tudi na učinek tople grede. 

· Delci: so različne trdne snovi, ki jih najdemo v ozračju: dim, saje, prah in različni aerosoli. Emisije primarnih delcev zaradi prometa nastajajo predvsem zaradi nepopolnega zgorevanja fosilnih goriv (saje) in zaradi trenja (pometanje prašnih delcev s cestnih površin in v manjši meri zaradi obrabe pnevmatik in zavornih oblog). Zaradi emisij v prometu pa nastajajo v pomembnih količinah tudi sekundarni delci, ki se s kemijskimi reakcijami v zraku oblikujejo iz dušikovih oksidov kot nitratni aerosoli ali iz žveplovega dioksida kot sulfatni aerosoli. Na delce v zraku se vežejo tudi druge strupene snovi (npr. HC in VOC). Vplivajo predvsem na zdravje ljudi (pljuča, srce in ožilje), njihovo odlaganje na liste pa zavira fotosintezo in rast rastlin. 

· Svinec: je strupena kovina, ki se nahaja v osvinčenem bencinu, predvsem v državah v razvoju. Svinec vpliva na presnovo in se kopiči v živih tkivih.

· Ogljikovodiki (HC) in hlapne organske spojine (VOC): so v plinasti obliki in nastajajo zaradi nepopolnega izgorevanja bencina, pri točenju bencina ali pa izhlapevanja iz skladiščnih enot. So sestavni del smoga, katalizatorji za ozon in sestavina kislega dežja. 

Promet je eden glavnih povzročiteljev izpustov snovi, ki so vzrok za zakisovanje, nastanek prizemnega ozona in delcev. K izpustom v sektorju promet največ prispeva cestni promet. Za večino onesnaževal je ta delež večji od 80 %. Med letoma 1990 in 2011 so se izpusti snovi, ki povzročajo zakisovanje znižali za 36 %, predhodnikov ozona za 55 %. Izpusti delcev so se glede na leto 2000 znižali za 4 %. Zmanjšanje izpustov je posledica uvajanja strožjih emisijskih standardov za motorna vozila, obnova voznega parka in nižje vsebnosti žvepla v gorivu. V letih 2009 in 2010 je opazen precejšen upad izpustov v primerjavi z letom 2008, kar je odraz gospodarske krize in s tem posledično manjše porabe goriva. V letu 2011 je opazen ponoven blag porast izpustov v primerjavi z letom 2010, vendar vrednosti izpustov pred obdobjem krize niso bile presežene.
Izpusti SOx NOx in NH3 v atmosfero in njihove naknadne kemične reakcije ter odlaganje v ekosistemih povzročajo zakisovanje prsti in vode. Odlaganje teh snovi povzroča škodo na ekosistemih, stavbah in materialih (korozija). Negativni učinki zakisovanja so odvisni od potenciala zakisovanja za posamezno onesnaževalo in lastnosti posameznih ekosistemov in materialov. Najpomembnejše onesnaževalo v prometu, ki povzroča zakisovanje, je NOx.  Četudi so se izpusti dušikovih oksidov iz prometa v obdobju 1990–2011 zmanjšali za 25 %, so k celotnemu zakisovanju v letu 2011 prispevali kar 95 %. NOx in NH3 povzročata tudi prekomerno kopičenje dušika v zemlji in vodah (evtrofikacija).

K nastanku prizemnega ozona prispevajo izpusti NOx, NMVOC, CO in CH4, ki vstopajo v zapletene fotokemične reakcije v spodnjih plasteh atmosfere. NOx, NMVOC, CO in CH4 imenujemo tudi predhodniki troposferskega ozona. Posamezna onesnaževala imajo različen potencial za tvorbo prizemnega ozona. Med snovmi, ki prispevajo k tvorbi ozona so imeli v letu 2011 zopet največji delež dušikovi oksidi (76 %). V Sloveniji je največji vir predhodnikov ozona promet. Koncentracije ozona so odvisne predvsem od vremena v pomladnih in poletnih mesecih, zato imajo izrazito letno nihanje. Poleg tega je pomemben prenos koncentracij ozona preko meja. Za Slovenijo, predvsem Primorsko, je njegov izdatni vir Padska nižina, kjer nastajajo večje količine prizemnega ozona. Prizemni (troposferski) ozon škodljivo vpliva na zdravje ljudi in ekosistemov. Visoke koncentracije prizemnega ozona pri ljudeh vplivajo na dihalni sistem, zlasti pljuča, v ekosistemu pa vplivajo na zmanjšanje pridelka, povzročajo škodo na listih ter znižujejo odpornost na bolezni. Ozon povzroča tudi poškodbe na plastiki in gumi.
Izpusti primarnih delcev PM10 in njihovih sekundarnih predhodnikov (NOx, SOx in NH3) so se v obdobju 2000-2011 zmanjšali za 4 %, predvsem zaradi zmanjševanja izpustov SO2 kot sekundarnega predhodnika PM10. Tudi k izpustom delcev so v letu 2011 največ prispevali dušikovi oksidi (92 %). Posamezna onesnaževala imajo različen potencial za tvorbo sekundarnih delcev. Delci so velika težava v urbanem okolju, in to ne samo pri nas, temveč povsod po Evropi. Vdihavanje delcev lahko povzroči pogostejše in težje bolezni dihal, kar povečuje možnost prezgodnje smrti. Zlasti so nevarni manjši delci, ki prodrejo globlje v pljuča.

Cilje izboljšanja kakovosti zraka opredeljuje evropska zakonodaja (Direktiva 2001/81/ES o nacionalnih zgornjih mejah emisij za nekatera onesnaževala zraka (direktiva NEC)) ter Protokol o zmanjšanju zakisovanja, evtrofikacije in prizemnega ozona h konvenciji iz leta 1979 o onesnaževanju zraka na velike razdalje preko meja. Obvladovanje in zmanjševanje izpustov v zrak je tudi cilj Nacionalnega programa varstva okolja (ReNPVO, 2006), ki vsebuje več operativnih programov s podobnimi cilji. Njegov namen je zagotoviti boljšo kakovost zunanjega zraka s postopnim zmanjševanjem izpustov SO2, NOx, NH3  v zrak. Zaradi manjših izpustov bi bilo posledično manj prizemnega ozona, zakisovanja in evtrofikacije. Najpomembnejši ukrepi so zmanjševanje individualnega prometa na urbanih območjih ob hkratnem povečanju deleža uporabe javnega prometa in izboljšanje le-tega, preusmeritev tovornega prometa na železnice in zmanjšanje osebnega potniškega prometa, predvsem na krajših razdaljah v mestih, podražitev parkiranja v mestnih središčih, dosledno kaznovanje za nepravilno parkiranje vozil, sočasno s pocenitvijo in izboljšanjem javnega prometa, povišanje cestnih pristojbin za tovorna vozila, spodbujanje uporabe osebnih vozil, ki manj onesnažujejo okolje, dosledna kontrola učinkovitosti delovanja katalizatorjev, preprečevanje prekomejnega transporta onesnaževanja z doslednim izpolnjevanjem evropskih mehanizmov v skladu z mednarodnimi pogodbami (protokoli in konvencij) in meddržavnim dvostranskim sodelovanjem.

2 Podnebni dejavniki
V izhodiščnem letu 1986 so bili izpusti TGP v Sloveniji 20,35 milijona ton CO2 ekv, 8 % zmanjšanje pa pomeni, da slovenski izpusti v obdobju 2008–2012 v povprečju ne bi smeli preseči 18,73 milijonov ton ekvivalenta CO2 na leto. 

Razpoložljivi podatki kažejo na to, da je Slovenija izpolnila svojo obveznost iz Kjotskega protokola in v obdobju 2008−2012 emisije TGP zmanjšala za več kot 8-odstotkov glede na izhodiščne emisije, pri čemer je upoštevano tudi povečanje ponorov emisij zaradi upravljanja z gozdovi ter izvajanje EU-ETS. Za uveljavljanje ponorov mora Slovenija dosledno izvesti vse potrebne aktivnosti za spremljanje ravnanja z gozdovi.

Emisije virov zunaj EU-ETS, ki po Odločbi 2009/406/ES o delitvi naporov štejejo pri izpolnjevanju nacionalnih ciljev v letu 2020, so bile v letu 2011 za 0,6 % manjše kot v letu 2005. Emisije iz virov EU-ETS pa so bile v istem obdobju manjše za 11,9 %. 

Med emisijami iz virov zunaj EU-ETS je imel v letu 2011 največji delež sektor promet 49,5 %, sledita raba goriv v gospodinjstvih in storitvenih dejavnostih s 17,0 % in kmetijstvo s 16,5 %. Od leta 2005 do 2011 so se emisije iz prometa povečale za 28,7 %, emisije iz rabe goriv v gospodinjstvih in storitvenih dejavnostih so se zmanjšale za 24,4 %, iz kmetijstva pa za 5,1 %.

V Sloveniji so v letu 2011 emisije, ki jih zajema Odločbi 2009/406/ES o delitvi naporov znašale 11.515 kt CO2 ekv, kar je za 3,2 % manj od zgornje meje za leto 2013 ter za 4,6 % manj od cilja v letu 2020. Emisije leta 2008 so bile rekordno visoke, 12.546 kt CO2 ekv, in so znatno presegale obe ciljni vrednosti, za leto 2013 za 5,5 % in za leto 2020 pa za 4,9 %. Povprečje emisij v zadnjih letih 2008−2011, ki je znašalo 11.693 kt CO2 ekv, pa je bilo le za 1,7 % oz. 3,2 % manjše od mejnih vrednosti za leti 2013 in 2020.

Najbolj zaskrbljujoč je porast izpustov v tranzitu preko Slovenije, ki se je izrazito povečal po vstopu Slovenije v EU. V letu 2004 so na podlagi ocene prodanega goriva tujcem izpusti CO2 v tranzitu znašali že 490.000 ton, kar predstavlja 12 % celotnih izpustov iz prometa v tem letu. Ta delež letne emisije izpusta CO2 v prometu sicer niha in je močno odvisen od razmerij med cenami goriv na slovenskih cestah in cenami goriv za cestna vozila v sosednjih državah.   

Zmanjševanje emisij TGP iz prometa se uvršča med prednostne naloge vizije prehoda Slovenije na nizkoogljično gospodarstvo. Z NPRJPI morajo biti opredeljeni zlasti cilji zmanjševanja emisij TGP v prometni politiki in usmeritve ter ukrepe za optimalno upravljanje prehoda na družbo z nizkimi izpusti TGP v prometu.
2 Voda
Čeprav je država majhna po površini, srečamo v njej različne tipe vodotokov, ki so posledica pestre geološke sestave tal in razgibanega reliefa. Imamo razmeroma gosto hidrografsko omrežje, tako rekoč živimo z vodo, ponekod smo priča rednemu ali občasnemu poplavljanju, medtem ko se nekateri predeli soočajo s pomanjkanjem vode in sušo, kar je v največji meri posledica velike razlike v količini padavin med predeli na zahodu države in tistimi na vzhodu. Slovenija ima tako 1.200 poplavnih območij, na katerih živi okoli 225 tisoč prebivalcev. Kar polovica poplavnih območij je v porečju Save, 40 % v porečju Drave in 4 % v Posočju. Ogrožene so predvsem hudourniške grape, dolinska dna in marsikje pozidane aluvialne ravnice. Manj obsežne so poplave, ki nastanejo zaradi plimovanja morja, ter kraške poplave. Na delu poplavnih območij je prišlo do spreminjanja travnikov in pašnikov v obdelovalne površine, ponekod pa so se poplavna območja tudi pozidala. Leta 1991 je živelo na območju običajnih poplav 7 % prebivalcev Slovenije, na območjih tako imenovanih velikih poplav pa prebiva četrtina ljudi. Tudi poseljenost in z njo pritiski na vodno okolje so različni. (vir: Poročilo o stanju okolja v Evropi 2010 – prispevki Slovenije).

Umeščanje infrastrukturnih koridorjev lahko trajno vpliva predvsem na hidrološke razmere določenega območja (v primeru poteka čez poplavno območje), ob premostitvah so možni vplivi na ekomorfološke razmere v vodotoku,  izpusti onesnaženih padavinskih voda lahko vplivajo na kakovost vodotoka in podobno.
Glavni učinki pomorskega prometa na kakovost vode v glavnem izhajajo iz razlitja nafte, balastnih voda, odpadkov in poglabljanja rečnih strug. Poglabljanje dna izvajajo z odstranitvijo sedimentov iz dna, da omogočijo dostop težjim in večjim ladjam do pristanišč. Vendar ima poglabljanje dna dvakratni negativni vpliv na morsko okolje. Spremenijo namreč hidrologijo in povzročijo motnost voda, ki lahko vpliva na biološko raznovrstnost. Za nadzor, stabilnost in večji ugrez ladij so potrebne balastne vode. Te pridobijo na nekem območju in lahko vsebujejo nekatere invazivne vodne vrste. Ko te vode spustijo na drugem območju, lahko te vodne vrste rušijo ravnovesje ter motijo naravni morski ekosistem. 

Zdravje ljudi je ključni dejavnik kakovosti življenja, nanj pa v veliki meri vpliva stanje okolja, zlasti neoporečne pitne vode. Posebno skrb zaslužijo kraške vode zaradi njihove ranljivosti oziroma majhne samočistilne sposobnosti. Ker naj bi te vode predstavljale skoraj polovico zalog podzemne vode, je njihovo varovanje še posebej pomembno. Previdnost ni odveč na celotnem kraškem površju, saj so mnoge poti podzemne vode še neraziskane. Poleg odgovornosti za zdravje in blaginjo prebivalcev Slovenije nas k skrbi za vode zavezujejo tudi članstvo v EU in številni podpisani mednarodni sporazumi. Stanje in razvoj pojavov na tem področju tako skrbno spremljamo tudi zaradi izpolnjevanja obveznosti po evropskih direktivah in mednarodnih konvencijah.

2 Trajnostna raba naravnih virov

Promet lahko na zemljišča vpliva na dva načina: neposredno z izgradnjo prometne infrastrukture ter posredno z razvojem ostalih dejavnosti zaradi dobre prometne infrastrukture. Eden od najbolj očitnih negativnih učinkov razvoja prometne infrastrukture je širjenje mest. Mestna območja se širijo na okoliška podeželska zemljišča, kar vodi k zmanjševanju kmetijskih površin ter v razdrobljenost. zemljišč. Širjenje mest povzroča nadaljnje težave, saj na teh območjih običajno prevladujejo osebna vozila kot glavni način prevoza.

V primerjavi s fosilnimi gorivi se biogoriva večinoma obravnavajo kot »zelena alternativa«. Toda podrobna razlaga njihovih posrednih vplivov na okolje poraja številne dvome. Celoten proces pridobivanja biogoriv povzroča precejšnje izpuste toplogrednih plinov, ki za zdaj presegajo zmanjšane izpuste pri samem izgorevanju biogoriv. Predvideni deleži uporabe biogoriv zahtevajo obse`ne pridelovalne površine, zasejane s koruzo, sojo in drugimi pridelki, kar možno zmanjšuje biotsko raznovrstnost in hkrati zvišuje ceno hrane. Vprašljiv je tudi vpliv na razvoj podeželja, ki naj bi ga prinesla pridelava biogoriv. Številne države se zato ukvarjajo z izboljšavami tehnologije pridobivanja biogoriv ter z okolju prijaznejšo izrabo pridelovalnih površin. Evropska komisija preučuje možnosti za izdajo posebnih certifikatov, ki bi zagotavljali trajnostno pridelavo biogoriv (EEA; 2005 in 2007).

Raba zemljišč

Podatki iz baze Raba zemljišč MKGP kažejo, da se je v Sloveniji med leti 2002 in 2011 zmanjšal predvsem skupni obseg njiv in vrtov za 15,7 %, hmeljišč za 16,6 %, zemljišč v zaraščanju za 7,3 %, vinogradov za 12,1 % ter druge rabe za 17,8 %. Skupni obseg gozdov se je povečal za 0,9 %, oljčnih nasadov za 40,2 %, travnikov za 7,3 % ter vseh vrst sadovnjakov za 2 %. Površine, ki so bile opredeljene kot pozidana in sorodna zemljišča leta 2002 in leta 2011 zasedajo 5,3 % površine Slovenije. Natančnejša analiza sprememb rabe zemljišč, ki je zajela vse površine, ki so iz drugih kategorij prešle v kategorijo pozidana in sorodna zemljišča (tokovi sprememb) pokaže, da je bilo v obdobju 2002–2007 pozidanih oziroma urbaniziranih skupno 19.712 ha, kar predstavlja 22,5 % povečanje urbanih površin. V tem obdobju 2007 do 2011 se je površin urbanih zemljišč povečala za 372 ha so bila v Sloveniji najbolj urbanizirana kmetijska zemljišča (65,2 %) in gozdovi (24,4 %). Spremembe rabe večjih površin so opazne predvsem na obrobju naselij za potrebe industrije in trgovine ter ob trasah velikih infrastrukturnih objektov (avtocest). Skupaj zelo pomembne površine predstavljajo po obsegu majhne, a številne in zelo razpršene individualne gradnje, obnove, širitve in posodobitve objektov in manjše infrastrukture. Brez večjih in številnih sprememb je možno opredeliti samo sklenjena območja večjih gozdov. Negospodarna ter kmetijsko in okoljsko nevzdržna raba in degradacija naravnega vira: V smeri intenzivne pozidave, glede na okoljske funkcije visoko vrednih zemljišč. Nadaljuje se najbolj negativen trend pozidave visoko sposobnih tal oz. najboljših kmetijskih zemljišč. Proces poteka predvsem na dnu dolin in ob glavnih prometnih koridorjih ter ob širitvi naselij za potrebe trgovine industrije in stanovanjske gradnje.

Raba obnovljivih virov

Raba končne energije v prometu

Raba energije v prometu je leta 2011 znašala 1.917 ktoe. Glede na predhodno leto je bila višja za 7 %, glede na leto 2000 za 55 %, glede na leto 1992 pa za 117 %. Glede na rabo leta 2008, ko je bil dosežen maksimum v opazovanem obdobju, je bila nižja za 7 %. Daleč največ energije je porabljeno v cestnem prometu, ki je leta 2011 predstavljal dobrih 97 % skupne porabe. Mednarodni letalski promet je prispeval 1,2 %, železniški promet 1,3 %, domači letalski promet pa 0,05 %. Med gorivi je leta 2011 močno prevladovalo dizelsko gorivo s 65,0 %, sledil je motorni bencin s 30,8 %. Ostala goriva so bila biodizel z 1,6 %, kerozin z 1,2 %, električna energija z 0,7 %, utekočinjen naftni plin z 0,3 %, biometanol z 0,2 % in letalski bencin z 0,05 %.

V rabi končne energije je promet leta 2011 predstavljal 39 %, kar je izenačen najvišji delež iz leta 2008. Glede na leto 2005 je delež višji za slabih 9 odstotnih točk.
Raba energije v prometu je tesno povezana z njegovim obsegom, ta pa še vedno z gospodarsko rastjo. Zmanjšanje negativnih vplivov porabe fosilnih goriv v prometu sodi k ciljem številnih evropskih in slovenskih dokumentov. Doseči jih je mogoče z zmanjšanjem prometnega povpraševanja, povečanjem energetske učinkovitosti prevoznih sredstev ali povečanjem deleža alternativnih oziroma bolj trajnostnih energetskih virov in oblik prometa (javni prevoz, kolesarjenje, itd.).

Uvajanje alternativnih goriv v prometu

Predvideni deleži porabe biogoriv niso dosegli referenčnih deležev iz direktive 2003/30/ES, ker v Sloveniji ni rafinerij za proizvodnjo motornega bencina, in ker se tudi ne izdeluje dovolj biogoriv, ki bi bila tržno atraktivna ter primerna za mešanje z motornim gorivom. Biogoriva so se v Republiki Sloveniji poskusno vmešavala v dizelsko gorivo namenjeno pogonu motornih vozil v cestnem prometu že v letu 2004. Primešani biodizel v dizelska goriva je bil delno uvožen iz tretjih držav oziroma pridobljen v drugih državah članicah EU, delno pa proizveden v slovenskih obratih za proizvodnjo rastlinskih olj. Od julija 2005 so na dveh mestnih avtobusih Ljubljanskega potniškega prometa (LPP) preizkušali mešanico fosilnega dizla (80 %) in biodizla (20 %), vendar so zaradi težav pri skladiščenju goriva že v letu 2006 prešli na uporabo 100 % biodizla, ki jo je uporabljalo do 20 avtobusov. Marca 2009 je LPP ukinil uporabo čistega biodizla na vseh avtobusih zaradi njihove neekonomičnosti. V letu 2011 je LPP vključil v mestni promet 20 novih avtobusov, ki jih poganja plin metan, s čimer je znatno prispeval k zmanjšanju izpustov nekaterih onesnaževal zraka, predvsem finih delcev v izpušnih plinih. V Sloveniji je največ tehnoloških možnosti za proizvodnjo biodizla ali čistega (surovega) rastlinskega olja kot alternativnega pogonskega goriva. Osnovna surovina zanju je olje, ki se pridobiva s hladnim stiskanjem oljne ogrščice ali sončnic. Za končno pridobitev biodizla je potreben še nadaljnji postopek esterifikacije rastlinskih olj. Pri tem se bo uporabljala na domačih kmetijskih površinah pridelana in uvožena surovina. V prihodnosti bo večina načrtovane proizvodnje biodizla temeljila na uvoženih surovinah, saj naj bi bilo po ocenah Ministrstva za kmetijstvo, gozdarstvo in prehrano v Sloveniji na voljo največ 6.000 do 7.000 ha površin primernih za pridelavo oljne ogrščice.

Z oljno ogrščico je bilo v letu 2010 v Sloveniji posejanih skoraj 3-krat več površin kot v letu 2005. Leta 2010 je bila posejana na 6,464 ha, kar je ob pridelku 15.518 ton omogočilo proizvodnjo dobrih 5.000 ton biodizla. Biodizel je proizvajal le en registrirani proizvajalec, ki je proizvedel 20.561 ton biodizla iz oljne ogrščice, pridelane na kmetijskih površinah v Sloveniji, poleg tega pa je bila uporabljena še uvožena surovina. V zadnjih letih je proizvodnja biodizla v RS nesorazmerno majhna glede na proizvodne kapacitete, za kar proizvajalci krivijo tržne/cenovne razmere na področju mineralnih/fosilnih goriv in biogoriv.

Biodizel, primešan dizelskemu gorivu in namenjen pogonu motornih vozil v cestnem prometu, se je v Sloveniji poskusno uporabljal že v letu 2004, njegov delež v fosilnem dizlu kot tudi delež drugih biogoriv (npr. bioetanola) se je postopno povečeval. Delež biogoriv, danih na trg v Sloveniji, se v povprečju povečuje, vendar se predpisane kvote še ne dosegajo. V letu 2010 je bila večina biogoriva prodana kot mešanica biodizla in dizla, pri čemer vsebnost biodizla ni presegla 5 %. V letu 2012 je bila vsebnost biodizla v prodanem dizelskem gorivu 3,66 % m/m, bioetanola v motornem bencinu pa 1,39 % m/m.
Konec leta 2009 se je v Sloveniji začela poskusna proizvodnja biodizla v novem obratu z letno proizvodno zmogljivostjo okoli 50.000 ton. To pomeni spodbudo za proizvodnjo rastlin primernih za proizvodnjo biodizla. Omenjeni obrat je kratkoročno načrtoval proizvodnjo 25.000 ton biodizla letno. Kot surovina bi še naprej služila uvožena olja, odpadna jedilna olja in maščobe živalskega porekla, v manjši meri pa tudi doma pridelana semena (predvsem oljne ogrščice). Kot je že omenjeno, pa se pričakovanja o proizvodnji biodizla v Sloveniji niso uresničila.

Raba biogoriv, proizvedenih iz kulturnih rastlin, je zaradi relativno velikega ogljičnega vtisa take proizvodnje biogoriv in prevelikega negativnega vpliva na kmetijsko pridelavo hrane spoznana kot netrajnostna raba naravnih virov. Veliko bolj trajnostna raba naravnih virov za proizvodnjo tekočih biogoriv je uporaba raznovrstne biomase za proizvodnjo t.i. zelenega dizla po postopkih tako imenovane druge ali tretje generacije proizvodnje biogoriv (na primer Fischer-Tropsch postopek), ki pa trenutno na trgu še niso dostopni v obliki, da bi bili za izkoriščanje običajne biomase, na primer gozdne biomase, ekonomsko upravičeni.

Kot alternativa biogorivom je za sektor prometa zelo pomembna raba vodika in elektrike za pogon motornih goriv. Za trajnostno rabo vodika in elektrike v prometu se predpostavlja, da sta oba energijska medija proizvedena na obnovljiv način, torej iz elektrarn na obnovljive vire energije (sončne, vetrne ali hidro elektrarne). Raba vodika in elektrike za pogon motornih vozil ima zlasti v urbanih področjih velik pomen, ker taka raba goriv bistveno pripomore k zmanjšanju onesnaženosti zunanjega zraka.

Uvajanje zemeljskega plina ali utekočinjenega naftnega plina za pogon motornih vozil ne šteje za alternativo biogorivom, čeprav ima uvajanje teh dveh goriv velik pomen za promet v urbanem okolju. Vozila na pogon s takimi gorivi bistveno manj onesnažujejo zunanji zrak z emisijo delcev.

Ravnanje z odpadki

Izrabljena motorna vozila

V Republiki Sloveniji se je število na novo registriranih osebnih vozil v zadnjih letih redno povečevalo, vse do okrog 100.000 v zadnjih letih. Podoben je tudi trend rasti registriranih osebnih vozil, od okrog 700.000 sredi devetdesetih let prejšnjega stoletja pa vse do skoraj 1.130.000 v zadnjih letih.

Od maja 2004 do konca leta 2010 je bilo v centrih za obdelavo osušenih in razstavljenih nekaj več kot 41.000 ton izrabljenih motornih vozil. Izračunani deleži stopnje ponovne uporabe in recikliranja ter ponovne uporabe in predelave za leto 2008 znašajo za ponovno uporabo in recikliranje 87,64 % in za ponovno uporabo in predelavo 89,67 %, V letu 2010 je bilo v Sloveniji razgrajenih nekaj manj kot 7.000 avtomobilov.

Ciljni delež ponovne uporabe in recikliranja za leto 2015 znaša 85 %, že v letu 2008 pa ga je doseglo osem držav članic EU, med njimi tudi Slovenija.

Izrabljene gume

Izrabljena guma je guma, ki jo imetnik zaradi poškodb, izrabe, izteka življenjske dobe ali drugih vzrokov ne more ali ne želi uporabljati in jo zato zavrže ali namerava zavreči. Izrabljena guma je tudi guma, ki jo njen uporabnik vrne distributerju gum v okviru reklamacije zaradi kakovosti dostavljenega blaga. Izrabljena guma je odpadek, ki se uvršča v skupino odpadkov s klasifikacijsko številko 16 01 03 s seznama odpadkov iz predpisa, ki ureja ravnanje z odpadki. V skladu z Uredbo o ravnanju z izrabljenimi gumami (Ur. l. RS, št. 63/09), je guma pnevmatika za osebne avtomobile, avtobuse, tovornjake in priklopna vozila, motorna kolesa, dvokolesa, kmetijska in gozdarska vozila ter stroje.
Odpadne gume so eden največjih in najbolj problematičnih odpadkov zaradi njihove prostornine in dolge razgradljivosti. Merilo za ocenjevanje uspešnosti sistema ravnanja z IG je stopnja predelave, ki v državah Evropske unije v povprečju znaša 85 %. Tudi v Sloveniji skušamo slediti tej (neformalni) ciljni stopnji z uvedenimi ukrepi za dosego tega razmerja, kot so npr. razširjena proizvajalčeva odgovornost, izboljšana organizacija zbiranja idr.

Zeleno javno naročanje

EU je z novo krovno direktivo 2008/98/ES o odpadkih dopolnila okvir politike na področju ravnanja z odpadki. Direktiva vnaša tudi cilj na področju gradbenih odpadkov, za katere naj bi se do leta 2020priprava za ponovno uporabo, recikliranje in materialno predelavo, povečala na najmanj 70 % skupne mase. 

Gradbeništvo je idealna panoga za porabo gradbenih in industrijskih odpadkov, kjer se

sinergijski efekt izraža v naslednjih dejstvih:

na tem področju - zlasti v gradnji cest - je možno porabiti velike količine odpadkov,

morebitne strupene snovi v odpadkih se ob ustrezni aplikaciji trajno mobilizirajo in

novi kompoziti imajo pogosto boljše funkcionalne lastnosti v primerjavi s

konvencionalnimi.

Evropska Komisija je 2008 pripravila sporočilo “Javno naročanje za boljše okolje”, v katerem je zapisala, da naj bi do leta 2010 50 % vseh postopkov javnega naročanja na območju EU vključevalo zelena merila, ki so zapisana v temeljnih merilih EU o zelenem javnem naročanju. V zadnjem desetletju je delež sredstev namenjenih javnemu naročanju znašal približno 19,9 % EU bruto družbenega proizvoda, kar nakazuje, da bi vključevanje in upoštevanje okoljskih meril v postopkih javnega naročanja lahko pomembno spodbudilo proizvodnjo in prodajo proizvodov (izdelek in storitev), ki manj obremenjujejo okolje skozi svoj življenjski krog.

Vlada RS je decembra 2011 izdala Uredbo o zelenem javnem naročanju
, ki določa:

minimalne obvezne okoljske zahteve (t. i. temeljne okoljske zahteve),

priporočila za doseganje višjih okoljskih standardov (t. i. dodatne okoljske zahteve),

način vključevanja okoljskih zahtev v postopke javnega naročanja in

način dokazovanja, da ponudnik oziroma blago, storitev ali gradnja izpolnjuje okoljske

zahteve.
2 Narava 
Slovenija ima kljub majhni površini izredno visoko vrstno pestrost, z velikim številom vrst na majhnem prostoru. V svetovnem merilu se lahko ponaša z eno najvišjih podzemeljskih biotskih pestrosti in je z 58 % površinsko zastopanostjo z gozdovi (vrstno zelo dobro ohranjenih) ena najbolj gozdnatih evropskih držav. 

Za Slovenijo je opisanih 3.266 različnih domorodnih taksonov praprotnic in semenk, osnovni značaj pa jim dajejo alpski in srednjeevropski floristični elementi ter panonske, dinarske in sredozemske vrste. Pojavljajo se številne endemične rastline (66 taksonov, 22 je značilnih samo za območje Slovenije), ki rastejo na zelo majhnem območju in nikjer drugje po svetu. Vrstno bogastvo je povezano predvsem s pestrostjo habitatnih tipov, ta pa je pogojena z različnimi dejavniki, od naravnogeografskih (razpon nadmorskih višin, obsevanost s soncem, geološka zgradba) preko florogenetskih do čisto antropoloških (intenzivnost vpliva na naravo, urbanizacija, ekstenzivnost kmetovanja...). Znatno večjo pestrost kot v osrednjem in vzhodnem delu Slovenije kažejo predeli zahodne Slovenije (večji del Alp in slovenski submediteran s Krasom in delom Istre), kjer je na približno 140 km2, kolikor obsegajo 4 kvadranti, ki skupaj tvorijo osnovno polje, v glavnem 800 ali več taksonov.
V Sloveniji je bilo registriranih med 13.000 - 15.000 vrst, od tega je okrog 4000 endemičnih živalskih vrst (predvsem podzemeljske živali). Tu bivajo vrste z zelo različnimi areali (vzhodnoevropske, evrazijske, zahodnoevropske, mediteranske in številne endemne vrste zahodnih Dinaridov). Zelo številčno je vrstno bogastvo med nevretenčarskimi skupinami, med vretenčarskimi pa je na tem območju prisoten pomemben (vitalen) del populacij nekaterih evropsko oz. svetovno ogroženih karizmatičnih vrst.

V Sloveniji je med najpomembnejšimi mehanizmi ohranjanja rastlinskih in živalskih vrst ter njihovih habitatov ustanavljanje zavarovanih območij, z vstopom v Evropsko unijo pa smo vzpostavili tudi ekološko pomembna območja ter posebna varstvena območja, ki jih imenujemo območja Natura 2000. Tako imamo danes 13,3 % ozemlja na zavarovanih območjih in 67,7 % ozemlja na ekološko pomembnih območjih; 37,2 % pa ga je varovanega v okviru Nature 2000.
Slovenija ima tako sedaj 354 območij, od tega je 323 območij (skupna površina 6.639 km2, to je 32,1 % površine Slovenije) določenih na podlagi direktive o habitatih; 31 območij (skupna površina 5.077 km2, to je 24,6 % površine Slovenije) pa na podlagi direktive o pticah. Območja po direktivi o pticah in po direktivi o habitatih se delno prekrivajo, takih površin je 4.033 km2. Tako je 79% površine območij po direktivi o pticah hkrati tudi območij po direktivi o habitatih. 61% površine območij po direktivi o habitatih pa so hkrati tudi območja po direktivi o pticah. Število vrst po direktivi o habitatih je 114, po direktivi o pticah pa 118 vrst, število kvalifikacijskih habitatnih tipov je  60.

Trenutno imamo v Sloveniji: 1 narodni park, 3 regijske parke, 44 krajinskih parkov, 1 strogi naravni rezervat, 54 naravnih rezervatov, 322 naravnih spomenikov – območij, 840 naravnih spomenikov – točk, 91 spomenikov oblikovane narave – območij ter 28 spomenikov oblikovane narave – točk (ARSO, 2013). Zavarovanih je 268662 ha, kar je 13,3 % površine Slovenije. 

Na območju Slovenije je 46 predlaganih zavarovanih območij, ki skupaj obsegajo 541108,6 ha, kar je 26,7 % površine Slovenije. Od tega je 29 območij, predlaganih za krajinski park; 10 območij, predlaganih za naravni spomenik ter 7 območij, predlaganih za regijski park.

Pravilnik o določitvi in varstvu naravnih vrednot je določil 2743 naravnih vrednot – območij, 5885 naravnih vrednot - točk in 9083 naravnih vrednot - jam. Skupna površina vseh poligonov znaša 266951,34 ha kar znaša 13,2 % površine države. Površinsko največji sta geomorfološki naravni vrednoti planota Pokljuka in planota Jelovica, sledijo pa narivna struktura Nanos in Kraški rob. 
V Sloveniji je določenih 275 ekološko pomembnih območij in 32 jam, ki so razglašena kot ekološko pomembna območja. Največjo površino obsegajo EPO Osrednje območje življenjskega prostora velikih zveri, Julijske Alpe in Kočevsko. Ekološko pomembna območja imajo skupno površino 1372261,53 ha, kar znaša 67,7 % površine Slovenije.
V Sloveniji imamo velike gozdne komplekse, ki predstavljajo izjemno naravno vrednoto zaradi redkosti, kompleksnosti in ekosistemske vloge. Pomembni so z vidika nadaljnjega razvoja življenja (evolucije) v zmernoklimatskih okoljih in ohranjanja ekosistemskih funkcij, ki so vezane na veliko površinska dogajanja. Za zagotavljanje možnosti premikanja arealov vrst (velike zveri) in s tem povečane verjetnosti njihovega preživetja je prehodnost v teh gozdovih ključnega pomena. V Sloveniji ločimo tri osnovna območja pojavljanja velikih zveri (osrednje, robno in prehodno območje pojavljanja) 
. Tovrstni veliki gozdni kompleksi v južnem delu Slovenije so vključeni v osrednje območje življenjskega prostora velikih zveri (EPO). To so predeli notranjskega in Goteniškega Snežnika, Kočevskega Roga ter Trnovskega gozda. Ta območja je potrebno pri načrtovanju infrastrukturnih koridorjev še posebej upoštevati, prav tako je potrebno vzpostaviti s prometnimi koridorji nekoč prekinjene migracijske poti. 
Problemi migracije se namreč nakazujejo predvsem na starejših odsekih avtocest, kjer je podhodov za divjadi malo, zelenih mostov pa ni. Potreba po izgradnji ekodukta na avtocesti Ljubljana– Koper, na odseku Vrhnika–Postojna je bila že izražena zaradi risa in medveda. Na številnih odsekih regionalnih in lokalnih cest ostaja nerešeno prehajanje dvoživk, kar v času njihove spomladanske selitve na mrestišča povzroča veliko smrtnost
.
2 Kulturna dediščina
V Registru kulturne dediščine Ministrstva za kulturo (RKD, september 2013) je zavedeno 32.035 enot dediščine: 

· 22.475 enot stavbne dediščine, ki je lahko profana (14.374 enot), sakralna (7.916 enot) in sakralno profana (185 enot). To so posamezne stavbe, drugi objekti in naprave, skupine med seboj povezanih stavb, objektov in naprav, skupaj z napeljavami in opremo, kjer je materializirana substanca nosilec v definiciji omenjenih vrednot.

· 1.360 enot naselbinske dediščine, to so območja naselij, ki pomenijo njihova zgodovinska jedra, zgodovinske četrti oziroma druge zgodovinske dele. Sestavljajo jo posamezni objekti in skupine stavb, s pripadajočimi odprtimi površinami, ki so z njimi funkcionalno in vidno povezane.

· 3.386 enot arheološke dediščine, to so strokovno identificirana in registrirana arheološka najdišča skupaj z vsemi ostalinami, predmeti in vsakršnimi človekovimi sledovi, ki pričajo o zgodovini človeštva in njegovi povezanosti z naravnim okoljem, ne glede na to, ali so na kopnem ali pod vodo, in so zanje izkopavanja ali odkritja in druge metode raziskovanja glavni znanstveni vir. 

· 4.156 enot memorialne dediščine, to so objekti in urejena zemljišča, kot na primer javni spomeniki oziroma javne plastike, obeležja, grobnice, pokopališča skupaj z grobovi, nagrobniki in vrtnoarhitekturno ureditvijo in posamezni grobovi oziroma nagrobniki, ki so bili postavljeni ali urejeni tako, da obeležujejo zgodovinski dogodek, zgodovinsko dogajanje in spomin na zgodovinsko osebo, oziroma, ki so služili ali še služijo spominskim ali pietetnim namenom, z izjemo objektov, ki so neposredno služili ali še služijo verskim obredom. 

· 234 enot kulturne krajine, to so posebni (topografsko) razmejeni deli krajine, ki so nastali s součinkovanjem človeških in naravnih dejavnikov ter ponazarjajo razvoj človeške družbe v času in prostoru. Družbeno in kulturno priznane vrednote so pridobili zaradi materialnih ostalin, ki odražajo preteklo rabo zemljišč, dejavnosti, spretnosti in tradicijo ali zaradi upodobitve v književnih ali likovnih delih.

· 247 enot vrtnoarhitekturne dediščine, to so deli človekovega okolja oziroma kultivirane narave, ki so urejeni z naravnimi in grajenimi prvinami po vrtnoarhitekturnih načelih. Praviloma so prostorsko in vsebinsko povezani s stavbno dediščino. 

· 39 enot zgodovinske krajine, to so območja, ki so družbeno in kulturno priznane vrednote pridobila zaradi pridobljenih in izpričanih povezav s pomembnimi zgodovinskimi dogodki, npr. bitk in drugih vojaških operacij, katerih materialni ostanki so ohranjeni na mestu. 

· 129 enot druge dediščine (npr. tehnična dediščina, območja opuščenih vasi, lokacije gradov).

Celostno ohranjanje dediščine se uresničuje v razvojnem načrtovanju in ukrepih države, pokrajin in občin, tako da dediščino ob spoštovanju njene posebne narave in družbenega pomena vključujejo v trajnostni razvoj (1. člen ZVKD-1). Varstvo kulturne dediščine se v postopkih priprave in sprejemanja plana zagotavlja z upoštevanjem aktov o razglasitvi nepremičnih spomenikov, registriranih arheoloških najdišč in aktov o varstvenih območij dediščine (opomba: slednji še niso določeni) ter s presojo vplivov na dediščino (predmet tega gradiva) (73. člen ZVKD-1). Priročnik pravnih režimov varstva, ki jih je treba upoštevati pri prostorskem načrtovanju in posegih v prostor v območjih kulturne dediščine (http://giskd2s.situla.org/evrdd/P_09_04_03.htm) vsebuje zgoščen pregled prečiščenih besedil vseh pravnih režimov varstva, ki veljajo za območja kulturne dediščine. 

Razvoj prometne infrastrukture vpliva na enote in območja kulturne dediščine neposredno v času umeščanja novih infrastrukturnih povezav ter med obratovanjem z:

- degradacijo krajinskih značilnosti okolice enot kulturne dediščine in z uničenjem arheoloških ostalin,

- z vibracijami, ki lahko povzročajo poškodbe na stavbah kulturne dediščine 

ter posredno z:

- emisijami izpušnih plinov, saj so dušikovi oksidi in žveplov dioksid sestavina kislega dežja, ki povzroča poškodbe stavb in spomenikov. 

Zaradi neustreznih razvojnih programov in projektov tudi s področja urejanja prometa prihaja v zadnjem času do porasta primerov trajne izgube posameznih objektov in območij kulturne dediščine oziroma njihovih dediščinskih lastnosti na različne načine pred, med in po izvedbi programa ali projekta. Umeščanje novih prometnih povezav ima največji vpliv na arheološke ostaline, saj se posegom v tla med gradnjo ne da izogniti. Posegom v prostor predstavlja s stališča ohranjanja arheoloških ostalin destruktiven akt (npr. izkopavanje), saj je lahko pri tem za vselej uničen dobršen del podatkov. 

2 Krajina
Dosedanja preobrazba prostora je bila v veliki meri stihijska in se med drugim kaže v težnjah k nesmotrni razpršeni gradnji zunaj strnjenih naselij ter razvrednotenju kulturne krajine in naselbinske dediščine. 

S krajinskega stališča je Slovenija razdeljena na pet osnovnih regij (alpska, predalpska, subpanonska, kraška in primorska), ki so še podrobneje razčlenjene. Na četrti ravni je kar 233 podenot in 357 krajinskih vzorcev, kar dokazuje veliko krajinsko pestrost. Na območju Slovenije je v SPRO in PRO opredeljenih 93 območij izjemnih krajin in 60 krajinskih območij prepoznavnih značilnosti. Krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni so območja, ki vključujejo prepoznavne in reprezentativne dele slovenske krajine z dobro ohranjenimi krajinskimi sestavinami, zlasti pa so to območja izjemnih krajin z redkimi ali enkratnimi vzorci krajinske zgradbe in prostorsko poudarjena kulturna dediščina z visoko pričevalno oziroma spomeniško vrednostjo, v kombinaciji z izjemnimi oblikami naravnih prvin oziroma naravnimi vrednotami. V  nekaterih prostorskih aktih občin so opredeljena tudi krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi na lokalni ravni. Izjemne krajine Slovenije (MOP, Acer Novo mesto d.o.o., 1996, dop. 1999) predstavljajo izbor redkih, enkratnih slovenskih krajin, ki izstopajo z eno ali več posebej vrednimi značilnostmi, kot so: edinstven vzorec rabe tal, značilna krajinska zgradba, skladna prostorska razmerja, ustrezen delež naravnih prvin, poseben naselbinski vzorec, značilni poudarki kot odraz svojevrstne zgradbe prostora.

2 Zdravje ljudi
Hrup

Hrup v okolju je nezaželen ali škodljiv zunanji zvok, ki ga povzročajo človekove dejavnosti, vključno s hrupom, ki ga oddajajo prevozna sredstva v cestnem, železniškem in letalskem prometu ter naprave na območjih z industrijsko dejavnostjo. Hrup je vsak zvok, ki vzbuja nemir in motnjo, škoduje zdravju ali počutju, obenem pa tudi škodljivo vpliva na naravno okolje. Obremenjenost s hrupom je pomembno okoljsko vprašanje, saj je na razpolago vedno več informacij o škodljivih posledicah izpostavljenosti povečanim ravnem hrupa na zdravje prebivalcev. Iz novejše publikacije
 Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) je razvidno, da je v državah članicah EU in drugih zahodnoevropskih državah možno hrupu zaradi prometa vsako leto pripisati zgubo več kot enega milijona zdravih let življenja. Tudi v Smernicah o hrupu v EU
 je WHO učinke okoljskega hrupa, vključno z motnjami spanja, opredelila kot resno zdravstveno težavo. V evropskih smernicah WHO o nočnem hrupu
 predlagana priporočena vrednost za vrednost kazalca nočnega hrupa znaša samo 40 dB(A). 

Dolgotraja izpostavljenost hrupu prinaša veliko okoljsko tveganje, ki ogroža zdravje ljudi, pri čemer pa se izpostavljenost hrupu v primerjavi z drugimi povzročitelji stresa v Evropi povečuje. Urbanizacija, vedno večje povpraševanje po motoriziranem prevozu in neučinkovito urbanistično načrtovanje so poglavitni vzroki za povečano izpostavljenost. Poleg tega je obremenjenost s hrupom pogosto povečana na poselitvenih območjih, na katerih je lahko problematična tudi kakovost zunanjega zraka. 

Izpostavljenost hrupu lahko povzroča razdraženost, moti spanec, vpliva na kognitivne funkcije šoloobveznih otrok, sproža fiziološke odzive na stres in povzroča kardiovaskularna obolenja pri osebah, kronično izpostavljenih hrupu. Stres lahko sproži nastajanje nekaterih hormonov, ki imajo lahko številne posredne učinke, vključno s povišanim krvnim tlakom. Zaradi teh učinkov se lahko ob dolgotrajni izpostavljenosti še poveča tveganje za kardiovaskularne bolezni in duševne motnje. 

Med gospodarskimi stroški obremenjevanja okolja s hrupom so znižanje vrednosti nepremičnin, zmanjšanje produktivnosti zaradi vplivov na zdravje in distribucijski vplivi. Družbeni stroški so povezani s prezgodnjo smrtjo ali obolevnostjo (slaba koncentracija, utrujenost, težave s sluhom). Družbeni stroški hrupa zaradi železniškega in cestnega prometa po EU so bili pred kratkim ocenjeni na 40 milijard EUR na leto, od tega jih je 90% povezanih s hrupom cestbega prometa. To je pomenilo približno 0,4% skupnega BDP EU
, vključno s stroški zdravstvenega varstva. V Sloveniji približno 20 % prebivalstva trpi zaradi hrupa, ki je za zdravje nesprejemljiv
, družbeni stroški hrupa zaradi prometa po oceni
 dosegajo približno 154 Mio EUR na leto (podatek za leto 2002).

Obremenjenost okolja s hrupom se v zadnjih letih zaradi naraščanja tranzitnega prometa in širjenja poselitvenih območij v splošnem povečuje. Najpomembnejši vir obremenjevanja okolja s hrupom v Sloveniji je cestni, v manjši meri železniški promet. Na območju Slovenije so bile skladno z zahtevami Direktive 2002/49/ES v letu 2007 izdelane strateške karte hrupa kot posnetek obremenjenosti okolja zaradi obratovanja virov hrupa. Karte so bile izdelane za območje mesta Ljubljana kot poselitvenega območja z več kot 250.000 prebivalci in za območja ob pomembnih državnih cestah z več kot 6 Mio prevozi vozil in železniških progah z več kot 60.000 prevozi vlakov; v vseh primerih je bilo obravnavano stanje okolja v letu 2006.

Strateške karte hrupa predstavljajo osnovni pregled obstoječe obremenjenosti okolja s hrupom oziroma oceno izpostavljenosti površin in prebivalcev hrupu ter služijo kot podlaga za informiranje javnosti in za pripravo operativnih programov varstva pred hrupom. V prvi fazi so bile v skladu z 2002/49/ES v letu 2007 izdelane strateške karte hrupa za:

· pomembne ceste v upravljanju DRSC in DARS d.d. z več kot šest milijonov prevozov vozil v letu 2006 (skupno 462 km),

· pomembne železniške proge, ki so imele leta 2006 več kot 60.000 prevozov vlakov (skupno 67 km),

· poselitveno območje mesta Ljubljane in sicer za hrup kot posledico cestnega in železniškega prometa in obratovanja IPPC zavezancev.

Strateške karte hrupa so bile izdelane za skupno 462 km državnega cestnega omrežja; od tega je 312 km cest v upravljanju DARS d.d. (avtoceste in hitre ceste) in 150 km cest v upravljanju DRSC (glavne in regionalne ceste). Ceste v upravljanju DARS d.d. so zaradi svojega tranzitnega značaja speljane praviloma mimo strnjenih naselij ali po obrobju večjih mest. Ob njih so bili izvedeni obsežni ukrepi za preprečevanje širjenja hrupa v okolje (protihrupne ograje in nasipi), zato je obremenjenost prebivalcev s hrupom ob AC omrežju manjša kot ob cestah v upravljanju DRSC, ki praviloma potekajo skozi strnjena naselja in večja poselitvena območja. 

Na osnovi rezultatov strateškega kartiranja hrupa
,
 je bilo ugotovljeno, da je bilo v Sloveniji v letu 2006 več kot 136.000 prebivalcev izpostavljeno celodnevni obremenitvi (Ldvn) nad 55 dB(A), 29.000 prebivalcev obremenitvi nad 65 dB(A) in 686 prebivalcev obremenitvi nad 75 dB(A). V nočnem času (Lnoč) je bilo nad 50 dB(A) izpostavljenih 86.000 prebivalcev, obremenitvi nad 60 dB(A) 14.830 prebivalcev. Najbolj obremenjeni avtocestni odsek je odsek A2/0052 Brezovica – Vrhnika, najbolj obremenjena odseka na državnih cesta sta G1-1/1400 Miklavž -Hajdina in G1-1/364 med Cesto proletarskih brigad in Tržaško cesto v Mariboru.

Skupno je bilo obravnavanih odsekih avtocest in državnih cest v letu 2006 glede na mejne vrednosti kazalcev hrupa v nočnem obdobju preobremenjenih 5.367 stavb in 37.222 prebivalcev, celodnevna izpostavljenost pa je bila presežena pri 3.670 stavbah in 28.988 prebivalcih. Posebne pozornosti so potrebna območja, na katerih so presežene kritične vrednosti kazalcev hrupa LNOČ in LDVN. Ta območja so v skladu z zakonodajo s področja varstva pred hrupom opredeljena kot degradirana. V nočnem obdobju je bilo v letu 2006 na degradiranih območjih 2.444 stavb s 17.056 prebivalci, v celodnevnem obdobju pa 1.688 stavb s 13.436 prebivalci. Število preobremenjenih stavb in prebivalcev ob avtocestah manjše kot ob državnih cestah tako glede na mejne kot glede na kritične vrednosti.

Na državnem cestnem omrežju se izvaja tudi obratovalni monitoring hrupa, medtem ko se prva ocenjevanja hrupa praviloma izvajajo na vseh cestnih novogradnjah v zakonsko prepisanem roku (15 mesecev od izvedbe). Podatki obratovalnega monitoringa niso zbrani v skupni podatkovni bazi, zato podrobnejše analize stanja ob obstoječih cestah in novogradnjah na območju RS trenutno ni. 

Strateške karte za železniške proge z več kot 60.000 prevozov vlakov so bile izdelane za odsek železniške proge Celje – Maribor v skupni dolžini 67 km
. V letu 2006 je med Celjem in Mariborom vrednost kazalca Ldvn presegala 55 dB(A) pri 2.645 stavbah z varovanimi prostori (10.050 prebivalcev), vrednost kazalca Lnoč pa je presegala 50 dB(A) pri 2.365 stavbah z 8.690 prebivalci. Kritična vrednost kazalca Ldvn je bila presežena pri 262 stavbah z 928 prebivalci, kritična vrednosti kazalca Lnoč pri 531 stavbah s 1.963 prebivalci. Glede na mejne vrednosti kazalcev hrupa je bila v dnevnem času preobremenjena 101 stavba in 387 prebivalcev, v večernem času 147 stavb in 593 prebivalcev, v nočnem času 1.143 stavb in 4.026 prebivalcev, v celodnevnem obdobju pa 504 stavbe in 1.864 prebivalcev.

Obremenitev okolja s hrupom ob glavnih železniških progah v Republiki Sloveniji je bila podrobneje ocenjena v strokovni podlagi Strategija zmanjšanja prekomernega hrupa železniškega prometa v Republiki Sloveniji
, v kateri je obravnavano stanje ob 1.298 km prog v letu 2008. Ob glavnih progah je največ preobremenjenih stavb in prebivalcev v nočnem času, kar je predvsem posledica tovornega prometa in strožjih mejnih vrednosti v tem obdobju. Skupno je v nočnem času preobremenjenih 7.474 stavb z 38.603 prebivalci, mejna vrednost za celodnevno obdobje je presežena pri skupno 4.683 stavbah s 24.065 prebivalci. Občine z največ preobremenjenimi prebivalci so Ljubljana (11.128), Jesenice (4.804), in Litija (2.231) ter Laško, Borovnica, Ptuj, Brezovica in Krško vse z več kot 1.000 preobremenjenimi prebivalci. Tudi glede na kritične vrednosti kazalcev hrupa je ob veh progah največ preobremenjenih prebivalcev v nočnem času. Skupno je v nočnem času kritično preobremenjenih 4.501 stavb z 23.409 prebivalci, kritična vrednost za celodnevno obremenitev je presežena pri skupno 2.726 stavbah s 13.367 prebivalci. Občine, v katerih je v kritično preobremenjenih stavbah prijavljenih več kot 1.000 prebivalcev, so Ljubljana (6.843), Jesenice (3.246) in Litija (1.517), v sedmih občinah je takšnih prebivalcev med 500 in 1.000.

Strateška karta hrupa za poselitveno območje je bila v letu 2007 izdelana le za območje Mestne občine Ljubljana
,
. Območje MOL je velikosti 275 km2 s 266.251 prebivalci s stalnim prebivališčem. Rezultati strateškega kartiranja kažejo, da je v celodnevnem obdobju obremenitvi zaradi cestnega prometa, ki je večja od 60 dB(A), izpostavljeno 17 % celotnega območja, medtem ko je v nočnem času obremenitvi nad 50 dB(A) izpostavljeno 20 % celotnega območja. Hrupu cestnega prometa so izpostavljeni skoraj vsi prebivalci na območju MOL, od tega skoraj 40% obremenitvi, ki je v celodnevnem obdobju večja od 60 dB(A), v nočnem času pa živi 42% celotnega prebivalstva na območjih z obremenitvijo nad 50 dB(A). 

Na območju MOL je občuten tudi hrup zaradi železniškega prometa. Zaradi železniškega prometa je v celodnevnem obdobju obremenitvi nad 60 dB(A)izpostavljenih 1,7% prebivalcev, v nočnem času pa dosega delež prebivalcev izpostavljenih obremenitvi, ki je večja od 50 dB(A), 3,3%. Prekomernemu hrupu zaradi železniškega prometa v nočnem času izpostavljenih 4,7% vseh preobremenjenih prebivalcev. V okviru strateške karte hrupa je bila ocenjena tudi stopnja obremenjenosti okolja zaradi industrijskih virov hrupa in naprav; upoštevanih je bilo 15 IPPC zavezancev. IPPC naprave, ki obratujejo na območju MOL, prebivalstvo obremenjujejo le minimalno, na območju nad mejnimi vrednostmi živi le 0,4 % vseh prebivalcev.
V Sloveniji ni velikih letališč (po Direktivi 2002/49/EC so to letališča s 50.000 premiki letal letno), zato strateško kartiranje hrupa letalskega prometa ni izvedeno. V okolici Letališča Ljubljana se od leta 2008 izvaja redni obratovalni monitoring hrupa, ki zajema meritve hrupa na 4 lokacijah v okolici letališča (Šenčur, Lokarje, Lahovče). Rezultati monitoringa hrupa
 kažejo, da obremenitev s hrupom v okolici Letališča Ljubljana ne presega zakonsko predpisanih vrednosti hrupa, glede na upadanje prometa v zadnjih letih pa se posledično manjša tudi obremenjenost okolja s hrupom. 

V letih 2013 in 2014 poteka izdelava obratovalnega monitoringa hrupa za celotno cestno omrežje v upravljanju DARS d.d. in za pomembne ceste v upravljanju Direkcije RS za ceste ter za pomembne železniške proge. Hkrati so v izdelavi strateške karte hrupa za skupno 637 km cest v upravljanju DRSC, za 607 km cest v upravljanju DARS d.d., za 315 km glavnih in regionalnih železniških prog ter za MO Ljubljana in mesto Maribor. Podatki druge faze strateškega kartiranja hrupa bodo v celoti pripravljeni in ovrednoteni v letu 2014.

Zrak

Onesnaženost zraka ima velik negativen vpliv na zdravje ljudi. Ocenjuje se, da v svetu zaradi onesnaženega zraka prezgodaj umre 2 milijona ljudi na leto. Največ težav pri doseganju ustrezne kakovosti zunanjega zraka v Sloveniji je pri doseganju predpisanih mejnih vrednosti za delce. V preteklih letih so bila prekomerna preseganja predpisanih mejnih vrednosti za PM10 zabeležena v skoraj vseh mestnih občinah.

Izpostavljenost delcem

 Promet je poleg kurišč na trdna goriva največji vir onesnaževanja zunanjega zraka z delci. Delci imajo lahko številne negativne vplive na zdravje: povzročajo in slabšajo astmo, povzročajo aterosklerozo, slabšajo obstoječe bolezni dihal, srca in ožilja, povzročajo raka, itd.. Smrtnost je v mestih, kjer je onesnaženost z delci velika, v primerjavi z mesti, ki imajo relativno čist zrak, povišana za 15–20%.  

Študije kažejo, da je v EU povprečna pričakovana življenjska doba prebivalstva zaradi izpostavljenosti delcem PM2,5 krajša za 8,6 meseca, kar je enako 3,6 milijona izgubljenih let življenja na leto. Osnovni mehanizem delovanja delcev PM10 in PM2,5 na zdravje je oksidativni stres (nastanek citokinov, maščobna peroksidacija), ki povzroči lokalno in sistemsko vnetje. Poleg oksidativnega stresa poteka vnetna reakcija tudi preko C - reaktivnih vlaken in izločanja histamina. 

Iz poročil Inštituta za varovanje zdravja RS in regionalnih Zavodov za zdravstveno varstvo ter na podlagi drugih raziskav je razvidno, da obstajajo velike regijske razlike v stanju zdravja, obolevnosti in umrljivosti zaradi izpostavljenosti prebivalstva delcem ter da obstajajo tudi opazne razlike v kvaliteti okolja (stanju degradiranosti okolja), ki lahko negativno vplivajo na zdravje tam živeče populacije. Rezultati študije, ki jo je v letu 2010 objavila Evropska okoljska agencija (EEA), kažejo, da je bilo leta 2005 kar 44,6 % prebivalcev Slovenije izpostavljeno prekomernim preseganjem dnevne mejne vrednosti za koncentracijo delcev v zunanjem zraku (več kot 35 dni je bila povprečna dnevna koncentracija PM10 nad 50 μg/m3). V EU je izpostavljenost prebivalstva manjša: v letu 2005 je bilo 28 % prebivalcev EU izpostavljenih prekomernim preseganjem dnevne mejne vrednosti za delce.

Izpostavljenost prebivalstva prizemnemu ozonu
Za nastajanje »škodljivega« ozona pri tleh (troposferski ozon) so krive emisije onesnaževal, ki so posledica človekove dejavnosti. Nastanek troposferskega ozona je posledica zapletenih fotokemijskih reakcij med predhodniki ozona (NOx, NMVOC, CO in CH4) ob pomoči sončne svetlobe. Emisije dušikovih oksidov in ogljikovodikov iz cestnega prometa imajo dominantno vlogo pri nastanku troposferskega ozona. 

Koncentracije ozona pri tleh imajo v Sloveniji zelo značilen letni in dnevni potek. Emisije predhodnikov se sicer ne spreminjajo veliko, pogoji za nastanek ozona pa so najugodnejši od maja do konca julija. Koncentracije ozona so močno odvisne tudi od vremena, saj dež spere ozon in tudi njegove predhodnike iz ozračja. Ob oblačnem vremenu pa pride do tal premalo svetlobe, ki bi kemijske reakcije, katerih rezultat je nastanek ozona, dovolj intenzivno stekle.

Najvišje koncentracije se pojavljajo na Primorskem, predvsem ob situacijah, ko piha veter iz južne oz. jugozahodne smeri. Povečanje koncentracije ozona ni vezano le na ožje območje okoli vira emisij onesnaževal – predhodnikov ozona. V primeru visokih koncentracij se le-te pojavljajo na širših območjih. To pomeni, da je koncentracija podobno visoka tudi na lokacijah, oddaljenih več kilometrov od mesta emisije predhodnikov ozona. 

Ozon je zelo reaktiven plin in močan iritant z močnim oksidativnim delovanjem v dihalnih  poteh. V dihalni poti že v zaščitni plasti sluznice reagira s prisotnimi varovalnimi  antioksidanti (npr. askorbinsko kislino, tokoferolom) in tako manjša njihovo vrednost.  Slednje vodi v spremembo razmerja med oksidanti in  antioksidanti zunaj in znotraj celic, kar povzroči oksidativni stres. Oksidativni stres povzroči oksidacijo celičnih struktur, kar vodi v celično smrt. Poleg tega deluje neposredno na celične elemente. Oksidira SH skupine aminokislin (encimov, proteinov, peptidov) in oksidira polinenasičene maščobne kisline celične membrane v kislinske perokside ter  preko teh mehanizmov povzroči smrt celice. 

Bolniki z astmo so občutljivi na izpostavljenost ozonu. Izpostavljenost povzroči kašelj, upad pljučnih funkcij in astmatični napad. Učinki so še posebej izraziti pri otrocih. 

Na ozon so občutljivi tudi bolniki z zmanjšanim imunskim odgovorom in ostali v stanjih, kjer je sočasna izpostavljenost več dražečim dejavnikom hkrati. Učinki izpostavljenosti ozonu so večji pri tistih v naravnem okolju kot pri tistih, ki so načrtno izpostavljeni ozonu. Vzrok je verjetno v tem, da je okoljska izpostavljenost ponavljajoča, hkrati pa gre še za sočasno izpostavljenost drugim onesnaževalom. 
Izmerjene največje koncentracije ozona v velikih mestih Slovenije lahko vplivajo na zdravje občutljivega dela prebivalstva. Tveganje za probleme z dihali se v dneh z najvišjo  koncentracijo ozona poveča pri fizični aktivnosti. 

Iz poročil Inštituta za varovanje zdravja RS sledi, da se poveča število sprejemov v bolnišnico zaradi obolenj dihal pri odraslih za 0,38 %/10g/m3, poveča se število sprejemov v bolnišnico zaradi obolenj dihal pri starejših od 65 let za 0,62 %/10 g/m3, poveča se umrljivost bolnikov z že obstoječimi obolenji dihal za 0,8 %/10 g/m3 ter poveča se umrljivost za boleznimi srca in ožilja za 0,4 %/10 g/m3. 

Kakovost pitne vode

V Sloveniji se je v letu 2011 89 % prebivalcev oskrbovalo s pitno vodo iz sistemov za oskrbo s pitno vodo, pri katerih se je izvajalo spremljanje kakovosti (monitoring) na mestu uporabe, to je na pipi uporabnika. Kakovost pitne vode ni znana za okoli 11 % prebivalcev Slovenije, ki se oskrbujejo iz lastnih virov pitne vode oz. sistemov z manj kot 50 oseb, ali iz drugih razlogov niso zajeti v monitoring. V velikih mestih se vsi prebivalci oskrbujejo s pitno vodo, pri kateri se izvaja monitoring. 

V Sloveniji imamo za oskrbo s pitno vodo približno 1000 vodovodnih sistemov, ki skupaj oskrbujejo preko 90 % prebivalcev. Kot značilnost lahko navedemo veliko število majhnih vodovodov, ki pa oskrbujejo v celoti majhen delež prebivalcev. V večjih sistemih je kakovost pitne vode stabilnejša. V manjših sistemih prihaja pogosteje zaradi vremenskih in drugih vplivov do fizikalnega in mikrobiološkega onesnaženja pitne vode (Letno poročilo o kakovosti pitne vode za leto 2012).

Kakovost celinskih kopalnih voda in kopalnih voda obalnega morja

V Sloveniji je za zdaj določenih 48 kopalnih voda na rekah (Soča, Idrijca, Nadiža, Krka in Kolpa), jezerih (Bohinjsko jezero, Blejsko jezero, Šobčev bajer) in morje.

Skladnost kopalnih voda se je v obdobju 2004 - 2009 ocenjevala na osnovi senzoričnih ocen treh fizikalnih in kemijskih parametrov (detergenti, mineralna olja, fenoli) in laboratorijskih preskušanj dveh mikrobioloških parametrov (skupne koliformne bakterije in koliformne bakterije fekalnega izvora). Od leta 2010 dalje se kakovost kopalne vode vrednoti po zahtevah kopalne direktive 2006/7/ES, ki zahteva spremljanje le dveh mikrobioloških parametrov.

V letih od 1992 do leta 2001 je opazno naraščanje števila javljenih onesnaženj na morju. Ob upoštevanju skupnega števila opaženih in javljenih primerov lahko predvidevamo, da ima to onesnaženje glede na vse značilnosti našega morja (polzaprt, plitev zaliv z razmeroma majhno prostornino, velikim vplivom podnebnih dejavnikov in slabo izmenjavo vodnih mas …) znatne negativne vplive na morsko okolje, posebno v primerjavi z odprtimi morji. Poleg ladijskega prometa prispevajo pomemben delež onesnaženja tudi čolni – gre za majhna, ilegalna izlitja v morsko okolje, predvsem poleti.

2 Socio-ekonomski razvoj

Slovenija je skoraj dve desetletji večino svojih obsežnih vlaganj v infrastrukturo usmerjala v cestno omrežje, predvsem v gradnjo avtocestnega križa, manjši delež tudi v druge državne ceste. Železnice, ki imajo veliko večjo trajnostno zmožnost, razvojno zaostajajo, saj so naložbeno zanemarjene. 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. Na srečo se po letu 2007 ta trend spreminja in leta 2011 so bile železnice prvič deležne večine investicijskih sredstev. Letalski in pomorski promet v sestavi celotnih infrastrukturnih naložb države nimata pomembnejše vloge.

Zavedanje ljudi o okoljskih problemih prometa ne vodi avtomatično v spreminjanje mobilnostnih navad. Z zagotavljanjem informacij in ozaveščanjem lahko pomagamo pri spreminjanju vzorcev navad glede trajnostne mobilnosti. Resolucija o nacionalnem programu varstva okolja
 že v svojih načelih in strateških usmeritvah izpostavlja pomen okoljske ozaveščenosti in dialog z vsemi zainteresiranimi ter sodelovanje javnosti. 

Osrednja pozornost prometne politike v Republiki Sloveniji je namenjena trajnostni mobilnosti, ki predsta​vlja tudi osrčje prometne politike Evropske unije. Komisija je v sporočilu z naslovom „Evropa 2020 – strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast“ poudarila, da so za evropski prostor pomembni socialna kohezija, bolj zeleno gospodarstvo, izobraževanje in inovacije
. Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022 (skupaj za večjo varnost) 
 ima cilj, da do konca leta 2022 število žrtev na slovenskih cestah letno ne bo preseglo števila 70 in da do konca leta 2022 število huje poškodovanih na slovenskih cestah letno ne bo preseglo števila 460. 

2 Pregled pomembnih vplivov NPRJPI na okolje

Vsebina okoljskega poročila je določena na strokovnem vsebinjenju, izsledki tega pa so predstavljeni v tabeli 4. Pregled možnih vplivov na okolje je opravljen na podlagi osnutka ReNPRJPI. 

V okoljskem poročilu bodo obravnavana področja okolja na katera so možni neposredni, posredni, kratkoročni/začasni, dolgoročni/trajni, daljinski, kumulativni in sinergijski vplivi. 
Prometna politika države ima na strateškem nivoju trajen bistven vpliv predvsem na zrak, podnebni dejavniki, hrup (vključno z vplivom na zdravje zaradi onesnaženja zraka in obremenitve s hrupom) in socio-ekonomske dejavnike. Ta področja so na evropski ravni regulirana z vnaprej določenimi cilji glede doseganja imisij v zrak in obremenitve okolja s hrupom, kar je potrebno pri pripravi NPRJPI še posebej upoštevati. Nekatera področja za strateško raven načrtovanja prometne politike nimajo bistvenega pomena, so pa zelo pomembna in bistvena za fazo prostorskega planiranja (v fazi izbora variant za posamezen poseg). Ta področja so trajnostna raba naravnih virov, krajina, kulturna dediščina, narava in voda. V okoljskem poročilu za NPRJPI bodo za ta področja podane splošne usmeritve, ki naj bi bile vključene v NPRJPI. Na nekatera področja okolja (svetlobno onesnaževanje, EMS, vpliv na pitno in kopalno vodo, vibracije) bo vpliv prometne politike opazen predvsem v izvedbeni fazi (fazi načrtovanja posega). Ta področja okolja so natančno regulirana z zakonodajnimi predpisi in/ali odvisna od tehničnih značilnosti posega (ti podatki v fazi presoje NPRJPI še niso znani), zato menimo, da teh področij v sklopu celovite presoje vplivov NPRJPI na okolje ni potrebno presojati.
  Tabela 5: Obrazložitev potrebe po presoji posameznih področij v OP

	Področje okolja
	Opredelitev možnih vplivov
	Presoja področja v OP

DA/NE

	Trajnostna raba naravnih virov
	- vpliv na trajnostno rabo zemljišč (izgube kmetijskih zemljišč, izgube gozdnih površin)

- poraba obnovljivih virov energije

- ravnanje z odpadki (stara vozila, ipd.)

- uporaba recikliranih materialov

Vrsta vpliva: neposreden, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	DA

	Zrak
	- emisija onesnaževal iz prometa v zrak, ki škodljivo vplivajo na ekosisteme in biotsko raznovrstnost, 

- emisija onesnaževal iz prometa, za katera so določene nacionalne zgornje meje emisij 

Vrsta vpliva: posreden, daljinski, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	DA

	Podnebni dejavniki
	- izpusti toplogrednih plinov zaradi rabe goriv v prometu

Vrsta vpliva: daljinski, posreden, trajen, sinergijski

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	DA

	Voda
	- spremembe ekološkega stanja vodotokov (regulacije vodotokov ali utrjevanje brežin zaradi gradnje infrastrukture)

- onesnaženje kopenskih voda in morja (iztok onesnaženih vod iz cestišča, izpust balastnih vod, …) 

- zmanjšanje retenzijskih površin poplavnih voda

- vpliv na kvaliteto podzemne vode, še posebej v primeru poteka  infrastrukturnega koridorja po vodovarstvenem območju

- izlivi nevarnih snovi v primeru nesreč

Vrsta vpliva: neposreden, daljinski, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (plan)
	DA

	Narava 

(fragmentacija habitatov, biodiverziteta, naravovarstveno pomembna območja)


	- fragmentacija habitatov

- prekinitev migracijskih poti (za obstoječo in novo infrastrukturo)

- vplivi na  prostoživeče živali zaradi hrupa, ovir v prostoru, trkov s prevoznimi sredstvi

- vpliv na varstvene cilje zavarovanih območij, Natura 2000 območij in EPO 

- vpliv na zvrst in lastnosti naravnih vrednot

Vrsta vpliva: neposreden, daljinski, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (plan)
	DA

	Zdravje ljudi
	KAKOVOST ZRAKA

- vpliv emisij v zrak (NOx dražijo oči in dihala,  CO bolezni pljuč, srca in ožilja,  SO2 vpliva tudi na dihala, srce in ožilje, trdi delci so rakotvorni in škodljivi za pljuča, srce in ožilje)

Vrsta vpliva: neposreden, začasen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	

	
	OBREMENITEV S HRUPOM

- vpliv obremenitve s hrupom zaradi prometa na zdravje ljudi

- prekomerna raven hrupa škoduje zdravju ljudi (razdraženost, motnja spanca, fiziološki odziv na stres in kardiovaskularne bolezni pri osebah, kronično izpostavljenih hrupu) 

- vpliv obremenitve s hrupom zaradi prometa na mirna območja na prostem 

Vrsta vpliva: neposreden, trajen, daljinski, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	DA

	
	OBREMENITEV Z ELEKTROMAGNETNIM SEVANJEM

-vpliv elektrifikacije železnice na obremenitev ljudi z EMS: izven železniškega koridorja, ki je določen z Zakonom o varnosti v železniškem prometu  (Uradni list RS, št. 61/2007), je vpliv EMS nepomemben (Poročilo o pričakovanem obremenjevanju naravnega in življenjskega okolja z elektromagnetnim sevanjem, objekti v mejah DLN za II. tir Divača – Koper –Odprta proga, Elektroinštitut Milan Vidmar, 2006).

Vrsta vpliva: neposreden, trajen

Raven vpliva: izvedbeni nivo (poseg) 
	NE

	
	OBREMENITEV S SVETLOBNIM ONESNAŽENJEM

- vpliv svetlobnega onesnaževanja zaradi razsvetljave prometne infrastrukture: v primeru upoštevanja zakonskih predpisov v času načrtovanja, vpliva ne bo (Uredba o mejnih vrednostih svetlobnega onesnaževanja okolja (Uradni list RS, št. 81/07, 109/07, 62/10, 46/13).

Vrsta vpliva: neposreden, trajen

Raven vpliva: izvedbeni nivo (poseg)
	NE

	
	VPLIV NA KAKOVOST PITNE VODE IN KOPALNIH VODA

- vpliv na kakovost pitne vode (v primeru nesreče z razlitjem nevarnih snovi, izpiranje ostankov goriv olj in težkih kovin iz prsti v podzemno vodo)

- vpliv na kakovost kopalne vode (promet, onesnaženje vode iz plovil). 

Področje opredeljuje Direktiva 98/83/ES o pitni vodi, Direktiva 2006/7/ES o upravljanju kakovosti kopalnih voda, Direktiva 2000/59/ES o pristaniških zmogljivostih za prevzem ladijskih odpadkov in ostankov tovora ter iz teh direktiv v slovensko zakonodajo implementirani predpisi. Naštetim vplivom se je moči izogniti z upoštevanjem veljavnih predpisov in inšpekcijskim nadzor nad kvaliteto kopalne in pitne vode ter izvajanjem predpisanih režimov na tem območju.  Zaradi tega ocenjujemo, da prometna politika nima pomembnega vpliva na kakovost pitne in kopalne vode. 

Vrsta vpliva: neposreden, začasen, kumulativen

Raven vpliva: izvedbeni nivo (poseg)


	NE

NE



	
	VIBRACIJE
- prenos vibracij z infrastrukturnih objektov (predvsem železnice) na stavbe v neposredni bližini

- obremenitev stavb in prebivalcev z vibracijami zaradi obratovanja železniškega in cestnega omrežja

Vpliv na obremenitev okolja z vibracijami je omejen na območja neposredno ob železniškem in v manjši meri cestnem omrežju. Prometna politika nima pomembnega vpliva na povečanje obremenitve okolja z vibracijami, predvidena posodobitev prometne infrastrukture pa bo zmanjšala prenos vibracij na pozidavo ob železniškem in cestnem omrežju. 

Vrsta vpliva: neposreden, trajen

Raven vpliva: izvedbeni nivo (poseg)
	

	Socio-ekonomski razvoj
	- vpliv na materialne dobrine 

- vpliv na turistično pomembne lokacije (dostopnost)

- vzpodbujanje zdravega načina življenja (npr. kolesarske steze)

- vpliv na število nesreč na cestah

- osveščenost državnih organov, lokalnih skupnosti in prebivalstva glede načrtovanja trajnostnega razvoja (načrtovanje trajnostne politike, sprememba voznih navad …)

Vrsta vpliva: posreden, začasen, trajen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (program)
	DA

	Kulturna dediščina
	- poškodbe arheoloških ostalin ob gradnji infrastrukture

- izguba ali poškodbe objektov KD

- vpliv na varstveni režim enot KD

Vrsta vpliva: neposreden, daljinski, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (plan)
	DA

	Krajina
	- spremembe v krajinski sliki

- vpliv na krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi

- vpliv na izjemne krajine

Vrsta vpliva: neposreden, daljinski, trajen, kumulativen

Raven vpliva: strateški nivo odločanja (plan)
	DA


Čezmejni vplivi 

Direktiva 2001/42/ES o presoji vplivov nekaterih načrtov in programov na okolje od držav članic zahteva, da opredelijo in se posvetujejo o čezmejnih učinkih načrtovanja planov in programov (tj. tistih, ki utegnejo vplivati na druge evropske države).  

Pričakovati je, da z izvajanjem ukrepov NPRJPI ne bo večjih dodatnih čezmejnih učinkov, v zvezi s čezmejnimi vplivi zaradi imisij iz prometa v zunanji zrak pa se bodo ti čezmejni vplivi srednjeročno precej zmanjšali. 

Pomembno, da se v nadaljevanju postopka celovite presoje še naprej ugotavlja in ocenjuje morebitne čezmejne učinke z namenom, da  se sproži uradno posvetovanje s sosednjimi evropskimi državami, če bo to potrebno. 

2 Opredelitev okoljskih ciljev, podciljev, usmeritev (ukrepov) ter kazalnikov

Za ocenjevanje vplivov NPRJPI na vse vidike vplivov na okolje so uporabljeni okoljski cilji in podcilji iz VII. Okoljskega akcijskega programa Unije do leta 2020 „Dobro živeti ob upoštevanju omejitev našega planeta“
. Izjema so cilji za kulturno dediščino in krajino, saj teh dveh področij ta program ne obravnava. 
Iz širokega nabora ciljev in podciljev omenjenega programa so uporabljeni le tisti, ki so v smislu načela subsidiarnega izvajanja EU načrtov in programov v Sloveniji pomembni za ocenjevanje vplivov na okolje zaradi izvajanja NPRJPI. Okoljski cilji se nanašajo na vsa področja, ki jih za celovito presojo planov oziroma programov zahteva Direktiva 2001/42/ES. 
Za vsak podcilj so opredeljene usmeritve, ki jih je potrebno upoštevati pri načrtovanju priprave NPRJPI. Usmeritve so izpeljani iz pripadajočih strateških programov in dokumentov, ki obravnavajo posamezna področja in so povezani z varstvom okolja - predstavljeni so v tabeli 7 v poglavju 2.6.2.
VII. okoljski akcijski program Unije do leta 2020 zagotavlja splošen okvir za okoljsko politiko do leta 2020, pri čemer opredeljuje devet prednostnih ciljev, ki jih morajo doseči države članice, in sicer:

1. varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Unije,

2. spreminjanje Unije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo,

3. varovanje državljanov Unije pred pritiski ter tveganji za zdravje in dobro počutje, ki so povezani z okoljem,

4. povečanje koristi okoljske zakonodaje Unije,

5. izboljšanje zbirke znanja in podatkov za okoljsko politiko Unije,
6. zagotovitev naložb za okoljsko in podnebno politiko ter odpravljanje okoljskih posledic
7. izboljšanje vključevanja okoljskih vidikov in usklajenosti politike,

8. krepitev trajnosti mest v Uniji,
9. povečanje učinkovitosti Unije pri spopadanju mednarodnimi okoljskimi in podnebnimi izzivi.
Iz širokega nabora ciljev in podciljev omenjenega predloga Okoljskega akcijskega programa Unije do leta 2020 so uporabljeni le tisti, ki so v smislu načela subsidiarnega izvajanja EU načrtov in programov v Sloveniji pomembni za ocenjevanje vplivov na okolje zaradi izvajanja NPRJPI. 
Iz VII. okoljskega akcijskega programa Unije do leta 2020 so za ocenjevanje vplivov NPRJPI na okolje prevzeti podcilji iz 1., 2., 3., 6. in 8. prednostnega okoljskega cilja. Prevzeti okoljski podcilji iz omenjenih prednostnih okoljskih ciljev se nanašajo na vse vidike vplivov na okolje, ki jih za celovito presojo planov oziroma programov zahteva Direktiva 2001/42/ES. 

Za podcilje iz 4., 5., 7. in 9. prednostnega okoljskega cilja iz VII. okoljskega akcijskega programa Unije do leta 2020 je bilo v analizi NPRJPI ugotovljeno, da se ti okoljski podcilji ne nanašajo na vsebine NPRJPI.  
Za področje kulturne dediščine in krajine za ocenjevanje vplivov NPRJPI ni uporabljen VII. Okoljski akcijski program Unije do leta 2020, ker ne obravnava teh področij. Za kulturno dediščino predstavlja osnovo za določitev ciljev Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017 (ReNPK14-17) (Ur. l. RS, št. 99/13). Za krajino pa predstavlja izhodišče za določitev ciljev Strategija prostorskega razvoja Slovenije (Odlok o strategiji prostorskega razvoja Slovenije (Ur.l. RS, št. 76/2004).

Kazalnike stanja okolja smo opredelili na podlagi izbranih okoljskih ciljev in podciljev ter osnutka NPRJPI. Prednostno smo iskali kazalnike, ki so merljivi in je hkrati v Sloveniji že vzpostavljeno spremljanje njihovega stanja. To so tisti kazalniki za katere se rezultati na nivoju države sistematično zbirajo,  obdelujejo in se o njih poroča. Pri izboru kazalnikov stanja okolja smo se tako oprli na tiste, s katerimi se že meri stanje okolja v Sloveniji v sklopu omrežja EIONET-SI
, ki je bilo vzpostavljeno zaradi poročevalskih obveznosti Slovenije do Evropske okoljske agencije
. Spletišče Kazalci okolja v Sloveniji
  nudi dostop do preko 180 kazalcev, ki s pomočjo grafov in komentarjev kažejo smer okoljskega razvoja v Sloveniji. Dodatno smo kazalnike iskali tudi med podatki, ki jih zbira in obdeluje Statistični urad Republike Slovenije
 in tudi EUROSTAT
.  Kazalnike za kulturno dediščino smo povzeli iz Strategije za varstvo kulturne dediščine in naravnih vrednot v RS (Vlada RS, 2007), kazalnike za krajino iz Evropske konvencije o krajini (Ur.l. RS, št. 74/03).

V tabeli 7 so podane tudi ključne usmeritve (ukrepi) za dopolnitev osnutka NPRJPI z vidika varstva okolja, ki so izdelane na podlagi upoštevanja evropskih in slovenskih okoljskih politik (glej poglavje 2.1 Okvir okoljskih politik).  

2 Obrazložitev okoljskih ciljev in podciljev
2 VII. Okoljski akcijski program Unije do leta 2020
1. okoljski cilj : varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije

Gospodarska uspešnost in blaginja Slovenije sta odvisni od njenega naravnega kapitala, vključno z ekosistemi, ki zagotavljajo osnovne dobrine in storitve, tj. od rodovitne zemlje in večnamenskih gozdov do produktivnih zemljišč in morij, od sladke vode in čistega zraka, preprečevanja poplav ter uravnavanja podnebja in zaščite pred naravnimi nesrečami. Varstvu, ohranitvi in izboljšanju naravnega kapitala je namenjen velik del zakonodaje EU, vključno z okvirno direktivo o vodah
, okvirno direktivo o morski strategiji
, direktivo o kakovosti zraka in z njo povezanimi direktivami
 ter direktivama o habitatih in pticah
. K zmanjšanju pritiskov na biotsko raznovrstnost, vključno z ekosistemi, vrstami in habitati, prispeva tudi zakonodaja o podnebnih spremembah, kemikalijah, industrijskih emisijah in odpadkih.

1.1. Trajnostna raba naravnih virov: okoljski podcilj »Do leta 2020 se zagotovi trajnostno upravljanje zemljišč, ustrezno varovanje tal in sanacijo onesnaženih območij.«; degradacija, fragmentacija in netrajnostna raba zemljišč v Sloveniji ogrožajo zagotavljanje številnih ključnih ekosistemskih storitev in biotsko raznovrstnost ter povečujejo ranljivost Slovenije za podnebne spremembe in naravne nesreče. Poleg tega povzročajo degradacijo tal. Ocenjuje se, da je več kot 10 % ozemlja Slovenije prizadetega zaradi erozije tal zaradi vode, kar ogroža funkcije tal in vpliva na kakovost sladke vode. Stalni težavi sta tudi onesnaževanje in pozidava tal. Vsako leto se v Sloveniji več kot 50 km² zemljišč izkoristi za stanovanjske, industrijske, prometne ali rekreacijske namene. Te dolgoročne spremembe je težko ali drago izničiti, pri čemer skoraj vedno vključujejo kompromise med različnimi družbenimi, gospodarskimi in okoljskimi potrebami. Odločitve Slovenije v zvezi z načrtovanjem rabe zemljišč bi morale postati bolj trajnostne.

Upoštevati je treba tudi, da bodo do leta 2020 za zmanjšanje največjih umetnih pritiskov na zemljišča, tla in druge ekosisteme v Evropi sprejeti ukrepi, ki bodo zagotovili, da se pri odločitvah v zvezi z rabo zemljišč na vseh ustreznih ravneh primerno upoštevajo vplivi na okolje ter socialni in gospodarski učinki. Sklepi vrha Rio+20 vključujejo poziv k „nevtralnosti na področju degradacije zemljišč“. Slovenija bi morala razmisliti o tem, kako lahko v okviru svojih pristojnosti najbolje zagotovi izvajanje takšne zaveze ter znotraj napovedanega zavezujočega pravnega okvira EU obravnava vprašanja v zvezi s kakovostjo tal
. Pričakovati je, da bodo na nivoju EU opredeljeni tudi cilji za trajnostno rabo zemljišč in tal.

1.2. Zrak: okoljski podcilj »Vplivi onesnaževanja zraka na ekosisteme in biotsko raznovrstnost se do leta 2020 dodatno zmanjšajo, da se doseže dolgoročni cilj nepreseganja kritičnih obremenitev in ravni«;  čeprav so politike EU v zvezi z zrakom in industrijskimi emisijami prispevale k zmanjšanju številnih oblik onesnaževanja, so ekosistemi še vedno ogroženi zaradi prekomernega usedanja dušika in onesnaženja z ozonom, kar je povezano z emisijami iz prometa, intenzivnim kmetijstvom in proizvodnjo energije. Pristope za ublažitev podnebnih sprememb in prilagajanje nanje, ki temeljijo na ekosistemih ter ugodno vplivajo tudi na biotsko raznovrstnost in zagotavljanje drugih ekosistemskih storitev, je treba kot del politike Slovenije o podnebnih spremembah uporabljati v širšem smislu tako, da se ukrepi razširijo na obravnavanje onesnaževanja zraka in emisij CO2, povezanih s prometom
, pri sprejemanju odločitev v zvezi z obnovljivo energijo pa se v celoti upoštevajo tudi drugi okoljski cilji, vključno z ohranjanjem biotske raznovrstnosti in varstvom voda. 
1.3. Vode: okoljski podcilj »Učinki pritiska na sladkovodne vire, somornice, obalno morje in sladkovodne vire (vključno s površinsko in podzemno vodo) se do leta 2020 znatno zmanjšajo, da se doseže, ohrani ali izboljša dobro stanje voda , kot je določeno v okvirni direktivi o vodah"; kljub dosedanjim znatnim prizadevanjem bo zahteva iz okvirne direktive o vodah v zvezi z doseganjem „dobrega ekološkega stanja“ do leta 2015 verjetno izpolnjena le za približno 53 % teles površinske vode v EU
.  V Sloveniji je delež voda z »dobrim ekološkim stanjem« do leta 2015 ocenjen na 65%
. 

1.4. Vode: okoljski podcilj »Učinek pritiska na morske vode se do leta 2020  zmanjša, da se doseže ali ohrani dobro okoljsko stanje, kot je določeno v okvirni direktivi o morski strategiji, obalna območja pa se upravljajo trajnostno«; obstaja tveganje, da cilj iz okvirne direktive o morski strategiji v zvezi z doseganjem „dobrega okoljskega stanja“ do leta 2020 verjetno ne bo izpolnjen, med drugim zaradi stalnega čezmernega ribolova in prisotnosti morskih odpadkov v evropskih morjih. V zvezi z morskim okoljem je treba zagotoviti, da je izkoriščanje gospodarskih priložnosti, ki jih ponuja pomorski sektor, od ribolova, pomorskega prometa in akvakulture do surovin ter energije na morju in morske biotehnologije, v skladu z ohranjanjem in trajnostnim upravljanjem morskih in obalnih ekosistemov.

1.5. Narava: okoljski podcilj »Izguba biotske raznovrstnosti in degradacija ekosistemskih storitev, vključno z opraševanjem, se do leta 2020  zaustavita, pri čemer se ohranijo ekosistemi in njihove storitve, vsaj 15 % degradiranih ekosistemov pa obnovi«; zadnje ocene kažejo, da se biotska raznovrstnost v EU kot tudi v Sloveniji še vedno izgublja in da je večina ekosistemov močno degradirana
. Strategija EU za biotsko raznovrstnost do leta 2020
 določa cilje in ukrepe, ki so potrebni za spremembo teh negativnih trendov in za izboljšanje ekosistemskih storitev. Strategijo je treba izvajati v celoti, če želi EU do leta 2020 izpolniti svoj krovni cilj o biotski raznovrstnosti. Čeprav strategija vključuje ukrepe za boljše izvajanje direktiv o pticah in habitatih, vključno z omrežjem Natura 2000, bo za doseganje krovnega cilja potrebno popolno izvajanje vse veljavne zakonodaje, ki je namenjena varstvu naravnega kapitala.

Ukrepi za obnovitev 15 % propadajočih ekosistemov v EU in razširitev uporabe zelene infrastrukture, ki so sprejeti v okviru Strategije EU za biotsko raznovrstnost do leta 2020
, bodo prispevali k odpravi razdrobljenosti zemljišč. Dodatno bodo okrepili naravni kapital in povečali odpornost ekosistema, pri čemer lahko zagotovijo stroškovno učinkovite možnosti za ublažitev podnebnih sprememb in prilagajanje nanje ter obvladovanje tveganja naravnih nesreč. Medtem bodo prizadevanja vseh držav članic za kartiranje in oceno ekosistemov in njihovih storitev ter pobuda za preprečevanje neto izgub, ki je načrtovana za leto 2015, prispevali k ohranjanju zaloge naravnega kapitala na različnih ravneh. Vključitev gospodarske vrednosti ekosistemskih storitev gozdov v računovodske sisteme ter sisteme poročanja na ravni EU in ravni posameznih držav članic do leta 2020 bo spodbudila boljše upravljanje tega naravnega kapitala.

2. okoljski  cilj: spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo

Cilj vodilne strategije Evropa 2020 „Evropa, gospodarna z viri,“ je podpreti prehod na gospodarstvo, ki je učinkovito pri rabi vseh virov, v celoti ločuje gospodarsko rast od rabe virov in energije ter njihovih okoljskih vplivov, znižuje emisije toplogrednih plinov, z učinkovitostjo in inovacijami izboljšuje konkurenčnost ter spodbuja večjo varnost oskrbe z energijo. Ključna elementa pobude, ki opredeljujeta okvir za prihodnje ukrepe za izpolnjevanje teh ciljev, sta Časovni okvir za Evropo, gospodarno z viri,
 in Načrt za prehod na konkurenčno gospodarstvo z nizkimi emisijami ogljika
.

2.1 Podnebni dejavniki: okoljski podcilj »Slovenija doseže svoje podnebne in energetske cilje za leto 2020 in si prizadeva za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov za 80 – 95% do leta 2050 v primerjavi z letom 1990, kot del svetovnega prizadevanja za omejitev povprečnega naraščanja temperature pod 2° C v primerjavi s predindustrijskimi temperaturami in z dogovorom o podnebnem in energetskem okviru za leto 2030, kot ključnim korakom v tem procesu«; popolno izvajanje celostnega svežnja pravil EU na področjih energije in podnebnih sprememb je bistveno za doseganje ključnih točk, določenih za leto 2020, in konkurenčnega nizkoogljičnega gospodarstva do leta 2050. Medtem ko si EU prizadeva zmanjšati domače emisije toplogrednih plinov za 20 % v primerjavi z ravnmi iz leta 1990, in sicer do leta 2020, bo za uresničitev cilja glede 20-odstotnega povečanja energetske učinkovitosti potrebno veliko hitrejše izboljšanje učinkovitosti. K temu bo predvidoma pomembno prispevala nova direktiva o energetski učinkovitosti
. K zmanjšanju emisij toplogrednih plinov bodo morali prispevati vsi gospodarski sektorji, da bo Slovenija prispevala ustrezen delež v okviru EU prizadevanj.
Na nivoju EU je načrtovana obravnava možnosti politike za zagotovitev zmanjšanj iz načrta za nizkoogljično gospodarstvo po letu 2020. Energetski načrt do leta 2050 in belo knjigo o prometu se namerava podpreti s trdnimi okviri politike. Poleg tega morajo države članice kot del svetovnega prizadevanja za omejitev povečanja povprečne temperature na manj kot 2 °C pripraviti in sprejeti dolgoročne, stroškovno učinkovite strategije za razvoj z nizkimi emisijami ogljika, da bi dosegli cilj EU glede zmanjšanja emisij toplogrednih plinov za 80–95 % do sredine stoletja v primerjavi z ravnmi iz leta 1990. Sistem EU za trgovanje z emisijami bo osrednji steber podnebne politike EU tudi po letu 2020.

2.2 Trajnostna raba naravnih virov: okoljski podcilj »Do leta 2020 s strukturnimi spremembami v proizvodnji, tehnologiji in inovacijah ter vzorcih potrošnje in življenjskem slogu zmanjšati splošen vpliv proizvodnje in potrošnje na okolje, zlasti v živilskem in stanovanjskem sektorju ter sektorju mobilnosti«; Da bi vzpostavili okvir za ukrepanje glede izboljšanja vidikov učinkovite rabe virov, ki presega emisije toplogrednih plinov in energijo, bodo določeni cilji za zmanjšanje splošnega vpliva potrošnje na okolje, zlasti v živilskem, stanovanjskem sektorju in sektorju mobilnosti
.V vseh navedenih sektorjih nastane skoraj 80 % vplivov potrošnje na okolje. V sklepih konference Rio+20 je priznana potreba po znatnem zmanjšanju izgube hrane po spravilu in drugih izgub hrane ter odpadkov v celotni verigi preskrbe s hrano.

2.3 Trajnostna raba naravnih virov: " Do leta 2020 zagotoviti, da je ravnanje z odpadki kot virom varno, nastajanje odpadkov na prebivalca absolutno zmanjšano, odlaganje omejeno na preostale odpadke, energetska predelava odpadkov omejena na materiale, ki jih ni mogoče reciklirati (upoštevajoč okvirne direktive o odpadkih)"; za spreminjanje odpadkov v vir, k čemur se poziva v načrtu za Evropo, gospodarno z viri, je potrebno popolno in usklajeno izvajanje zakonodaje Unije o odpadkih po vsej Uniji, ki je v skladu s hierarhijo ravnanja z odpadki in vključuje različne vrste odpadkov. Potrebna so dodatna prizadevanja za zmanjšanje nastajanja odpadkov na prebivalca in absolutno zmanjšanje nastajanja odpadkov. Za doseganje ciljev učinkovite rabe virov je treba zagotoviti tudi omejitev energetske predelave odpadkov na materiale, ki jih ni mogoče reciklirati, postopno ukinjanje odlaganja odpadkov, ki jih je mogoče reciklirati ali ponovno uporabiti, na odlagališče, zagotovitev visokokvalitetnega recikliranja, kadar uporaba recikliranega materiala ne povzroča splošnih škodljivih učinkov na okolje ali človekovo zdravje in razvoj trgov za sekundarne surovine. 
3. okoljski  cilj: varovanje državljanov Slovenije pred pritiski ter tveganji za zdravje in dobro počutje, ki so povezani z okoljem

Okoljska zakonodaja EU je zagotovila pomembne koristi za javno zdravje in dobro počutje. Vendar vode, onesnaževanje zraka in kemikalije ostajajo med glavnimi okoljskimi vprašanji javnosti v EU
. Po oceni Svetovne zdravstvene organizacije okoljski stresorji povzročijo 15–20 % vseh smrti v 53 evropskih državah
. Po podatkih OECD bo onesnaženost zraka v mestih do leta 2050 postala glavni okoljski vzrok umrljivosti po vsem svetu.

3.1. Zdravje ljudi: okoljski podcilj »Do leta 2020 se kakovost zraka na prostem znatno izboljša in približa ravnem, ki jih priporoča Svetovna zdravstvena organizacija, kakovost zraka v zaprtih

prostorih pa se izboljša na podlagi ustreznih smernic Svetovne zdravstvene organizacije«; znaten del prebivalstva EU in tudi Slovenije je še vedno izpostavljen ravnem onesnaženosti zraka, ki presegajo priporočene standarde Svetovne zdravstvene organizacije
. Ukrepi so potrebni zlasti na območjih, na katerih so ljudje, zlasti občutljive ali ranljive družbene skupine, in ekosistemi izpostavljeni visokim ravnem onesnaževal, kot so mesta in stavbe.
3.2. Zdravje ljudi: okoljski podcilj »Do leta 2020 se  obremenjenost okolja s hrupom znatno zmanjša in približa ravnem, ki jih priporoča Svetovna zdravstvena organizacija«; glede na ocene živi 40 % prebivalstva Slovenije na poseljenih (mestnih) območjih, kjer so ravni hrupa ponoči višje od priporočenih ravni Svetovne zdravstvene organizacije.

Obravnavanje onesnaževanja pri viru ostaja prednostna naloga, pri čemer se bodo z izvajanjem direktive o industrijskih emisijah dodatno zmanjšale emisije velikih industrijskih sektorjev. Poleg tega bo doseganje ciljev iz načrta za enotni evropski prometni prostor prispevalo k bolj trajnostni mobilnosti v EU, s tem pa bo obravnavan pomemben vir hrupa in lokalnega onesnaževanja zraka (1. okoljski podcilj na področju vplivov na zdravje).

4. okoljski cilj: povečanje koristi okoljske zakonodaje EU

Zagotavljanje dejanskega izvajanja okoljske zakonodaje EU ima trojno korist: zagotavljanje enakih konkurenčnih pogojev za gospodarske udeležence na enotnem trgu, pospeševanje inovacij in spodbujanje prednosti prvega na trgu za evropska podjetja v veliko sektorjih. Stroški, povezani z neizvajanjem zakonodaje, pa so visoki in na splošno ocenjeni na približno 50 milijard EUR na leto, vključno s stroški, ki so povezani s postopki za ugotavljanje kršitev
. Komisija prejme tudi številne pritožbe, ki jih predložijo neposredno državljani EU, pri čemer bi lahko veliko takšnih pritožb bolje obravnavali na ravni držav članic ali lokalni ravni.

Zato bo v prihodnjih letih glavna prednostna naloga izboljšanje izvajanja okoljskega pravnega reda EU na ravni držav članic. Med državami članicami in v njih obstajajo velike razlike glede izvajanja. Vsem, ki sodelujejo pri izvajanju okoljske zakonodaje na nacionalni, regionalni in lokalni ravni, je treba zagotoviti znanje in možnost za izboljšanje zagotavljanja koristi te zakonodaje.

Veliko število kršitev, pritožb in peticij na področju okolja v državah članicah in v Sloveniji kaže, da je treba vzpostaviti učinkovit in delujoč sistem zavor in ravnotežja na nacionalni ravni, ki bo pomagal pri ugotavljanju in reševanju težav v zvezi z izvajanjem, skupaj z ukrepi za preprečevanje njihovega nastanka. Glede na to bodo prizadevanja do leta 2020 namenjena zlasti zagotavljanju izboljšav na štirih ključnih področjih:

· izboljšal se bo način zbiranja in razširjanja znanja o izvajanju, da bodo splošna javnost in okoljski strokovnjaki v celoti razumeli, kako nacionalne in lokalne uprave uresničujejo obveznosti Unije
. V zvezi z izzivi posameznih držav članic na področju izvajanja bo predvidena pomoč, podobna prilagojenemu pristopu, na katerem je temeljil postopek evropskega semestra. Za obravnavanje vprašanj, kot je vprašanje vira finančne podpore za izvajanje in boljših informacijskih sistemov za sledenje napredku, bodo pripravljeni na primer sporazumi o partnerskem izvajanju, ki vključujejo Komisijo in posamezne države članice;

· EU bo zahteve glede inšpekcijskih pregledov in nadzora vključila v široko okoljsko zakonodajo EU, pri čemer jih bo dopolnila z zmogljivostjo na ravni EU, ki omogoča obravnavo okoliščin, v katerih obstaja upravičen razlog za zaskrbljenost;

· izboljšal se bo način obravnavanja in reševanja pritožb glede izvajanja okoljske zakonodaje EU na nacionalni ravni;

· državljani EU bodo imeli boljši dostop do pravnega varstva v okoljskih zadevah ter učinkovitega pravnega varstva v skladu z mednarodnimi pogodbami in razvojem, zagotovljenim z začetkom veljavnosti Lizbonske pogodbe in najnovejše sodne prakse Sodišča Evropske unije. Kot nadomestna možnost za pravdne spore se bo spodbujalo zunaj sodno reševanje sporov.

Splošni standard okoljskega upravljanja v EU se bo dodatno izboljšal z okrepitvijo sodelovanja na ravni EU med strokovnjaki, ki delujejo na področju varstva okolja (kot so državni pravobranilci, inšpektorji, tožilci, varuhi človekovih pravic in sodniki) in spodbujanjem, naj si izmenjujejo dobre prakse.

4. okoljski cilj za obravnavan program ni relevanten.

5. okoljski cilj: izboljšanje zbirke znanja in podatkov za okoljsko politiko Unije
Okoljska politika EU temelji na spremljanju okolja, podatkih, kazalniki in ocenah, povezanih z izvajanjem zakonodaje EU, ter formalnih znanstvenih raziskavah in pobudah na področju znanosti za državljane. S pomembnim napredkom pri krepitvi te utemeljitve se je povečala ozaveščenost in izboljšalo zaupanje oblikovalcev politike in javnosti v pristop k politiki, ki temelji na dokazih, s čimer se je izboljšalo njihovo razumevanje zapletenih okoljskih in družbenih izzivov.

Na ravni EU in mednarodni ravni je treba sprejeti ukrepe za dodatno krepitev in izboljšanje povezave med znanostjo in politiko na področju okolja, kot na primer z imenovanjem glavnih znanstvenih svetovalcev, kot so to že storile Komisija in nekatere države članice.

V prejšnjih desetletjih se je na ravni EU, ravni držav članic in svetovni ravni izboljšal način zbiranja in uporabe informacij in statističnih podatkov o okolju. Vendar zbiranje podatkov in njihova kakovost ostajata različna, zaradi veliko različnih virov pa je lahko dostop otežen. Zato so potrebne stalne naložbe za zagotovitev, da so verodostojni, primerljivi in preverjeno kakovostni podatki in kazalniki na voljo in dostopni vsem, ki sodelujejo pri opredelitvi in izvajanju politike. Vzpostaviti je treba okoljske informacijske sisteme, da se omogoči enostavna vključitev novih informacij o nastajajočih temah. Dodatno bi bilo treba razviti elektronsko izmenjavo podatkov na ravni Unije, ki bi bila dovolj prožna, da bi zajela nova področja. Potreben bi bil tudi  napredek, da se izboljša razpoložljivost in usklajenost statističnih podatkov, tudi o odpadkih. Države članice bi morale zagotoviti, da bodo zbrane informacije za presojo vplivov načrtov, programov in projektov na okolje (npr. s presojo vplivov na okolje ali strateško okoljsko presojo) javnosti bolj dostopne.
5. okoljski cilj za obravnavan program ni relevanten.

6. okoljski cilj: zagotovitev naložb za okoljsko in podnebno politiko ter odpravljanje okoljskih posledic
Za prizadevanja, ki so potrebna za doseganje okoljskih ciljev, bodo potrebne ustrezne javne in zasebne naložbe. Čeprav se Slovenija spopada z gospodarsko in finančno krizo, ima zaradi izvedbe nujnih gospodarskih reform in zmanjšanja javnega dolga novo priložnost, da se hitro približa vzpostavitvi nizkoogljičnega gospodarstva, ki je bolj gospodarno z viri. Trenutno je na nekaterih področjih težko pridobiti naložbe zaradi pomanjkanja cenovnih signalov na trgu ali izkrivljenih cenovnih signalov, ki so posledica neustreznega upoštevanja okoljskih stroškov ali javnih subvencij za okolju škodljive dejavnosti.

6.1 Socio-ekonomski razvoj: okoljski podcilj »Do leta 2020 je treba cilje okoljske in podnebne politike ter odpravo okoljskih posledic doseči na stroškovno učinkovit način in zanje zagotoviti zadostna finančna sredstva«; Komisija je v predlogih za večletni finančni okvir EU za obdobje 2014–2020 izboljšala vključitev okoljskih in podnebnih ciljev v vse instrumente financiranja EU ter s tem državam članicam omogočila, da dosežejo s tem povezane cilje. Predlagala je tudi povečanje odhodkov, povezanih s podnebjem, na najmanj 20 % celotnega proračuna. Komisija je na ključnih področjih politike, kot je kmetijstvo, predlagala okrepitev spodbud za kmete, da bi zagotavljali okoljsko koristne javne dobrine in storitve, usklajene s pogoji, ki so povezani z okoljem. Če bodo ti predlogi sprejeti, bodo politike EU usklajene s skladnimi finančnimi sredstvi za izvajanje, na voljo pa bodo tudi dodatna sredstva za okolje in podnebne spremembe, ki učinkovito zagotavljajo dejanske in skladne koristi na lokalni in regionalni ravni.

Čeprav je na voljo veliko sredstev za okolje, izkušnje iz programskega obdobja 2007–2013 kažejo, da je bila v prvih letih uporaba sredstev na nacionalni in regionalni ravni zelo neenakomerna, kar bi lahko ogrozilo doseganje dogovorjenih ciljev. Da bi se izognili ponovnim težavam, mora Slovenija okoljske in podnebne cilje vključiti v svoje strategije in programe financiranja za ekonomsko, socialno in teritorialno kohezijo, razvoj podeželja in pomorsko politiko, nameniti prednost zgodnji uporabi finančnih sredstev za okolje in podnebne spremembe ter okrepiti finančno sposobnost organov izvajanja za stroškovno učinkovite in trajnostne naložbe, da se zagotovi ustrezna in potrebna finančna podpora za naložbe na teh področjih.

Vlaganja v infrastrukturo posameznih prometnih podsistemov so pomemben kazalec prometne politike, države, regije ali mest Pogosto se dogaja, da se kljub načelni podpori trajnostnih prevoznih načinov v strateških dokumentih glavnina sredstev na izvedbeni ravni vlaga v cestno infrastrukturo. Obseg vlaganj v prometno infrastrukturo in prednostne naloge razvoja posameznih prometnih podsistemov države praviloma določajo v svoji prometni politiki, strateške odločitve pa razčlenijo v izvedbenih programih. Resolucija o prometni politiki ne opredeljuje razmerij vlaganj v infrastrukturo posameznih podsistemov, temveč zgolj poudarja potrebo po vlaganjih na vseh področjih. S tem ne daje jasne vizije, ki bi bila podlaga za srednjeročno načrtovanje vlaganj v prometno infrastrukturo. Strateška razmerja razvoja prometnih podsistemov opredeljuje tudi Strategija prostorskega razvoja Republike Slovenije, ki poudarja pomen enakomernega razvoja uravnoteženih in enakomerno obremenjenih podsistemov.

7. okoljski cilj: izboljšanje vključevanja okoljskih vidikov in usklajenosti politike
Za doseganje številnih prednostnih ciljev tega programa bo treba okoljske in podnebne vidike še bolj učinkovito vključiti v druge politike ter izvajati bolj usklajene in povezane pristope k politiki, ki zagotavljajo več koristi. S tem je treba zagotoviti, da se zahtevne kompromisne rešitve obravnavajo že v zgodnji fazi in ne v fazi izvajanja ter da se lahko neizogibni učinki ublažijo učinkoviteje. Direktiva o strateški okoljski presoji in direktiva o presoji vplivov na okolje lahko učinkovito prispevata k zagotavljanju, da so zahteve glede varstva okolja vključene v načrte in programe ter projekte, pri čemer se morata obe direktivi uporabljati pravilno.
Celovita presoja vplivov na okolje za NPRJPI je v teku, zato 7. okoljski cilj  za presojan program ni relevanten. 

8. okoljski cilj: krepitev trajnosti mest v Sloveniji
V sklopu obstoječih pobud in mrež Unije razvijanje in spodbujanje skupnega razumevanja o tem, kako prispevati k izboljšanju urbanih okolij z osredotočanjem na povezovanje urbanističnega načrtovanja in ciljev glede učinkovite rabe virov, inovativnega, varnega in trajnostnega nizkoogljičnega gospodarstva, trajnostne rabe tal v naseljih, trajnostne mobilnosti v mestih, upravljanja in ohranjanja biotske raznovrstnosti v mestih, odpornosti ekosistemov, gospodarjenja z vodnimi viri, človekovega zdravja, sodelovanja javnosti pri odločanju ter izobraževanja in ozaveščanja o okolju. 

Za EU je značilna visoka gostota prebivalstva, pri čemer naj bi 80 % prebivalcev EU do leta 2020 živelo na mestnih in primestnih območjih. Na kakovost življenja bo neposredno vplivalo stanje mestnega okolja. Ne glede na dejstvo, da je poselitveni vzorec Slovenije ugodnejši od evropskega povprečja, so na nekaterih poseljenih območjih Slovenije (območja nekaterih mestnih občin) težave zaradi izpolnjevanja potreb po hrani, energiji, prostoru in virih ter ravnanja z odpadki podobna težavam večjih evropskih mestnih in primestnih območij. V večini mest se srečujejo z običajnimi okoljskimi težavami, vključno s slabo kakovostjo zraka, visoko stopnjo hrupa, emisijami toplogrednih plinov, pomanjkanjem vode, poplavami in neurji, onesnaženimi območji, degradiranimi območji in odpadki. Hkrati so mesta dejavniki, ki določajo standarde glede trajnosti v mestih, in pogosto kot prva uvajajo inovativne rešitve za okoljske izzive
. V vedno več evropskih mestih je okoljska trajnost bistven element v strategijah

razvoja mest.

8.1 Socio-ekonomski razvoj: okoljski podcilj »Do leta 2020 je treba doseči, da v mestih v Sloveniji izvajajo politike za trajnostno urbanistično načrtovanje in projektiranje vključno z inovativnimi pristopi za javni mestni prevoz in mobilnost, trajnostna poslopja,energetsko učinkovitost in ohranjanje biotske raznovrstnosti v mestih«; različne politike in pobude EU, ki spodbujajo trajnostni razvoj mestnih območij, zagotavljajo pozitivne učinke za državljane EU ne glede na to, ali živijo v mestih ali na podeželju. Vendar je za to potrebno uspešno in učinkovito usklajevanje med različnimi upravnimi ravnmi, ki sega prek upravnih meja, pri čemer je treba v načrtovanje, oblikovanje in razvoj politik, ki vplivajo na kakovost mestnega okolja, sistematično vključiti regionalne in lokalne organe. K temu bodo prispevali okrepljeni mehanizmi usklajevanja na nacionalni in regionalni ravni, ki so predlagani v skladu s skupnim strateškim okvirom za naslednje obdobje financiranja, in vzpostavitev „platforme za razvoj mest“
, pri čemer bo več skupin zainteresiranih strani in splošna javnost vključenih v sprejemanje odločitev, ki vplivajo nanje. Za lokalne in regionalne organe bodo pozitivni tudi nadaljnji razvoj instrumentov za poenostavitev zbiranja in upravljanja okoljskih podatkov ter za omogočanje izmenjave informacij in najboljše prakse in tudi prizadevanja za boljše izvajanje okoljske zakonodaje na ravni Unije ter nacionalni in lokalni ravni
. To je v skladu z zavezo za spodbujanje celostnega pristopa k načrtovanju, gradnji in upravljanju trajnostnih mest in mestnih naselij, ki je bila sprejeta na vrhu Rio+20. Celostni pristopi k mestnemu prostorskemu načrtovanju, pri katerih so poleg gospodarskih in socialnih izzivov celovito upoštevana tudi dolgoročna okoljska vprašanja, so bistveni pri zagotavljanju, da mestne skupnosti predstavljajo trajnostna, učinkovita in zdrava območja za življenje in delo. Trajno urbanistično načrtovanje mora vključevati inovativnimi pristopi za javni mestni prevoz in mobilnost, trajnostna poslopja, energetsko učinkovitost in ohranjanje biotske raznovrstnosti v mestih.
Dodatno je treba pospeševati in po potrebi razširiti obstoječe pobude za spodbujanje inovacij in najboljše prakse v mestih, mreženja in izmenjave med njimi ter spodbujati mesta, da predstavijo svojo vodilno vlogo pri trajnostnem razvoju mest
. Institucije EU in Slovenije morajo omogočiti in spodbujati uporabo finančnih sredstev EU, ki so na voljo v okviru kohezijske politike, in drugih finančnih sredstev za podporo mestom pri njihovem prizadevanju za okrepitev trajnostnega razvoja mest, ozaveščanje in spodbujanje vključevanja lokalnih udeležencev
. Z razvojem in sprejetjem sklopa trajnostnih meril za mesta bo vzpostavljena skupna referenčna podlaga za takšne pobude, pri čemer bo to spodbudilo usklajen in celosten pristop k trajnostnemu razvoju mest.

V Sloveniji je reševanje problemov mestnega prometa prepuščeno lokalni ravni, kar pa ne zadošča za opredelitev vizije in dolgoročnega upravljanja prometnega sistema, saj je njihova obravnava v primerjavi s sodobnimi koncepti načrtovanja mestnega prometa veliko preozka. Prostorske strategije obravnavajo zgolj infrastrukturo prometnih podsistemov, ne pa prometnega sistema kot celota.

9. okoljski cilj: povečanje učinkovitosti Unije pri spopadanju mednarodnimi okoljskimi in podnebnimi izzivi

Zagotavljanje trajnostne rabe virov je eden največjih svetovnih izzivov v tem trenutku in je osrednjega pomena za odpravo revščine ter zagotavljanje trajnostne prihodnosti za ves svet. Unija in njene države članice bi morale proaktivno sodelovati pri mednarodnih pogajanjih o novih in porajajočih se vprašanjih, zlasti novih konvencijah, dogovorih in presojah, in skladno s tem potrditi, da si bodo še naprej odločno prizadevale za čimprejšnji začetek pogajanj v okviru Generalne skupščine Združenih narodov za izvedbeni dogovor UNCLOS (Konvencija Združenih narodov o pomorskem mednarodnem pravu) o ohranjanju in trajnostni rabi morske biotske raznovrstnosti na območjih zunaj nacionalne jurisdikcije in podporo dokončanju prve svetovne presoje oceanov. Unija bi morala v skladu s svojo notranjo politiko še povečati svoj prispevek k pobudam, ki olajšajo prehod k vključujočemu zelenemu gospodarstvu na mednarodni ravni, kot je spodbujanje ustreznih pogojev, ki to omogočajo, in razvoj tržno zasnovanih instrumentov in kazalnikov poleg BDP.

9. okoljski cilj  za presojan program ni relevanten. 

2 Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017
Okoljski cilj 1.: Celostno ohranjanje kulturne dediščine in preprečevanje škodljivih vplivov nanjo


Kulturna dediščina: okoljski podcilj 1.1: "Ohranjanje obsega in značilnosti objektov in območij kulturne dediščine":V Resoluciji o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017 je navedeno, da javni interes varstva kulturne dediščine obsega, poleg drugega, tudi celostno ohranjanje dediščine in preprečevanje škodljivih vplivov nanjo ter njeno vključevanje v sodobno življenje. Iz tega javnega interesa izhaja tudi 1. cilj varstva kulturne dediščine v Resoluciji "Kakovostno ohranjena ter sodobno prezentirana kulturna dediščina za večje število obiskovalcev in večjo prepoznavnost dediščine". Kazalniki za naveden cilj varstva kulturne dediščine, ki so glavni pokazatelj ohranjanja obsega in značilnosti objektov in območij kulturne dediščine so: število registriranih in ovrednotenih enot nepremične kulturne dediščine, število novih vpisov in sprememb vpisov enot v registru, število novih in prenovljenih razglasitev za kulturne spomenike ter določitev varstvenih območij kulturne dediščine. 

2 Strategija prostorskega razvoja Slovenije 

Okoljski cilj 1.: Varovati kakovosti krajine 

Krajina: okoljski podcilj 1.1: "Ohranjanje izjemnih krajin in krajinskih območij s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni": Strategija navaja, da je mora razvoj krajine temeljiti tudi na ohranjanju prostorskih razmerij v krajini pri umeščanja novih ali posodabljanja obstoječih dejavnosti z upoštevanjem zatečenih naravnih in kulturnih značilnosti v krajini. Ohranjanje in razvoj krajinskih območij s prepoznavnimi značilnostmi, ki so pomembna na nacionalni ravni, se prvenstveno zagotavlja z ustreznim načrtovanjem in programiranjem.

2 Določitev okoljskih ciljev, podciljev, usmeritev in kazalnikov za pripravo NPRJPI
Okoljski cilji in podcilji v tabeli 5 so povzeti po VII. Okoljskega akcijskega programa Unije do leta 2020 „Dobro živeti ob upoštevanju omejitev našega planeta“. Izjema so cilji za kulturno dediščino in krajino, saj teh dveh področij ta program ne obravnava. Za kulturno dediščino predstavlja osnovo za določitev ciljev in podciljev Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017. Za krajino pa predstavlja izhodišče za določitev ciljev in podciljev Strategija prostorskega razvoja Slovenije.

Tabela 6: Predlagani okoljski cilji,  podcilji, usmeritve in kazalniki za pripravo NPRJPI
	Področje okolja
	Okoljski cilj
	Okoljski podcilj
	Usmeritve (ukrepi) za dopolnitev NPRJPI


	Predlagani kazalniki 

	1. Trajnostna raba naravnih virov 


	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)

	1.1 Do leta 2020 se zagotovi trajnostno upravljanje zemljišč, ustrezno varovanje tal in sanacijo onesnaženih območij
	V skladu z Nacionalnim programom varstva okolja, Programom razvoja gozdov v Sloveniji ter Resolucijo o strateških usmeritvah razvoja slovenskega kmetijstva in živilstva do leta 2020 morajo ukrepi NPRJPI spodbujati umeščanje novih prometnih povezav z racionalnim okoljskim planiranjem, tako da se trajnostno gospodari z naravnimi viri (tla, vode, gozd, mineralne surovine). 


	Sprememba rabe zemljišč in kmetijstvo [KM10]


	
	2. okoljski cilj: Spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo (VII. Okoljski akcijski program)
	2.2 Do leta 2020 s strukturnimi spremembami v proizvodnji, tehnologiji in inovacijah ter vzorcih potrošnje in življenjskem slogu zmanjšati splošen vpliv proizvodnje in potrošnje na okolje, zlasti v živilskem in stanovanjskem sektorju ter sektorju mobilnosti.
	Ukrepi in usmeritve NPRJPI se morajo v skladu z VII. okoljskim programom EU nanašati na spreminjanje vzorcev potrošnje in življenjskega sloga v zvezi s koriščenjem prometnih sredstev in storitev.
	Raba končne energije v prometu
[PR04]

Uvajanje alternativnih vrst goriv v prometu [PR13]

Zunanji prometni stroški [PR05]



	
	
	2.3. Do leta 2020 zagotoviti, da je ravnanje z odpadki kot virom varno, nastajanje odpadkov na prebivalca absolutno zmanjšano, odlaganje omejeno na preostale odpadke, energetska predelava odpadkov omejena na materiale, ki jih ni mogoče reciklirati (upoštevajoč okvirne direktive o odpadkih)
	V skladu  s cilji NPVO mora NPRJPI vzpodbujati vzpostavitev enotnega sistema zbiranja izrabljenih motornih vozil na celotnem območju Republike Slovenije in 100 % zajem izrabljenih motornih vozil in vzpostavitev enotnega sistema zbiranja izrabljenih avtomobilskih gum na celotnem območju Republike Slovenije. 

V NPRJPI vzpodbujati zmanjšanje okoljskih obremenitev z uporabo recikliranih materialov pri gradnji in rekonstrukciji cest.

	 Izrabljena motorna vozila [OD16]

Količina uporabljenih recikliranih materialov pri gradnji in rekonstrukciji cest

	2. Zrak
	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1.2 Vplivi onesnaževanja zraka na ekosisteme in biotsko raznovrstnost se do leta 2020 dodatno zmanjšajo, da se doseže dolgoročni cilj nepreseganja kritičnih obremenitev in ravni.
	Krepitev prizadevanj za doseganje popolne skladnosti z novo zakonodajo o določitvi zgornjih meja emisij (COM(2013) 920 final), ki s koncem 2019 razveljavlja NEC Direktivo 2001/81/ES  ter glede na letne emisije v letu 2005 določa stopnje zmanjšanja letne emisije onesnaževal iz vseh virov onesnaževanja za vsako državo članico posebej v obdobju 2020-2030 in v obdobju po 2030. 

Stopnje zmanjšanja letne emisije se nanašajo na onesnaževala, ki povzročajo zakisovanje in evtrofikacijo, na ozonske predhodnike, na primarne delce in na predhodnike sekundarnih delcev.

Za emisije onesnaževal iz prometa do leta 2020 veljajo ciljne vrednosti, ki so za sektor prometa določeni v Reviziji operativnega programa doseganja nacionalnih zgornjih mej emisij onesnaževal zunanjega zraka iz leta 2005. Ukrepe prometne politike iz NPRJPI je treba uskladiti s cilji, ki so za Slovenijo določeni v novi EU zakonodaji o določitvi zgornjih meja emisij, oziroma z ukrepi iz novega nacionalnega programa zmanjšanja letnih emisij onesnaževal za Slovenijo, ki bo sprejet do leta 2019, ko se uveljavlja ta nova EU zakonodaja . 

	Izpusti onesnaževal zraka iz prometa [PR08]



	3. Voda
	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1.3 Učinki pritiska na sladkovodne vire, somornice, obalno morje in sladkovodne vire (vključno s površinsko in podzemno vodo) se do leta 2020 znatno zmanjšajo, da se doseže, ohrani ali izboljša dobro stanje voda , kot je določeno v okvirni direktivi o vodah.


	V skladu z Načrtom upravljanja z vodami mora NPRJPI vzpodbujati umeščanje novih prometnih povezav na način, da se zagotavlja izvajanje temeljnih in dopolnilnih ukrepov.

	Kemijsko in ekološko stanje površinskih voda [VD12]

Kakovost podzemne vode [VD11] 

	
	
	1.4 Učinek pritiska na morske vode se do leta 2020  zmanjša, da se doseže ali ohrani dobro okoljsko stanje, kot je določeno v okvirni direktivi o morski strategiji, obalna območja pa se upravljajo trajnostno.
	V skladu  s cilji Načrta upravljanja z vodami mora NPRJPI vzpodbujati prizadevanja za zaščito in ohranjanje morskega okolja, vključno z zmanjšanjem vpliva pomorskega prometa, vnosa odpadkov in izpustov nevarnih snovi.
	Onesnaževanje z ladij [MR01]
Kemijsko in ekološko stanje  morja [MR06]


	4. Narava

(fragmentacija habitatov, biodiverziteta, naravovarstveno pomembna območja)


	1. okoljski cilj VII. okoljskega akcijskega programa: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1.5 Izguba biotske raznovrstnosti in degradacija ekosistemskih storitev, vključno z opraševanjem, se do leta 2020  zaustavita, pri čemer se ohranijo ekosistemi in njihove storitve, vsaj 15 % degradiranih ekosistemov pa obnovi.
	V skladu s Strategijo EU za biotsko raznovrstnost je potrebno do leta 2020 izboljšati uporabo zelene infrastrukture (zmanjšati fragmentiranost habitatov vrst z  vzpostavitvijo prehodov za prostoživeče živali na obstoječih infrastrukturnih koridorjih ).

V skladu s cilji Strategije za ohranjanje biotske raznovrstnosti in Nacionalnega programa varstva okolja mora NPRJPI vzpodbujati:
· Ponovno vzpostavitev ekoloških povezav (migracijskih poti prostoživečih živali), ki omogočajo gensko izmenjavo med populacijami (npr: izgradnja nadhodov, podhodov in zelenih mostov čez obstoječe prometnice) 
· Pri novo načrtovanih infrastrukturnih koridorjih zagotoviti ohranitev migracijskih poti prostoživečih živali. 
· Ohranitev ekosistemov skozi ohranjanje ugodnega stanja vrst in habitatnih tipov (pri načrtovanju infrastrukturnih koridorjev se je potrebno izogibati poseganju v naravovarstveno pomembna območja).  

	Evropsko pomembne vrste [NB011]

Evropsko pomembni habitatni tipi [NB12]
Zavarovana območja narave [NV02]

Natura območja [NV03]
Naravne vrednote [NV04]


	5. Podnebni dejavniki
	2. okoljski cilj: Spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo (VII. Okoljski akcijski program)
	2.1 Slovenija doseže svoje podnebne in energetske cilje za leto 2020 in si prizadeva za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov za 80 – 95% do leta 2050 v primerjavi z letom 1990, kot del svetovnega prizadevanja za omejitev povprečnega naraščanja temperature pod 2° C v primerjavi s predindustrijskimi temperaturami in z dogovorom o podnebnem in energetskem okviru za leto 2030, kot ključnim korakom v tem procesu.
	Popolno izvajanje svežnja pravil EU na področjih energije in podnebnih sprememb in dogovor glede okvira podnebne in energetske politike za obdobje po letu 2020.

Za ukrepe v zvezi z zmanjšanjem emisije toplogrednih plinov iz prometa so pomembne ciljne vrednosti letnih emisij, ki so za Slovenijo določene z Odločbo 2009/406/ES o prizadevanju držav članic za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov, da do leta 2020 izpolnijo zavezo Skupnosti za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov. Slovenija lahko do leta 2020 poveča celotno emisijo toplogrednih plinov iz virov, ki niso vključeni v trgovanje s pravicami za izpuščanje toplogrednih plinov v Skupnosti, za 4 % glede na leto 2005. 
Ukrepe prometne politike iz NPRJPI je treba uskladiti z ukrepi iz nacionalnega programa zmanjšanja emisij toplogrednih plinov za Slovenijo. V prometu je treba zmanjšati emisijo toplogrednih plinov za 10 % do leta 2030 glede na leto 2008 z vizijo zmanjšanja emisij za 90 % do leta 2050.

	 Izpusti toplogrednih plinov iz prometa [PR09]


	6. Zdravje ljudi
	3. okoljski cilj:  Varovanje državljanov Slovenije pred pritiski ter tveganji za zdravje in dobro počutje, ki so povezani z okoljem (VII. Okoljski akcijski program)
	3.1 Do leta 2020 se kakovost zraka na prostem znatno izboljša in približa ravnem, ki jih priporoča Svetovna zdravstvena organizacija, kakovost zraka v zaprtih prostorih pa se izboljša na podlagi ustreznih smernic Svetovne zdravstvene organizacije.


	Zagotoviti je treba izvajanje posodobljene politike o kakovosti zraka, ki je usklajena z najnovejšimi znanstvenimi spoznanji, in ukrepov za boj proti onesnaževanju zraka pri viru.

Za izvajanje ukrepov zmanjševanja emisij primarnih delcev, emisij predhodnikov sekundarnih delcev ter emisij predhodnikov troposferskega ozona je treba ukrepe iz NPRJPI uskladiti z nacionalnimi programi in zakonodajnimi akti, ki so izdani na podlagi Direktive 2008/50/ES o kakovosti zunanjega zraka zaradi doseganje mejnih vrednosti onesnaževal, sprejemljivih za zdravje izpostavljenega prebivalstva.  
Letno število prekoračitev mejne povprečne dnevne koncentracije delcev v zunanjem zraku je treba zmanjšati v večini mestnih občin v Sloveniji na dopustno število (35 na leto) predvsem z ukrepi v prometu ter pri rabi trdnih goriv v kurilnih napravah.  


	 Onesnaženost zraka z ozonom [ZR07]

Vplivi prometa na kakovost zraka v mestih [PR07]


	
	
	3.2 Do leta 2020 se obremenjenost okolja s hrupom znatno zmanjša  in približa ravnem, ki jih priporoča Svetovna zdravstvena organizacija.


	V skladu s cilji Operativnega programa varstva pred hrupom in Nacionalnega programa varstva okolja mora NPRJPI vključevati in upoštevati:

Evidentiranje  referenčnega stanja obremenjenosti prebivalcev in površin s hrupom zaradi prometa na podlagi strateškega kartiranja hrupa v letu 2013 (2002/49/ES).

Priprava (novelacija), sprejetje,  izvedba in spremljanje učinkovitosti operativnih programov varstva pred hrupom za vse oblike transporta (2002/49/ES).

Upoštevanje določb Operativnega programa varstva pred hrupom pri sanaciji obstoječega stanja in v postopkih prostorskega načrtovanja novih prometnih koridorjev (OP HRUP 2012–2017).

Načrtovani prometni koridorji se morajo izogibati strnjeni stanovanjski pozidavi (OP HRUP 2012–2017), mirnih območij poselitve (ZVO) in mirnih območij na prostem (ZON).

Preusmeritev tranzitnega prometa s cest na železnice. Za doseganje tega cilja, s katerim se zmanjšajo tudi emisije hrupa cestnega prometa, je treba razviti ustrezno infrastrukturo (COM(2011) 144).

Zagotavljanje čistega mestnega prometa za izboljšanje kakovosti zraka in zmanjšanju obremenitve s hrupom na poselitvenih območjih (COM (2011) 321).

Zmanjšanje emisije hrupa motornih vozil in infrastrukture na čim nižjo možno raven (COM (2011) 321).

Omejitev emisije tirnih vozil železniškega voznega parka (Direktiva 2008/57/ES, smernica TSI C(2011) 658).

Preoblikovanje uporabnine za prometno infrastrukturo z upoštevanjem celotnih stroškov zaradi infrastrukture in zunanjih stroškov, s čimer se bo omejil tranzitni promet po cestah in osebni promet v strnjenih naseljih (COM(2011) 144).

Ocena zunanjih stroškov prometa zaradi hrupa (COM(2012) 710).


	Izpostavljenost hrupu zaradi prometa [PR18]

Obremenjenost površin in prebivalcev s hrupom ob obstoječih in načrtovanih koridorjih cestne in železniške infrastrukture (strokovne podlage za NPRJPI)

Ocena zunanjih stroškov zaradi hrupa cestnega in železniškega prometa (strokovne podlage za NPRJPI)


	7. Socio-ekonomski razvoj


	6. okoljski cilj: zagotovitev naložb za okoljsko in podnebno politiko ter odpravljanje okoljskih posledic (VII. Okoljski akcijski program)


	6.1. Do leta 2020 je treba cilje okoljske in podnebne politike doseči na stroškovno učinkovit način, pri čemer so zanje zagotovljena zadostna finančna sredstva


	Skladno z Resolucijo o prometni politiki Slovenije (Uradni list RS, št 58/06) mora NPRJPI slediti načelom trajnostnega in skladnega regionalnega razvoja in stremeti k zmanjševanju zunanjih prometnih stroškov. 

Vlaganja v infrastrukturo posameznih prometnih podsistemov so pomemben kazalec prometne politike, države, regije ali mest, zato bi bilo v NPRJPI smiselno opredeliti razmerja vlaganj v infrastrukturo posameznih podsistemov in zagotoviti uravnotežen obseg vlaganj v prometno infrastrukturo.

	Vlaganja v prometno infrastrukturo [PR03]

Zaračunavanje prometnih stroškov [PR15]



	
	8. okoljski cilj: krepitev trajnosti mest v Sloveniji (VII. Okoljski akcijski program)


	8.1 Do leta 2020 je treba doseči, da v mestih v Sloveniji izvajajo politike za trajnostno urbanistično načrtovanje in projektiranje vključno z inovativnimi pristopi za javni mestni prevoz in mobilnost, trajnostna poslopja, energetsko učinkovitost in ohranjanje biotske raznovrstnosti v mestih. 
	Skladno z Resolucijo o prometni politiki Slovenije (Uradni list RS, št 58/06) mora NPRJPI podpirati ozaveščanje in informiranje prebivalcev o trajnostni mobilnosti. 


	Ozaveščenost javnosti o vplivih prometa na okolje [PR06]



	8.Kulturna dediščina
	1. okoljski cilj: Celostno ohranjanje kulturne dediščine in preprečevanje škodljivih vplivov nanjo (Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017 (ReNPK14-17) 
	1.1 Ohranjanje obsega in značilnosti objektov in območij kulturne dediščine.
	Skladno z Resolucijo o nacionalnem programu za kulturo 2014 - 2017 mora NPRJPI vzpodbujati umeščanje novih prometnih povezav na način, da se ohranjajo celovitosti in lastnosti enot kulturne dediščine. Posebno pozornost se nameni izogibanju poseganja v registrirana arheološka območja.


	Število enot kulturne dediščine



	9. Krajina
	1. okoljski cilj:  Varovati kakovosti krajine (Strategija prostorskega razvoja Slovenije)


	1.1 Ohranjanje izjemnih krajin in krajinskih območij s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni.


	Skladno s Strategijo prostorskega razvoja Slovenije mora NPRJPI vzpodbujati umeščanje novih prometnih povezav  na način, da se ohranja kakovost krajinske slike in izjemne krajine ter krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni. 


	Število izjemnih krajin  in krajinskih območij s prepoznavnimi značilnostmi na nacionalni ravni




Tabela 7: Najpomembnejši nacionalni dokumenti povezani z opredeljenimi okoljskimi cilji
	Področje okolja
	Okoljski cilj
	Najpomembnejši nacionalni dokumenti

	1. Trajnostna raba naravnih virov 


	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)


	1. Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (ReNPVO) (Uradni list RS, št. 2/06)
2. Program razvoja gozdov v Sloveniji /NPRG/ Ur.l. RS, št. 14/1996

3. Resolucija o strateških usmeritvah razvoja slovenskega kmetijstva in živilstva do leta 2020 – »Zagotovimo si hrano za jutri« / ReSURSKŽ/Ur.l. RS, št. 25/2011

	
	2. okoljski cilj: Spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo (VII. Okoljski akcijski program)
	

	
	
	1. Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (ReNPVO) (Uradni list RS, št. 2/06)


	2. Zrak
	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Operativni program zmanjšanja emisij polutantov iz NEC direktive - osnutek (NEC Direktivo 2001/81/ES)
 

	3. Voda
	1. okoljski cilj: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Uredba o načrtu upravljanja voda za vodni območji Donave in Jadranskega morja (Uradni list RS št. 61/11)

	4. Narava

(fragmentacija habitatov, biodiverziteta, naravovarstveno pomembna območja)


	1. okoljski cilj VII. okoljskega akcijskega programa: Varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Slovenije (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Strategija ohranjanja biotske raznovrstnosti v Sloveniji (2002-2012) (MOP, 2001)

2. Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (ReNPVO) (Uradni list RS, št. 2/06)
3. Revizijo strategije o biodiverziteti iz priloge 1

	5. Podnebni dejavniki
	2. okoljski cilj: Spreminjanje Slovenije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Operativni program zmanjšanja emisij toplogrednih plinov do leta 2012 (OP TGP-1, št. 35405-2/2009/9, julij 2009)



	6. Zdravje ljudi
	3. okoljski cilj:  Varovanje državljanov Slovenije pred pritiski ter tveganji za zdravje in dobro počutje, ki so povezani z okoljem (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Operativni program varstva zunanjega zraka pred onesnaženjem s PM10 (OP PM10, št. 35405-4/2009/9, november 2009)

2. Operativni program varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in pomembnih cestah prve faze  zunaj območja MOL, za obdobje 2012–2017 (OP HRUP 2012–2017, št. 35400-13/2011/2, december 2012)

3. Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (ReNPVO) (Uradni list RS, št. 2/06)



	7. Socio-ekonomski razvoj


	6. okoljski cilj: zagotovitev naložb za okoljsko in podnebno politiko ter odpravljanje okoljskih posledic (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Resolucija o prometni politiki Slovenije (Uradni list RS, št 58/06) 


	
	8. okoljski cilj: krepitev trajnosti mest v Sloveniji (VII. Okoljski akcijski program)
	1. Resolucija o prometni politiki Slovenije (Uradni list RS, št 58/06) 

	8. Kulturna dediščina
	1. okoljski cilj:  Celostno ohranjanje kulturne dediščine in preprečevanje škodljivih vplivov nanjo (Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017 (ReNPK14-17) 
	1. Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014–2017 /ReNPK14–17/

Ur.l. RS, št. 99/2013

	9. Krajina
	1. okoljski cilj:  Varovati kakovosti krajine (Strategija prostorskega razvoja Slovenije)
	1. Strategija prostorskega razvoja Slovenije (Ur.l. RS, št. 76/2004)




2 Zaključki predhodnega vrednotenja

Začetni pregled razpoložljivih informacij je v zvezi z okoljskimi izhodišči pokazal na dokaj širok nabor informacij, ki jih bo treba upoštevati v postopku celovite presoje vplivov na okolje. Pomembno je, da je ta postopek celovite presoje ob upoštevanju vseh dostopnih informacij pomaga izboljšati razumevanje razvojnih načrtov na področju prometne infrastrukture tako, da bo njihova izvedba ne bo povzročila nesprejemljivih škodljivih vplivov na okolje.


Čeprav navedeni cilji varstva okolja odražajo mednarodne in nacionalne obveznosti za ohranitev in izboljšanje okolja, je treba zagotoviti, da njihovo upoštevanje pomeni predvsem korist za širši krog uporabnikov naravnih dobrin. 
Postopek celovite presoje vplivov na okolje ima pomembno vlogo pri zagotavljanju, da načrtovana prometna vizija podpira te cilje varstva okolja in se izvaja na način, da ne bodo prizadeta posebej občutljiva območja okolja ter vrednote kulturne dediščine in krajine.
3 PRISTOP K PRESOJI VPLIVOV NA OKOLJE

3 Metodološki pristop

3 Metodologija presojanja

Vplive posameznega ukrepa, ki sestavlja program, se vrednoti na podlagi posledic izvedbe tega ukrepa na okoljske cilje z uporabo meril vrednotenja predpisanih z Uredbo o okoljskem poročilu in podrobnejšem postopku celovite presoje vplivov izvedbe planov na okolje (Uradni list RS, št. 73/05) v naslednjih velikostnih razredih:

A – ukrep nima vpliva oz. je njegov vpliv pozitiven,

B – vpliv ukrepa je nebistven, 

C – vpliv ukrepa je nebistven zaradi izvedbe omilitvenih ukrepov,

D – vpliv ukrepa je bistven, 

E – vpliv ukrepa je uničujoč in

X – ugotavljanje vpliva, ki ga povzroča ukrep, ni možno.

Ocene posledic izvedbe posameznega ukrepa, ki sestavlja program, velikostnega razreda A, B in C pomenijo, da so vplivi izvedbe ukrepa na uresničevanje okoljskih ciljev sprejemljivi, pri čemer se z B ocenjujejo nebistveni vplivi s C pa vplivi, ki so nebistveni ob upoštevanju dodatnih (specialnih ali posebnih, ki niso opredeljeni z zakonodajo) omilitvenih ukrepov. Oceni posledic izvedbe plana velikostnega razreda D in E pomenita, da vplivi izvedbe posameznega ukrepa, ki sestavljajo program, za uresničevanje okoljskih ciljev niso sprejemljivi.

V okviru določanja obsega celovite presoje vplivov na okolje morajo nosilci celovite presoje vplivov na okolje opredeliti tudi metode presojanja, ki bi se lahko uporabljale za ugotavljanje in presojanje okoljskih vplivov. Na ta način se doseže, da se v postopku celovite presoje vplivov na okolje za posamezni ukrep že v njegovi pripravi in na vsak način pred odločitvijo o njegovem sprejetju razpoznajo, ocenijo in vrednotijo zanj pomembna okoljska izhodišča (cilji varstva okolja, obstoječe stanje obremenjenosti in predpisane stopnje varovanja oziroma varstva okolja in njegovih delov). 

Vendar to ne pomeni, da morajo biti metode presojanja v celoti določene v tej fazi postopka celovite presoje vplivov na okolje. Za začetek postopka celovite presoje vplivov na okolje je treba opredeliti osnove metodologije presojanja in opisati tiste metode, za katere je verjetno, da bodo uporabljene za ocenjevanje vplivov NPRJPI na okolje.

3 Metode, ki se uporabljajo v celovitih presojah

Obstaja več različnih pristopov k presojanju vplivov na okolje strategij, načrtov in programov. Eni pristopi celovitega presojanja vplivov na okolje temeljijo na doseganju ciljev varstva okolja, pri čemer se uporablja za preverjanje načrtovanih ukrepov vrsta okoljskih kazalnikov za vsako področje ukrepanja posebej. Drugi pristopi celovitega presojanja vplivov na okolje so oprti na izhodiščno stanje okolja in njegovih delov, pri čemer ima opredelitev izhodiščnega stanja okolja in njegovih delov veliko težo pri zaključkih v zvezi z vplivi posameznega ukrepa na okolje. Tretja skupina pristopov celovitega presojanja vplivov na okolje je kartografsko usmerjena, kjer se ugotavljajo in ocenjujejo prostorsko opredeljene možnosti umeščanja ukrepov v okolje. 

V dosedanjih postopkih celovitega presojanja vplivov slovenskih prometnih projektov na okolje so uporabljeni pretežno pristopi prostorske optimizacije lokacije in načina izvedbe, ki je značilna za umeščanje linijskih objektov v okolje. Na podlagi takega načina celovitega presojanja je izbrana tista umestitev linijskega objekta, ki najmanj obremenjuje varovana in zavarovana območja v skladu s predpisi, ki urejajo varstvo narave, kulturno dediščino in krajino ter tiste prostorske značilnosti, ki formalno niso varovane, toda pomembne za ohranjanje kakovosti in identitete prostora.  

Dosedanji postopki celovitega presojanja vplivov prometnih objektov pa so manj oprti na doseganje ciljev varstva okolja ali na izboljšanje stanja izhodiščne obremenjenosti okolja ali delov okolja. To je tudi razumljivo, ker so se dosedanje celovite presoje nanašale večinoma na presoje posameznih odsekov cestne ali železniške infrastrukture, ki kot ukrepi prometne politike bistveno ne vplivajo na premik v modalnih deležih posameznih vrst prometa in s tem posredno ne spreminjajo bistveno deleža prometa pri obremenjevanju okolja zaradi onesnaževanja.

3 Ključna načela za presojo NPRJPI
Posamezno  alternativo NPRJPI sestavljajo ukrepi. Ocenjevanje vplivov na okolje posameznega ukrepa temelji na kvalitativni oceni pomembnosti vpliva na okolje glede na posamezne vidike vplivov na okolje, in sicer naravne vire, zrak, vode, naravo, kulturno dediščino, podnebne dejavnike, krajino, zdravje in materialna sredstva. 

Medsebojna primerjava vplivov na okolje posamezne alternative NPRJPI temelji na primerjavi kvalitativnih ocen pomembnosti vpliva na okolje vseh ukrepov, ki sestavljajo alternativo NPRJPI. 

Če se ocene vplivov ukrepov, ki sestavljajo alternative NPRJPI, razlikujejo samo v enem ali v dveh vidikih vplivov na okolje, je medsebojna primerjava alternativ na podlagi kvalitativnih ocen vplivov vseh ukrepov izvedljiva. 

Če se ocene vplivov ukrepov, ki sestavljajo alternative NPRJPI, razlikujejo v več vidikih vplivov na okolje, medsebojna primerjava alternativ na podlagi kvalitativnih ocen vplivov vseh ukrepov ni izvedljiva. Ocene vplivov na okolje po posameznih vidikih vplivov namreč niso medsebojno primerljive, ker tudi posledice vplivov na okolje glede posameznih vidikov vplivov medsebojno niso primerljive. Ocene vplivov na okolje je treba glede na pomen posameznih vplivov otežiti (ponderirati) in nato utežene vrednosti ocen medsebojno primerjati.        

Pričakovati je, da kvalitativen način ocenjevanja vplivov na okolje ukrepov, ki sestavljajo posamezne alternative NPRJPI, ni ustrezen za medsebojno primerjavo ocen o okoljski sprejemljivosti posameznih alternativ NPRJPI. Posamezno alternativo NPRJPI namreč sestavlja večje število ukrepov, za katere se po tem načinu ocenjevanja sicer izdelajo ocene vplivov na okolje za vsak vidik posebej, medsebojna primerjava celotnega vpliva alternativ NPRJPI na okolje pa ni možna, ker ta način ocenjevanja ne vsebuje medsebojnega vrednotenja vidikov, po katerih se ocenjuje okoljska sprejemljivost.

Zato je za vrednotenje vplivov na okolje posameznih alternativ NPRJPI predvidena več parametrična metoda vrednotenja vplivov na okolje, ki jih povzroča posamezna alternativa NPRJPI, pri čemer se:

· za šest parametrov, s katerimi so opisani vplivi na naravne vire (gozd in degradacija tal), vode, naravo, kulturno dediščino, krajino in socio-ekonomski razvoj, za vrednotenje uporabi razvrstitev vpliva glede na njegov pomen v enega od 16 razredov,

· za štiri parametre, s katerimi so opisani vplivi na okolje zaradi emisije onesnaževal v zunanji zrak, emisije TGP, vplive na zdravje in vplive na socio-ekonomski razvoj, uporabi denarno vrednotenje teh vplivov, ki je ocenjeno na podlagi povprečnih zunanjih okoljskih stroškov, ki jih povzroča promet.

Izbrano vrednotenje vplivov na okolje posameznih alternativ NPRJPI nadgrajuje ocenjevanje vplivov na okolje, ki je uporabljeno za ocenjevanje okoljske sprejemljivosti posameznih ukrepov, in bo podrobneje opisano v Okoljskem poročilu.

3 Opis razvrščanja vplivov na okolje v razrede

Razvrščanje vplivov na okolje glede na njihov pomen v 16 razredov z vidika vplivov na trajnostno rabo naravnih virov, vode, naravo, kulturno dediščino, krajino in socio-ekonomski razvoj izven urbanih območij je ocenjevanje vplivov na okolje za namene medsebojne primerjave alternativ NPRJPI in šteje glede na ocenjevanje njihovih ukrepov za dodatno ocenjevanje sprejemljivih vplivov na okolje.

Z dodatnim ocenjevanjem vplivov na okolje se vplivi ukrepov, ki sestavljajo posamezno alternativo NPRJPI, vrednotijo glede na spremembo kakovosti v okolju (značaj in stopnjo spremembe) ter glede na obseg sprememb v okolju, ki so posledica teh vplivov. Predlagan način dodatnega ocenjevanja vplivov na okolje je:

Tabela 8: Način dodatnega ocenjevanja vplivov na okolje glede na stopnjo spremembe okolja in glede na prostorski obseg vpliva.
	Vpliv na okolje

(večji kot je produkt ocen, večji je negativen (pozitiven) vpliv)


	Obseg negativne (pozitivne) spremembe

	
	majhen, prostorsko omejen, točkoven, lokalen
	zmeren, odraža se v širšem prostoru, v koridorju, na ravni regije
	velik, odraža se v celotnem prostoru, pogosto, na ravni države

	
	1
	2
	3

	Značaj in stopnja spremembe stanja okolja
	izrazito pozitivna sprememba
	+2
	2
	4
	6

	
	pozitivna sprememba
	+1
	1
	2
	3

	
	ni spremembe v okolju ali je zanemarljiva
	0
	0
	0
	0

	
	negativna sprememba – majhna
	-1
	-1
	-2
	-3

	
	negativna sprememba – zmerna
	-2
	-2
	-4
	-6

	
	negativna sprememba – huda
	-3
	-3
	-6
	-9


Vpliv na okolje posameznega podprograma oziroma ukrepa se razvrsti v razrede od »-9« do »+6« glede na produkt ocene po »značaju in stopnji spremembe stanja okolja« in ocene po »obsegu negativne (pozitivne) spremembe«.

Alternative NPRJPI se za posamezni vidik vplivov na okolje medsebojno primerja glede na vsoto ocen razvrščanja vplivov na okolje v razrede tako po vseh ocenjenih podprogramih oziroma ukrepih na podlagi naslednje enačbe: 
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kjer je:

Cscenarij
ocena vplivov na okolje posamezne alternative,

c zn,i,j    ocena po značaju in stopnji spremembe stanja okolja,

c ob,i,j    ocena po obsegu negativne (pozitivne) spremembe,


i, I       število ocenjenih podprogramov oziroma ukrepov znotraj posamezne alternative,

j           zaporedna številka vidika vplivov na okolje, za katerega velja ocena vplivov.

3 Opis denarnega vrednotenja vplivov na okolje

Pri denarnem vrednotenju vplivov na okolje so uporabljene metode vrednotenja zunanjih okoljskih stroškov v prometu, ki so bile razvite v okviru projekta HEATCO
, kot emisijski faktorji pa so prevzete EMEP vrednosti
. Izračunani specifični zunanji okoljski stroški bodo primerjani s povprečno zunanjo (okoljsko) škodo, ki jih je v letu 2008 povzročal promet v 27 evropskih državah (brez Malte in Cipra toda vključno s prometom v Švici in na Norveškem)
. V te povprečne zunanje (okoljske) stroške ni bila vključena okoljska škoda zaradi zgostitev v prometu, ki se običajno vrednoti in izraža kot mejni (marginalni) zunanji (okoljski) strošek prometa (zunanji strošek zaradi zgostitve prometa namreč zavisi od stanja prometa oziroma od obstoječega stanja obremenitve okolja, na katero se doda obremenitev zaradi zgoščanja prometa).

Parametri vrednotenja okoljske škode, ki jo povzroča promet, so zunanji (okoljski) stroški zaradi:

- izpostavljenosti prebivalstva onesnaženemu zraku,

- vplivov na podnebje,

- izpostavljenosti prebivalstva hrupu,

- predhodnih zunanjih (okoljskih) stroškov, ki nastanejo pri proizvodnji in distribuciji goriv,

- vplivov na naravo in krajino (se uporablja samo kot parameter povprečnega daljinskega vpliva),

- izgube biotske raznovrstnosti (se uporablja samo kot parameter povprečnega daljinskega vpliva),

- onesnaževanja tal in voda  (samo za primere razlitij nevarnih snovi) ter

- škod na materialnih dobrinah v urbanem okolju. 

Diskontirana vrednost okoljskih stroškov kot posledice vplivov na okolje z vidika vplivov na zrak, vode, podnebne dejavnike, naravo vključno z biotsko raznovrstnostjo, krajino, zdravje prebivalstva in materialne dobrine v urbanem okolju je enaka:
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kjer je:

Cext, j
diskontirana vrednost okoljskih stroškov v letu j, izražena v evrih,

r 
diskontna stopnja (običajno je prevzeta vrednost 3,5%),

cext,i  
povprečni zunanji (okoljski) stroški zaradi posledic vplivov na zrak, vode, podnebne dejavnike, naravo vključno z biotsko raznovrstnostjo, krajino, zdravje prebivalstva in materialne dobrine v urbanem okolju, ki se izraža v (EUR/p.km.a) ali v (EUR/t.km.a),

i  
i-ti vpliv na okolje: vpliv na zrak, vode, podnebne dejavnike, naravo vključno z biotsko raznovrstnostjo, krajino, zdravje prebivalstva in materialne dobrine v urbanem okolju,

M i,j      količina i-tega vpliva na okolje v letu j, izražena v enotah prometnega dela: (p.km) za potniški promet in (t.km) za tovorni promet), in

j           leto, za katerega se izračuna diskontirana vrednost okoljskih stroškov.

Višina celotnih zunanjih okoljskih stroškov zaradi posledic vplivov na okolje z vidika vplivov na zrak, vode, podnebne dejavnike, naravo vključno z biotsko raznovrstnostjo, krajino, zdravje prebivalstva in materialne dobrine v urbanem okolju se za posamezno alternativo NPRJPI izračuna na podlagi naslednje enačbe:
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Cext       neto sedanja vrednost celotnih okoljskih zunanjih stroškov zaradi posledic vplivov na okolje z vidika zraka in podnebnih dejavnikov zaradi izvajanja alternative NPRJPI v obdobju 2012-2030.

Upoštevanje diskontne stopnje v izračunu celotnih okoljskih zunanjih stroškov ima pomen, če je v posameznih alternativah NPRJPI izvajanje podprogramov na različen način časovno razporejeno v obdobju izvajanja ukrepov do leta 2030. Ker časovna razporeditev ukrepov v primeru obravnavanih alternativ NPRJPI ni ključnega pomena za vrednotenje alternativ, za medsebojno primerjavo alternativ NPRJPI niso uporabljene diskontirane vrednosti, ampak tekoče vrednosti zunanjih okoljskih stroškov. 

Okoljske koristi izvajanja posamezne alternative NPRJPI je treba uporabiti pri vrednotenju ekonomske učinkovitosti alternativ NPRJPI. V primeru ugotavljanja ekonomske učinkovitosti vlaganj v izvajanje ukrepov posamezne alternative NPRJPI je treba neto sedanjo vrednost okoljskih koristi alternative prišteti neto sedanji vrednosti gospodarskih koristi obravnavane alternative NPRJPI, vendar je pri tem treba upoštevati, da so nekateri okoljski stroški že internalizirani (stroški vplivov na podnebne dejavnike zaradi neposredne emisije TGP in stroški zaradi nastajanja odpadkov). 

Za povprečne vrednosti zunanjih stroškov zaradi vplivov prometa na podnebje ter za povprečne vrednosti predhodnih zunanjih stroškov v prometu, ki nastanejo pri proizvodnji goriv in njihovi distribuciji, je pri vrednotenju vplivov prometa na okolje predviden razpon, ki se izraža v ocenjenih vrednostih visokega in nizkega scenarija razvoja okoljske škode zaradi podnebnih sprememb.  

3 Opis nadaljnjih korakov celovite presoje vplivov na okolje

Predlog Poročila o določitvi obsega presoje bo oddan v pregled naročniku in nato še MKO, sektorju za CPVO. Po potrditvi Poročila o določitvi obsega Okoljskega poročila je predvidena izdelava Okoljskega poročila, skladno z Uredbo o okoljskem poročilu in podrobnejšem postopku celovite presoje vplivov izvedbe planov na okolje (Uradni list RS, št. 73/05), v katerem bodo opisani in ovrednoteni vsi relevantni vplivi NPRJPI na okolje, ohranjanje narave in varstvo človekovega zdravja. Okoljsko poročilo bo javno razgrnjeno in skupaj z osnutkom NPRJPI tudi javno predstavljeno na ustni obravnavi. V času javne razgrnitve bodo zbrane pripombe in mnenja javnosti, ki bodo ustrezno vključena v NPRJPI in okoljsko poročilo. S pridobitvijo pozitivnega mnenja o ustreznosti okoljskega poročila, sprejemljivosti NPRJPI in njegova sprejetja na Vladi bo postopek zaključen.

Slika 11: Shema postopka celovite presoje vplivov na okolje
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PRILOGE 

Priloga 1: Najpomembnejše  strategije/programi/zakoni in njihovi cilji, ki bodo upoštevani pri presoji NPRJPI 

Tabela 1: Najpomembnejše strategije/programi/zakoni in njihovi cilji, ki bodo upoštevani pri presoji NPRJPI 

	Okoljska strategija / 

program / normativni akt 

z opredeljenimi cilji 

varstva okolja
	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Okolje - splošno
	
	

	VII. Okoljski akcijski program Unije do leta 2020 „Dobro živeti ob upoštevanju omejitev našega planeta, decision of the Council of 15 November 2013  

	VII. okoljski akcijski program Unije do leta 2020 zagotavlja splošen okvir za okoljsko politiko do leta 2020, pri čemer opredeljuje devet prednostnih ciljev, ki jih morajo doseči države članice, in sicer:

1. varovanje, ohranjanje in izboljšanje naravnega kapitala Unije,

2. spreminjanje Unije v z viri gospodarno, zeleno in konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo,

3. varovanje državljanov Unije pred pritiski ter tveganji za zdravje in dobro počutje, ki so povezani z okoljem,

4. povečanje koristi okoljske zakonodaje Unije,

5. izboljšanje zbirke znanja in podatkov za okoljsko politiko Unije,
6. zagotovitev naložb za okoljsko in podnebno politiko ter odpravljanje okoljskih posledic
7. izboljšanje vključevanja okoljskih vidikov in usklajenosti politike,

8. krepitev trajnosti mest v Uniji,

9. povečanje učinkovitosti Unije pri spopadanju mednarodnimi okoljskimi in podnebnimi izzivi.

	VII. okoljski akcijski program Unije upošteva in vključuje  zakonodajo EU.

	Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (ReNPVO) (Uradni list RS, št. 2/06)
	NPVO določa ključne okoljske cilje in prednostne naloge, ki temeljijo na oceni stanja okolja in prevladujočih trendov. Naloge in cilji morajo biti izpolnjeni pred iztekom programa, če ni določeno drugače. NPVO je izhodišče za okoljsko razsežnost Strategije razvoja Slovenije, ki opredeljuje vizijo prihodnosti Slovenije ter usmeritve in ukrepe za realizacijo te vizije do leta 2013.

Cilji in ukrepi so opredeljeni v okviru štirih področij, in sicer: podnebne spremembe, narava in biotska raznovrstnost, kakovost življenja ter odpadki in industrijsko onesnaževanje.

Osnovni cilji po posameznih področjih so:

– poudariti podnebne spremembe kot pomembni izziv v naslednjih letih in zmanjšati emisije toplogrednih plinov ter tako prispevati k dolgoročnemu cilju stabiliziranja koncentracij toplogrednih plinov v ozračju, kakor tudi zmanjšati emisije snovi, ki povzročajo tanjšanje ozonskega plašča;

– zaščititi in ohraniti naravne sisteme, habitate, prosto živeče živalske in rastlinske vrste, s ciljem ustaviti izgubo biotske raznovrstnosti, genske pestrosti in nadaljnje degradacije tal;

– prispevati k visoki ravni kakovosti življenja in socialni blaginji državljanov z zagotavljanjem okolja, v katerem raven onesnaženosti ne učinkuje škodljivo na zdravje ljudi in okolje, in z vzpodbujanjem trajnostnega razvoja v mestih ter še posebej zagotoviti ukrepe za vzpostavitev dobrega stanja površinskih in podzemnih voda ter za trajnostno ravnanje in upravljanje z vodami, ki vključuje skrb za vodne bilance in za smotrno uporabo vode kot naravnega vira;

– ravnanje z odpadki in poraba obnovljivih in neobnovljivih naravnih virov, ki omogočajo trajnostno proizvodnjo in potrošnjo, pripomorejo k zmanjševanju onesnaženja okolja in porabe energije tako, da ne preseže nosilne zmogljivosti okolja.

	Nacionalni program varstva okolja je osnovni strateški dokument na področju varstva okolja, njegov cilj pa je splošno izboljšanje okolja in kakovosti življenja ter varstvo naravnih virov.



	Zakon o varstvu okolja (Uradni list RS, št. 41/04 – ZVO-1, 20/06-ZVO-1A, 39/06-ZVO-1-UPB1, 70/08-ZVO-1B, 108/09 – ZVO - 1C, 48/12 – ZVO-1D, 57/12 – ZVO-1E, 92/13 – ZVO – 1F)


	Zakon ureja varstvo okolja pred obremenjevanjem kot temeljni pogoj za trajnostni razvoj in v tem okviru določa temeljna načela varstva okolja, ukrepe varstva okolja, spremljanje stanja okolja in informacije o okolju, ekonomske in finančne instrumente varstva okolja, javne službe varstva okolja in druga z varstvom okolja povezana vprašanja. Cilji varstva okolja so zlasti: 

1. preprečitev in zmanjšanje obremenjevanja okolja, 

2. ohranjanje in izboljševanje kakovosti okolja, 

3. trajnostna raba naravnih virov, 

4. zmanjšanje rabe energije in večja uporaba obnovljivih virov energije, 

5. odpravljanje posledic obremenjevanja okolja, izboljšanje porušenega naravnega ravnovesja in ponovno vzpostavljanje njegovih regeneracijskih sposobnosti, 

6. povečevanje snovne učinkovitosti proizvodnje in potrošnje ter 

7. opuščanje in nadomeščanje uporabe nevarnih snovi. 
	Zaradi spodbujanja trajnostnega razvoja morajo biti zahteve varstva okolja vključene v pripravo in izvajanje politik ter dejavnosti na vseh področjih gospodarskega in socialnega razvoja.




	Okoljska strategija / 

program / normativni akt 

z opredeljenimi cilji 

varstva okolja
	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Naravni viri
	
	

	COM(2010) 2020 konč. - Strategija EVROPA 2020  za pametno, trajnostno in vključujočo rast je vizija socialnega tržnega gospodarstva Evrope za 21. stoletje;

COM(2011) 571 - Časovni okvir za Evropo, gospodarno z viri
	Strateški cilj je zmanjšanje negativnih okoljskih vplivov, ki jih povzroča raba naravnih virov v rastočem gospodarstvu – koncept, imenovan »razklop«. V praksi to pomeni zmanjšanje okoljskega vpliva rabe virov z istočasnim izboljšanjem učinkovitosti izkoriščanja virov v celotnem gospodarstvu EU. Obnovljivi viri energije tako tudi ne bodo prekomerno izkoriščeni. Za dosego tega cilja strategija vključuje ukrepe za:

- izboljšanje našega razumevanja in znanja o evropski rabi virov, njenih negativnih okoljskih vplivih ter njihovem pomenu v EU in po svetu,

- razvoj orodij za spremljanje in poročanje o napredku v EU, državah članicah in gospodarskih sektorjih,

- spodbujanje uporabe strateških pristopov in postopkov v gospodarskih sektorjih ter državah članicah in spodbujanje za razvoj podobnih načrtov in programov ter

- povečanje ozaveščenosti interesnih skupin in državljanov o pomembnem negativnem okoljskem vplivu rabe virov.
	Strategija trajnostne rabe naravnih virov je sestavni del Strategije EVROPA 2020, ki v skladu s Pogodbo EU in ustavo izpolnjuje enega od temeljnih ciljev: zadovoljevati potrebe sedanje generacije, ne da bi prihodnjim

zmanjšali zmožnost zadovoljevanja njihovih potreb.

	Tematska strategija za varstvo tal – COM(2006)231
	Strategija upošteva različne funkcije, ki jih tla lahko opravljajo, različnost in kompleksnost tal ter številne različne degradacijske procese, ki so jim lahko podvržena.

Strateški cilj je varstvo in trajnostna raba tal, ki temelji na naslednjih vodilnih načelih:

· preprečevanje nadaljnje degradacije tal in ohranjanje funkcij tal, kadar se tla uporabljajo in so funkcije tal izkoriščene ter tla delujejo kot odtočni kanal/receptor učinkov človekovih dejavnosti ali okoljskih pojavov

· sanacija degradiranih tal do stopnje funkcionalnosti, ki je skladna vsaj s sedanjo in predvideno rabo tal.
	Upoštevati je treba tudi izhodišča, ki so uporabljena za pripravo predloga Direktive o določitvi okvira za varstvo tal in spremembi Direktive 2004/35/ES

	Direktiva 2009/28/ES o spodbujanju uporabe energije iz obnovljivih virov, spremembi in poznejši razveljavitvi direktiv 2001/77/ES in 2003/30/ES.


	Direktiva 2009/28/ES o spodbujanju uporabe energije iz obnovljivih virov, spremembi in poznejši razveljavitvi direktiv 2001/77/ES in 2003/30/ES določa v zvezi z biogorivi in drugimi tekočimi biogorivi trajnostna merila in preverjanje skladnosti glede izpolnjevanja trajnostnih meril za biogoriva in tekoča biogoriva ter preverjanja izpolnjevanja programa.
	Izpolnjevanje obveznosti Direktive 2009/28/ES v Sloveniji so podrobneje obrazložene v Akcijskem načrtu za obnovljive vire energije v obdobju 2010-2020 

	Zakon o kmetijskih zemljiščih - ZKZ (Uradni list RS, št. 71/11, 58/12)


	Cilji tega zakona so med drugim tudi ohranjanje in izboljševanje pridelovalnega potenciala, trajnostno ravnanje z rodovitno zemljo ter ohranjanje krajine ter ohranjanje in razvoj podeželja. Zakon opredeljuje trajno varovana kmetijska zemljišča in druga kmetijska zemljišča ter njihovo varstvo in dovoljene posege vanje. 
	Zakon ureja varstvo kmetijskih zemljišč in njihovo upravljanje, tako da določa njihovo razvrstitev, rabo in obdelovanje, njihov promet in zakup, agrarne operacije in skupne pašnike.

	Zakon o gozdovih - ZG (Uradni list RS, št. 30/93, 13/98, 24/99, 67/02, 112/06 115/06, 110/07, 61/2010, 106/2010, 63/13)
	Podlaga za gospodarjenje z gozdovi so program razvoja gozdov Slovenije in načrti za gospodarjenje z gozdovi. Zakon opredeljuje varovalne gozdove in gozdove s posebnim namenom. 
	Ta zakon ureja varstvo, gojenje, izkoriščanje in rabo gozdov ter razpolaganje z gozdovi kot naravnim bogastvom s ciljem, da se zagotovijo sonaravno ter večnamensko gospodarjenje v skladu z načeli varstva okolja in naravnih vrednot, trajno in optimalno delovanje gozdov kot ekosistema ter uresničevanje njihovih funkcij. Ta zakon ureja tudi pogoje gospodarjenja z gozdnim prostorom ter s posamičnim gozdnim drevjem in skupinami gozdnega drevja zunaj ureditvenih območij naselij, da se njihova vloga v okolju ohrani in krepi.

	Program razvoja gozdov v Sloveniji /NPRG/

Ur.l. RS, št. 14/1996
	1. Ohranitev in trajnostni razvoj gozdov v smislu njihove biološke pestrosti ter vseh ekoloških, socialnih in proizvodnih funkcij. Cilj vključuje med drugim tudi ohranitev in krepitev bioekološke stabilnosti gozdnih ekosistemov in trajnostno ter sonaravno ravnanje z njimi.


	Privlačnost ohranjene gozdne krajine je ena Slovenskih bistvenih primerjalnih prednosti. Ohranitev in varstvo gozdov ob hkratnem ekološko obzirnem izkoriščanju in pospeševanju kakovosti vseh funkcij gozda – in ne samo lesa – postaja tudi vsesplošna evropska in svetovna usmeritev.

	Resolucija o strateških usmeritvah razvoja slovenskega kmetijstva in živilstva do leta 2020 – »Zagotovimo si hrano za jutri« / ReSURSKŽ/

Ur.l. RS, št. 25/2011
	Strateški cilji razvoja slovenskega kmetijstva in proizvodnje hrane je tudi trajnostna raba proizvodnih potencialov in zagotavljanje s kmetijstvom povezanih javnih dobrin. Trajnostni koncept bo zagotavljal, da se v Sloveniji obseg kmetijske proizvodnje in površina kmetijskih zemljišč v bodoče ne bosta bistveno zmanjševala. Eden od operativnih ciljev je tudi ohranjanje rodnosti tal in proizvodnega potenciala kmetijskih zemljišč z varstvom najboljših kmetijskih zemljišč pred trajnim spreminjanjem namembnosti. 
	Resolucija o strateških usmeritvah razvoja slovenskega kmetijstva in živilstva do leta 2020 – »Zagotovimo si hrano za jutri« opredeljuje vizijo in cilje razvoja kmetijstva v Sloveniji v naslednjem srednjeročnem obdobju do leta 2020. Predstavlja odgovor na izzive, s katerimi se sooča kmetijstvo v 21. stoletju. Resolucija vsebuje tudi tiste ukrepe, ki bodo prispevali k uresničevanju ciljev Sporočila Komisije – EVROPA 2020 – Strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast (Evropska Komisija, Bruselj, 3. 3. 2010, COM(2010) 2020 konč). Cilji so opredeljeni skozi predstavitev stanja v kmetijstvu, globalnega in evropskega okvira ter razvojnih prednosti in možnosti. Na podlagi ciljev so opredeljene prednostne usmeritve in mehanizmi za njihovo doseganje. 

	Direktiva o odpadkih (2006/12/EC)
	Okvirna direktiva o ravnanju z odpadki (2008/98/EC) uveljavlja nov pristop k obravnavi odpadka. Odpadki so vir surovin (in ne samo nekaj, kar je potrebno čim ceneje odložiti), zato morajo države članice sprejeti ukrepe, da se odpadki v čim večji meri ponovno uporabijo.
	Bistveni cilj vseh predpisov o ravnanju z odpadki bi moralo biti varstvo zdravja ljudi in okolja pred

škodljivimi vplivi, ki jih povzroča zbiranje, prevoz, obdelava, skladiščenje in odlaganje odpadkov.


	Okoljska strategija / 

program / normativni akt 

z opredeljenimi cilji 

varstva okolja
	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Zunanji zrak
	
	

	Direktiva 2008/50/ES o kakovosti zunanjega zraka in čistejšem zraku za Evropo

Direktiva 2004/107/ES o arzenu, kadmiju, živem srebru, niklju in policikličnih aromatskih ogljikovodikih v zunanjem zraku

Operativni program varstva zunanjega zraka pred onesnaževanjem s PM10 (Vlada RS, št. 35405-4/2009/9, 2009)  
	Direktiva 2008/50/ES določa cilje glede kakovosti zunanjega zraka,

da bi se izognili škodljivim učinkom na zdravje ljudi in okolje kot celoto, jih preprečili ali zmanjšali.
	 Emisija onesnaževal ne sme povzročiti, da so presežene mejne oziroma ciljne vrednosti za SO2, NOx, PM10, PM2,5 in druga onesnaževala (NO2, Pb, CO, benzen, ozon, HOS in NH3)

	NEC Direktiva 2001/81/ES o nacionalnih zgornjih mejah emisij

za nekatera onesnaževala zraka in njena revizija

Göteborški protokol h Konvenciji Ekonomske komisije OZN za Evropo (UNECE) o onesnaževanju zraka na velike razdalje prek meja za zmanjšanje zakisovanja evtrofikacije in prizemnega ozona

Revizija operativnega programa doseganja

nacionalnih zgornjih mej emisij onesnaževal

zunanjega zraka iz leta 2005 (Vlada RS, 35405-4/2006, 2007)
	Cilj Direktive 2001/81/ES je omejiti emisije onesnaževal, ki povzročajo zakisovanje in evtrofikacijo, ter predhodnikov ozona, zato da se v Skupnosti izboljša varstvo okolja in zdravja ljudi pred škodljivimi učinki zakisovanja, evtrofikacije tal in prizemnega ozona ter dosegajo dolgoročni cilji, da se ne presežejo kritične ravni in obremenitve, ter učinkovito zaščititi vse ljudi pred znanimi tveganji zdravja zaradi onesnaženosti zraka z določitvijo nacionalne

zgornje meje emisij za leti 2010 in 2020 kot mejni leti. 
	Predvideni okoljski cilji revidirane NEC Direktive 2001/81/ES za SO2 (10 kt), NOx (33 kt) in PM2,5 (6kt) do 2020 


	Okoljska strategija / 

program / normativni akt 

z opredeljenimi cilji 

varstva okolja
	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Voda
	
	

	Krovna Direktiva o vodah 2000/60/ES
	Direktiva 2000/60/ES določa ukrepe za doseganje strateškega cilja dobrega ekološkega stanja voda v letu 2015. 

Načrt upravljanja z vodami - NUV (Uredba o načrtu upravljanja voda za vodni območji Donave in Jadranskega morja (Uradni list RS št. 61/11) vključuje program temeljnih in dopolnilnih ukrepov upravljanja voda 2011-2015 za vodni območji Donave in  Jadranskega morja.


	Z NUV se v slovenski pravni red prenaša Direktiva o vodah 2000/60/ES. Za doseganje dobrega ekološkega stanja voda je treba izvajati ukrepe v skladu s sprejetimi načrti upravljanja z vodami.

Načrtovanje in izvajanje prometne politike z izvajanjem ciljev nima neposredne povezave. Posredni vplivi na kakovost površinske in podzemne vode so možni v primeru neupoštevanja določb iz Uredbe o emisiji snovi pri odvajanju padavinske vode z javnih cest (Uradni list RS, št. 47/05).

	Načrt upravljanja z vodami - NUV (Uredba o načrtu upravljanja voda za vodni območji Donave in Jadranskega morja (Uradni list RS št. 61/11)
	Načrt upravljanja z vodami vključuje program temeljnih in dopolnilnih ukrepov upravljanja voda 2011-2015 za vodni območji Donave in  jadranskega morja.

	Z NUV se v slovenski pravni red prenaša Direktiva o vodah 2000/60/ES.

	Zakon o vodah (Uradni list RS, št. (Uradni list RS, št. 67/02, 110/02 – ZGO-1, 2/04 – ZZdrl-A, 41/04 – ZVO-1, 57/08, 57/12 – ZV-1B, 100/13-ZV-1C)
	Namen Zakona o vodah je doseganje dobrega stanja voda in drugih, z vodami povezanih ekosistemov, zagotavljanje varstva pred škodljivim delovanjem voda, ohranjanje in uravnavanje vodnih količin in spodbujanje trajnostne rabe voda, ki omogoča različne vrste rabe voda ob upoštevanju dolgoročnega varstva razpoložljivih vodnih virov in njihove kakovosti.
	

	Direktiva 2008/56/ES o določitvi okvira za ukrepe Skupnosti na področju politike morskega okolja (Okvirna direktiva o

morski strategiji)
	Direktiva 2008/56/ES določa okvir, znotraj katerega morajo države članice najpozneje do leta 2020 sprejeti potrebne ukrepe za dosego ali ohranitev dobrega okoljskega stanja v morskem okolju.

V skladu s to Direktivo se oblikujejo in izvajajo morske strategije z namenom, da:

(a) zagotavljajo varstvo in ohranjanje morskega okolja, preprečijo njegovo propadanje ali, če je mogoče, obnovijo morske ekosisteme na območjih, ki so jih prizadeli škodljivi učinki;

(b) preprečujejo in zmanjšujejo vnose v morsko okolje za postopno odpravljanje onesnaževanja ter tako zagotavljajo, da ni večjih posledic za morsko biotsko raznovrstnost, morske ekosisteme, človekovo zdravje ali zakonito uporabo morja ter da ti niso pretirano ogroženi.


	Država članica razvije morsko strategijo za svoje morske vode.

 Države članice, ki si delijo morsko regijo ali podregijo, sodelujejo pri zagotavljanju, da so ukrepi v vsaki morski regiji ali podregiji, ki so potrebni za dosego ciljev te direktive, usklajeni.

	Direktiva 2008/105/ES o standardih kakovosti površinskih voda
	Ta direktiva določa okoljske standarde kakovosti (OSK) za prednostne snovi in nekatera druga onesnaževala, kot je določeno v Direktivi 2000/60/ES, s ciljem doseganja dobrega kemijskega stanja površinskih voda ter v skladu z določbami in cilji Direktive 2000/60/ES o preprečevanju emisije snovi v vode z odvajanjem odpadne vode
	Z implementacijo predpisa, ki v slovenski pravni red prenaša Direktivo 2008/105/ES, se v zvezi s cilji doseganja dobrega ekološkega stanja voda do leta 2015 urejajo: 

-  merila za vrednotenje kemijskega stanja površinskih voda in 

- okoljski cilji o opustitvi oziroma prenehanju izpuščanja nekaterih snovi v vodno okolje

	Direktiva za kopalne vode 76/160/EEC
	Direktiva določa standarde kakovosti za kopalne vode in nalaga obveznost izvajanja monitoringa kopalnih voda.

Direktiva tudi zahteva, da države članice ES določijo območja kopalnih voda na površinskih vodah, kjer se kopanje aktivno spodbuja, ali pa se tam ljudje tradicionalno kopajo in kopanje ni prepovedano. Za vsa ta območja je treba določiti kopalno sezono, v času kopalne sezone pa je treba izvajati redni monitoring v skladu z zahtevami direktive. V primeru, da je kopalna voda neustrezna, je treba pripraviti program ukrepov za izboljšanje kakovosti kopalne vode.
	Direktiva je implementirana v slovensko zakonodajo preko Pravilnika o podrobnejših kriterijih za ugotavljanje kopalnih voda (Uradni list RS, št. 39/08) in Uredbe o upravljanju kakovosti kopalnih voda (Uradni list RS, št. 25/08). 

	Direktiva Sveta 98/83/ES o kakovosti vode, namenjene za prehrano ljudi
	Direktiva 98/83/ES ureja kakovost vode, namenjene za prehrano ljudi. Cilj te direktive je varovanje zdravja ljudi pred škodljivimi vplivi vsakršnega onesnaženja vode, namenjene za prehrano ljudi, z zagotavljanjem, da je zdravstveno ustrezna in čista. Voda je zdravstveno ustrezna in čista, če je brez mikroorganizmov, parazitov in brez snovi, ki lahko zaradi količine ali koncentracije predstavljajo morebitno nevarnost za zdravje ljudi.
	Direktiva je implementirano v slovenski pravni red z Operativnim programom oskrbe s pitno vodo.  Nanaša se na oskrbo prebivalstva s pitno vodo in oskrbo z vodo za druge, zlasti javne potrebe. Operativni program se sprejema za obdobje 2006- 2013.

	Direktiva 2006/118/ES o varstvu podzemne vode pred onesnaženjem in poslabšanjem stanja 
	Direktiva 2006/118/ES o varstvu podzemne vode pred onesnaženjem in poslabšanjem stanja določa posebne ukrepe za preprečevanje in nadzorovanje onesnaževanja podzemne vode v skladu z Direktivo 2000/60/ES. Ti ukrepi zlasti vključujejo:

- merila za ocenjevanje dobrega kemijskega stanja podzemne

vode in

-  merila za določitev in obračanje pomembnih in stalno naraščajočih trendov ter za opredelitev izhodiščnih točk za obračanje trendov.
	Dobro kemijsko stanje podzemne vode mora biti doseženo do leta 2015.

	Direktiva 2000/59/ES o pristaniških zmogljivostih za sprejem ladijskih odpadkov in ostankov tovora
	Namen Direktive 2000/59/ES je zmanjšati odlaganje ladijskih odpadkov in ostankov tovora v morje, zlasti nezakonito odlaganje, z ladij, ki uporabljajo pristanišča Skupnosti, z izboljšanjem razpoložljivosti in uporabe pristaniških zmogljivosti za sprejem ladijskih odpadkov in ostankov tovora ter s tem izboljšati varstvo morskega okolja.
	Z implementacijo predpisa, ki v slovenski pravni red prenaša Direktivo 2000/59/ES, se pripomore k doseganju  dobrega ekološkega stanja morskih voda
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	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Biodiverziteta
	
	

	Zakon o ohranjanju narave (Uradni list RS, št. 96/04 –ZON-UPB2)
	Predpis vzpostavlja celovit sistem ohranjanja narave, katerega namen je varstvo naravnih vrednot in ohranitev sestavin biotske raznovrstnosti. Opredeljuje predmete varstva, načine in ukrepe varstva, organiziranost na področju varstva narave, financiranje varstva narave, programiranje in načrtovanje varstva narave in druge vsebine, potrebne za učinkovito varstvo narave. Med predmete varstva na področju ohranjanja biotske raznovrstnosti, ki so območno določeni oziroma določljivi, se uvrščajo habitatni tipi, ki se prednostno ohranjajo v ugodnem stanju, habitati zavarovanih in mednarodno varovanih vrst, ekološko pomembna območja in posebna varstvena območja (v nadaljevanju: območja Natura 2000), ki tvorijo evropsko ekološko omrežje. Predmeti varstva so tudi ogrožene, zavarovane in mednarodno varovane prosto živeče rastlinske in živalske vrste. 
	Vsi predmeti varstva

so določeni z ustreznim podzakonskim predpisom, aktom ministra, pristojnega za varstvo narave, oziroma uredbo Vlade.

	Program upravljanja območij Natura 2000 2007–2013 (MOP, 2007)


	Osnovni namen operativnega programa je opredeliti za obdobje 2007-2013 izvajanje obveznosti varstva posebnih varstvenih območij - območij Natura 2000, ki jih nalagata Sloveniji Direktiva o pticah in Direktiva o habitatih, kar pomeni ohraniti in povečati biotsko pestrost v območju EU z omogočanjem trajnostnega razvoja. Del tega cilja je spodbujati tradicionalno  sobivanje ljudi in narave. 

Naloge programa so zlasti: 

· podrobnejša opredelitev varstvenih ciljev in ukrepov na območjih Natura

· opredelitev pristojnih sektorjev in odgovornih nosilcev za izvajanje varstvenih ukrepov

· omogočiti horizontalne povezave s strateškimi načrti in razvojnimi programi Vlade

· izkoristiti priložnosti območij Natura 2000 za lokalni oz. regionalni razvoj, delovna mesta in gospodarsko rast, upoštevajoč gospodarske, socialne in demografske značilnosti ter načela trajnostnega razvoja

· pripraviti pregled manjkajočih raziskav, ekspertiz in podatkov za vključevanje v programe raziskav
	Operativni program izpostavlja nove priložnosti za lokalni oz. regionalni razvoj zlasti na področju kmetovanja, turizma, rekreacije in sorodnih dejavnosti. Z operativnim programom se podrobneje opredeljuje varstvene cilje in ukrepe na območjih Natura, pristojne sektorje in odgovorne nosilce za izvajanje varstvenih ukrepov. 

	Bernska konvencija (Bern, 1979) – ratificirana 1999 (Ur. l. RS – MP, št. 17/99 – Ur. l. RS, št. 55/99)
	Konvencija o varstvu prosto živečega rastlinstva in živalstva ter njunih naravnih življenjskih prostorov na območju Evrope
	

	Direktiva Sveta 92/43/EEC o ohranjanju naravnih habitatov ter prosto živečih živalskih in rastlinskih vrst
	Direktiva o habitatih v drugem odstavku 6. člena nalaga državam članicam od dneva pristopa k Evropski uniji, da preprečijo slabšanje stanja naravnih habitatov in habitatov vrst ter vznemirjanje vrst, za katere so bila območja Natura 2000 določena, če bi tako vznemirjanje lahko pomembno vplivalo na cilje te direktive. Ta določba velja za predloge posebnih varstvenih območij (SCI), določenih v skladu s kriteriji in postopkom iz Direktive o habitatih (5. odstavek 4. člena)
	

	UN Konvencija o biološki raznovrstnosti (1992)
	Konvencijo o biološki raznovrstnosti je leta 1992 podpisalo 150 državnih voditeljev. Cilji te konvencije, ki se dosegajo v skladu z njenimi ustreznimi določbami, so ohranjanje biološke raznovrstnosti, trajnostna uporaba njenih sestavnih delov ter poštena in pravična delitev koristi od uporabe genetskih virov skupaj z ustreznim dostopom do njih in primernim prenosom ustreznih tehnologij ob upoštevanju vseh pravic do teh virov in tehnologij ter s primernim financiranjem.
	

	Evropska strategija za biotsko raznovrstnost do 2020

(COM(2011) 244 
	Ta strategija uresničuje dve pomembni zavezi, in sicer zaustaviti izgubo biotske raznovrstnosti v EU do leta 2020 ter zaščititi, oceniti in obnoviti biotsko raznovrstnost in storitve ekosistemov v EU do leta 2050. 

Cilj te strategije je zaustaviti izgubo biotske raznovrstnosti in slabšanje ekosistemov v Evropski uniji do leta 2020 z opredelitvijo šestih prednostnih ciljev:

Cilj 1: ohranjanje in obnavljanje narave 

Cilj 2: ohranjanje in izboljševanje ekosistemov in njihovih storitev (obnova najmanj 15% poškodovanih območij)

Cilj 3: zagotavljanje trajnostnega kmetijstva, gozdarstva in ribištva 

Cilj 4: zagotovitev trajnostne rabe ribolovnih virov 

Cilj 5: boj proti invazivnim tujerodnim vrstam, ki danes ogrožajo 22% domorodnih vrst EU 

Cilj 6: ukrepi za preprečitev upadanja biotske raznovrstnosti 


	

	Strategija ohranjanja biotske raznovrstnosti v Sloveniji (2002-2012) (MOP, 2001)

Analiza doseganja ciljev strategije ohranjanja biotske raznovrstnosti v Sloveniji, Zavod Symbiosis, 2012
	To je strateški dokument, ki ga je s sklepom dne 20. 12. 2001 sprejela Vlada in določa za obdobje 2002–2012 sklop specifičnih ciljev in usmeritev za usklajeno izvajanje ukrepov, ki prispevajo k doseganju treh glavnih ciljev Konvencije o biološki raznovrstnosti. Ti cilji so:

· ohranjanje biotske raznovrstnosti,

· trajnostna raba njenih sestavin,

· poštena in pravična delitev koristi genskih virov.
	V poročilu bodo preverjeni vplivi prometa na fragmentacijo habitatov glede na ugotovitve Analize doseganja ciljev strategije ohranjanja biotske raznovrstnosti v Sloveniji.
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	Strategija prostorskega razvoja Slovenije (Ur.l. RS, št. 76/2004)
	Strategija v okviru cilja "Kulturna raznovrstnost kot temelj nacionalne prostorske prepoznavnosti" določa:

- spodbujanje ohranjanja in razvoja kulturne raznovrstnosti kot osnove za kakovostno nacionalno prostorsko prepoznavnost, kvalitetno bivalno okolje in socialno vključenost.

Zasnova prostorskega razvoja v zvezi s krepitvijo prepoznavnosti kakovostnih naravnih in kulturnih značilnosti krajine določa:

- krajino se glede na značilnosti in razvojne potenciale razvija kot naravno in kulturno krajino, kot urbano krajino in kot kmetijsko intenzivno krajino;

- spodbuja se ohranjanje in kvalitetno upravljanje v območjih s prepoznavnimi naravnimi in kulturnimi kakovostmi v povezavi z gospodarskimi možnostmi, ki jih te posebnosti omogočajo;

- posamezne kakovosti se določi v postopkih prostorskega načrtovanja na regionalni in lokalni ravni in se jih kvalitetno vključi v prostorski razvoj.

V okviru razvoja krajine strategija določa krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi, ki so pomembna na nacionalni ravni ter določa način ohranjanja in razvoja teh območij.
	Posebno pozornost je treba nameniti presoji predlaganih objektov prometne infrastrukture, ki (lahko) posegajo v krajinska območja s prepoznavnimi značilnostmi, ki so pomembna na nacionalni ravni ter izjemnim krajinam. 

	Evropska konvencija o krajini (European landscape convention, European Treaty series No. 176, Council of Europe, 2000; Zakon o ratifikaciji Evropske konvencije o krajini (MEKK), Ur.l. RS, št. 74/03)
	Konvencija se nanaša na krajine, ki jih štejemo za izjemne, ter tudi običajne ali degradirane krajine. Cilji konvencije so:

- spodbujanje varstva, upravljanja in načrtovanja krajin;

- vzpostavljanje evropskega sodelovanja pri reševanju vprašanj, povezanih s krajino.

S konvencijo je vsaka pogodbenica zavezana: 

- da bo krajine zakonsko priznala kot bistveno sestavino človekovega okolja, kot izraz raznovrstnosti skupne kulturne in naravne dediščine ljudi ter temelj njihove istovetnosti; 

- da bo oblikovala in izvajala krajinsko politiko, katere cilji so varstvo, upravljanje in načrtovanje krajine na podlagi sprejemanja posebnih ukrepov; 

- da bo določila postopke za sodelovanje javnosti, lokalnih in regionalnih skupnosti ter drugih zainteresiranih strani pri opredeljevanju in izvajanju krajinske politike; 

- da bo krajino vključila v svojo politiko regionalnega in urbanističnega načrtovanja ter v svojo kulturno, okoljevarstveno, kmetijsko, socialno in gospodarsko politiko in tudi v vse druge politike, ki lahko neposredno ali posredno vplivajo na krajino.
	Pri načrtovanju in presoji energetskih objektov, ki posegajo v krajino, je treba upoštevati značilnosti in kakovosti krajine. Opredeliti je treba optimizacijske in omilitvene ukrepe, ki se upoštevajo pri nadaljnjih fazah načrtovanja objektov energetske infrastrukture.
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	Zakon o varstvu kulturne dediščine (Ur.l. RS, št. 16/08, 123/08, 8/11, 30/11, 90/12, 111/13)
	Zakon določa varstvo dediščine kot ohranjanje materialnih in vsebinskih lastnosti predmetov, skupin predmetov oziroma objektov ali območij, skrb za njihovo celovitost in neokrnjenost ter poudarjanje in zagotavljanje pomena, ki ga imajo kot bistvena sestavina sodobnega življenja. Temeljna vsebina in cilji varstva dediščine so:

- vzdrževanje in obnavljanje dediščine ter preprečevanje njene ogroženosti;

- zagotavljanje materialnih in drugih pogojev za uresničevanje kulturne funkcije dediščine, ne glede na njeno namembnost;

- zagotavljanje javne dostopnosti dediščine ter omogočanje njenega proučevanja in raziskovanja;

- preprečevanje posegov, s katerimi bi se utegnile spremeniti lastnosti, vsebina, oblike in s tem vrednost dediščine;

- skrb za uveljavljanje in razvoj sistema varstva dediščine.
	

	Resolucija o nacionalnem programu za kulturo 2014-2017 (ReNPK14-17) (Ur.l.RS, št. 99/13)
	Resolucija opredeljuje da sta ohranjanje kulturne dediščine in njena trajnostna uporaba nezamenljiv prispevek k človekovemu razvoju in kakovosti življenja. Z upoštevanjem vloge kulturne dediščine pri graditvi vključujoče demokratične družbe in s poudarjanjem kulturne raznovrstnosti ter trajnostnega razvoja bistveno razširjamo koncept varstva, ki je prešlo od varstva posamičnih kulturnih spomenikov, organiziranega v okviru profesionalnih institucij in s ciljem fizične zaščite pred propadanjem in spremembami, k ohranjanju širših območij, nosilcev kulturne in prostorske identitete, da bi končno uveljavili kulturno dediščino kot vir za gospodarski, družbeni in lokalni razvoj, ki zahteva preseganje resornih politik in vključevanje v področne strategije, aktivno ustvarjanje priložnosti za finančne investicije iz različnih virov in partnerstvo z lokalnimi skupnostmi


	

	Evropska konvencija o krajini (European landscape convention, European Treaty series No. 176, Council of Europe, 2000; Zakon o ratifikaciji Evropske konvencije o krajini (MEKK), Ur.l. RS, št. 74/03)
	Konvencija se nanaša tudi na dediščinske krajine. Cilji konvencije so opisani v okviru poglavja Krajina.
	Objekti se morajo izogibati posegom v dediščinske krajine.

	Evropska konvencija o varstvu arheološke dediščine - Malteška konvencija

(European convention on the Protection of the Archaeological Heritage (revised), European Treaty Series No. 143, Council of Europe, 1992; Zakon o ratifikaciji Evropske konvencije o varstvu arheološke dediščine (spremenjene) (MEKVAD), Ur.l. RS, št. 24/1999)
	Konvencija se nanaša na celostno varstvo arheološke dediščine. Opredeljena je povezava med ohranjanjem arheološke dediščine in prostorskim načrtovanjem. Konvencija nalaga vsaki pogodbenici, da:

- si bo prizadevala, da bodo zahteve arheologije in urejanja prostora usklajene in povezane med seboj, in bo zato zagotovila sodelovanje arheologov pri politiki urejanja prostora in različnih fazah urejanja prostora; 

- bo zagotovila sistematična posvetovanja med arheologi in urbanisti oziroma tistimi, ki skrbijo za urejanje prostora, zato da bi omogočila spremembo izvedbenih načrtov, ki bi utegnili škoditi arheološki dediščini ter dovolj časa in sredstev za izvedbo ustrezne znanstvene študije na kraju samem in za objavo izsledkov;

- bo zagotovila, da bodo v presojah vplivov na okolje in odločitvah, sprejetih na tej podlagi, v celoti upoštevani arheološka območja in njihov položaj v prostoru; 

- bo poskrbela, da bodo deli arheološke dediščine, ki so bili najdeni med izvedbo posegov v prostor, če je le mogoče, ohranjeni tam, kjer so (in situ);

- bo zagotovila, da bodo arheološka območja dostopna javnosti in da ureditev dostopa, ki je potrebna za sprejem večjega števila obiskovalcev, ne bo škodovala arheološkim in znanstvenim lastnostim teh območij in njihove okolice.
	Zavedati se je treba obsega predhodnih arheoloških raziskav ter potencialnih zaščitnih izkopavanj v fazi gradnje.

	Konvencija o varstvu stavbne dediščine Evrope - Granadska konvencija 

(European convention for the Architectural Heritage of Europe, European Treaty Series No. 121, Council of Europe, 1985; Ur.l. SFRJ - Mednarodne pogodbe, št. 4-11/1991; Akt o notifikaciji nasledstva glede konvencij Sveta Evrope, Ženevskih konvencij in dodatnih protokolov o zaščiti žrtev vojne in mednarodnih sporazumov s področja kontrole oborožitve, za katere so depozitariji tri glavne jedrske sile, Ur.l. RS št. 14/1992)
	Konvencija utrjuje koncept celostnega varstva stavbne dediščine (spomenikov, stavbnih celot, spomeniških območij). Vsaka pogodbenica se je s konvencijo zavezala: 

- da bo opravljala ustrezen nadzor in izvajala pooblastila, kot jih zahteva pravno varstvo takih objektov;

- da bo preprečevala poškodovanje, propadanje ali rušenje zavarovanih nepremičnin. 

Politika celostnega varstva stavbne dediščine, ki so jo dolžne sprejeti pogodbenice: 

- vključuje varstvo stavbne dediščine kot bistveni cilj urejanja prostora in urbanizma; 

- spodbuja programe za obnovo in vzdrževanje stavbne dediščine; 

- omogoča, da varstvo, oživljanje in izboljševanje stavbne dediščine postanejo pomembna lastnost politike na področju kulture, varstva okolja in urejanja prostora; 

- v postopkih urejanja prostora in urbanizma spodbuja, kjer je to le mogoče, tudi varstvo in uporabo objektov, katerih pomen sicer sam po sebi ne opravičuje zavarovanja, vendar so ti objekti pomembni kot del mestnega ali podeželskega okolja in kot prvina kakovosti življenja; 

- spodbuja uporabo in razvoj tradicionalnih znanj in materialov, ki so bistveni za prihodnost stavbne dediščine.
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	Direktiva 2003/87/ES o vzpostavitvi sistema za trgovanje s pravicami do emisije toplogrednih plinov v Skupnosti

Direktiva 2009/29/ES o spremembi Direktive 2003/87/ES z namenom izboljšanja in razširitve sistema Skupnosti za trgovanje s pravicami do emisije toplogrednih plinov.
	 Direktiva 2003/87/ES vzpostavlja sistem za trgovanje s pravicami do emisije toplogrednih plinov v Skupnosti z namenom spodbujati zmanjševanje emisije toplogrednih plinov finančno ter ekonomsko učinkovit način. 


	Predvideno zmanjšanje emisije CO2 v trgovalnem sektorju v EU povprečju za 21 % 



	Odločba 406/2009/ES o prizadevanju držav članic za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov, da do leta 2020 izpolnijo zavezo Skupnosti za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov

Operativni program zmanjševanja emisij toplogrednih plinov (gradivo v javni obravnavi)
	Odločba 406/2009/ES določa najmanjši prispevek držav članic za doseganje zaveze zmanjšanja emisij toplogrednih plinov v Skupnosti v obdobju 2013–2020 za emisije toplogrednih plinov, ki so vključene v to odločbo, ter pravila za določitev teh prispevkov in za oceno v zvezi s tem.
	Največji porast emisije CO2 do leta 2020 v netrgovalnih sektorjih +4 % 

	COM(2010) 2020 konč. - Strategija EVROPA 2020  za pametno, trajnostno in vključujočo rast je vizija socialnega tržnega gospodarstva Evrope za 21. stoletje;

COM(2011) 112 - Načrt za prehod na konkurenčno nizkoogljično gospodarstvo
	Sporočilo Komisije COM(2011) 112 vsebuje načrt morebitnih ukrepov do leta 2050, ki bi EU omogočili, da zmanjša emisije toplogrednih plinov v skladu z dogovorjenim ciljem 80 do 95 odstotkov. V sporočilu so opredeljeni mejniki, na podlagi katerih bi lahko EU spremljala, ali je na pravi poti do izpolnitve ciljev, obenem pa obravnava izzive za politike, naložbene potrebe in priložnosti v različnih sektorjih, upoštevajoč dejstvo, da bo cilj 80 do 95 % zmanjšanja treba doseči predvsem na domačih tleh.
	Večja učinkovitost goriv naj bi vse do leta 2025 ostala najpomembnejši dejavnik pri obračanju trenda povečevanja emisij toplogrednih plinov iz prometa. 

	Direktiva 2009/33/ES o spodbujanju čistih in energetsko učinkovitih vozil za cestni prevoz.
	Direktiva 2009/33/ES zahteva, da pogodbeni organi, naročniki in nekateri operaterji pri nakupu vozil za cestni prevoz upoštevajo energetske in okoljske vplive med življenjsko dobo vozil, vključno s porabo energije ter emisijami CO2 in nekaterih onesnaževal, da bi spodbudili trg čistih in energetsko učinkovitih vozil in izboljšali prispevek prevoznega sektorja k okoljski, podnebni in energetski politiki Skupnosti.
	Nakup čistih in energetsko učinkovitih čistih vozil za cestni prevoz je priložnost za mesta, ki želijo tržiti svojo okoljsko ozaveščenost.

	Direktiva 2009/30/ES o spremembah Direktive 98/70/ES glede specifikacij motornega bencina, dizelskega goriva in plinskega olja ter o uvedbi mehanizma za spremljanje in zmanjševanje emisij toplogrednih plinov ter o spremembi Direktive Sveta 1999/32/ES glede specifikacij goriva, ki ga uporabljajo plovila za plovbo po celinskih plovnih poteh, in o razveljavitvi Direktive 93/12/EGS.
	Direktiva 2009/30/ES spreminja Direktivo 98/70/ES tako, da ta direktiva določa glede cestnih vozil in necestne mobilne mehanizacije (vključno s  plovili za celinske plovne poti, ko niso na morju), kmetijskih in gozdarskih traktorjev ter plovil za rekreacijo, ko niso na morju:

(a) z vidika zdravja in okolja tehnične specifikacije za gorivo za motorje na prisilni vžig in motorje na kompresijski vžig, pri čemer so upoštevane tehnične zahteve teh motorjev; in

(b) cilj za zmanjšanje emisij toplogrednih plinov v življenjskem ciklu goriv.


	Izgorevanje goriva za cestni promet je odgovorno za okoli 20 % emisij toplogrednih plinov Skupnosti. Eden od pristopov za zmanjšanje teh emisij je spodbujanje rabe pogonskih biogoriv. 

	Uredba (ES) št. 1222/2009 o označevanju pnevmatik glede na izkoristek goriva in druge bistvene parametre.
	Namen Uredbe (ES) št. 1222/2009 je povečati varnost ter gospodarsko in okoljsko učinkovitost v cestnem prometu s spodbujanjem varnih pnevmatik z  velikim izkoristkom goriva z  nizko stopnjo hrupa.

Ta uredba določa okvir za zagotavljanje usklajenih podatkov o  parametrih pnevmatik z  označevanjem, ki končnim uporabnikom omogočajo, da so pri nakupu pnevmatik dobro obveščeni.
	Pnevmatike zlasti zaradi svojega kotalnega upora predstavljajo 20 % do 30 % goriva, ki ga porabijo vozila. Manjši kotalni upor pnevmatik zato lahko bistveno prispeva

k  energetski učinkovitosti cestnega prometa in s tem k zmanjšanju emisij

	Uredba (ES) št. 443/2009 o določitvi standardov emisijskih vrednosti za nove osebne avtomobile kot del celostnega pristopa Skupnosti za zmanjšanje emisij CO2 iz lahkih tovornih vozil.
	Cilj Uredbe (ES) št. 443/2009 je določitev standardov emisijskih vrednosti za nove osebne avtomobile, registrirane v Skupnosti, kar je del celostnega pristopa Skupnosti za zmanjšanje emisij CO2 iz lahkih tovornih vozil ob hkratnem zagotavljanju ustreznega delovanja notranjega trga
	Povprečne emisije CO2 novega voznega parka se znižajo na 120 g CO2/km. Ta uredba določa povprečne emisije CO2 za nove osebne avtomobile na 130 g CO2/km.

Od leta 2020 naprej ta uredba določa cilj omejitve povprečnih emisij na 95 g CO2/km za nov vozni park. Ta uredba bo dopolnjena z dodatnimi ukrepi, ki ustrezajo zmanjšanju za 10 g  CO2/km kot del celostnega pristopa Skupnosti.

	Uredba (EU) št. 510/2011 o določitvi standardov emisijskih vrednosti za nova lahka gospodarska vozila kot del celostnega pristopa Unije za zmanjšanje emisij CO2 iz lahkih tovornih vozil.
	Uredba (EU) št. 510/2011 določa zahteve za vrednosti emisij CO2 za nova lahka gospodarska vozila. 


	Ta uredba določa povprečne emisije CO2 za nova lahka gospodarska vozila na 175 g CO2/km.

Ta uredba od leta 2020 določa cilj omejitve povprečnih emisij na 147 g CO2/km za nova lahka gospodarska vozila, registrirana v Uniji.


	Okoljska strategija / 

program / normativni akt 
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varstva okolja
	Cilj varstva okolja
	Opombe in pojasnila

	Hrup
	
	

	Direktiva 2002/49/ES o ocenjevanju in upravljanju okoljskega hrupa


	Osnovni cilj Direktive je določiti skupni pristop z namenom preprečevanja in zmanjševanja škodljivih učinkov obremenjevanja okolja s hrupom in zagotavljanja podlag za uvajanje ukrepov za zmanjšanje emisije hrupa glavnih virov hrupa zlasti cestnih in železniških vozil, cestne in železniške infrastrukture, zračnih plovil, opreme, ki se uporablja na prostem ter industrijske opreme ter premičnih strojev.


	Podlaga za doseganje ciljev Direktive so: 

- priprava podatkov o obremenjenosti prebivalcev in površin s hrupom zaradi prometa in industrijske dejavnosti po enotnih metodah, 

- informiranje javnosti o obremenjenosti okolja s hrupom in njenimi zdravstvenimi posledicami,

- priprava, sprejetje in izvedba operativnih programov varstva pred hrupom,

- spremljanje izvedbe in učinkov(itosti) operativnih programov.



	COM (2011) 321 Poročilo o izvajanju direktive o okoljskem hrupu


	Poročilo Komisije COM(2011) 321 povzema  izvajanje Direktive 2002/49/ES na institucionalni, legalni in operativni ravni, podatke o obremenjenosti  prebivalcev in okolja s hrupom na podlagi podatkov strateškega kartiranja v letu 2007 in usmeritve za nadaljnje ukrepe na področju okoljskega hrupa, ki obsegajo: 

- dokončno oblikovanje usklajene metode ocenjevanja hrupa na ravni EU (Cnossos-EU). Implementacija usklajene metode je predvidena v tretjem krogu poročanja do leta 2017,

- oblikovanje podrobnejših enotnih izhodišč za izdelavo operativnih programov varstva pred hrupom ter za določevanje in zaščito mirnih območij poselitve in na prostem,

- povečanje sinergije med ukrepi za izboljšanje kakovosti zunanjega zraka in ukrepi za zmanjšanje  hrupa s celovitim načrtovanjem ukrepov na območju večjih prometnih vozlišč in strnjenih naselij, 

- uskladitev in posodobitev zakonodaje, ki ureja emisijo virov hrupa. Cilj je zmanjšanje emisij hrupa motornih vozil in uporaba »nizkohrupnih« cestišč, omejitev emisije železniških vozil in infrastrukture, omejitve obratovanja na letališčih ter omejitev emisije strojev in opreme na prostem. 


	Družbeni stroški hrupa zaradi železniškega in cestnega prometa po EU so bili ocenjeni na 40 milijard EUR na leto (0,4 % skupnega BDP EU). V Sloveniji družbeni stroški hrupa zaradi prometa po oceni dosegajo približno 154 Mio EUR na leto.

V Beli knjigi o prometu je ocenjeno, da bi se naj zunanji stroški prevoza, povezani s hrupom, do leta 2050 povišali za približno 20 milijard EUR, če ne bodo sprejeti nadaljnji ustrezni ukrepi.



	Operativni program varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in pomembnih cestah prve faze zunaj območja MOL, za obdobje 2012 – 2017 


	Cilj Operativnega programa varstva pred hrupom je, da se z vidika obremenjevanja okolja s hrupom izboljša kvaliteta življenja ljudi, ki živijo na območjih v bližini prometno najbolj obremenjenih železniških prog in cestnih povezav.

Program obravnava območja v bližini železniških prog z več kot 60.000 prevozov vlakov in območja v bližini cest z več kot 6 milijonov prevozov vozil v letu 2006, a le za območja zunaj MO Ljubljana. 

S programom so določeni ukrepi za zmanjšanje obremenjevanja okolja s hrupom v letih 2012–2017.

Program vključuje tudi dodatne ukrepe za zmanjševanje in preprečevanje povečanja obremenjenosti okolja, kot so obravnava hrupa v postopkih prostorskega načrtovanja ter osnovna izhodišča za načrtovanje protihrupnih ukrepov za zmanjšanje hrupa cestnega in železniškega prometa. 


	Določila Operativnega programa se uporabljajo za sanacijo obstoječe obremenjenosti okolja ter za preprečevanje povečanja obremenitve v prihodnje. 

	Direktiva 2002/30/ES o oblikovanju pravil in postopkov glede uvedbe s hrupom povezanih omejitev obratovanja na

letališčih Skupnosti


	Cilj Direktive 2002/30/ES je določiti predpise, s katerimi bo Skupnost olajšala usklajeno uvedbo omejitev obratovanja na ravni letališč z namenom omejiti ali zmanjšati število ljudi, ki jih prizadenejo škodljivi vplivi hrupa. 

Omejitev obratovanja pomeni ukrep, povezan s hrupom, ki omejuje ali zmanjšuje dostop civilnih podzvočnih reaktivnih letal do letališča, vključuje omejitve obratovanja, katerih cilj je na določenih letališčih izločiti iz prometa mejno ustrezne zrakoplove, pa tudi delne omejitve obratovanja, ki vplivajo na uporabo civilnih podzvočnih letal v določenem časovnem obdobju.


	Skladno s Poročilom COM(2011) 321 je predvidena revizija Direktive, ki bo pripeljala do sprejetja stroškovno učinkovitega ukrepa zmanjševanja hrupa, pri čemer se bodo upoštevali mednarodno dogovorjeni standardi za izboljšanje razmerja med direktivo o hrupu na letališčih in direktivo o okoljskem hrupu. 



	Uredba (ES) št. 661/2009 o zahtevah za homologacijo za splošno varnost motornih vozil, njihovih priklopnikov ter sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehničnih enot, namenjenih za taka vozila.

Uredba (ES) št. 1222/2009 o označevanju pnevmatik glede na izkoristek goriva in druge bistvene parametre.
	Uredba (ES) št. 661/2009 določa zahteve za:

1. homologacijo motornih vozil, njihovih priklopnikov ter sistemov, sestavnih delov in samostojnih tehničnih enot, namenjenih za taka vozila, kar zadeva njihovo varnost,

2. homologacijo motornih vozil glede sistemov za nadzor tlaka v pnevmatikah kar zadeva varnost, učinkovitost pri porabi

goriva in zmanjšanje emisij CO2, in glede kazalnikov menjanja prestav, kar zadeva učinkovitost pri porabi goriva in zmanjšanje emisij CO2, in

3. homologacijo na novo proizvedenih pnevmatik glede njihove varnosti, vrednosti kotalnega upora in emisije kotalnega hrupa.

Namen Uredbe (ES) št. 1222/2009 je povečati varnost ter gospodarsko in okoljsko učinkovitost v cestnem prometu s spodbujanjem varnih pnevmatik z  velikim izkoristkom goriva z  nizko stopnjo hrupa.
	Z implementacijo navedenih uredb se ureja kotalni hrup novih pnevmatik.

	Sklep Komisije 2011/229/EU o tehničnih specifikacijah za interoperabilnost v zvezi s podsistemom „železniški vozni park - hrup“ vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti
	Sklep pomeni revidirano različico tehnične specifikacije za interoperabilnost (v nadaljnjem besedilu „TSI“) podsistema „železniški vozni park - hrup“ vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti iz člena 6(1) Direktive 2008/57/ES, kot je določeno v prilogi Sklepa.

TSI se uporablja za vozni park vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti, kakor je opredeljeno v Prilogi I k Direktivi 2008/57/ES.

TSI se uporabljajo za nove in obstoječe železniške vozne parke, kot je določeno v oddelku 7 priloge k Sklepu.
	S tehnično specifikacijo TSI se urejajo emisije železniškega voznega parka (vlečnih in vlečenih vozil).
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	Evropa 2020 – strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast COM(2010) 2020
	Komisija je v sporočilu z naslovom „Evropa 2020 – strategija za pametno, trajnostno in vključujočo rast“ poudarila, da so za evropski prostor pomembni socialna kohezija, bolj zeleno gospodarstvo, izobraževanje in inovacije. Našteti cilji se morajo odražati v različnih vidikih evropske prometne politike, ki si prizadevati za trajnostno mobilnost za vse državljane, „dekarbonizacijo“ prometa in popolno izrabo tehnološkega napredka.
	

	Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022 (skupaj za večjo varnost)  (ReNPVCP13-22)

 (Uradni list RS, št. 39/13)


	Osrednja pozornost prometne politike v Republiki Sloveniji je namenjena trajnostni mobilnosti, ki predsta​vlja tudi osrčje prometne politike Evropske unije. Cilj evropske prometne politike je ločiti mobilnost od njenih negativnih stranskih učinkov, kar je ključnega pomena za doseganje varnostnih, okoljskih in energetskih ciljev do leta 2020. Za dosego cilja prometne politike Evropska unija vzpodbuja razvoj okolju prijaznejšega prome​tnega sektorja in razvoj učinkovitih sistemov za upravljanje prometa in povečanje varnosti v cestnem prometu.

Program sledi skupnemu cilju držav članic EU, da se do leta 2020 v cestnem prometu ohrani čim več življenj in prepolovi število žrtev in hudo telesno poškodovanih oseb. 

ReNPVCP13-22 pravi, da je treba poskrbeti:

-da do konca leta 2022 število žrtev na slovenskih cestah letno ne bo preseglo števila 70,

-da do konca leta 2022 število huje poškodovanih na slovenskih cestah letno ne bo preseglo števila 460. 
	Program upošteva Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: Čas za sinergijo) (Uradni list RS,št. 58/06), ki ima cilj povečanje prometne varnosti in varovanja zapisan na 3 prioritetnem mestu.
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Poročilo o določitvi obsega CPVO





seznam omilitvenih ukrepov in zahteve za monitoring, kjer so bili ugotovljeni pomembni vplivi





podrobnejša razlaga vplivov na doseganje okoljskih ciljev, vrednotenje vplivov skladno z izbranimi merili





pripombe na predlog Poročila o določitvi obsega CPVO





Omilitev pomembnih vplivov in priprava monitoringa


izpostaviti vplive, ki so pomembni za vključitev v program monitoringa





Opis in vrednotenje pomembnih vplivov na okolje


Določiti in vrednotiti je potrebno vplive na doseganje okoljskih ciljev glede na cilje varstva okolja podatke o obstoječi obremenjenosti okolja in o pričakovanih obremenitveh zaradi izvedbe NPRJPI





Opredelitev obstoječega stanja okolja
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