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Uvodnik

Hans Bruyninckx
izvr3ni direktor EEA

© Robert Photography, Flickr

Pametni, okolju prijazni
mobilnosti naproti

Promet povezuje ljudi, kulture, mesta, dezele
in celine. Je eden glavnih stebrov sodobne
druzbe in gospodarstva, ki proizvajalcem
omogoca prodajo njihovih izdelkov po vsem
svetu, popotnikom pa spoznavanje novih
krajev. Prometna omrezja zagotavljajo

tudi dostop do klju¢nih javnih storitev

(npr. izobrazevanje in zdravstvo) ter tako
prispevajo k boljsi kakovosti Zivljenja.
Prometne povezave pomagajo pri razvoju
gospodarstva na odrocnih obmogjih,
ustvarjanju delovnih mest in Sirjenju blaginje.

Promet ima tudi odlocilno vlogo pri
oblikovanju nasSega nacina Zivljenja: hrano,
oblacila in odpadke je treba od nekod
pripeljati oziroma nekam odpeljati; vpliva
na to, kateri proizvodi so na voljo in kaj
kupujemo; prometne sisteme uporabljamo
za prevoz na delo, v Solo, gledalisCe ali na
pocitnice. Povezave s hitrimi vlaki danes
omogocajo, da se ljudje vsak dan vozijo na
delo vec sto kilometrov od doma.

Vendar obstaja tudi negativna plat
prometnega modela, kakrSnega imamo
danes, saj so Skodljivi vplivi prometnega
sektorja na okolje in zdravje ljudi precejsniji.
Promet je vir Cetrtine izpustov toplogrednih
plinov v EU in povzroca onesnazevanje
zraka, Cezmeren hrup in drobitev habitatov.
Ce smo konkretnejsi: promet je v Evropi
edina pomembnejsa gospodarska panoga,
pri kateri so se izpusti toplogrednih plinov

od leta 1990 povecali. Najvec prispeva tudi
k izpustom dusSikovih oksidov, ki so Skodljivi
za zdravje ljudi in okolje. Podobno je cestni
promet eden glavnih virov ezmernega
hrupa v Evropi.

Potrebe po prevozih se bodo Se
povecevale

Danes je povpraSevanje po prevozih

v Evropi obcutno vegje kot leta 2000 in bo
predvidoma Se naprej raslo. Po ocenah
Evropske komisije se bo do leta 2050 obseg
potniSkega prometa povecal za veC kot

50 %, obseg tovornega pa za vec kot 80 %

v primerjavi z letom 2013.

Pred nami so tudi drugi izzivi. V Evropi je
promet moc¢no odvisen od nafte. Raba nafte
ne povzroca le sproscanja toplogrednih
plinov in onesnazeval v ozracje in ne
prispeva le k podnebnim spremembam,
ampak je zaradi nje evropsko gospodarstvo
tudi obCutljivejSe na nihanje v svetovni oskrbi
z energijo in nihanje cen energije.

Poleg tega premalo pozornosti posve¢amo
pripravljanju evropske prometne
infrastrukture na posledice podnebnih
sprememb, Ceprav je promet osrednjega
pomena za nase gospodarstvo in

kakovost Zivljenja. Ali evropska Zelezniska
in cestna infrastruktura lahko kljubuje
visjim temperaturam? Motnje v prometu



(vulkanski pepel v zraku, poplavljene

ceste ali poSkodovani Zelezniski tiri) zaradi
ekstremnih vremenskih pojavov imajo

lahko za potnike, vozace in podjetja resne
posledice, ki seZejo dale¢ onkraj neposredno
prizadetih obmodij.

Prometni sistem se mora prilagajati tudi
spremembam v demografski sestavi
evropskega prebivalstva. Kako prilagoditi
javni potniski prevoz potrebam vse
starejSega prebivalstva?

Tehnoloske izboljSave ne
zadostujejo

Zadnja leta so avtomobili in kombiji, ki jih
prodajajo v Evropi, vse bolj varcni. Za vsak
prepotovani kilometer porabijo manj goriva
in v ozra¢je izpustijo manj onesnazeval
kot starejSi modeli. Strozji ukrepi politik
so uspesno pripomogli k doseganju teh
izboljSav. Kljub temu se Stevilo vozil na
cestah Se naprej povecuje, razdalje, ki

jih prepotujejo, pa postajajo vse daljSe.
Podobno so tudi letalski motorji postali
ucinkovitejsi, vendar leti ve¢ potnikov, ki
potujejo dlje.

Povecevanje ucinkovitosti prek tehnoloskih
izboljSav ne bo privedlo do prekinitve
odvisnosti prometnega sektorja od fosilnih
goriv, prav tako bo omenjeni sektor Se napre;j
povzrocal Skodljive vplive na okolje. Celo

po najnovejsih izboljSavah avtomobilskih
motorjev, ki porabijo vse manj goriva, se

le Cetrtina porabljenega goriva dejansko
porabi za premikanje vozila. Ostalo gorivo
se porabi pri ustvarjanju toplote, opravljanju
drugih funkcij vozila ali pa se izgubi zaradi
mehanskih pomanjkljivosti. Poleg tega se

poraja dvom o verodostojnosti nedavnih
uradnih statisti¢nih podatkov o zmanj3ani
porabi goriva. Obstajajo znatne razlike
med porabo goriva, ki jo beleZijo med
voznjo v realnem Zivljenju in testiranjem
v laboratorijskih razmerah.

V bistvu pa ne gre toliko za avtomobile, letala,
ceste, ladje in goriva (razlicne dele prometnega
sistema), temvec bolj za potrebo po
enostavnem, varnem in ucinkovitem prevozu
ljudi in blaga iz kraja v kraj. Zgraditi moramo
okolju prijazen, pameten in celovit sistem, ki
potrebe po mobilnosti zadovoljuje s ponudbo
storitev, prikrojenih potrebam uporabnikov.

Je mobilnost nujna ali luksuzna
dobrina?

Nujnost je lahko odvisna od nacina Zivljenja.
Ljudje, ki Zivijo v strnjeno pozidanih mestih,
kjer je vse dosegljivo peS, so verjetno manj
odvisni od osebnih avtomobilov. Cene goriva,
stanovanj in delovne sile, viSina dohodka

in viSina obresti na ban¢na posojila - vse

to vpliva na to, koliko in kako potujemo ali
kako pridejo do nas potrosne dobrine. Celo
oblikovanost terena lahko vpliva na naso
izbiro prevoza.

Globalizacija trga (npr. globalna trgovina in
potovanja) ne bi bila mogoca brez obseznih
prometnih omrezij. Svetovno gospodarstvo
je raslo skupaj s povprasevanjem po
prevozu, razvoj enega je vplival na

rast drugega in obratno. V danasnjem
globaliziranem svetu lahko potrosniki
kupujejo proizvode, ki Se pred nekaj
desetletji niso bili del ponudbe in ki so danes
dostavljeni do njihovih vrat. Temu ustrezno
so se spremenili nas nacin Zivljenja in nasa

potrodniSka pri¢akovanja. Pricakujemo, da
bomo na policah veleblagovnic nasli poceni
paradiznik in da bomo lahko kadar koli v
letu odsli na poceni pocitnice. Pravzaprav
pa bi se morda morali vprasati, ali resni¢no
potrebujemo ves ta promet.

Potrebo po mobilnosti je mogoce oceniti

na razlicne nacine. Prvic: ali je potovanje
nujno ali gre le za prijetno razvedrilo?

Se mu je mogoce izogniti? Drugic: ali je
mogoce potovati na okolju prijaznejSi nacin,
denimo z vlakom namesto z letalom, ali

z javnim prevoznim sredstvom namesto

z avtomobilom? In nazadnje: ali je ta nacin
prevoza mogoce izboljSati?

Prometne politike EU med drugim gradijo
tudi na naslednjih nacelih: nepotrebnim
potovanjem bi se morali izogibati, izbirati

bi morali okolju prijazne nacine prevoza ter
uvajati tehnoloske izboljSave in skrbneje
nacrtovati. Mnogi ukrepi, s katerimi
poskuSamo zmanjsati negativne vplive
prometnega sektorja, recimo davki na gorivo
ter cestnine in druge dajatve, temeljijo

na nacelu »uporabnik/onesnazevalec
placa«. Namen tak3nih ukrepov je obicajno
zmanijsati vplive na okolje. Visje takse in
cestnine lahko denimo zvisajo ceno uporabe
vozila, kar bi lahko zmanjsalo zanimanije za
prevoze z osebnimi avtomobili.

Zal pa cene, ki jih uporabniki trenutno placujemo
za prometne storitve, v celoti ne odrazajo

Skode, povzrocene okolju in zdravju ljudi. Cene
ogljika, svetovne cene nafte in cene osebnih

vozil so obicajno prenizke, da bi uporabnikom in
vlagateljem poslale jasen signal.



Poleg tega lahko signale, ki jih dobivamo
prek cen, popacijo prometne subvencije,

ki so v Evropi zelo raz3irjene. V nekaterih
primerih so subvencije oblikovane tako, da
spodbujajo izbiro CistejSih oblik prevoza,

npr. subvencije za uporabo sredstev javnega
prevoza. V drugih primerih, recimo pri
dav¢nih olajSavah za sluzbene avtomobile,
neobdav€enem gorivu v mednarodnem
letalskem in ladijskem prometu ter razlicnem
obdavcevaniju dizelskega goriva in bencina,
lahko subvencije negativno vplivajo na okolje
in ohranjajo prometni sistem na netrajnostni
poti.

Mobilizacija idej, politik in
denarja

Sedanja kombinacija nacinov prevoza in
goriv preprosto ni trajnostna. Izbira je

nasa: lahko se odloc¢imo, da bomo zgradili
Cist, dostopen, skladen, na podnebne
spremembe odporen sistem mobilnosti, ki
pomembno prispeva h kakovosti nasega
Zivljenja in nasi blaginji.

Okolju prijaznejsi in pametnejSi promet
lahko zadovolji potrebe Evrope po mobilnosti
in hkrati prinese veliko koristi za javno
zdravje, kot so CistejSi zrak, manj prometnih
nesre¢, manj prometnih zastojev in manj
obremenjevanja s hrupom. Kjer je to
izvedljivo, lahko tudi spodbujanje k prehodu
na aktivne oblike mobilnosti, kot sta hoja

ali kolesarjenje, pomaga zmanjsati druge
zdravstvene teZzave, med njimi sréno-zilne
bolezni in debelost.

Jasno je, da bo za razogljicenje evropskega
prometnega sistema potreben ¢as. Doseci
ga bo mogoce s kombinacijo razli¢nih

ukrepov, ki med drugim vkljuCujejo boljSe
urbanisti¢no nacrtovanje, tehnoloske
izboljSave, mnoZzi¢nejSo rabo alternativnih
goriv, jasnejSe cenovne signale, inovativne
raziskave, nenehno uvajanje najnovejse
tehnologije in strozje uveljavljanje obstojecih
pravil. Temu cilju bo treba prilagoditi vse
investicije v infrastrukturo in ukrepe politik.

Preobrazba evropskega prometnega
sektorja v okolju prijazen in pameten sistem
mobilnosti se morda zdi neizvedljiva naloga.
Vendar je izvedljiva in vemo, kako bi jo
lahko izvedli. Je tudi nujna, glede na vplive
sedanjega prometnega sistema na okolje in
zdravje ljudi. Sam vidim v tem vznemirljivo
priloznost, da zgradimo boljSo in CistejSo
prihodnost.

Hans Bruyninckx,
izvr3ni direktor EEA
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Cilji EU glede zmanjSanja izpustov toplogrednih plinov

EU je dolocila vec ciljev za zmanjSanje vplivov prometa na okolje v Evropi, vklju¢no s 94 % goriva, porabljenega v prometu v EU, je pridobljenega iz nafte, pri Cemer 90 % nafte
toplogrednimi plini. Cilji, ki veljajo za prometni sektor, so del krovnega cilja EU, da bo do leta prihaja iz uvoza. Zato je prometni sektor posebej oblutljiv na nestabilnost in spremembe na
2050 zmanijsala izpuste toplogrednih plinov za 80-95 %. svetovnem energetskem trgu. Motnje v oskrbi z energijo lahko resno prizadenejo

gospodarstvo in okrnijo kakovost Zivljenja v EU.

Kljucni cilji, ki naj bi bili doseZeni do leta 2050:
L T Skupni delez
Zmanjsati izpuste toplogrednih plinov iz prometa (brez . .
) prometa pri izpustih
mednarodnega pomorskega) za 60 % glede na leto 1990 in

N : toplogrednih plinov v
zmanijsati izpuste iz mednarodnega pomorskega prometa za EU leta 2014
40 % glede na leto 2005.

Do leta 2050 zmanjsati Do leta 2050 zmanjsati
izpuste toplogrednih plinov iz porabo nafte v prometu za

mednarodnega ladijskega 70 % glede na leto 2008
prometa za 40 % glede na

leto 2005

1.200

PROMET, VKLJUENO Z
LETALSKIM

1.022 ekv. Mt CO, B
1.000 o o
CIL) ZA PROMET, 2030:
-20 % glede na izpuste leta 2008 Do leta 2020 zmanjsati Do leta 2020 zmanjati
povprecne izpuste CO, iz povprecne izpuste CO, iz novih
800 novih avtomobilov na 95 g/km kombijev na 147 g/km

Ekvivalent milijonov ton CO, (ekv. Mt CO,)

600
CILJ ZA PROMET, 2050:
400 -60 % glede na izpuste leta 1990
MEDNARODNI POMORSKI
200 PROMET CILJ ZA POMORSKI PROMET, 2050:
140 ekv. Mt CO, -40 % glede na izpuste leta 2005
: Wi (NN
1990 2013 2030 2050 Do leta 2020 mora vsaka drzava ¢lanica EU poskrbeti, da bo

najmanj 10 % energije, ki se v tej drZavi porabi v prometu,
pridobljene iz obnovljivih virov.

Viri: Porocilo EEA 3t. 15/2016 Letni inventar toplogrednih plinov v EU 1990-2014 in porocilo o inventarju za leto 2016; Porocilo EEA Vir: Porocilo EEA 3t. 7/2015 Ocena 15-letne integracije prometne in okoljske politike: prometni kazalniki, ki spremljajo

St. 7/2015 Ocena 15-letne integracije prometne in okoljske politike: prometni kazalniki, ki spremljajo napredek pri izpolnjevanju napredek pri izpolnjevanju okoljskih ciljev v Evropi - TERM 2015
okoljskih ciljev v Evropi; pregledovalnik EEA za podatke o toplogrednih plinih




. 3 Prometyv Evropi: osnovna dejstva
in glavni trendi

Kljub ob&asnim upocasnitvam povprasevanje po prevozu potnikov in blaga vztrajno
raste in tako bo predvidoma tudi v prihodnje. Zato se v Evropi proda vse ve¢ avtomobilov,
ki so veCinoma na dizelski pogon. Motorji sicer postajajo vse varénejsi, vendar ta rast
pomeni, da so izpusti toplogrednih plinov tisto, kar bi nas moralo najbolj skrbeti.

Evropa je povezana z mrezo cest, Zelezniskih
prog, celinskih plovnih poti, recnih, jezerskih
in morskih pristanis¢, letaliS¢ in Zelezniskih
terminalov. Ce ne upo3tevamo cest in
Zelezniskih prog drugega reda, ima zgolj
vseevropsko prometno omreZzje (Ten-T) vec
kot 138.000 kilometrov Zelezniskih prog,
136.700 kilometrov cest in 23.506 kilometrov
celinskih plovnih poti. V EU je leta 2014 z letali
potovalo priblizno 879 milijonov potnikov’, od
tega jih je 73 milijonov uporabilo londonsko
letaliSCe Heathrow. V pristanis¢ih EU so
pretovorili priblizno 3,8 milijarde ton blaga, od
tega 10 % v Rotterdamu.

Vec tovora in potnikov

Obseg tovornega prometa se je po letu 1990
znatno povecal - kljub relativnemu upadu,

ki je sledil gospodarski recesiji leta 2008.
Povecanje obsega je veCinoma omogocil
cestni promet, ki je leta 2013 obsegal 49 %
prevoZenega tovora v EU, v manjsi meri pa
pomorski in Zelezniski promet. Tezava je, da
cestni promet prispeva v ozracje obcutno vec
ogljikovega dioksida (CO,) na kilometer kot
druge oblike prevoza, denimo po Zeleznici ali
celinskih vodnih poteh.

Podobno se je tudi povprasevanje po
prevozu potnikov (merjeno v potniskih
kilometrih) v obdobju 2000-2013 v EU
povecalo za vel kot 8 %, pri Cemer je letalski
promet doZzivel najvecjo rast. Skratka,
drzavljani EU so leta 2013 prepotovali
priblizno 12.850 kilometrov na osebo (vec kot
70 % z avtomobili), kar pomeni 5-odstotno
rast v primerjavi z letom 2000.

Vec avtomobilov na cestah

TakSna rast pomeni, da se danes skoraj tri
Cetrtine energije, porabljene v prometu v EU,
porabi v cestnem prometu. Prodaja novih
osebnih vozil v EU se je leta 2015 povecala za
9 % v primerjavi z letom poprej, registriranih
je bilo 13,7 milijona novih avtomobilov.

Najnovejsi podatki kaZejo rast v porabi
dizelskega goriva v cestnem prometu, in
sicer z 52 % skupne porabe goriv v cestnem
prometu leta 2000 na 70 % leta 2014.
Podobno je malo vec kot polovica vozil,
prodanih v Evropi, na dizelski pogon, kar
ustreza 52-odstotnemu delezu v skupnem
Stevilu prodanih vozil leta 2015. Delez
prodaje vozil na dizelski pogon se razlikuje



http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Air_transport_statistics

14

od drZave do drZave, in sicer od 71 %

na Irskem in v Luksemburgu do 29 % na
Nizozemskem in 28 % na Danskem. Ve¢ja
vozila so pogosteje na dizelski pogon;

v zadnjih Stirih desetletjih se je povprecna
masa osebnih vozil povecala predvsem
zaradi okusa potro3nikov in izboljSanih
varnostnih standardov.? Tezji avtomobili
porabijo vec goriva ter v ozracje oddajo vec
toplogrednih plinov in onesnazeval.

Na evropskem trgu so danes na voljo razli¢ne
vrste elektri¢nih vozil. Nekatera poganjajo
izklju€no elektri¢ne baterije, druga pa so
hibridna in kombinirajo uporabo elektrike in
bencina/dizelskega goriva.

V EU se proda vse vec hibridnih in elektri¢nih
baterijskih vozil. Ceprav jih je med novimi
prodanimi avtomobili le 1,3 %, v nekaterih
drZzavah postajajo elektricni avtomobili nekaj
obicajnega. Po zacasnih podatkih je bilo na
Nizozemskem 12 in na Danskem 18 % novih
prodanih avtomobilov v letu 2015 elektri¢nih
ali vti¢nih hibridnih.? Kar zadeva povsem
elektricne avtomobile, je bilo najvecje Stevilo
registracij zabeleZeno v Franciji (vec kot
17.650 vozil), Nemciji (veC kot 12.350) in Veliki
Britaniji (vec kot 9.000 vozil). Tudi elektricna
motorna kolesa so postala pogostej3a, zlasti
za prevoze na obmocgjih mest.

Financne spodbude, recimo subvencije

ali ugodnejSa davcna obravnava (npr.
brezplacno parkiranje v mestnem srediscu,
mozZnost voZnje po avtobusnih voznih
pasovih, brezplacna uporaba cest, nizji
davki za gorivo ali registracijo vozil), imajo
pomembno vlogo pri izbiri potrosnikov,
katere vrste avtomobil kupiti.

Promet in izpusti toplogrednih
plinov

Vozila na motorni pogon za svoje premikanje
potrebujejo energijo, ki nastaja pri
zgorevanju goriva (npr. bencina, dizelskega
goriva, zemeljskega plina, biogoriva), ali
elektricno energijo. A pri zgorevanju fosilnih
goriv v motorjih pri visoki temperaturi
prihaja do izpustov onesnaZzeval zraka in CO,
v ozracje.

Potrebe po prevozih so tesno povezane

z gospodarsko dinamiko: v obdobjih rasti
se gospodarska proizvodnja povecluje,
prepelje se vel blaga in potuje vec ljudi.
Zaradi gospodarske recesije leta 2008 se je
zmanjsalo povprasevanje po prevozih, zato
je bilo v letih, ki so sledila, tudi manj izpustov
toplogrednih plinov iz prometnega sektorja.
Kljub temu obdobju upocasnitve pa so bili
skupni izpusti iz prometa v EU leta 2014 za
20 % vedji () kot leta 1990.

Leta 2014 je priblizno Cetrtino vseh
izpustov toplogrednih plinov v EU povzrocil
promet ("). Po predhodnih podatkih so
osebni avtomobili prispevali 44 % izpustov
iz prometa, tovorna vozila in avtobusi pa Se
nadaljnjih 18 %.

Izpusti iz razli¢nih oblik prevoza so se
skozi ¢as obcutno spreminjali. Izpusti iz
mednarodnega letalskega prometa so se
skoraj podvojili, v istem obdobju pa so se

() Predhodni podatki za leto 2014, vklju¢no z izpusti iz
mednarodnega letalskega prometa in brez mednarodnega
pomorskega prometa.

(") Petina brez mednarodnega letalskega in ladijskega
prometa.

izpusti iz cestnega prometa povecali za

17 %, medtem ko so izpusti iz ZelezniSkega
prometa in celinskega ladijskega prometa
upadli za vec kot 50 oziroma skoraj 37 %.

Cilji zmanjSanja

EU si je zastavila vec ciljev glede zmanjSanja
izpustov toplogrednih plinov iz prometa. V svoji
beli knjigi iz leta 2011 je Evropska komisija
postavila cilj, da bo do leta 2050 doseZeno
60-odstotno zmanj3anje v primerjavi z letom
1990. To pomeni, da je treba danasnje izpuste
zmanijsati za dve tretjini.

Promet mora prispevati tudi k skupnim ciljem
EU glede zmanjSanja izpustov toplogrednih
plinov do leta 2020 in 2030. Del cilja, ki je
zastavljen do 2030, bo dosezen prek Sistema
trgovanja z izpusti v EU (EU ETS). Sistem
vklju€uje izpuste iz letalskega prometa,
drugih izpustov iz prometa pa ne vkljucuje. To
pomeni, da bodo morali z izjemo letalskega
prometa, ki se odvija znotraj EU, drugi

nacini prevoza prispevati k prizadevanjem

za 30-odstotno zmanjSanje v sektorjih, ki jih
EU ETS ne vkljucuje (7).

Da bi dosegli zmanjSanje izpustov
toplogrednih plinov v teh sektorjih, ki niso
zajeti v EU ETS, si drzave Clanice delijo
odgovornost za izpolnitev ciljev EU. Vsaka
drZava se odloci, kako bo dosegla svoj
nacionalni cilj. Ta tako imenovani Sklep o
delitvi bremen bo prispeval k »30-odstotnemu
zmanjsanju do leta 2030«. Trenutno je promet
vir priblizno tretjine izpustov toplogrednih
plinov iz sektorjev, ki niso zajeti v EU ETS.

(") Zgradbe, kmetijstvo, mala podjetja in odpadki.



http://ftp.jrc.es/EURdoc/eur20746en.pdf
http://www.eea.europa.eu/highlights/reported-co2-emissions-from-new
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Evropski prometni sektor 94 % svojega
goriva* pridobi iz nafte, pri cemer 90 % nafte
uvozi. Zato je zelo obcutljiv na nestabilnost in
spremembe na svetovnem trgu energentov.
Motnje v oskrbi z energijo lahko resno
prizadenejo gospodarstvo in okrnijo kakovost
Zivljenja v EU. Zato namerava EU do leta 2050
zmanj3ati svojo porabo nafte v prometu
(vklju€no z gorivi za pomorski promet) za 70 %
glede na porabo iz leta 2008.

Vsi ti cilji zahtevajo zanesljive in ucinkovite
sisteme spremljanja in merjenja napredka.
Evropska agencija za okolje pomaga
vrednotiti napredek s podatkovnimi nizi,
kazalniki in porocili, med katerimi je tudi
letno porocilo o prometu in okolju (Transport
and Environment Report, TERM).

Ogljikov dioksid iz osebnih
avtomobilov in kombijev

Da bi pomagala pri zmanjSevanju skupnih
izpustov toplogrednih plinov, EU sprejema
vse strozje zavezujoce ciljne vrednosti za
povprecne izpuste CO,, ki veljajo za osebne
avtomobile in kombije. Leta 2015 novi
avtomobili, registrirani v EU, niso smeli
presegati povprecne ciljne vrednosti 130
gramov CO, na kilometer (g CO,/km). Ta
cilj je bil dosezen dve leti pred rokom. Po
najnove;jSih podatkih EEA so novi avtomobili,
registrirani leta 2015, v povprecju izpuscali
vzrak 119,6 g CO,/km. Naslednjiciljje 95 g
CO,/km do leta 2021.

Podobni cilji so postavljeni tudi za lahka
gospodarska vozila (kombije). Novi kombiji,
registrirani v EU, ne smejo presegati
povprecne ciline vrednosti 175 g CO,/km

do leta 2017 in 147 g CO,/km do leta 2020.
Cilj do leta 2017 je bil doseZen Stiri leta pred
rokom. Leta 2015 so povprecni izpusti iz
novih kombijev znasali 168,2 g CO,/km.

Izsledki uradnih testiranj kazejo, da vozila
porabijo vse manj goriva in da manj
onesnazujejo zrak. Obstajajo pa zadrzki
glede nacina, kako se merijo izpusti. Cilji,

ki jih doloca zakonodaja EU, temeljijo na
standardiziranem postopku opravljanja
meritev, ki ga je treba primerjati med
razlicnimi modeli skozi ¢as. Postopek
testiranja, ki je trenutno v uporabiv EU —
Novi evropski vozni cikel (New European
Driving Cycle) — je bil uveden leta 1970 in
nazadnje posodobljen leta 1997. Ne odraza
vec stvarnih voznih razmer v Evropi, saj

se je evropski promet od takrat bistveno
spremenil. Avtomobili postajajo tezji in
hitrejSi, ceste so bolj natrpane. Sedaniji
postopek dopusca proizvajalcem tudi veliko
variabilnost pri parametrih testiranja, recimo
pri masi vozila, tlaku v pnevmatikah in
nastavitvi zavor. Zaradi vseh teh dejavnikov
avtomobili in kombiji na cestah izpuscajo

v zrak veliko ve€ ogljikovega dioksida

kot v laboratorijih v okviru sedanjega
postopka testiranja. Po izsledkih raziskave,
ki jo je opravil Mednarodni svet za Cisti
prevoz (International Council on Clean

Transportation, ICCT), realni izpusti CO, do
40 % presegajo izpuste, izmerjene v testnih
laboratorijih.

Zavedajoc se teh pomanijkljivosti je januarja
2016 Evropska komisija predlagala vrsto
sprememb sedanje mreZze za tipsko
testiranje vozil. Oblikovane so tako, da
krepijo neodvisnost testiranja vozil ter
izboljSujejo postopke izvrSevanja predpisov
in nadzora trga. V prihodnosti bo uveden
tudi nov postopek testiranja izpustov, ki

se imenuje Svetovno usklajeni postopek

za testiranje lahkih vozil (Worldwide
harmonized Light vehicles Test Procedure,
WLTP), tako da bodo laboratorijski rezultati
bolje izkazovali dejansko delovanje vozila na
cesti. Vendar datum njegove uvedbe Se ni
dolocen. Tako bo vzpostavljeno stvarnejse
porocanje o izpustih in zbiranje zanesljivejSih
podatkov o gorivu, kar bo za potrosnike
boljSe vodilo, saj jim bo omogocilo odlocanje
na osnovi verodostojnih informacij.



http://ec.europa.eu/smart-regulation/roadmaps/docs/2016_move_046_decarbonization_of_transport_en.pdf
http://www.eea.europa.eu/publications/term-report-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf

Onesnazevala zraka

Leta 2013 je prometni sektor v EU prispeval

13 % skupnih izpustov primarnih delcev PM,
v zrak, medtem ko je bil njegov prispevek k
izpustom primarnih delcev PM, . 15-odstoten.
Medtem ko so izpusti, ki so posledica izpuSnih
plinov iz vozil, zaradi tehnoloSkega napredka
(npr. filtrov za delce) po letu 1990 upadli, se

je obseg izpustov, ki so posledica zaviranja

in obrabe pnevmatik, povecal. Danes iz teh
virov — torej tistih, ki niso povezani z izpuSnimi
plini — prihaja velik delez skupnih izpustov
delcev iz vozil, tj. priblizno polovico izpustov
PM,, in tretjino izpustov PM, .. Poleg tega
izpusti iz mednarodnega ladijskega prometa
po evropskih morijih prispevajo dodatnih 15 %
skupnih izpustov delcev PM, . v EU. To povzroca
tezave zlasti v glavnih pristaniskih mestih.

Cestni promet onesnazuje zrak predvsem

z duSikovim dioksidom (NO,) in drobnimi
trdnimi delci (PM, ). Da bi omejila izpuste,
povezane z izpu3nimi plini osebnih
avtomobilov, je EU uvedla »evrostandarde«
za razli¢na onesnazevala zraka, med njimi
tudi za NO_ (dusikove spojine) in PM (trdne
delce). Evrostandardi postavljajo za vozila na
bencinski in dizelski pogon razlicne omejitve
glede razli¢nih onesnaZeval in s€asoma
postajajo vse strozji. Vozilo na dizelski pogon,
ki je podvrzeno testiranju po najnovejsi
tehnologiji Euro 6, lahko denimo oddaja

v zrak le 3 % trdnih delcey, ki jih je lahko
dizelski avtomobil, testiran po tehnologiji
»Euro 1«, oddajal pred 20 leti.

Izpusti iz vozil in njihova ucinkovitost

Cestni promet, ki temelji na rabi fosilnih goriv, je najvegji vir onesnazevanja iz prometa. Vsako
vozilo izpuSca v zrak onesnazevala iz najrazlicnejSih virov.

1ZPUSTI PRI IZHLAPEVANJU
IZGUBE V MOTORJU 70 % (HC,VOC)
1ZGUBE PRI TOCENJU GORIVA - Ustvarjanje toplote (60 %) R
> i ZAVOR IN SKLOPKE
. . Crpanje
\ Eg‘;ﬁﬁ,‘{f . Trenje (PM)
1ZPUSTI, POVEZANI Z 100 % _ :
1ZPUSNIMI PLINI PARAZITSKE IZGUBE 5 %

(CO,, CO, HC, NO,, PM) . Vodna ¢rpalka itd.
-
PONOVNO K IZGUBE V POGONSKEM 5 % OBRABA
DVIGANJE ' skLopu(!) VZMETI
CESTNEGA PR‘(\PP:\/‘I’) . = PRENOS ENERGIJE DO KOLES (PM)

KOTALNI UPOR
ZRACNI UPOR
ZAVIRANJE

™ Pogonski sklop motornega vozila je sklop sestavnih delov, ki omogoca prenos energije do koles vozila.
Vklju€uje prestavni mehanizem, osi in kolesa.

HC - ogljikovodiki; VOC - hlapne organske spojine; PM - trdni delci; CO - ogljikov monoksid; €O, - ogljikov dioksid; NO, - duSikovi oksidi.

Vir: Porocilo EEA - Razlaga izpustov iz cestnega prometa v netehnicnem jeziku (2016)

Po zaslugi takSnih standardov se je prispeva prometni sektor najvec teh
zmanjsalo onesnazevanje zraka iz prometa. izpustov. Leta 20136 je v EU prometni sektor
Izpusti duSikovih oksidov (NO)) (¥) iz vozil na prispeval 46 % skupnih izpustov NO, v zrak.
bencinski pogon so se po letu 2000 ob&utno  Stevilo vozil na dizelski pogon na cestah se v
zmanijsali, medtem ko se izpusti iz dizelskih zadnijih letih povecuje, kar vpliva na kakovost
zraka. Brez te »dizelifikacije« bi se kakovost
zraka v Evropi obCutneje izbolj3ala.

vozil niso zmanjsali v enaki meri.

Zlasti vozila na dizelski pogon pa brez

uspesnega Cis€enja izpusnih plinov mocno Obstajajo razlike med izsledki meritev NO,
onesnazujejo zrak z dusikovim dioksidom v stvarnih razmerah in v laboratorijih. Po
(NO,). NO, na obmocjih mest povzroca v ocenah, temeljecih na raziskavah ICCT,”

zraku pri tleh precejSnje tezave, pri Cemer so izpusti NO_ iz vozil na dizelski pogon

(iv) Izraz dusikovi oksidi (NO,) zajema dusikov oksid
(NO) in dusikov dioksid (NO,). Plini NO, nastajajo pri
zgorevanju ob prisotnosti dusika (v zraku in/ali v gorivu),
npr. v motorjih z notranjim zgorevanjem. NO, se lahko
tvorijo tudi naravno, npr. pri udaru strele.
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http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.theicct.org/sites/default/files/publications/ICCT_LaboratoryToRoad_2014_Report_English.pdf
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pri meritvah v stvarnih voznih razmerah
sedemkrat presegli mejne vrednosti iz
standarda Euro 6. Da bi premostili to vrzel,
je EU pred nedavnim odobrila postopek
merjenja izpustov NO_»v stvarnih voznih
razmerah« za nove avtomobile, ki ga bodo
zaceli izvajati leta 2017. OzaveScenost
javnosti o visokih vrednostih izpustov

NO, na cestah se je mocno izboljsala tudi
po razkritju septembra 2005, da so pri
Volkswagnu v vozilih na dizelski pogon
uporabili opremo za prilagajanje vrednosti
izpustov (tako imenovano »defeat devicex),
da bi zmanij3ali vrednost izmerjenih
izpustov med testiranjem vozil v ZDA. EU in
oblasti posameznih drzav trenutno izvajajo
preiskave, povezane z merjenjem izpustov, ki
vkljuCujejo tudi preverjanje uporabe taksnih
goljufivih naprav v Evropi.

Cista energija in promet

V prometu smo 3e naprej moc¢no odvisni od
fosilnih goriv, zlasti bencina in dizelskega
goriva. Vplivi prometa na zdravije ljudi,
okolje in podnebne spremembe so tesno
povezani z izbiro goriva. Cista alternativna
goriva, med njimi tudi elektrika, so Ze na
voljo in lahko uspeSno nadomestijo bencin
ali dizelsko gorivo. Dolzina potovanj ima
pomembno vlogo pri dolo€anju primernosti
vrste goriva. Elektrika bi bila denimo
ustreznejsSa za osebne avtomobile v mestih
ali za krajsa potovanja. Odlocitev za uporabo
CistejSih goriv je odvisna tudi od razvitosti
infrastrukture in spodbud, ki so na voljo
morebitnim lastnikom vozil (nizji davki,
neplacevanje cestnine itd.).

Zakonodaja EU (¥) predpisuje, da mora do
leta 2020 vsaka drzava €lanica EU poskrbeti,
da bo 10 % energije, ki se v tej drZzavi porabi
v prometu, pridobljene iz obnovljivih virov.
Zakonodaja opredeljuje nekatera trajnostna
merila in kot »trajnostna« priznava le tista
biogoriva, ki izpolnjujejo ta merila.

Poleg tega koncni proizvod (elektrika,
biogoriva itd.) ni edini dejavnik, ki doloca,
kako okolju prijazno je gorivo. UpoStevati
bi morali tudi, kako se dolo¢eno gorivo
proizvaja. Elektricna energija, pridobljena iz
vetrne energije, je denimo zagotovo CistejSa
od tiste, ki jo proizvedejo v termoelektrarni
z uporabo premoga. Oskrbe prometnega
sektorja z energijo se je najbolje lotiti

s celovito analizo in opredelitvijo vizije za
celoten energetski sistem, pri cemer je
treba upostevati energetske potrebe vseh
sektorjev gospodarstva ter moznost oskrbe
iz razli¢nih energetskih virov.

() Okvirni cilj, opredeljen v Direktivi o obnovljivih virih
energije.

Vrste gorivl in izpusti toplogrednih plinov

Potrebe po prevozih so tesno povezane z gospodarsko aktivnostjo: v obdobjih rasti se
gospodarska proizvodnja povecuje, prepelje se vec blaga in potuje vec ljudi. Vplivi prometa
(prevoza) na zdravje ljudi, okolje in podnebne spremembe so tesno povezani z izbiro goriva.
Okolju prijazna alternativna goriva, med njimi tudi elektrika, so Ze na voljo in lahko uspesno
nadomestijo bencin ali dizelsko gorivo. DolZina potovanj ima pomembno viogo pri dolocanju

primernosti vrste goriva.

Poraba energije po vrstah goriva
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: Promet in javno zdravje
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———— : - ﬁ:...ﬂ.__ OnesnaZevanje zraka in hrup iz prometa povzro€ata najrazlicnejSe zdravstvene teZave,
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—— ki jih lahko v najvecji meri pripiSemo cestnemu prometu in vozilom na dizelski pogon. EU
e i St —
Vi S - - - in drZave €lanice z nekaj uspeha izvajajo vrsto ukrepov za zmanjSanje vpliva prometa na
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zdravje. Inovativne reSitve in lokalno ukrepanje lahko stanje Se dodatno izboljSajo.

Svetovna zdravstvena organizacija (WHO) je
pred nedavnim opozorila na onesnazenost
zraka, ki je v mnogih mestih po svetu tolik3na,
da ogroza zdravje ljudi. Leta 2016 so imeli

le nekaj dni po novem letu v vec evropskih
mestih, denimo v Londonu® in Parizu,’® daljSa
obdobja z mocno onesnazenim zrakom.
Drzavljane so pozivali, naj spremenijo svoje
navade in uporabijo javni prevoz ali si s

kom delijo avtomobil, da se razmere ne bi

Se poslab3ale. Ob doloCenih vremenskih
razmerah in visoki ravni izpustov onesnazeval
ter ob napovedanih obdobjih izjemne vrocine,
ki so povezani s podnebnimi spremembami,
lahko pri¢akujemo, da bodo obdobja hude
onesnazenosti zraka postala pogostejSa.

Dokazi o vplivu na zdravije, ki ga povzroca
izpostavljenost ljudi celi vrsti onesnazeval
zraka, so nedvoumni in jih je vse ve¢. Ceprav
naslovnice ¢asopisov polnijo le obdobja mocne
onesnazenosti zraka, zdravju ljudi veliko bolj
Skoduje dolgotrajna in nenehna izpostavljenost
celo nizkim koncentracijam onesnazeval zraka.

Evropski prometni sektor je dosegel znatno
zmanijsanije izpustov nekaterih glavnih
onesnazeval zraka - vecinoma zaradi uvedbe
emisijskih standardov, financnih ukrepov in v
man;jSi meri spodbud za uporabo alternativnih

goriv in ukrepov za smotrno uporabo prometnih
sredstev. Vec dela pa bo potrebnega, da bomo
Se naprej zmanijsevali onesnazevanije in izpolnili
cilie EU za leto 2030 in naprej. Ceprav je cestni
promet najvedji krivec za izpuste, pa ni edini
sektor, ki jih mora zmanjsati; tudi letalski, ladijski
in Zelezniski promet prispevajo k onesnazevanju
zraka, zato jih ne smemo prezreti.

Podobno tudi hrup ogroZza zdravje in dobro
pocutje ljudi; spet je cestni promet tisti, ki

k hrupu prispeva najvec. Medtem ko se je
onesnazevanje zraka iz prometa zmanjsalo,
ostaja izpostavljenost hrupu, ki presega
mejne vrednosti, na mestnih obmogjih EU v
zadnjih letih nespremenjena.

Vplivi prometa na zdravje

Najnovejsi podatki za Evropo kazejo, da kljub
obcutnemu zmanjsanju izpustov v zadnjem
desetletju lahko onesnaZevaniju iz vseh

virov pripiSemo vec¢ kot 400.000 prezgodnjih
smrti'’ na leto.

Posamezna onesnazevala zraka imajo lahko
najrazli¢nejse skodljive vplive na zdravje.
Dusikovi oksidi, trdni delci (PM,; in PM, ),
zveplovi oksidi, ogljikov monoksid in razlicne
tezke kovine, denimo kadmij, svinec in Zivo



http://www.theguardian.com/environment/2016/jan/16/world-heslth-organisation-figures-deadly-pollution-levels-world-biggest-cities
http://www.lemonde.fr/pollution/article/2016/01/20/nouveau-pic-de-pollution-a-paris_4850175_1652666.html

Ob temperaturnem obratu se onesnaZevala zadrzujejo pri tleh

Do vecje onesnaZzenosti zraka pogosteje prihaja v obdobjih temperaturnega obrata. V daljsih
obdobjih visokega zracnega tlaka v zimskih mesecih son¢no obsevanje doseze tla in jih
ogreje. Ponoci zaradi jasnega neba tla hitreje oddajajo toploto in se ohlajajo, zato se ohladi
tudi zrak, ki je v stiku s tlemi. ToplejSi zrak se dviga in deluje kot pokrov, zato je hladnejSi zrak
ujet pri tleh. V tem zraku so ujeta tudi onesnazevala, vklju¢no s tistimi iz cestnega prometa,
zato postaja plast zraka tik pri tleh vse bolj onesnazena. To se nadaljuje, dokler se ne
spremeni vreme.
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Vir: Clovis, Spletna Sola Clovis, lekcija 7-03 Temperaturni obrat; cosscience1.pbworks.com

srebro - vse to prihaja v zrak z izpusSnimi plini
vozil. Poleg tega lahko predhodne sestavine
(prekurzoriji) v izpusnih plinih v ozragju
reagirajo tako, da pospesijo tvorbo ozona. In
nazadnije, trdni delci in teZke kovine prihajajo
v zrak tudi kot posledica obrabe pnevmatik in
zavor; in ko se enkrat usedejo na plocnik ali
cesto, jih lahko mimovozeci avtomobili spet
dvignejo v zrak.

Izpostavljenost tem onesnaZzevalom ima lahko
zelo specifi¢ne vplive na zdravje, splosno
gledano pa so prizadeti predvsem organi,
Ziveni sistem in kri, kar povzroca oziroma
slabSa bolezenska stanja, kot so bolezni dihal
(ki vodijo v tezave z dihanjem), infarkt, astma,
tesnobnost, omoti¢nost in utrujenost."

PrecejSen je lahko tudi vpliv hrupa na zdravje.
Izpostavljenost hrupu ponodi lahko povzroci
motnje spanja, kar Skodljivo vpliva na zdravje.
Dolgotrajna izpostavljenost povprecnim
ravnem hrupa podnevi lahko med drugim
povzroca zviSan krvni tlak in sréno-zZilne
bolezni. Predvidoma bo leta 2020 na obmodjih
mest Zivelo kar 80 % Evropejcev, veliko v bliZini
obremenjene prometne infrastrukture in
vozlis¢, kot so letaliSca in avtoceste.

Po ocenah je 125 milijonov Evropejcev
(ozorima vsak Cetrti) izpostavljenih
ravnem hrupa iz cestnega prometa, ki
presegajo povprecno letno obremenitev
s hrupom v dnevnem, vecernem in
nocnem casu, tj. 55 decibelov (55 dB L, ).
Zaradi nepopolnega porocanja je Stevilo
¢ezmernemu hrupu izpostavljenih ljudi
verjetno Se veliko vedje.

Po najnovejSih podatkih izpostavljenost
tem ravnem hrupa pomeni, da hrup moti

20 milijonov Evropejcev, 8 milijonov ljudi

ima zaradi hrupa moteno spanje, 43.000

jih je zaradi njega sprejetih v bolniSnice in
vsaj 10.000 jih prezgodaj umre. Poleg tega

je hrupu letal na letaliscih in v njihovi bliZini
izpostavljeno precejsnje Stevilo ljudi, med
njimi tudi Soloobvezni otroci - od teh jih ima
zaradi izpostavljenosti visokim ravnem hrupa
v Evropi najmanj 8.000 teZave z branjem.

ZmanjSevanje oneshazevanja
zraka in izpostavljenosti hrupu

Trenutna evropska zakonodaja s podrocja
prometa, kakovosti zraka in hrupa poskusa
doseci zmanjSanje onesnazevanja zraka in
hrupa okolja, da bi se izboljsalo zdravje ljudi
in stanje okolja. Evropski emisijski standardi
(evrostandardi) urejajo izpuste onesnazeval
iz razli¢nih vrst vozil. Sedanji standard

Euro 6, ki velja za nova vozila od leta 2014,
denimo dolo¢a mejne vrednosti izpustov
trdnih delcev iz avtomobilov na bencinski in
dizelski pogon na 5 miligramov na kilometer
(mg/km), kar je petkrat manj kot leta 2005."
Podobno je danes mejna vrednost za izpuste
NO, za vozila na dizelski pogon 80 mg/km in
za vozila na bencinski pogon 60 mg/km, kar
je spet veliko manj kot leta 2005.

Evrostandardi vklju€ujejo tudi specifikacije za
testiranje vozil, vendar obstajajo precejsnje
razlike med uradnimi izpusti vozil (tj. tistimi,
ki so izmerjene med laboratorijskim
testiranjem) in izpusti v stvarnih razmerah.
Sprejeti so bili ukrepi, da bi te razlike
odpravili, med drugim so oblikovali nove
specifikacije testiranja in uvedli prenosne
sisteme merjenja izpustov (PEMS), ki jih je
mogoce namestiti na avtomobile in z njimi
meriti izpuste med voznjo.
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http://ec.europa.eu/environment/air/transport/road.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/explaining-road-transport-emissions
http://iet.jrc.ec.europa.eu/pems/portable-emissions-measurement-systems-pems
http://iet.jrc.ec.europa.eu/pems/portable-emissions-measurement-systems-pems
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Da bi se zmanjSale Skodljive posledice

hrupa za zdravje ljudi, je EU sprejela razli¢ne
ukrepe, med njimi tehni¢ne standarde za
omejevanje hrupa na viru (npr. oznacevanje
pnevmatik, da lahko kupci prepoznajo tiSje
pnevmatike). Direktiva o okoljskem hrupu
tovrstne standarde dodatno dopolnjuje. Njen
cilj je izboljSati kakovost zbranih podatkov,
da bi se izboljsal pregled nad vplivom
prometa na prebivalstvo, kar bi bila podlaga
za ustrezno ukrepanje. Direktiva predpisuje
pripravo akcijskih nacrtov'® za glavne vire
hrupa iz prometa in obmocja najvecjih

mest, s Cimer Zeli zmanjSati vpliv hrupa na
izpostavljeno prebivalstvo - in zmanj3ati tudi
sam hrup, Ce je to potrebno - ter zavarovati
tiha obmogja, tj. tista obmogja, ki niso
izpostavljena Cezmernemu hrupu. lzvajanje
teh akcijskih nacrtov je trenutno v tretjem
petletnem ciklu, ki potece leta 2018.

Stevilne lokalne in regionalne pobude pa
hkrati s prizadevanji EU iSCejo inovativne
reSitve za teZave z onesnazevanjem zraka in
hrupom, ki jih povzroca promet. Postopni
pristop v Ljubljani in pristop »velikega poka«
v Sevilli* sta dve taksni pobudi, usmerjeni

v vzpostavitev kolesarske infrastrukture.

Z obema so uspesno zmanjsali prometno
gneco, izboljsali kakovost zraka in zmanjsali
izpuste toplogrednih plinov. V Sevillj,

Merjenje izpostavljenosti hrupu

kjer je Stevilo potovanj z avtomobili v
mestno srediS¢e upadlo s 25.000 na

10.000, so v Casu trajanja projekta izmerili
29-odstotno zmanjsanje koncentracij NO,
in 19,5-odstotno zmanjSanje koncentracij
prasnih delcev. Medtem se je v Ljubljani
delez uporabe koles v skupnem prometu

v €asu trajanja projekta povecal za 20 %. Ti
podatki kazejo, da so bili dosezeni odli¢ni
rezultati. O izboljSanju zdravstvenega stanja
ljudi ali zmanjSanju ravni hrupa ni uradnih
podatkov, Ceprav se je po nepreverjenih
dokazih raven hrupa v obeh mestih obcutno
zmanijsala.

Pogled v prihodnost

Glede na zakonodajne okvire in inovativne
reSitve se bodo izpusti onesnazeval zraka iz
prometa predvidoma Se naprej zmanjsevali
po vsej Evropi, kar bo pozitivno vplivalo

na zdravje ljudi. Kljub temu je 87-90 %
mestnega prebivalstva v EU Se vedno
izpostavljenih koncentracijam onesnaZeval
zraka," ki so po mnenju WHO Skodljive.

Ce bi uspeli upostevati mejne vrednosti

za PMZ.S,
izognili priblizno 144.000 prezgodnjim
smrtim."® Na dolgi rok bo morala Evropa 3e

bi se lahko po nekaterih ocenah

tesneje povezati ukrepe politik s konkretnim
delovanjem za zmanjSanje izpustov

L., Je ekvivalentna raven hrupa, izracunana za ¢asovno obdobje poteka meritve, izraZzena
kot povpregje jakosti hrupa skozi ves dan. Z njim ugotavljamo motnjo hrupa. Direktiva

o okoljskem hrupu dolo¢a mejno vrednost L

den

pri 55 dB za potrebe kartiranja hrupa

in nacrtovanja ukrepov. Za ocene motenj spanja pri izpostavljeni populaciji direktiva
priporoca uporabo kazalnika L ., pri katerem je mejna vrednost 50 dB.

onesnazeval zraka in ustvariti razmere, ki
bodo prebivalcem Evrope omogocale boljSe
zdravje in pocutje. Izogibati se bo morala
tudi obdobjem ¢ezmerne onesnazenosti
zraka, kakrsna so imeli v Londonu in

Parizu. Zmanjsanje izpustov onesnazeval iz
prometa bi zagotovo prispevalo k izboljSanju
kakovosti zraka, zlasti na obmogjih mest.

Stanje na podrocju hrupa je Se bolj
problemati¢no. Hrup je v Evropi sploSno
prisoten in nadaljnja gospodarska rast,
povecana industrijska proizvodnja,
urbanizacija in s tem povezane potrebe

po prevozih bodo Se naprej ogrozale
kakovost evropskega zvo¢nega okolja. To
bo vplivalo tudi na zdravje Evropejcev; ljudi
bo Se naprej najbolj ogrozal hrup cestnega
prometa, medtem pa bo tudi hrup, povezan
z dejavnostjo letalis¢, Se naprej vplival na
ljudi, ki Zivijo v njihovi blizini. IzboljSano
porocanje o hrupu je bistvenega pomena,
da bomo lahko dobili popolnejSo sliko o
njegovih vplivih na zdravje ljudi. Zazeleno je,
da drZave Se naprej pripravljajo in izvajajo
akcijske nacrte v zvezi s hrupom, vendar
mora biti poudarek tudi na zmanjSevanju
hrupa pri viru - kar je veliko uinkovitejsi
nacin reSevanja tega problema.
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http://ec.europa.eu/environment/noise/directive_en.htm
http://ec.europa.eu/environment/noise/directive_en.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/noise-in-europe-2014
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exceedance-of-air-quality-limit-3/assessment-1
http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/exceedance-of-air-quality-limit-3/assessment-1
http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015
http://www.eea.europa.eu/publications/air-quality-in-europe-2015

Cezmerni hrup v Evropi

Cezmerni hrup iz razli¢nih virov postaja vse vegji okoljski problem. Skodljivi vplivi hrupa se Da bi zmanjsala Skodo, ki jo povzroca hrup, je EU sprejela razlicne ukrepe, med njimi

odrazajo v pocutju ljudi, ki so mu izpostavljeni, zdravju in razporeditvi Zivali ter v u¢nih tehni¢ne standarde za omejevanje hrupa pri viru. Direktiva o okoljskem hrupu te
standarde dopolnjuje.

sposobnostih otrok.

Ocenjujejo, da je v Evropi ravhem hrupa iz cestnega
prometa, ki presegajo 55 dB L, izpostavijenin

125 milijonov ljudi - torej vsak cetrti Evropejec.

PREZGODNJE

VPLIVI NA
SMRTI

ZDRAVJE
Cezmeren hrup povzroéa visok

krvni tlak in sréno-Zilne bolezni.

K ok_cl>.lja e mEoteE “d .l 2 Hrup okolja povzroca motnje spanja Zaradi ¢ezmernega hrupa je v Evropi

milljonov tvropejcev. vsaj 8 milijonom Evropejcev. vsako leto v bolnignice sprejetih Ocenjujejo, da mu lahko v Evropi
43.000 ljudi. pripiSemo 10.000 prezgodnijih

smrti na leto.

MOTNJE SPANJA

Vir: Porocilo EEA St. 10/2014 Hrup v Evropi; www.eea.europa.eu/themes/noise
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Helle Seholt
Gehl Architects

New Road, Brighton, VB
© Gehl Architects
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»Najprej ljudje« za zelena mesta,
v katerih je prijetno Ziveti

NaSa mesta so bolj kot kdaj koli prej pod pritiskom rasti prebivalstva, prometne gnece
in podnebnih sprememb. Kako lahko doseZemo, da se bomo po njih laZe gibali ter da

bo Zivljenje v njih prijetnejSe in bolj trajnostno? Neko urbanisti¢no podjetje pomaga
mestom z iskanjem drugacnih pristopov k urbanisticnemu nacrtovanju. Da bi ugotovili,
kako to po€nejo, smo se pogovarjali s Helle Seholt, ustanovno partnerico in izvrSno
direktorico podjetja Gehl Architects iz Kopenhagna.

Kako je videti idealno mesto
in ali je takSen model sploh
realistiCen?

Tezko je ustvariti popolno zeleno mesto, imamo
pa nekaksno krovno vizijo. Nase glavno vodilno
nacelo bi lahko povzeli z izrazom »najprej
ljudje«. Mesta ustvarjamo za ljudi - pomagati
jim Zelimo pri prizadevanju, da si na trajnosten
nacin izboljSajo kakovost Zivljenja, hkrati pa si
zagotovijo kratkorocno in dolgoro¢no druzbeno
vklju€enost. Razumeti moramo fizi¢ne in
druzbene potrebe ljudi in tudi njihovo potrebo
po dostopu do delovnega mesta. Poleg tega
morajo imeti mesta vzpostavljen celovit sistem
mobilnosti in morajo biti sposobna bolje se
spoprijemati s podnebnimi spremembami. Po
vsem svetu videvamo, da imajo mesta velike
tezave pri reSevanju teh vprasanj, vendar je
reSitve zanje mogoce poiskati.

Kar zadeva mobilnost, je treba v mestih
vzpostaviti kakovostne prometne mreZze, ki
bodo zagotovile, da bodo vsi deli mest dostopni
pes in s kolesom. Ljudem bi moralo biti
omogoceno, da se zlahka gibljejo po mestu, ne

le po svojih Cetrtih, temvec tudi do pet ali deset
kilometrov dalec od kraja svojega bivanja.

Zelo pomembne so tudi javne in zelene
povrsine. Omogocajo nam sreCevanje z
drugimi ljudmi, da se po€utimo med seboj
povezani, dajejo pa nam tudi obZutek
svobode in prostora onkraj zidov nasih
stanovanj. Mesto potrebuje raznolike in
lahko dostopne javne povrsine v soseskah,
denimo igrisca za otroke in druZine, lokalne
parke in mirna obmodja, ki nas zblizajo z
naravo. Ljudje, ki imajo dostop do narave, so
v mestnem okolju manj izpostavljeni stresu.

Mesto bi moralo imeti tudi druge vrste javnih
povrsin, denimo trge, kjer se lahko ljudje
zbirajo ter udejstvujejo v poslovnih in kulturnih
dejavnostih. TakSna raznolikost prostora v
mestu pomaga ljudem zadovoljevati druzbene
potrebe. Podobno bi morale zgradbe nuditi
meSanico novega in starega ter vsem
dohodkovnim skupinam nuditi moZnosti
bivanja in dela. Vsi deli mesta bi morali biti
lahko dostopni s sredstvi javnega prevoza, da
bi ljudi spodbudili k trajnostnemu vedenju.



Kako gledate na tezave z
mobilnostjo?

Oblikovali smo pristop, ki temelji na zbranih
podatkih; temu pravimo metoda »javnega
Zivljenja/javnih povrsin«. Mnoga mesta Ze
ocenjujejo svojo gospodarsko uspesnost,
uporabo sredstev javnega prevoza ter
sedanjo in prihodnjo uporabo vozil.

A elementov mesta, ki so bolj druzbene in
kulturne narave, pogosto ne ocenjujejo.
V podjetju Gehl Architects poskuSamo
doloditi te elemente in jih narediti vidne.
Kdo so ljudje, ki uporabljajo mesto? Kako
se gibljejo po mestu? Kateri javni dogodki
se odvijajo v mestu? Kdo se jih udelezuje?
Kaj lahko storimo za skupine prebivalcev,
ki mesta ne uporabljajo? PoskuSamo se
dokopati do srzi dolocenih vedenjskih
vzorcev in to znanje izkoristiti za razvoj
mesta.

V okviru enega nasih projektov smo denimo
izvedli raziskavo javnih povrsin/javnega
Zivljenja, da bi laZze razumeli, zakaj ulica
New Road ni pritegovala ljudi (peScev,
nakupovalcev), Ceprav je bila umescena v
sicer priljubljeno sredis¢e Brightona v Veliki
Britaniji. NasSa analiza je pokazala, da bi lahko
cesta odli¢no povezovala mestno srediSce

z bliznjo univerzo in knjiznico. Predlagali
smo, da bi jo odprli proti bliznjemu parku

in jo uredili za peSce, hkrati pa bi bil po njej
dovoljen tudi pofasen promet z motornimi
vozili. Ulica je zelo kmalu postala Cetrta
najbolj uporabljena povrsina v mestu.

Kdo prispeva k oblikovanju
mesta?

Tesno sodelujemo z lokalnimi skupnostmi,
lokalnimi nevladnimi organizacijami,
podjetniskimi skupinami in lokalnimi
oblastmi. Kadar izboljSujemo mesto,
moramo zagotoviti, da povrsine, ki jih
ustvarimo, koristijo ljudem, ki zZivijo ali delajo
v blizini. Opravimo veliko raziskav pred
izvedenimi spremembami in tudi kasneje.
Tako pridobljene povratne informacije
pogosto spodbudijo politi¢ne voditelje, da
nadaljujejo po zastavljeni poti.

Vkljuciti je treba tudi ljudi, ki Zivijo v mestu.
Pogosto denimo naletimo na odpor ali
nasprotovanje, kadar Zelimo poslovne
Cetrti urediti za peSce. Po naSih podatkih
se Stevilo peSceyv, ki hodijo mimo trgovin,

vV na novo vzpostavljenih obmogjih za pesce
zelo poveca. Kadar ljudem in podjetjem
predstavimo svoje podatke, jih laze
prepricamo o druzbenih in gospodarskih
koristih naSega pocetja. Pravzaprav
pozovemo ljudi, naj volijo s svojimi nogami.

Pomembno je biti pozoren tako na softver
(kulturo ali uporabo mesta) kot hardver
(ceste, ulice, zgradbe in fizicno okolje), saj se
mora to dvoje razvijati z roko v roki.

Ali se je treba za enakost,
kakovost Zivljenja in mobilnost
v mestih é¢emu odpovedati?

Saj tu sploh ne gre za sklepanje
kompromisov. Gre za prilagodljivost in

veljo uravnotezenost pri nacrtovanju mest.
Namesto da bi za peSce namenili eno ulico,
bi se morali osredotociti na to, da bi ustvarili

veliko bolj povezano mrezo, v kateri so vse
ulice prijetne za bivanje in delo ter je po njih
mogoce hoditi pes in se voziti s kolesom.
Na$ sedaniji pristop posamicnega reSevanja
problemov se mora spremeniti. Delovati
moramo na mnogih ravneh, e Zelimo
doseci, da bo gibanje po mestih varno in
udobno ter da bodo imeli ljudje obcutek, da
gredo lahko kamor koli tudi brez avtomobila.
Mesta bi morala vzpostaviti ve¢ dobro
delujocih prometnih sistemov, da bi imeli
ljudje moZnost izbire.

Da bi ujele ravnovesje med potrebami

po mobilnosti in kakovostjo Zivljenja, so
nekatera mesta omejila dostop avtomobilov
do nekaterih obmodij. V Kopenhagnu,
Londonu, Stockholmu in drugih mestih so

to storili tako, da so uvedli placila za vstop z
avtomobili v mestno sredisce ali dvignili ceno
parkiranja v mestnem srediscu. Na ta nacin
postanejo drugi nacini prevoza, denimo
kolesarjenje ali javni prevoz, vabljivejsi.

Ali se evropska mesta
prilagajajo bolj zelenemu
prometnemu modelu?

Mislim, da je Evropa tu vodilna v svetu.
Stevilna evropska mesta imajo dobro
delujoc sistem javnega potniSkega prevoza,
v zadnjih desetletjih pa so nekatere svoje
predele namenila peScem. Kopenhagen in
Amsterdam sta mesti, ki sta najprijaznejsi
do kolesarjev, veliko kolesarjev pa ima tudi
Berlin.

Druga mesta se spoprijemajo s precejSnjimi
izzivi. Pariz je oral ledino, ko je uvedel sistem
javnih koles - postal je zgled za ves svet.
Manj drzen pa je bil pri konkretnejSem
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vzpostavljanju ustrezne infrastrukture, tj. da

bi odvzel prostor avtomobilom in vzpostavil
bolj povezano mreZo kolesarskih poti. Stevilna
mesta imajo podobne teZave in Zal se nesrece,
v katerih so udelezeni kolesarji, dogajajo. Tako
ljudje prenehajo gledati na kolesarjenje kot na
varno alternativo voznji z avtomobilom.

V mnogih mestih menijo, da so njihove ulice
preozke za kolesarje. Jaz bi rekla, da so preozke
za avtomobile! Ljudje ne zavzamejo toliko
prostora, kadar se gibljejo s kolesi ali pes.

Bolje moramo povezati tudi mestna sredisca
s primestnimi obmodji. Tu se je treba
osredotociti na potovanje in stvari je treba
razumeti tako, da je lahko javni prevoz (naj
gre za vlake ali avtobuse) nadaljevanje nasih
javnih povrsin od doma do sluzbe in nazaj.

Kaksni prihodniji izzivi nas
€akajo v zvezi z mobilnostjo in
mesti?

Pred nami je veliko izzivov: vse intenzivnejSa
urbanizacija, podnebne spremembe,
promet, proizvodnja hrane, poraba energije,
druzbena vklju€enost ... Tudi varnost je
postala resen problem na javnih povrSinah.
Ce se ljudem javne povrsine ne zdijo varne,
bodo morda raje uporabljali avtomobile.

Mobilnost v mestih je povezana tudi z
javnim zdravjem. V sodelovanju s podjetjem
Novo Nordisk se Zelimo posvetiti diabetesu
v mestih, saj 80 % ljudi, ki bolehajo za
diabetesom, Zivi v mestih. Opazamo, da se
vladna proracunska sredstva, namenjena
zdravstvu, gromozansko povecujejo.
Drugacna zasnova mest bi lahko zagotovo
pomagala v boju proti diabetesu.

Prebivalstvo pa je drug izziv. Delamo recimo v
Tokiu in delih Evrope, kjer se starostna struktura
prebivalstva naglo spreminja. Nasa mesta
moramo zasnovati tako, da se bo starajoce

se prebivalstvo po njih laZe gibalo. Klju¢nega
pomena je razumevanje, da za vse te izzive
mesto ponuja del resitve in da lahko zasnova
mesta pomaga spremeniti vedenje ljudi.

Izpostavljenost onesnaZzenemu zraku v mestih

Stevilni Evropejci dihajo zrak, ki je tako onesnaZen, da 3koduje njihovemu zdravju. Do 30 %
Evropejcev, ki Zivijo v mestih, je izpostavljenih koncentracijam onesnazeval zraka, ki presegajo
mejne vrednosti EU za kakovost zraka. Priblizno 98 % Evropejceyv, ki Zivijo v mestih, je
izpostavljenih koncentracijam onesnazeval zraka, ki po strozjih smernicah Svetovne
zdravstvene organizacije veljajo za zdravju Skodljive.

Mestno prebivalstvo EU, izpostavljeno Skodljivim koncentracijam onesnaZeval
zraka v obdobju 2010-2012 glede na:

mejne/ciljne vrednosti EU smernice WHO

Moo o ARRRRRRRRR o ARRRRRREAA
M s AORMRRRRARR v RRRARREAAA
o e ARRRRRRARR e ARRRRRRAAD
o enw AMRMRRRRAAR oo AARARRRAAA
= s AORRRRRRRE oo ARRRRRREEA

SO, <1%

Opombe: PM - trdni delci; O, - ozon; NO, - duSikov dioksid; BaP - Benzopiren; SO, - Zveplov dioksid

Vir: Porocilo EEA St. 5/2015 Kakovost zraka v Evropi - porocilo za leto 2015 in Porocilo EEA St. 5/2014 Kakovost zraka v Evropi -
porocilo za leto 2014




Kako prehraniti lacho mesto

Sestavine obrokov, ki jih zauZijemo doma ali v restavracijah, prihajajo od blizu in
dalec. V vse bolj urbaniziranem in globaliziranem svetu je treba hrano, pridelano na

podeZelju, pripeljati v mesta. Veliko pozornosti se posve€a zmanjSevanju »prehranskih

kilometrov«, kar je lahko uporaben, a véasih omejen koncept. Pametnejsi in okolju
prijaznejSi prometni sistem bi reSil le del tega problema. Potrebna je SirSa sistemska

analiza celotnega prehranskega sistema.

Tudi e Zivimo na kmetiji, je treba vecino
hrane, ki jo zauZzijemo, tako ali drugace
prepeljati. Ker trije od Stirih Evropejcev Zivijo
v mestih, je oskrba s hrano mocno odvisna
od prevoza, ki pa je trenutno zelo odvisen od
uporabe fosilnih goriv. Seveda to negativno
vpliva na okolje in podnebje.

Na obmocjih mest Zivi vec kot polovica
svetovnega prebivalstva in po napovedih
ZdruZenih narodov' se bo delez mestnega
prebivalstva do leta 2050 povecal na
priblizno dve tretjini - kar pomeni vec kot
Sest milijard ljudi.

Predvideva se, da bo veliko teh prebivalcev
mest pripadnikov vse StevilnejSega in
razmeroma premoznega srednjega

razreda, zato se bodo potrebe po prevozu
najrazlicnejSe hrane za zadovoljevanje nasih
potreb in okusov verjetno povecale.

Prepotovana razdalja ne pove
veliko o samem potovanju

Prevoz hrane, ljudi in blaga v mnogocem
vpliva na okolje, saj med drugim povzroca
onesnazevanje zraka, hrup, drobljenje

pokrajine in izpuste toplogrednih plinov. Skrb
zaradi teh vplivov je privedla do koncepta
»prehranskih kilometrov, kar obicajno
pomeni razdaljo, ki jo prepotuje hrana, da

jo dostavijo na domove, v veleblagovnice in
restavracije.

IzraCunavanje »prehranskih kilometrov« je
lahko v nekaterih primerih uporaben nacin
ocenjevanja, kolik3en je vpliv nasih obrokov
na okolje. Ima pa ta koncept tudi vrsto
pomembnih omejitev: promet povzroca le
del vplivov na okolje, povezanih s hrano. Kar
zadeva izpuste toplogrednih plinov, je to,
kako je hrana pridelana (npr. v ogrevanih
rastlinjakih ali na odprtih poljih v ¢asu rastne
sezone), obicajno veliko pomembnejse

od tega, kako dalec jo prepeljejo. V resnici

je velina vplivov naSe hrane na okolje
povezana z njeno pridelavo,' kar vkljuCuje
tudi kréenje gozdov za pridobivanje novih
kmetijskih povrsin, umetno namakanje,
uporabo umetnih gnojil, krmljenje Zivali itd.

Ce upo3tevamo zgolj »prehranske
kilometre«, s tem ne prezremo le tega, kako
je bila hrana pridelana, temvec tudi to,
kak3no hrano kupujemo.
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Ce postanete vegetarijanec™ ali preprosto
zmanij3ate koli¢ino zauZitega mesa, zaCnete
jesti druge vrste mesa ali zmanjsate koli¢ino
odpadne hrane,? lahko za Cetrtino zmanjSate
svoj s hrano povezani toplogredni odtis.

Poleg tega »prehranski kilometri« obicajno
upostevajo le pot, opravljeno od kraja
pridelave do veleblagovnice ali restavracije.
Vendar je lahko prevoz vedjih kolic¢in hrane
od enega kraja do drugega pravzaprav zelo
ucinkovit. Vasa odlocitev, kako boste prisli
(pes, s kolesom, avtomobilom ali avtobusom)
do trgovine in nazaj domoy, je lahko pri
merjenju vpliva vaSega obroka na okolje
veliko pomembnejsa.

Dolocanje, kdo kaj prodaja

Prehranski kilometri so verjetno manj
zaskrbljujodi kot to, kako pride hrana do
potrosnikov. Na evropski ravni ne obstaja
ena sama, skupna veriga oskrbe s hrano. V
zadnjih letih se poskusajo logisticna podjetja
med seboj povezati in nuditi storitve po
vsej Evropi. Kljub temu prizadevanju zaradi
cenovnih pritiskov, s katerimi se soocajo,
Stevilna vseevropska logisti¢na podjetja
sklepajo pogodbe z malimi podizvajalci.
Zato velik del cestnega tovornega prometa
Se vedno opravi na tiso¢e malih podjetij in
samozaposlenih prevoznikov.?'

Hkrati se je po podatkih iz raziskave, ki jo je
narocila Evropska komisija, prodaja hrane
na drobno v EU bolj skoncentrirala zaradi
prodora trgovskih verig, hipermarketov

in diskontnih trgovin s centraliziranim
sistemom distribucije, ki uporablja sodobne
logistiCne pristope.?? Povedano drugace:
prodajo hrane na drobno obvladuje

manj igralcev kot nekoc. To je privedlo

do ucinkovitejSe logistike in ustvarjanja
prihrankov, vendar se je zmanjsala pestrost
hrane, ki je na voljo potrosnikom, poleg tega
pa se mali pridelovalci vse teZe vkljucijo v
distribucijske sisteme.

V takSnih centraliziranih logisticnih sistemih
lahko pride tudi do motenj v delovaniju, kar
trgovine in potro3niki obcutijo kot motnje v
oskrbi s hrano. Protesti zaradi visokih cen
goriva so leta 2000 v Veliki Britaniji povzrocili,

da so veleblagovnice v nekaterih primerih
omejile koli¢ino hrane, dokler niso bile ponovno
vzpostavljene prehranske oskrbne verige.

S tem ko veZemo na$ prehranski sistem

na prevoz velikega obsega, vplivamo tudi
na to, kak3no hrano jemo. Ker mora med
prevozom in po njem hrana ostati sveza
(ali vsaj uzitna), je je treba veliko pobrati Se
nezrele, za veliko vrst hrane pa je uporaba
konzervansov postala neizogibna.

Doba dostave pic z
brezpilotnimi letali?

V Evropi** naglo raste spletno nakupovanije Zivil,
zaradi Cesar se lahko zelo spremeni nacin, kako
pride hrana do potrosnikov. Ni pa Se povsem
jasno, ali bo to za okolje slabo ali dobro.

Po izsledkih neke raziskave o nakupovanju
elektronike, oblacil in igrag, ki jo je opravil
Tehnoloski inStitut v Massachusettsu, je
spletno nakupovanje okolju najprijaznejsa
izbira. Obstajata dva glavna razloga:
kupec se izogne poti v trgovino, vodenje
spletne trgovine pa tudi povzroca veliko
manj izpustov (pri tem se porabi tudi manj
energije) kot fizino vodenje trgovine na

drobno.? Ce pa Zivite blizu trgovine z Zivili,
lahko izracun pokaze drugacne rezultate. To
je odvisno od vrste dejavnikov: Kako blizu je
najblizja trgovina? Se boste tja odpravili pes,
s kolesom ali avtomobilom? Kupujete hrano
za ves teden ali le za en obrok?

Vprasanje je tudi, kako nase nakupovalne
navade sledijo spremembam v tehnologiji
prevozov. Samovozni elektri¢ni tovornjaki in
brezpilotna letala, ki bodo dostavljala pice,
lahko postanejo stvarnost veliko prej, kot se
nam dozdeva. Pri prevozih na velike razdalje
lahko igro spremenijo kontejnerske ladje, ki
porabijo manj goriva - po moznosti pocasni
parniki, opremljeni z jadri.

Podobno se lahko tudi nasa prehrana
spremeni tako, da bo bolj vegetarijanska ali
pa bomo svoje potrebe po beljakovinah v
vecji meri zadovoljevali s hrano iz ribogojnic
ali ZuZelkami. Kar zadeva logistiko, bi bilo
veliko enostavneje prevazati visoko hranljive,
koncentrirane praske ali tablete, vendar se
takSne suhe resitve vsaj za zdaj verjetno Se ne
bi skladale z naSo predstavo o slastni vecerji.

Druge inovativne reSitve, kot je pridelava
hrane v mestih, denimo na navpicnih
kmetijah ali strehah, lahko zmanjsajo
potrebe po prevozu in hkrati pomagajo
mestom pri prilagajanju posledicam
podnebnih sprememb.

Znacilnosti evropskega
prehranskega sistema

7. okoljski akcijski program EU opredeljuje
smel cilj »Ziveti dobro, v okviru zmoZznosti
nasega planeta«. Ugotavlja tudi, da sta hrana
in mobilnost skupaj s stanovanji klju¢na

sektorja, kjer bi morali zmanjsati skupni
vpliv potro3nje na okolje ob upoStevanju
celotnega Zivljenjskega cikla dobrin. Skupaj
ta dva sektorja povzrocata skoraj 80 % s
potrosnjo povezanih vplivov na okolje.?

Zmanjsanje koli¢in odpadne hrane, ki je
nastane priblizno 179 kg na povprecnega
prebivalca EU letno,? je videti dober zacetek,
saj bi se tako zmanjsale tudi potrebe

po prevozu hrane. A €e se hoCemo lotiti
reSevanja problematike netrajnostne porabe
hrane, moramo v ta prizadevanja zajeti
celoten prehranski sistem - od pridelave do
porabe in upravljanja.

Iz tega razumevanja so izhajala najnovejsa
porocila EEA (Evropske agencije za okolje),
med drugim dokument »Ozelenjevanje
skupne kmetijske politike« (CAP)? in poglavje
o kmetijstvu v porocilu »Evropsko okolje

- stanje in napovedi 2015« (SOER 2015).
Sistemske analize obravnavajo hrano v
SirSem trajnostnem kontekstu, saj je ne
povezujejo le z njenimi trenutnimi vplivi na
okolje, temvec tudi z vprasaniji, kakrdna so
prehranska varnost in globalizirani svet,
rastoCe povprasevanje po hrani, povezano
z rastjo svetovnega prebivalstva, rast plac,
vplivi podnebnih sprememb na pridelavo
hrane, spreminjanje prehrane z debelostjo
na eni in podhranjenostjo na drugi strani.
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Letalski in ladijski promet pod

drobnogledom

Pobeg z letalom na kratek oddih cez konec tedna, bombaZne majice, izdelane v

Banglades3u, vrtnice iz Kenije ... Vse to in Se marsikaj nam je na voljo, odkar Zivimo v dobro
povezanem, globaliziranem svetu. Letalski in ladijski promet prispevata h gospodarski
rasti, vendar tudi Skodljivo vplivata na zdravje ljudi, podnebje in okolje. Ob napovedih

nadaljnje rasti sta ta dva sektorja zacela iskati nacine, kako zmanjsati svoj vpliv.

Letalski in ladijski promet sta pripomogla k
temu, da so se razdalje obCutno zmanjsale

in da imamo veliko boljSi dostop do cenejsih
pocitnic in dobrin. Zaradi poveanega
obsega trgovine in turizma sta tudi pomagala
ustvariti na milijone delovnih mest doma in
v tujini.

Potrebe po obeh oblikah prevoza se bodo po
svetu predvidoma povecevale, ker bodo imeli
ljudje v prihodnjih letih vse vecC prostega
Casa, ker si bodo Zeleli ve¢jega udobja in

ker bodo Zeleli boljSi dostop do dobrin. V
obdobju 1995-2050 se bo obseg potniSkega
prometa v EU, vklju¢no z letalskim,
predvidoma povecal za priblizno 70, obseg
tovornega pa za 100 %.%° Po podatkih
Mednarodnega prometnega foruma (ITF) in
Organizacije za gospodarsko sodelovanje in
razvoj se bo povecal tudi obseg svetovnega
tovornega prometa. To bo delno posledica
predvidene rasti svetovne trgovine. Pri

ITF tudi napovedujejo, da bo prislo do
geografskih sprememb v vzorcih trgovanja
po svetu, pri Cemer bo povecevanje obsega
trgovine v gospodarstvih v vzponu privedlo
do prevozov tovora na vecje razdalje.®

Taksna rast je sicer dobrodosla za gospodarstvo,
vendar povecevanje obsega letalskega
potniSkega in ladijskega prometa pomeni, da se
bodo okrepili Skodljivi vplivina podnebje, okolje
in zdravje ljudi. Predvidoma se bodo povecali
izpusti toplogrednih plinov in onesnazeval zraka,
kot so ogljikov dioksid (CO,), duSikovi oksidi (NO,)
in Zveplovi oksidi (SO ), pa tudi hrup iz letalskega
in ladijskega prometa. Izpusti ogljikovega
dioksida iz teh dveh prometnih sektorjev
trenutno znasajo 5 % svetovnih izpustov, po
podatkih raziskave, ki jo je narocil Evropski
parlament, pa bosta leta 2050%" letalski in ladijski
promet prispevala v ozracje do 22 oziroma 17 %
svetovnih izpustov CO,.

V visave

Letenje velja za varen in udoben nacin
prevoza. V Evropi je bilo leta 2014 priblizno
80 % vec letov kot leta 1990. Po upadu zaradi
gospodarske recesije po letu 2008 se Stevilo
letov spet povecuje.??

Ve(je Stevilo letov je delno posledica
splosnega trenda v smeri daljSih poletov in
letal z ve€ sedezi. Vecina rasti je posledica
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povecanja obsega nizkocenovnih prevozov,
ki so zvabili potnike proc od tradicionalnih
letalskih druzb in odprli nove poti ter tako
prispevali k rasti sektorja. Ta trend se bo po
pricakovanjih nadaljeval, saj nizkocenovni
ponudniki povecujejo svoj vozni park in
zaCenjajo ponujati medcelinske polete,

zato imajo potniki na voljo vec izbire in

ve¢ destinacij. Mednarodna organizacija
civilnega letalstva (ICAO), ustanova Zdruzenih
narodov, ki ureja letalski sektor, napoveduje,
da se bo svetovna flota komercialnih letal
obcutno povecala, in sicer z danasnjih 26.000
na 47.500 letal leta 2036.%

Po zacasnih podatkih iz leta 2014, ki jih

je zbrala Evropska agencija za okolje, so

se izpusti toplogrednih plinov iz letal na
mednarodnih letih v obdobju 2000-2007
povecali za 22,7 %, potem pa upadli za

3,5 % v obdobju 2007-2014. Z izjemo
nedavnega upada se izpusti sicer vztrajno
vecajo. Od leta 1990 so se podvojili, leta
2014 pa so bili za 18,3 % vecji kot leta 2000.
Rast se bo predvidoma 3e nadaljevala. Po
podatkih iz neke raziskave3* okoljski odtis
ene same osebe, ki se odloci za dolg polet,
odtehta onesnazenje, ki ga povzroci voznik
avtomobila v dveh mesecih. Povedano
drugace: po izracunih izpustov,® ki jih
opravlja ICAO, enosmeren Cezoceanski let
potnika iz Pariza v New York v ekonomskem
razredu povzroci 381,58 kilograma izpustov
CO,. To ustreza izpustom, ki jih s porabo
energije povzroci povprec¢na hisa v 10 dneh.3¢

Tudi dodaten hrup, ki ga povzroca povecano
Stevilo vzletov in pristankov na letaliscih,
Skodljivo vpliva na zdravje ljudi, saj je za ljudi,
ki Zivijo v njihovi bliZini, vec kot le nadlezen

in jim vec kot le krati spanec. V nedavni

raziskavi o izpostavljenosti otrok hrupu letal
so dokazali, da imajo slabsi Solski uspeh in
zdravstvene teZave.”

Letalski sektor se je z nekaterimi od teh
tezav spoprijel tako, da je zmanjsal porabo
goriva z vgradnjo izboljSanih motorjev

in spremenjeno obliko letal. Vendar je
napredovanje pri uporabi trajnostnih
alternativnih goriv zelo pocasno in nedavni
padec svetovnih cen nafte je povzrocil,

da letalske druzbe niso vec tako zavzete
pri razvoju obnovljivih biogoriv. Poleg

tega drzave ne obdavcujejo goriva za
reaktivna letala na mednarodnih letih.

V primerjavi z gorivi, ki jih uporabljajo

pri moc¢no obdavcenih oblikah prevoza

(denimo v cestnem prometu), je zaradi te
dav¢ne olajSave leteti razmeroma ceneje
in uporabniku ni treba placati za vecino
Skodljivih vplivov na okolje in podnebje.

Letalske druzbe nenehno izpopolnjujejo
svoje flote. Nova letala porabijo veliko manj
goriva in imajo tisje motorje, vendar bo
preteklo veliko €asa, preden bodo celotne
flote zamenjali z manj potratnimi letali. Nove
flote letal so privedle do zmanjSanja izpustov
na potniski kilometer, vendar stopnja rasti v
zadnjih letih in predvidena rast v prihodnjih
letih pomenita, da tehnoloske pridobitve na
podrocju porabe goriva ne dohajajo razvoja
in se zato absolutna rast skupnih izpustov iz
letalstva nadaljuje.

Turizem in promet

Turisti¢ni sektor je odvisen od prometa, povprasevanje po prevozih v turisticnem sektorju
pa prispeva k rasti prometnega sektorja. Ob visanju dohodkov in niZzanju stroskov
pocitniskih potovanj si vse vec ljudi Zeli »odkrivati nove kraje«. Zaradi globalizacije in dobro
razpredenih prometnih mrez lahko danes skoraj vsak kraj postane turisti¢na destinacija.
Vzrok za vec kot polovico mednarodnih turisti¢nih prihodov po svetu so pocitnice ali

potovanja v prostem casu.®

Ceprav tevilo potovanj z letali in krizarkami raste, turisti $e vedno opravijo najvec
potovanj z avtomobili.® Kljub temu je letalski promet najvedji vir s turizmom povezanih
izpustov toplogrednih plinov, medtem ko so potovanja s krizarkami Se naprej nacin
prevoza, ki povzroca najvec izpustov toplogrednih plinov na prepotovani kilometer. Poleg
tega se vecina krizarjenj zacne s poleti do pristanisc, kar Se za 10-30 % poveca skupne

izpuste, ki jih povzrocajo krizarjenja.*

Evropa je turisticna destinacija svetovnega pomena. Leta 2007 je bilo Stevilo potnikov, ki

so uporabili letalski prevoz, v Evropi ocenjeno na priblizno 600 milijonov, od tega jih je 400
milijonov letelo za razvedrilo.*' Leta 2030 bo Evropa predvidoma prejela toliko mednarodnih
turisticnih prihodov, da bo Stevilo prispelih turistov ustrezalo skoraj 90 % njenega prebivalstva.


http://www.icao.int/environmental-protection/Documents/EnvironmentReport-2010/ICAO_EnvReport10-Ch2_en.pdf
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Avtoceste na morju

Na tisoCe tovornih ladij redno pluje po
odprtem morju na dolge razdalje, da
prepeljejo na milijone ton tovora med
celinami - od sveZega sadja in televizorjev
do zita ali nafte. Sektor pomorskega
prometa igra klju¢no vlogo v evropskem
gospodarstvu. Skoraj 90 % tovora v zunanji
trgovini se prepelje po morju, zato so
evropska podjetja in potrosniki mo¢no
odvisni od blaga, uvoZenega iz drugih krajev
sveta. Ladijski prevoz velja za najcenejsi
nacin prevazanja blaga po svetu, vendar

je ta sektor Se naprej zelo nestabilen in je
izpostavljen hudemu nihaniju.

Sicer prispeva v ozrac¢je manj izpustov
toplogrednih plinov kot cestni ali letalski
promet, a se njegov vpliv na okolje vseeno
povecuje. Ladijski promet po ocenah v zrak
odda priblizno milijardo ton CO, letno, do
leta 2050 pa naj bi se ta koli¢ina povecala na
1,6 milijarde ton.*? Po najnovejSih podatkih
Mednarodne pomorske organizacije (IMO) se
bodo izpusti toplogrednih plinov iz ladijskega
prometa do leta 2050 brez ustreznih ukrepov
povecali za 250 %, kar bo pomenilo 17 %
svetovnih izpustov toplogrednih plinov.

Ta sektor je mocno odvisen od fosilnih
goriv, zlasti goriv za pogon ladijskih
motorjev, pri katerem gre za manj rafinirane
naftne mesanice, ki povzrocajo vecje
onesnaZevanje. Med ta goriva spadajo
denimo dizelsko gorivo, tezko kurilno olje in
utekocinjen zemeljski plin.

Ker ladje vecino Casa prebijejo na morju, je
porocanje o njihovih izpustih manj natancno,
kar velja tudi za analize teh izpustov. Kadar
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pa plujejo blizu obale, so vplivi njihovih
izpustov jasni. Zgorevanje ladijskih goriv je
vir Zveplovega dioksida, duSikovih oksidov in
drobnih delcev, povzroca pa tudi kisel dez.
Ta onesnaZevala Skodljivo vplivajo na zdravje
ljudi in ekosisteme.

Onesnazevanje zraka je le eden od vplivov
pomorskega prometa na okolje. Na sektor
zadnja desetletja pritiskajo, naj stori vec za
preprecCevanje razlitij nafte ter odlaganje
odpadkov in izpus€anje drugih onesnazeval
v morje. Vse budneje se spremlja tudi vpliv
potniskih krizark na okolje. PovpraSevanje po
krizarjenjih Se naprej raste, posledica tega
pa je gradnja velikanskih ladij, ki lahko na
krov sprejmejo vec kot 5.000 potnikov in vec
kot 1.000 ¢lanov posadke ter so pravzaprav
plavajoCa mesta. Te ladje proizvedejo
velikanske koli¢ine fekalnih in drugih
odpadnih vod in trdnih odpadkov ter mocno
onesnazujejo zrak; njihovi kritiki zatrjujejo,
da postajajo vse nevarnejse za okolje.

Vecina pristaniS¢ Se ni opremljena za
oskrbovanije ladij z elektri¢no energijo. Zato

so ladijski motorji ali generatorji na krovu ladij
vedno v pogonu (tudi ¢e so ladje privezane), da
lahko zadovoljijo potrebe ladij po energiji, kar
negativno vpliva na kakovost zraka v pristaniskih
mestih. Obcutljivi ekosistemi, denimo na Arktiki
ali Antarktiki ali v tropskih morijih s koralnimi
grebeni, lahko utrpijo Skodo zaradi vse
pogostejSe plovbe krizark, polnih turistov.

Ceprav ne obstajajo dogovorjene in
zavezujoCe mejne vrednosti, so ladijske
druzbe in IMO sprejeli nekaj ukrepov za
zmanijSanje izpustov toplogrednih plinov in
onesnazeval. Sprejemajo se novi operativni
ukrepi, kot denimo plovba s hitrostjo, ki je

znatno manjsa od tiste, ki jo lahko doseze
ladja, obmogja, kjer preverjajo izpuste
Zveplovega dioksida, usmerjanje ladij

na primernejSe plovne poti in prepoved
odmetavanja odpadkov na obcutljivih
obmogjih in v njihovi okolici. Pri projektiranju
ladij uvajajo tudi nove oblike trupov, da bi
zmanj3ali porabo goriva in povecali varnost
plovbe. Poskusajo uvesti tudi uporabo
CistejSih goriv, vklju€no z biogorivi, ter motorje
na elektricni hibridni pogon. Z letom 2020 bo
zacela po svetu veljati nova mejna vrednost,
ki bo omejevala vsebnost Zvepla v gorivu na
0,5 %. Na obmocju med Rokavskim prelivom
in Baltskim morjem EU Ze omejuje vsebnost
zvepla v gorivu komercialnih ladij na 0,1 %.

Je priSel €as za spremembe?

Letalske druzbe in ladijski prevozniki
priznavajo, da ti ukrepi ne bodo zadostovali.
Cilja PariSkega sporazuma, po katerem naj
bi dvig globalne povprecne temperature
omejilina 2 °C (po moznosti pa na 1,5 °C)
nad ravnjo iz predindustrijske dobe, ne

bo mogoce dosedi, Ce letalski in pomorski
sektor pri tem ne bosta sodelovala. Nekateri
delezniki iz teh dveh sektorjev Ze ukrepajo.
Zavedajoc se vplivov, ki jih povzrocajo

s svojimi dejavnostmi na tleh, nekatera
letaliS€a uvajajo vrsto ukrepov, s katerimi naj
bi ne le omejila hrup in izpuste toplogrednih
plinov, temvec tudi pripravila letalis¢a na
posledice podnebnih sprememb. Trenutno
92 evropskih letalis¢ sodeluje v programu
ogljicne akreditacije letaliS¢ in med njimi jih
je 20 ogljitno nevtralnih.*

A za ukrepanje na ravni celotnega sektorja
bi morali poskrbeti mednarodni regulativni
organi. Pri letalskem prometu najvedji
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Ogljicna izravnava

Programi ogljicne izravnave, ki so bili uvedeni Ze pred vec kot desetletjem, omogocajo
potrosnikom, da kupujejo ogljicne kupone in tako »nevtralizirajo« izpuste, ki jih povzrocajo
s svojimi potovaniji ali prevozom narocenega blaga. Kot kaze, je zaetno zanimanje javnosti
za ogljicne izravnave zbledelo. Potniki trenutno izravnajo le 2 % mednarodnih letov, ta
deleZ pa se po pri¢akovanjih v prihnodnje ne bo povecal® kljub dejstvu, da Stevilne letalske

in ladijske druzbe ponujajo to moznost.

del aktivnosti prevzema ICAQ, katerega
Clanice se letos trudijo skleniti podnebni
dogovor. Drzave ¢lanice ICAO so se Ze
dogovorile o cilju glede ogljicno nevtralne
rasti do leta 2020; ICAO si trenutno
prizadeva, da bi do leta 2020 vzpostavili
»globalni trzni mehanizem« (GMBM) ali
globalni program oglji¢ne izravnave, da bi

bil doseZen cilj ogljicne nevtralnosti. Nacrt
vklju€uje tudi uporabo varcnejsih motorjev
in biogoriv. Vendar se ne pricakuje, da bo
dostop do trznih instrumentov privedel do
obclutnejSega neposrednega zmanjSanja
izpustov, ki jih povzroca sektor; bolj gre za to,
da bo letalskim druzbam omogocil izravnavo
njihovih vse vedjih izpustov toplogrednih
plinov z zmanjSevanjem v drugih sektorjih
gospodarstva. V tem primeru se bodo izpusti
onesnazeval zraka Se naprej povecevali;
enako velja tudi za hrup.

Podobno IMO vodi pogovore med
pomorskimi drzavami o omejevanju
izpustov. Razprava tece o ve¢ pobudah,

med njimi za uvedbo globalnega zbiranja
podatkov, da bi izboljSali informacije o
izpustih iz pomorskega prometa, za dolocitev
cilja zmanjsanja izpustov in uvedbo trznega
sistema za dosego tega cilja.

EU je Ze izvedla nekatere ukrepe, da bi
upocasnila rast izpustov, ki jih povzrocajo
letalske in ladijske druzbe. EU in

organizacija EUROCONTROL (mednarodna
organizacija, ki upravlja letalski promet v
Evropi) si prek pobude »Skupno evropsko
nebo« tudi prizadevata za ucinkovitejSo

rabo evropskega zraCnega prostora in
ucinkovitejSe upravljanje letalskega prometa.
EU tudi sodeluje z industrijo pri raziskovalnih
programih, da bi postali motoriji reaktivnih
letal okolju prijaznejsi v smislu hrupa in
onesnazevanja.

Od leta 2012 so izpusti toplogrednih

plinov iz letalskega prometa v Evropskem
gospodarskem prostoru () vkljuceni v Sistem
trgovanja z izpusti v EU (ETS). EU je izvzela
lete v drZave in iz njih zunaj Evropskega
gospodarskega prostora do konca leta

2016, do takrat naj bi namrec ICAO dosegla
sklenitev globalnega dogovora.

Podobno si EU mocno prizadeva, da bi IMO
k zmanjSanju onesnaZevanja pristopila na
globalni ravni. Evropska komisija poziva

(") Evropski gospodarski prostor sestavljajo 28 drzav
¢lanic EU, Islandija, Liechtenstein in Norveska.

IMO in industrijo, naj prilagodita nove
operativne ukrepe, da bi se izbolj3ala
energetska ucinkovitost sedanjih ladij in
projektiranje novih. V okviru novega sistema
spremljanja, porocanja in preverjanja, ki se
bo izvajal v okviru EU, bodo morale po letu
2018 velike ladje (z nosilnostjo nad 5.000
bruto registrskih ton), ki bodo uporabljala
pristaniS¢a EU, posredovati preverjene
podatke o svojih letnih izpustih CO, in druge
ustrezne informacije. Ladje bodo morale
spremljati svoje izpuste CO, in o njih porocati
na poti v pristanis¢a, iz njih in med pristanisci
EU ter tudi v €asu, ko so v pristaniscih EU.
Ocenjujejo, da se bodo zaradi tega sistema
porocanja izpusti ogljika na opravljenih
poteh zmanj3ali do 2 %.

EU je sprejela tudi predpise za zmanjSevanje
izpustov Zvepla v evropskih obalnih vodah in
pristaniscih. V nekem porocilu Evropskega
parlamenta* se je pojavil predlog, da bi
pomorskemu prometnemu sektorju naloZili,
naj najde nadomestna goriva in druge vire
obnovljive energije za pogon ladij.



http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf
http://www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/STUD/2015/569964/IPOL_STU(2015)569964_EN.pdf
http://skift.com/2014/04/25/carbon-offsets-once-hyped-lose-allure-in-tourism-sector/

Promet in ekosistemi
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' i ljudi, pospesuje gospodarsko dejavnost in omogoca dostop do kljucnih storitev, vendar

tudi pregrajuje naravna obmocja, njena uporaba pa povzroca izpuste onesnaZeval in

Prometna infrastruktura je v evropski pokrajini postala vsesploSen pojav. Povezuje

vnasanje tujerodnih vrst v ekosisteme. Strogi ukrepi politik in mreZa zelenih obmocij

lahko pomagajo ohranjati in varovati evropsko naravno bogastvo.

Evropska celina je povezana z obseznim
prometnim omrezjem, ki obsega avtoceste,
ceste, Zelezniske proge, plovne reke,
kolesarske poti, letalske koridorje in morske
plovne poti. Poleg tega, da omogocajo
dostavo blaga in storitev ljudem, prometna
omreZja tudi oblikujejo okolje in nanj vplivajo.

Manj prostora za naravo?

Promet pogosto povezujemo z gospodarskim
razvojem. Povezanost mesta ali regjje z glavnimi
prometnimi omrezji da lahko zaCetni zagon
lokalnemu gospodarstvu in ustvari nova delovna
mesta. A ko regija doseZe doloCeno stopnjo
povezanosti, dodatna prometna infrastruktura
ne prinasa vec primerljivih koristi, lahko pa
mocno vpliva na okolje. Prometna omreZja lahko
olajsajo nastanek mestnih in drugih pozidanih
obmaodij v razmeroma podeZzelskih in redko
poseljenih predelih Evrope ter tako povzrocijo
obremenitev naravnih habitatov. Povezovanje
odrocnih gorskih regij ali otokov z evropskim
prometnim sistemom lahko na ta obmocgja
privabi vec turistov, kar lahko pospesi razvoj
prenocitvenih in gostinskih zmogljivosti. Vendar
povecana gospodarska dejavnost pogosto
pomeni ve¢ negativnih vplivov naselij na okolje -
veC odpadne vode, vec trdnih odpadkov itd.

Podobno lahko povecevanje povprasevanja
po biogorivih privede do dodatnih potreb po
kmetijskih povrsinah in vodi v Evropi. Ker so
povrsine potrebne tudi za pridelavo hrane,
se lahko zgodi, da bo v kmetijske povrSine
spremenjenih vec¢ naravnih obmodij.

OnesnaZevanje zraka in hrup v
naravi

Promet povzroca tudi izpuste onesnaZeval,
ki se lahko razsirijo onkraj dosega prometnih
omrezij. Prispevajo lahko h koncentracijam
trdnih delcev, ozona in duSikovega dioksida
ter tako Skodljivo vplivajo na zdravije ljudi,
rastlin in Zivali. Nekatera (npr. gorska ali
obalna) obmodja, pa tudi sama morja, so
lahko posebno obcutljiva za onesnazevanje
iz prometa. Prometni koridoriji, ki so speljani
po alpskih dolinah ali vzdolz velikih rek,
kot je Donava, so klju¢nega pomena za
evropsko gospodarstvo, vendar tudi mocno
obremenjujejo edinstvene ekosisteme.
Znano je, da nekatera onesnaZzevala, recimo
ozon pri tleh, zmanjSujejo kolic¢ino pridelka,
vplivajo na rast dreves in povzrocajo
zakisovanje jezer.
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Podobno razlitja nafte in spusc¢anje drugih
nevarnih snovi v morje mo¢no prizadenejo
morske organizme. Ob zavedanju teh
nevarnosti so bili na evropski in mednarodni
ravni sprejeti Stevilni ukrepi.

Tudi hrup, ki ga povzroca promet, je ena
od teZav, saj njegovi vplivi niso omejeni

le na kopenske ekosisteme. Velike ladje
povzrocajo mocan hrup. V njihovih trupih
se mehanicni hrup strojev in propelerjev
Se okrepi. Zaradi nizkih frekvenc se taksen
hrup po vodi 3iri zelo dale¢ in moti morsko
Zivalstvo. Izsledki raziskav kazZejo, da so
zlasti prizadeti kiti in druge vrste, ki se
sporazumevajo in orientirajo s pomocjo
zvoka. Po zaslugi raziskav, ki Se potekajo,*
postaja tudi vse bolj jasno, kaksni so vplivi
hrupa na populacije manj3ih rib in morskih
nevretencarjev.

Nekatere reSitve, ki so Ze na voljo, precej
omejujejo hrup na morju in kopnem. Ladje je
recimo mogoce projektirati tako, da je njihov
motor bolj oddaljen od trupa (npr. motorji
na elektri¢ni pogon, ki so namesceni v ohisja
zunaj ladijskega trupa), da se hrup ¢im

manj jaca. Podobno je mogoce oblikovati
avtomobilske motorje in druge dele

(npr. pnevmatike), da se zmanjsa hrup pri
viru, lahko pa se tudi podaljsa protihrupne
ograde vzdolZ avtocest.

NezaZeleni slepi potniki na
krovu

Poleg onesnaZzevanja in hrupa lahko promet
v nove habitate prinese nove vrste, ki

lahko ogrozijo domorodne vrste. Izgradnja
velikih infrastrukturnih projektov, kot je
denimo Sueski prekop, lahko spremeni

bistvene znacilnosti celotnega ekosistema.
Odkar je bil prekop zgrajen, se je v
Sredozemskem morju naselilo Ze vec kot
500 vrst tujerodnih morskih organizmov,
kar je prispevalo h »katastrofalnim
antropogenim ekosistemskim spremembam
v Sredozemskem morju«.*’ Velike ladje, zlasti
tovorne, v pomorskem prometu natovorijo
balastno morsko vodo, da se stabilizirajo.
Glede na svojo natovorjenost potem v morje
izpuscajo to balastno vodo, ki vsebuje veliko
bakterij, mikrobov, malih nevretencarjev,
jaj€ec in licink razli¢nih vrst. Ce pride v morje
zadostno Stevilo pripadnikov tujerodne vrste
in tam ni ustreznih plenilcey, je lahko njihov
vpliv na domorodne organizme unicujoc.

Primer rebrace vrste Mnemiopsis leidyi, ki
prihaja iz priobalnega morja v zahodnem
Atlantiku, je dobro znan in dobro
dokumentiran. Rebraca iz rodu Mnemiopsis
je pridla v Crno morije z balastno vodo v
zaCetku 80. let prejSnjega stoletja in s svojim
unicujoc¢im vplivom na lokalno morsko
Zivalstvo prizadela populacije rib in ribiSke
skupnosti. Ob zavedanju, kolikSno Skodo
lahko v ekosistemih povzroci balastna voda,
je Mednarodna pomorska organizacija
sprejela vrsto mednarodnih ukrepov in
smernic, med njimi tudi Konvencijo o
nadzoru in upravljanju balastne vode ladij.

Balastna voda pa je le ena od poti, po
katerih potujejo tujerodne vrste. Na lokalne
ekosisteme lahko vplivajo tudi semena sadja,
ki jih odvrzemo iz avtomobilov, bakterije ali
jaj¢eca Zuzelk v odvrzeni zemlji, v kateri so
rasle uvoZene loncnice, ter tujerodne vrste
rib ali ptic, ki jih ljudje izpuS€ajo v naravo.

Nalozbe v zeleno
infrastrukturo

Grajena infrastrukturna omrezja (cest,
Zelezniskih prog in plovnih kanalov)
povezujejo mestna in podeZelska obmodja
ter ljudi. Ustvarjajo pa tudi pregrade in
razdrobijo naravno pokrajino na manjsa
obmodja. Ve€pasovna avtocesta, ki je
speljana skozi gozd, je fizitna pregrada za
Zivali in rastline. Poleg tega, da zmanjsujejo
povrsino, ki je na voljo Zivalstvu in rastlinstvu,
postanejo zaradi razdrobljenih in med
seboj slabse povezanih habitatov populacije
ranljiveje. Zivali se morajo gibati, da lahko
najdejo hrano in partnerje za parjenje.

Pri preckanju cest ali Zelezniskih prog se
lahko poskodujejo ali poginejo. Celo ograje
ob prometni infrastrukturi lahko osamijo
populacijo od drugih pripadnikov njene
vrste, zato se njen genski fond osiromasi

in postane bolj dovzetna za bolezni ter na
koncu lahko izumre.

BoljSa povezanost, ki bi jo omogocili s
predori ali mostovi, bi zagotovo zmanjsala
pritisk na evropsko biotsko raznovrstnost

in ekosisteme. V resnici bi lahko te pobude
bolje nacrtovali na veliko visji ravni kot so
posamezni infrastrukturni projekti, in sicer z
vkljucitvijo razli¢nih deleznikov (nacrtovalcev,
vlagateljev, drzavljanov, javnih organov na
razli¢nih ravneh itd.).

»Zeleno infrastrukturo« tvori strateSko
nacrtovana mreza zelenih povrsin visoke
kakovosti. Zahteva 3irsi pogled na vse
zelene povrsine (na odroc¢nih, podeZelskih in
mestnih obmogjih ter onkraj drzavnih meja)
in jih povezuje, da Zivalim olajSa gibanje. V ta
namen je EU sprejela Strategijo za zeleno
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http://e360.yale.edu/feature/how_ocean_noise_pollution_wreaks_havoc_on_marine_life/2978/
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infrastrukturo,*® katere cilj je vzpostaviti
vseevropsko mrezo zelenih obmodij in
olajsati usklajevanje med deleZniki ter
izmenjavo zamisli in informacij.

BoljSa povezanost pa ni edina pozitivha
posledica zelene infrastrukture. Poleg

tega, da izboljSuje javno zdravje, nanjo vse
bolj gledajo kot na stroSkovno ucinkovit
nacin zmanjSevanja nevarnosti trenutnih
(ali prihodnjih) z vremenom in podnebjem
povezanih naravnih nesrec.* Namesto da bi
gradili kanalizacijske sisteme za odvajanje
padavinskih vod ob ekstremnih vremenskih
pojavih, lahko mesta ustvarijo zelene
povrsine, kamor je mogoce speljati odvecno
vodo.

UpoStevanje narave pri
nacrtovanju

Projekti prometne infrastrukture - tudi tisti,
ki so povezani z vseevropskim omrezjem - so
prispevali k izboljSanju kakovosti Zivijenja po
vsej Evropi, saj so storitve in javne dobrine
zdaj dostopne tudi na odro¢nih obmogjih.
Vec raziskav®® delno povezuje Vseevropsko
prometno mrezo (TEN-T) z neuspehom EU
pri doseganju cilja zaustavitve siromasenja
biotske raznovrstnosti. Druge raziskave®'
opozarjajo na morebitne vplive projektov
TEN-T na zavarovana obmocgja.

Sedanja prometna politika EU je obcutno
okrepila skrb za naravo in biotsko
raznovrstnost. Danes je treba potrebe
narave in biotske raznovrstnosti uposStevati
Ze pri naCrtovanju prometne infrastrukture.
Poleg tega morajo drZave Clanice za takSne
projekte izvesti presoje vplivov na okolje.
Zakonodaja Evropske unije® obravnava tudi

morebitne vplive infrastrukturnih projektov,
ki se izvajajo zunaj zavarovanih obmocij, a ki
nanje vseeno lahko vplivajo.

Ta pristop bi lahko privedel do izvedbe
razli¢nih ukrepov na terenu. V primeru
ZelezniSkih in cestnih omrezij bi lahko
denimo predlog trase spremenili tako, da

bi ohranili vecja neokrnjena obmogja in se
izognili drobitvi pokrajine. Podobno bi lahko
nacrtovali in gradili predore ali naravne
mostove, da bi se povecala povezanost
med zavarovanimi obmogji in olajsalo
gibanje Zivalskim populacijam. Ce projekt ne
izpolnjuje teh zahtev, se lahko sredstva EU
ukinejo.

Zaradi strozjih predpisov s podrocja varstva
okolja so Ze morali spremeniti vec projektov.
V okviru nekega projekta plovbe po celinskih
vodah so nameravali poglobiti reko Weser

v Nem(ciji, da bi ladjam olaj3ali dostop

do pristani$¢a v Bremerhavnu. Okoljske
nevladne organizacije so nasprotovale
nacrtom projekta, zatrjujoc, da bi poglobitev
reke spremenila stopnjo slanosti vode

in ustvarila mocnejSe plimovanje, kar bi
ogrozilo Zivalske vrste, odvisne od reke, ter
ljudi, ki Zivijo vzdolZ njenih bregov. Evropsko
sodisce je razsodilo, da bi projekt poslab3al
kakovost vode v reki Weser, kar bi pomenilo
krsitev Okvirne direktive EU o vodah.
Projekta zato niso izvedli.

Podobno kot prometna in energetska
omreZja prinasajo gospodarski napredek vsej
Evropi, bi lahko vseevropska mreza zelene
infrastrukture pomagala ohranjati zdravo in
bogato naravo.



http://ec.europa.eu/environment/nature/ecosystems/index_en.htm
http://www.eea.europa.eu/publications/exploring-nature-based-solutions-2014
http://www.eea.europa.eu/publications/exploring-nature-based-solutions-2014
http://ec.europa.eu/environment/nature/legislation/habitatsdirective/index_en.htm
http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2015-07/cp150074en.pdf
http://curia.europa.eu/jcms/upload/docs/application/pdf/2015-07/cp150074en.pdf

Zelene odlocCitve: oblikovalci
politike, vlagatelji in potrosniki ...

Obstaja veliko nac€inov, kako priti iz kraja v kraj - od hoje in elektri¢nih avtomobilov do
velikanskih tovornih ladij in hitrih vlakov. Pri izbiri prevoznega sredstva lahko igrajo viogo
Stevilni dejavniki, denimo cena, razdalja, razpoloZljivost infrastrukture in udobje. VoZnja z
avtomobili je najbolj priljubljen nacin potniSkega prometa v Evropi. A tudi tu so nekatere
izbire okolju prijaznejSe od drugih. Kako se lahko odlo€imo za okolju prijaznejSo izbiro?

Prometni sektor opravlja za danasnjo druzbo
klju€no storitev in s tem pomembno prispeva
h kakovosti Zivljenja. Marsikdaj je promet
nepogresljiv, denimo pri dostavi hrane,
prevozu na delo ali v 3olo. V drugih primerih
nam omogoca kakovostnejSe preZivljanje
prostega Casa. Glede na prometno sredstvo,
ki ga izberemo, lahko potovanje razlicno
vpliva na okolje in zdravje ljudi. V mnogih
primerih lahko o tem odlo¢amo sami.

Predstavljajmo si, da se vsak dan vozimo na
delo 5 km dalec. Izbiramo lahko med razli¢nimi
prevoznimi sredstvi: lahko se peljemo s kolesom,
lahko se sami peliemo z dizelskim Sportnim
terencem, lahko si avto delimo s sodelavci ali pa
se odlocimo za javni potniski prevoz. Nekatere
izbire bodo vedno okolju prijaznejSe od drugih.
Hkrati pa ne bodo vse moznosti na voljo
vsakomur. Zelo razgiban teren brez kolesarskih
poti na nevihten dan bi denimo ustrezal le
avanturisticno navdahnjenemu kolesarju, ki je
dobro telesno pripravljen. Podobno lahko pride
do souporabe avtomobila na elektricni pogon le,

Prometni sektor vkljuCuje pestro paleto
deleZnikov, od urbanistov in proizvajalcev
vozil do potnikov. Da bi olajsali prehod

na okolju prijazen in trajnosten prometni
sistem, morajo biti vsi vklju€eni in ne smejo
imeti zadrzkov, ko je treba podvomiti o
katerem koli vidiku prometnega sistema,
kakrsSnega poznamo danes. Nekatera od teh
vprasanj nas utegnejo resnicno prisiliti, da
ponovno premislimo o svojih potro3niskih
navadah in Zivljenjskem slogu - kaj se nam
zdi bistvenega pomena in kaj je samo lepo
imeti.

Evropska podpora
brezogljicnemu prometu

Trenutno je promet v Evropi Se vedno zelo
odvisen od nafte, pri Cemer se proda vse
vec osebnih avtomobilov, vec¢ino na dizelski
pogon. Evropski cilj je zmanj3ati tolikSno
odvisnost od fosilnih goriv.

Prihodnost evropskega prometnega sektorja

Ce so izpolnjeni nekateri pogoji, denimo e so na
voljo polnilne postaje in e so si ljudje pripravijeni
deliti avtomobile.

oblikuje vrsta dokumentov politike EU,
med njimi strategija Evropa 2020, Nacrt za
prehod EU na konkuren¢no nizkooglji¢no
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gospodarstvo do leta 2050 in Nacrt za

enotni evropski prometni prostor - na poti

h konkurenénemu in z viri gospodarnemu
prometnemu sistemu (ki ji pravijo bela knjiga
0 prometu iz leta 2011).

Ti dokumenti jasno opredeljujejo izzive,

pred katerimi se je znaSel prometni sektor:
razviti je treba konkurencen prometni sistem,
zmanj3ati odvisnost Evrope od uvozene nafte
in do leta 2050 zmanj3ati izpuste ogljika iz
prometa za 60 % (v primerjavi z izpusti iz leta
1990) ter pri tem omogocati rast in ohranjati
delovna mesta.

EU je za ta namen rezervirala financna
sredstva. Natanc¢neje, skoraj 20 % sredstev
kohezijske politike EU (priblizno 70 milijard
evrov za obdobje 2014-2020) bo predvidoma
namenjenih podpori naloZzbam v promet.
Vec kot polovica tega zneska bo namenjena
podpori prehoda v energetsko gospodaren
brezoglji¢ni prometni sektor.

Voziti ali ne voziti?

Ceprav Evropejci v vseh drzavah ¢lanicah

in starostnih skupinah radi uporabljajo
najrazli¢nejSa prevozna sredstva, so avtomobili
najbol;j priljubljena izbira. Po podatkih
raziskave Evrobarometer o mobilnosti

v mestih>* polovica Evropejcev vsak dan
uporablja avtomobil v vlogi voznika ali potnika.
Vendar se uporaba avtomobilov zelo razlikuje
med drzavami EU: na Cipru recimo avtomobil
vsak dan uporablja 80 % prebivalcev, na
MadZzarskem pa manj kot Cetrtina.

Vsakodnevna uporaba sredstev javnega
prevoza je dokaj mnozicna na Madzarskem
in Ceskem ter v Estoniji in Latviji. Na Cipru se

tri Cetrtine anketirancev nikoli ne posluzuje
javnega prevoza. Na Nizozemskem, Danskem
in Finskem ljudje zelo veliko kolesarijo, in
sicer kolo vsak dan uporablja 43, 30 oziroma
28 % anketirancev iz teh drzav.

Ni presenetljivo, da v drzavah z visoko
stopnjo vsakodnevne uporabe avtomobilov
ljudje manj uporabljajo javni prevoz in
kolesa. Niti ni presenetljivo, da so Evropejci
v starostni skupini 15-24 let skupina, ki se z
dalec najvecjo verjetnostjo posluzuje javnega
prevoza vsaj enkrat dnevno.

Vprasanije je torej, kako spodbuditi
Evropejce, da se bodo odlocali za okolju
prijaznejsi nacin prevoza.

Prihodnost osebnih
avtomobilov: v souporabi in na
elektri¢ni pogon?

Cistej3a goriva in ve¢ja varénost motorjev
lahko do dolo¢ene mere pomagata zmanj3ati
vpliv prometa na okolje in zdravje ljudi. EU

in posamezne drzave Ze dolgo podpirajo
raziskave s podrocja alternativnih goriv,
kar je privedlo do obCutnega zmanjsanja
porabe goriva in drugih izboljSav pri
motorjih. Vendar je treba oblikovati tudi
skupne standarde in vzpostaviti obsezno
infrastrukturo za oskrbo z gorivi, Ce Zelimo
doseci, da se bodo ljudje mnoZi¢neje odlocali
za uporabo okolju prijaznejSih goriv. Kupci
ali uporabniki avtomobilov raje izberejo
vozilo na alternativno gorivo, kadar se lahko
zanesejo, da bodo zlahka polnili svoje vozilo
z elektriko ali dotakali gorivo, ne da bi se
morali bati, da bodo ostali na cesti.

Izpusti ogljikovega dioksida iz potniSkega prometa

Obstaja veliko razlicnih nacinov prevoza, a izbrati tistega, ki povzro€a najmanj izpustov, ni
vedno enostavno. Svoj vpliv na okolje lahko ugotovite z izraCunom izpustov CO, na
prepotovani potniski kilometer.
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Vozilo in Stevilo
potnikov

Opomba: izpusti CO, se izraunavajo na podlagi ocene kolicine CO, na potniski kilometer. Izracun je bil
narejen za razlicne oblike prevoza, pri cemer je upoStevano povprecno Stevilo potnikov na prevozno
sredstvo. Ce se Stevilo potnikov v vozilu poveca, se skupni izpusti CO, iz tega vozila povecajo, vendar so
izpusti na potnika manjsi. Emisijski faktor za celinski ladijski promet je bil ocenjen na 245 g CO,/km, vendar
razpoloZljivost podatkov Se vedno ni primerljiva z razpoloZljivostjo za druge oblike prevoza.

Vir: ocene temeljijo na podatkovni bazi TRACS za leto 2013 in kazalniku TERM 027.
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Da bi olajsali vzpostavljanje infrastrukture
(npr. polnilne postaje po vsej Evropi) in
sprejemanje skupnih tehnicnih specifikacij
(npr. enotna oblika vti¢nic za polnjenje), je EU
v svojem sporocilu Cista energija za promet®
oblikovala celovito strategijo za alternativna
goriva, ki zajema vse nacine prevoza.

Glede na razdaljo, ki jo mora prepluti, ima
velika ladja povsem drugace potrebe po
energiji kot majhen avtomobil na elektri¢ni
pogon, ki je zasnovan za kratke prevoze
po mestnem sredisS€u. Zaradi te razlike je
jasno, da je potrebna raznolika meSanica
alternativnih goriv.

Po pricakovanjih bo razvoj trga alternativnih
goriv, skupaj z naloZzbami v ustrezno
infrastrukturo, poZivil gospodarstvo in
ustvaril nova delovna mesta. Po podatkih
raziskave, ki jo je izvedla Evropska podnebna
fundacija, bi ozelenitev avtomobilov v EU

do leta 2025 ustvarila 700.000 dodatnih
delovnih mest. Poleg tega bi lahko trg
alternativnih goriv znatno zmanjsal odvisnost
EU od nafte in s tem gospodarsko tveganje,
povezano z nihanjem zalog.

Obnova obstojecih voznih parkov z novimi,
manj potratnimi modeli bo dolgotrajna.
Zaradi daljSe zZivljenjske dobe letal, vlakov in
ladij bo njihova zamenjava dolgotrajnejsa kot
zamenjava avtomobilov in tovornjakov. Pri
osebnih avtomobilih bi bila lahko souporaba
vozil zanimiva alternativa modelu »eno
gospodinjstvo - en avto, zlasti za prebivalce
mest, in bi tako pospesila obnovo voznega
parka. S souporabo avtomobilov bi ljudje
lahko prihranili denar, saj bi si stroske,
povezane z lastniStvom avtomobila (nakup,
vzdrZevanje, zavarovanije itd.), lahko delila

skupina souporabnikov. Tako bi se zmanj3alo
tudi Stevilo avtomobilov, parkiranih v mestih.
Na avtomobil ne bi vec smeli gledati kot na
statusni simbol, za kar je veljal nekoc.

Visji davki za nacine prevoza, ki
bolj onesnaZujejo okolje?

Oblikovanje cen lahko Se dodatno spodbudi
ljudi, da se odlocijo za okolju prijaznejsi
prevoz. Ce se natine prevoza, ki bolj
onesnazujejo okolje, bolj obremeni z davki,
postanejo draZzji, zato se povprasevanje

po njih verjetno zmanjsa. Nasprotno velja
za okolju prijaznejSe nacine prevoza:

z zmanjSanjem davkov bi lahko ve¢ ljudi
pripravili do tega, da bi izbrali nacin prevoza,
ki manj obremenjuje okolje. Vec kot
polovica Evropejcev je prepricana, da sta
najprimernejsa nacina ureditve gibanja po
mestih zniZanje cen in izboljSanje sistemov
javnega potniSkega prevoza.

Gorivo za uporabo v cestnem prometu je

v EU Ze mocno obdavceno v primerjavi z
drugimi oblikami prevoza. Vendar so razli¢ne
vrste goriva razlicno obdavcene, kar vpliva na
sestavo voznega parka. Posledica nizjih davkov
in drugih spodbud za dizelsko gorivo je denimo
precejsnje povecanje Stevila prodanih vozil na
dizelski pogon. Ceprav vozila na dizelski pogon
naceloma pomagajo pri zmanjSevanju izpustov
toplogrednih plinov, sta posredno spodbujanje
ljudi k njihovemu kupovanju in povecevanje
njihove prodaje prispevala k onesnaZevanju
zraka v Evropi.

Subvencije in davéne olajSave so v
prometnem sektorju pogost pojav. Nekatere
so namenjene spodbujanju okolju prijaznejsih
oblik prevoza, kot denimo javnega prometa,

posledica drugih (davéne olajSave za
sluZzbena vozila ali neobdavceno gorivo

v mednarodnem letalskem in ladijskem
prometu) pa je vecja uporaba avtomobilov
in povecana poraba fosilnih goriv. Skupni
vpliv takSnih ugodnosti je lahko pomemben.
V Nemdiji, ki je najvecji evropski avtomobilski
trg, so denimo leta 2014 priblizno 64 % novih
avtomobilov registrirali kot sluzbena vozila.

PrecejSen obseg prodaje elektri¢nih
avtomobilov na Nizozemskem in NorveSkem
je bil tesno povezan z vrsto spodbud, ki so
jih ponudili morebitnim kupcem. Vendar se
lahko potro3niki zlahka vrnejo na avtomobile
z motorji z notranjim zgorevanjem, ko se
takSne spodbude ukinejo. Na Nizozemskem
so s 1. januarjem 2016 spremenili davcne
stopnje za avtomobile z vti¢nim hibridnim ali
hibridnim pogonskim sistemom. Posledica
tega ukrepa je bil takojSen in izrazit upad
Stevila prodanih elektri¢nih avtomobilov.*®
Podobne odzive potroSnikov so opazili tudi v
drugih drzavah, denimo na Danskem.

Zaracunavanje uporabe
infrastrukture

ZaraCunavanje uporabe infrastrukture je

Se eno od orodij, ki uspesno vpliva na ceno
prevoza in s tem na povprasevanje. V Evropi
poznamo razli¢ne nacine zaraCunavanja
uporabe cestne infrastrukture. Cestnino
pogosto sestavlja cena za prevozeno
razdaljo, vinjete pa omogocajo uporabo
cestne infrastrukture v drZavi za doloceno
casovno obdobje.

Leta 2015 je 27 drzav ¢lanic EU tezkim
vozilom (npr. tovornjakom in avtobusom)
zaracunavalo taksno ali drugacno cestnino.
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Direktiva EU o evrovinjeti predvideva za
takSna vozila uvedbo uporabnin za ceste.
Regionalne in drZzavne oblasti lahko izboljSajo
zaraCunavanje uporabnin za infrastrukturo s
hitrejSim prehodom z vinjet na elektronsko
cestninjenje. Sir3a in bolj sistemati¢na
uporaba postenih in ucinkovitih cestnin,
temeljecih na nacelu »onesnazevalec

placa«, bo usmerila uporabnike k izbiri bolj
trajnostnih nacinov prevoza.

Javna oblast ima klju¢no viogo tudi pri
zagotavljanju medsebojne povezanosti
razlicnih prometnih sistemov (npr. Zelezniski
in letalski) in interoperabilnosti (npr. da

ni treba kupovati vozovnic za vsak sistem
posebej), pa tudi, da so cenovni signali

med seboj usklajeni in dosledni. Prek
sprejemanja predpisov in financiranja

pa javna oblast pomaga oblikovati tudi
prihodnji sistem mobilnosti. Lahko recimo
zagotovi, da sta razogljicenje in prilagajanje
podnebnim spremembam upo3tevana pri
vseh infrastrukturnih nacrtih. Javna oblast
lahko tudi olajSa sodelovanje med razlicnimi
delezniki, in sicer s spodbujanjem izmenjave
znanja in inovativnih zamisli, pa tudi s
pomocjo ponudnikom prometnih storitev
pri pripravah na podnebne spremembe in
pri delovanju v spremenjenih razmerah,

ki jih te prinasajo. BoljSa interoperabilnost
med evropskimi Zelezniskimi sistemi je lahko
priloznost za preusmeritev vecjih koli¢in
tovora na ta, tj. okolju prijaznejsi nacin
prevoza.

Promet je zapleten sektor z najrazlicnejSimi
javnimi in zasebnimi delezniki, kot so
recimo ponudniki infrastrukture in storitev,
proizvajalci vozil, regulatorji in, nazadnje,
uporabniki. Mnogi delezniki imajo le delen

pregled nad sistemom. Poleg tega terja
promet Stevilne drage in dolgotrajne nalozbe
v infrastrukturo, letala, vlake, ladje in drugo
prometno opremo. Velik del teh nalozb se
krije iz javnih sredstev.

Razoglji¢enje prometnega sektorja bo
vplivalo na vse Evropejce in na celotno
gospodarstvo. Energetski sektor v EU

se bo moral prilagoditi spremembam

v povpraSevanju. Povecana uporaba
elektri¢nih vozil bo recimo povzrocila

velje potrebe po elektriki. Poleg tega

bo razogljicevanje prometnega sektorja
predvidoma vplivalo na sektor rafiniranja
nafte, hkrati pa bo ustvarilo nove priloznosti
na podrocju alternativnih goriv. Poveca
lahko tudi konkurenc¢nost Evrope, saj bodo
evropski proizvajalci dobili priloZznost za
razvoj in izvoz najnaprednejSe prometne
tehnologije.

Pametna in inovativna
mobilnost

Del potreb po mobilnosti izvira iz
Zivljenjskega sloga in navad ljudi. Zaradi

rasti dohodkov vse vec Evropejcev sluzbeno
ali v prostem €asu potuje na razlicne konce
sveta. Potovanje z letalom, ki je bilo Se pred
50 leti nepozabno doZivetje, ki so ga izkusili
le redki, je postalo nekaj dokaj vsakdanjega.
Enako velja za lastniStvo avtomobilov, Ceprav
to pomeni, da so zasebni avtomobili ve¢ino
Casa neuporabljeni. Vzorci potrosnje se
nenehno razvijajo in se bodo spreminjali tudi
v prihodnje. Zaradi podnebnih sprememb

se lahko v turisti¢ni ponudbi pojavijo nove
pocitniSke destinacije, recimo Arktika.

Lahko pa se odlocimo tudi za kaj okolju
prijaznejSega.

Inovativne resitve lahko nadomestijo
nekatere od teh vzorcev potrosnje, medtem
ko Se vedno omogocajo zadovoljevanje
potreb po mobilnosti. Inovacije niso
povezane le s konstrukcijo motorjev

in energetsko ucinkovitostjo, temvec
zajemajo tudi nove poslovne in lastniSke
modele. V svetu, v katerem so potovanja
organizirana do zadnje potankosti, lahko
turisti¢ni ponudniki raziS€ejo moznosti, ki
se odpirajo na podrocju ekoturizma (recimo
organiziranje pocitnic v Evropi za ljubitelje
kolesarjenja in kampiranja).

Ce je vzpostavljena mreZa kolesarskih poti,
se bodo ljudje laZe odlocali za prevoz na
delo s kolesom, vec pa bodo kolesarili tudi
v prostem €asu. V nekaterih drzavah EU

Ze vzpostavljajo kolesarske mreze, ki niso
omejene le na mestna obmodja. V Nemdiji
so pred nedavnim odprli prvi odsek bodoce
100-kilometrske kolesarske »avtoceste, ki
bo povezovala 10 mest in Stiri univerze v
Porurju. Ta kolesarska avtocesta bo povsem
zaprta za motorni promet in bo ve¢inoma
speljana po trasah opuscenih zelezniskih
prog. Po nekaterih ocenah bo kolesarska
avtocesta, ko bo dograjena, zmanjsala
prometno obremenitev obmoc¢ja za 50.000
avtomobilov na dan.*”

Inovacije lahko tudi pomagajo izboljSati
logistiko tovornega prometa in cestni promet
na splodno. Stevilni tovornjaki med povratno
voZnjo niso polno naloZeni, zato bi lahko z
izboljSanjem operativne logistike zmanj3ali
Stevilo »praznih voZenj« in s tem tudi Stevilo
tovornjakov na cestah. Samovozni tovornjaki
so po Evropi Ze prevozili 2.000 kilometrov®®.
Morda bodo kmalu na cestah tudi samovozni
avtomobili. Predvidoma bodo z boljSim



http://www.dw.com/en/germanys-bicycle-autobahn-pedaling-nowhere/a-19155674
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uravnavanjem hitrosti zmanjsali porabo
goriva. Lahko bodo tudi izboljSali mobilnost
nekaterih druzbenih skupin, denimo otrok in
starejSih. Lahko bi bili vzpostavljeni pametni
prometni sistemi, s katerimi bi preprecevali
nesreCe ter zmanjsali porabo goriva in
prometno gneco.

Pametna mobilnost, ki omogoca uporabo
informacijske tehnologije in aplikacij ter
pametno izdajanje racunov, lahko poveze
razlicne vrste prevoza (javni prevoz,
souporabo avtomobilov, najemanje
avtomobilov, uporabo taksijev in koles) in
tako zadovolji potrebe ljudi po prevozu.

Inovacije in raziskave bodo zagotovo ena
od gonilnih sil pri prehodu na pametnejSo
in okolju prijaznejSo mobilnost. Kaj lahko
torej pricakujemo v prihodnosti - tricikle na
soncno energijo, jadra in soncne kolektorje
na plovilih ali brezpilotna letala za prvo
pomoc?

Dodatna literatura
Viri EEA

+ Porocilo EEA 5t. 7/2015 - Evaluating 15 years of transport and environmental policy
integration — TERM 2015: Transport indicators tracking progress towards environmental
targets in Europe (Ocena 15-letne integracije prometne in okoljske politike: prometni
kazalniki, ki spremljajo napredek pri izpolnjevanju okoljskih ciljev v Evropi)

+ Porocilo EEA - Explaining road transport emissions — a non-technical guide (Razlaga
izpustov iz cestnega prometa v netehni¢nem jeziku) (2016)

+ Porocilo EEA t. 8/2014 - Adaptation of transport to climate change in Europe
(Prilagajanje prometa podnebnim spremembam v Evropi)

+  Porocilo EEA 5t. 5/2015 - Air quality in Europe — 2015 report (Kakovost zraka v Evropi -
porocilo 2015)

«  Porocilo EEA 8t. 3/2016 - Mapping and assessing the condition of Europe's ecosystems: progress
and challenges (Kartiranje in ocenjevanje stanja evropskih ekosistemov: napredek in izzivi)

+  Tehni¢no porocilo EEA §t. 12/2015 - Exploring nature-based solutions: The role of green
infrastructure in mitigating the impacts of weather- and climate change-related natural
hazards (Iskanje na naravi temeljecih resitev: vioga zelene infrastrukture pri blaZenju
vplivov naravnih nesre¢, povezanih z vremenom in podnebnimi spremembami)

+  Tehni¢no porocilo EEA §t. 4/2013 - The impact of international shipping on European air
quality and climate forcing (Vpliv mednarodnega ladijskega prometa na kakovost zraka in
dejavnike podnebnih sprememb v Evropi)

*  SOER 2015 - The European environment — state and outlook 2015 (Evropsko okolje -
stanje in napovedi 2015), strnjeno porocilo o stanju okolja in porocilo o prometu v Evropi
(strnjeno porocilo je na voljo v 25 evropskih jezikih)

Zunaniji viri

+  Special Eurobarometer 406 ‘Attitudes of Europeans towards urban mobility’ (2013)

*  SveZenj o mobilnosti v mestih, ki ga je predlagala Evropska komisija (december 2013)
Statistics explained — statisti¢ni podatki Eurostata o potniSkem prometu

*  European Aviation Environmental Report (2016) (Porocilo o vplivu evropskega letalstva
na okolje), ki so ga pripravile organizacije EASA, EEA in EUROCONTROL
International Council on Clean Transportation (Mednarodni svet za Cist prevoz)
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Signali EEA 2016

Evropska agencija za okolje (EEA) enkrat
letno izda publikacijo Signali, v kateri
predstavi vprasanja, zanimiva za okoljsko
razpravo in SirSo javnost. Signali 2016 so
posveceni prometu in mobilnosti.

Promet povezuje ljudi, kulture, mesta,
dezele in celine. Je eden glavnih stebrov
sodobne druzbe in gospodarstva. Hkrati
je vir Cetrtine izpustov toplogrednih plinov
v EU in povzroca onesnazevanje zraka,
cezmeren hrup in drobitev habitatov.
Signali 2016 se ukvarjajo z vpraSanjem,
kako bi lahko evropski prometni sektor,
ki je odvisen od fosilnih goriv, preobrazili
v okolju prijazen in pameten sistem
mobilnosti.
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