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Vpliv tovornih vozil na onesnazZevanje ekosistemov ob avtocestah v Republiki Sloveniji

V diplomskem delu sem pokazala, kako cestni tovorni promet vpliva na onesnazevanje
ekosistemov ob avtocestah. Preko Slovenije potekata dva panevropska koridorja (V. in X.), po
katerih naglo naras€a cestni tovorni, predvsem tranzitni, promet. Ves cestni promet
predstavlja velik okoljski riziko, saj mo¢no vpliva na onesnazevanje zraka, tal, vode,
podnebja, na onesnazevanje ekosistemov in biotsko raznovrstnost, velik vpliv ima tudi na
hrup in posege v prostor. U¢inki in posledice onesnazevanja okolja ob (avto)cestnem omrezju
imajo tako kratkoro¢ne kot dolgorocne posledice, katere je Zal tezko spremljati zaradi
pomanjkljivih podatkov o onesnazevanju ter o obsegu in strukturi tovornega prometa v
Sloveniji. Predvsem je problemati¢no naras€anje cestnega prometa na obcutljivih podrocjih,
kot je npr. alpsko in prav tako na mestnih vpadnicah in v mestih. Cilj moje diplomske naloge
je torej oceniti vpliv ter izpostaviti najbolj nevarne vplive cestnega tovornega prometa na
okolje - vplive na onesnaZevanje zraka, emisije toplogrednih plinov, okoljska tveganja,
ekosisteme ter predstaviti znacilnosti cestnega prometa v Sloveniji in prav tako nacine
cestninjenja v povezavi z okoljskim onesnazevanjem.

Klju¢ne besede: ckosistem, onesnazevanje, promet, okolje, cestni tovorni promet.

The influence of goods transport vehicles on the pollution of the ecosystems near
highways in the Republic of Slovenia

In the thesis, I tried to show how the road freight transport influences the pollution of the
ecosystems along motorways. Two Pan-European corridors (V. and X.) are running across
Slovenia, the road freight transport and especially the transit traffic of which have been
rapidly increasing. Because of its influence on the air, ground, water, climate and noise
pollution, spatial interventions and, in particular, on the pollution of the ecosystems and
biodiversity, the entire road traffic represents a huge environmental risk. The effects and the
consequences of the environmental pollution along the motorway network have short-term, as
well as far-reaching ramifications, which are hard to be followed due to the lack of the
information on the pollution, the extent and the structure of the freight transport in Slovenia.
Problematic is primarily the increasing road traffic in the crucial areas such as e.g. in the
Alpine region, on the roads entering the city zones and in cities. The aim of my thesis is
therefore to estimate the influence and to highlight the most dangerous influences of the road
freight transport on the environment. That is the influences on the air pollution, greenhouse
gas emissions, environmental risks, ecosystems and to present the characteristics of the road
traffic in Slovenia as well as the road toll system in connection with the environmental
polluting.

Key words: ecosystem, pollution, traffic, environment, road freight transport.
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1 Uvod

V danasnjem casu, ko so razdalje med nami vse manjSe, meje med drzavami se zabrisujejo,
integracija je v razmahu, pretok ljudi, kapitala in blaga se povecuje, sta usklajen razvoj in
medsebojna povezanost prometne infrastrukture eden pomembnih pogojev za napredek
gospodarstva in druzbe, tako znotraj Evropske unije (EU) kot na mednarodni ravni. Slovenija
je z vstopom v EU, predvsem zaradi svoje lege, postala pomembna tranzitna drzava, saj preko
nje potekata dva panevropska koridorja V in X. Glede na trend naras€anja tranzitnega
tovornega prometa lahko v prihodnosti pricakujemo veliko rast le-tega. To prinasa s seboj
veliko pozitivnih in negativnih posledic na gospodarskem, socialnem in predvsem okoljskem
podrocju. Z okoljskega vidika lahko recemo, da povzro€a cestni promet skoraj vse eksterne
stroske prometa in vec¢ino toplogrednih plinov (TGP) iz prometa. Naras¢ajoc¢i cestni tovorni
promet, ki je od vstopa Slovenije v EU, ko so bile odpravljene vse administrativne ovire na
mejah, narasel za ve¢ kot 70 %, prevzema vse vecji delez tovora v Sloveniji, kar pa ni v
skladu s cilji trajnostnega razvoja. Zavedati se moramo, da je potrebno v prihodnosti
radikalno zmanjSati negativne vplive prometa na okolje, kar je tudi smernica Kjotskega

protokola.

Vlaganja v prometno infrastrukturo morajo ¢imbolj zmanjSali negativne vplive prometa na
okolje. Ti so vecplastni, prepletajo¢i in tezko merljivi. Zunanji vplivi so zelo raznoliki in
pokrivajo zelo razli€ne vplive emisij velikega Stevila onesnaZevalcev in hrupa na clovesko
zdravje, ekosisteme, floro in favno. Vplivi so vidni na lokalni, regionalni, evropski in globalni
ravni. Prometne dejavnosti povzrocajo Skodo, ki je lahko takojSnja in neposredna, lahko pa
tudi posredna in dolgoro¢na in ima pomembne posledice za Zivljenje v prihodnosti (LuksSi¢ in

Bahor 2008, 4).

Evropska komisija omenja §tiri faktorje, ki vplivajo na okolje in so vezani na cestni promet:
1. gradnja cestne infrastrukture;

2. hrup, ki ga povzroca promet;

3. onesnazevanje zraka, ki ga povzroc€ajo izpusni plini;
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. vplivi na ozracje, podnebje, tla, biotsko pestrost itd.



Slovenija tako predstavlja pomembno prehodno podroc¢je med srednjo, jugovzhodno in juzno
Sredozemlja. Zato je zanjo znacilna velika raznolikost v podnebju, v druZzbeno-geografskem
pomenu in prisotna je velika biotska pestrost. Slednja je potrebna za uspesno delovanje
ekosistemov. Le-ta ima sposobnost samovzdrzevanja, torej pri delovanju ne prihaja do
primanjkljajev ali presezkov v pretoku energije in motenj v krozenju snovi. Prav tako je za
delovanje potrebna mreza povezav med organizmi in je odvisna od njegove zgradbe,
velikosti, proznosti in vitalnosti. Taki ekosistemi zagotavljajo s svojim delovanjem ugodne
zivljenjske razmere in omogoc¢ajo nujno potrebne razlicne vire, ki jih Clovek in ostali

organizmi potrebujejo za Zivljenje.

Clovekovo delovanje vpliva na spreminjanje ekosistemov na dva na¢ina. »Z neposrednim
spreminjanjem, ki privede do izginotja doloCenega tipa ekosistema, kot na primer izraba
prostora za urbane, kmetijske in industrijske povrsine, ter posredno z vplivanjem na krozenje
snovi in pretok energije v ekosistemu« (Trost Sedej 2009, 104). Clovek s svojim delovanjem,
vplivanjem in poseganjem v naravo zmoti, porusi ravnovesje in to se odraza v pomanjkanju in

slabi kakovosti virov in spreminjanju razmer v okolju.

Javna oblast ima nekaj vzvodov, kako se lotiti reSevanja okoljskih problemov povzrocenih
predvsem s strani tranzitnega prometa. Od nje pri¢akujemo, da bo te vzvode v prihodnosti
tudi s pridom izkoristila. Vlada RS oziroma Ministrstvo za promet se je lotilo reSevanja
zastojev na cestninskih postajah in posledi¢no povecevanja pretocnosti  prometa po
(avto)cestnem omrezju s spremembo zakona o cestnini za vozila, katerih najve¢ja dovoljena
masa presega 3.500 kg (ZCestV). Spremembe, ki jih predvideva ZCestV, imajo poleg
ekonomskih in druzbenih tudi okoljske implikacije, katere pa so odvisne od stopnje
implementacije ZCestV in uveljavljanja SirSih ciljev trajnostne prometne politike tako znotraj

Slovenije kot na ravni EU.

Torej se je javna oblast Ze zacela zavedati negativnih vplivov prometa, predvsem cestnega
tovornega prometa, na okolje in posledi¢no onesnazevanje ekosistemov, zraka itd. Na to sem
se osredotocila tudi v svoji diplomski nalogi. Poudarila sem predvsem vpliv prometa na
kakovost zraka in posledicno na podnebje, predvsem sem govorila o onesnaZevanju
ekosistemov ob (avto)cestnem omrezju in kako promet vpliva na okoljski riziko. V prvem

delu sem predstavila definicije ekosistema, kaj to je, kaj ga sestavlja, opisala sem posamezne
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habitatne tipe, krajine, ki so ob avtocestah v Sloveniji, zakonodajo, ki je na podro¢ju varstva

ekosistemov, in kot slednje, kako poteka ohranjanje ekosistemov.

Nalogo sem nadaljevala z definicijo prometa, opisom avtocestnega omrezja, splosnim opisom
zelezniskega in cestnega prometa, predvsem s podrobnim opisom tovornega cestnega
prometa. Predstavila sem sistem cestninjenja in reSitve na tem podroc¢ju. Podrobno sem se
posvetila vplivu prometa na okolje, torej onesnazevanju. Predstavila sem Zakon o cestnini za
vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa presega 3.500 kg (ZCestV), evropske direktive ter
posamezne normativne ureditve. Nakazala sem tudi mozne reSitve, njihove prednosti in
slabosti ter predloge za spremenjeno normativno ureditev cestnega prometa v Sloveniji. Sledi

Se zakljucek, v katerem sem vse na kratko povzela in potrdila ali ovrgla zastavljene hipoteze.

1.1 Cilj oziroma namen diplomskega dela

Namen moje naloge je oceniti vpliv ter izpostaviti najbolj nevarne vplive cestnega tovornega
prometa na okolje. Torej vplive na onesnazevanje zraka, emisije toplogrednih plinov, okoljska
tveganja, ekosisteme ter predstaviti znacilnosti cestnega prometa v Sloveniji in prav tako
nacine cestninjenja v povezavi z okoljskim onesnazevanjem. Poudarek moje diplomske

naloge je na onesnazevanju ekosistemov ob avtocestah.

1.2 Hipoteza diplomskega dela

V svojem diplomskem delu in pri iskanju odgovorov na vsa zgornja vprasanja sem si

pomagala z naslednjimi hipotezami:

Hipoteza 1: Slovenija je tranzitna drzava in zaradi vedno vecjega blagovnega cestnega
prometa prihaja do povefanja onesnaZevanja, ki bi ga lahko zmanjSali s preusmerjanjem

prometa oziroma vsaj tranzitni blagovni promet na zeleznisko infrastrukturo.
Hipoteza 2: Uvedba novega, elektronskega cestninskega sistema vsaj za tovorna vozila nad

3.500 kg bi zmanjSala onesnaZevanje ekosistemov ob avtocestah, ker ne bi prihajalo do

zgostitve prometa.
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Hipoteza 3: Nova prometna politika in ureditev bi lahko pripomogli k zmanjSanju

onesnazevanja ekosistemov ob avtocestah in ostalih prometnih poteh po Sloveniji.

1.3 Metodoloski okvir

Pri pisanju diplomskega dela sem uporabila razlicne metode in tehnike druzboslovnega

raziskovanja.

Kot prvo sem uporabila metodo sistematicnega zbiranja podatkov in z njeno pomocjo
obdelala obstojeCo bibliografijo o prometu, njegovem vplivu na ekosisteme, o ekosistemih v

Sloveniji in 0 onesnazevanju, ki ga povzrocajo tovorna vozila.

Z metodo deskripcije sem skusala ustvariti sploSen pregled problematike vpliva prometa na
okolje oziroma ekosisteme ob avtocestah v Sloveniji. S pomocjo iste metode sem posamezne

pojme tudi opisala in predstavila medsebojne vplive in dejstva.

Analiza vsebine mi je sluZzila kot pripomocek, s katerim sem zbrala vse potrebne vire, s
katerimi sem priSla do relevantnih podatkov. Uporabila sem tudi interpretativno metodo, s
katero sem zbrane podatke primerno obrazlozila. Za povezanost med posameznimi vplivi sem
uporabila tako analizo kvalitativnih kot analizo kvantitativnih podatkov, s pomocjo katerih
sem dolocene domneve ali potrdila ali ovrgla. Kot primarne vire sem uporabila zakone,
podzakonske akte, pravilnike, uredbe... Sami primarni viri in njihova obdelava pa so mi

zagotovili aZuriranost in natan¢nost podatkov.

S pomocjo sekundarne analize sem skuSala pridobiti ¢imve¢ podatkov o vplivu prometa na
onesnazevanje ekosistemov, zraka in ostalih podrocij onesnazevanja ob avtocestah v republiki
Sloveniji. Namen je bil, da bi se s selekcijo in primerjalno analizo podatkov izognila
omejenim in pristranskim pogledom. Kot sekundarne vire sem uporabila knjige, ¢lanke,
raziskovalna porocila, zbornike. Ker obstojece bibliografije s svezimi podatki ni ravno veliko,
sem si v veliki meri pomagala s podatki pridobljenimi z interneta in z njihovo pomocjo
skuSala diplomsko nalogo ¢imbolj sistemati¢no urediti. S pridobljenimi podatki iz posamezne
literature sem skusala izlusciti bistvo in pri tem sem uporabila metodo sinteze. S pomocjo

konceptualne analize sem pomagala ustvariti bistvo diplomskega dela.
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Pri svojem delu sem prav tako uporabila zgodovinsko analizo, predvsem v poglavju o
prometu, ko sem predstavila razvoj cestnega in zelezniSkega prometa ter nacine cestninjenja v

Sloveniji.
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2 Ekosistem

Ekosistem je opredeljen kot kompleks zdruzb zivali, rastlin ter mikroorganizmov in prav tako
njihovega nezivega okolja, ki vzajemno delujejo kot funkcionalna enota. Bistvo vsega je, da
so Zivi in nezivi organizmi stalno vkljuceni v izmenjavo energije, snovi in informacij s svojim
okoljem. Ekosistem deluje s pomoc¢jo organizmov in njihovim delovanjem na razli¢nih
stopnjah sistema. Baza ekosistema so zelene fotosintetsko aktivne rastline in bakterije, ki so
primarni producenti, ker lahko sprejemajo in zadrzujejo energijo zunajzemeljskega sevanja in
proizvedejo razgradljive ogljikove hidrate, mas¢obe in beljakovine. Rastlinojedi organizmi
predstavljajo naslednjo stopnjo. To so potrosniki prvega reda in predstavljajo plen za
potrosnike drugega reda, torej mesojedce, ki rastlinojedce lovijo in se z njimi hranijo. Izbrani
ekosistem lahko zapolnjuje ve¢ zaporednih stopenj mesojedih potrosnikov. Zakljucno stopnjo
v ekosistemu pa opravljajo razkrojevalci, ki razgradijo mrtev organski material in imajo s tem

kljuéno vlogo v recikliranju snovi, potrebnih za rast rastlin (Pfanz 2009, 44-45).

Za nemoteno delovanje ekosistema je potrebno, da snovi hitro prehajajo z ene trofi¢ne ravni
na drugo ter v proizvodnjo in razgradnjo biomase. Snov, ki je za eno trofi¢no raven
neuporabna, torej odpadek, za drugo pomeni uporabno snov in to omogoca nenehno krozenje
snovi. Pomembno je, da snovi prehajajo tekoce in sklenjeno, pri cemer imajo klju¢no vlogo

vse skupine organizmov (Hlad in Skoberne 2001, 8).

Ekosisteme smatramo kot funkcionalne enote pokrajine, za katere je znacilna sposobnost
samovzdrzevanja. Tu ne prihaja do presezkov ali primanjkljajev v pretoku energije in motenj
v krozenju snovi, saj njegovo delovanje temelji na mrezi povezav med organizmi in je
odvisno od njihove velikosti, zgradbe, vitalnosti in proznosti. Taki ekosistemi zagotavljajo s
svojim delovanjem ugodne zivljenjske razmere in prav tako omogocajo razline vire za

¢loveka in druge organizme (Gaberscik 2009, 97-101).

Pri razmejitvi ekosistemov se moramo zavedati, da je to subjektivno, saj je med njimi
navadno ozje ali SirSe obmocje, ki ga imenujemo ekoton s posebnimi ekoloskimi razmerami
(Hlad in Skoberne 2001, 3). Vseeno pa lahko govorimo o vrsti razlicnih ekosistemov. Delimo
jih torej na vodne ekosisteme, med katere priStevamo globoko morje, koralne grebene, obale,

ribnike, reke in potoke. Puscavo, travis€a, tajgo in tundro pa priStevamo med kopenske
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ekosisteme. Lahko pa govorimo Se o antropogenih ekosistemih, kot so urbane povrSine,
vrtovi, odlagalis¢a odpadkov (Pfanz 2009, 44-45). Ekosistemsko raznovrstnost tezko

ponazorimo s Stevilkami (Hlad in Skoberne 2001, 3).

Clovekovo delovanje, njegovi vplivi in posegi zmotijo ali prekinejo neomejeno delovanje
ekosistema. To se odraza v pomanjkanju in slabi kakovosti virov in spreminjanju razmer v
okolju. Na ekosisteme lahko vplivajo razlini stresni dejavniki, kot so strupeni plini, tezke
kovine, pesticidi ali agresivnost novih oz. invazivnih vrst, kot so globalno segrevanje in

ekonomska globalizacija (Pfanz 2009, 44-45).

Ekosistem je dinamicna celota, ki jo sestavljajo zdruzbe kot zivi del ekosistema in nezivo
okolje. Tako kot v vsakem Zzivem sistemu tudi v ekosistemu poteka pretok energije in
krozenje snovi. Ekosistemi se s Casoma spreminjajo; spreminjanje imenujemo sukcesija
ekosistema. Poznamo zacetno sukcesijo, pri kateri se vrste v ekosistemu zelo hitro
izmenjujejo. Z napredovanjem sukcesije se izmenjava vrst upocasni in ekosistem doseze
ravnovesje v vrstni sestavi in tako druzbo imenujemo zrela druzba. S pomoc¢jo sukcesije v
ekosistemu naras¢a biomasa ekosistema, vrstna pestrost in pestrost prehranjevalnih spletov. V
primeru podnebnih ali drugih sprememb se sukcesija nadaljuje, dokler znova ne doseze
ravnovesja glede na nove razmere v okolju. ReCemo lahko, da so procesi v ekosistemu
dolgotrajni, naravni ali tisti, ki so posledica ¢lovekovega delovanja. Posamezni naravni
dogodki, kot so neurja, poplave, pozari in ognjeniski izbruhi, izjemno spremenijo delovanje in
zgradbo ekosistema, njegovo obnavljanje pa je dolgotrajno. Zal tudi ¢lovek povzroéa
spremembe okolja, kot so povecCane vsebnosti toplogrednih plinov v ozraju, tanjSanje
ozonskega sloja, kopicenje Skodljivih snovi, neposredna degredacija ekosistema v urbane,
industrijske in kmetijske povrSine. Vse to vpliva na spreminjanje in izginjanje zdruzb,
zmanj$evanje biotske pestrosti, na podnebne spremembe in neposredno ter posredno na

zdravje ljudi (Trost Sedej 2009, 102—104).

Povezanost fiziénega okolja skupaj z razliénimi organizmi tvorijo ekosistem. Ziva bitja so
najuspesnejsa v ekosistemih, za katera so se evolucijsko prilagodila. Ob uni¢enju ekosistema
moramo pri¢akovati tudi propad vrst in nasprotno. Ce v ekosistemu izgubimo katero izmed
vrst, ki je kljuéna za obstoj razli€nih drugih, vodi to v verizno izumiranje (Hlad in Skoberne

2001, 3).

15



Kot navajata Hlad in Skoberne (2001, 5) je ¢loveska populacija kriva za Sesto hitro izumiranje
vrst', saj dejstva kaZejo, da je stopnja izumiranja veliko ve&ja od naravnega povpredja, ki je 2
do 3 vrste® na leto. Hitra demografska rast Gloveske populacije, ki za svoj obstoj in delovanje
potrebuje vse vec¢ dobrin, ¢ezmerna in neenakomerna poraba naravnih virov in energije pa
povzroCa nazadovanje drugih vrst. Ko govorimo o globalnem poseganju v biosfero, se
moramo zavedati, da ima ta za posledico degradacijo in popolno unicenje ekosistemov velikih

razseznosti.

Za uspesno delovanje ekosistema je potrebna biotska raznovrstnost. Slednjo je najlazje
obdrzati z ohranjanjem naravnega ravnovesja, torej z medsebojno uravnotezenostjo odnosov
in vplivov organizmov med seboj in z njihovim Zzivljenjskim prostorom (habitatni tip).
»Habitatni tip je biotsko ali biotopsko znacilna prostorska zaklju¢ena enota ekosistema« (Prav
tam, 15). Kadar pa nek poseg uni¢i Steviléno in kakovostno strukturo Zivljenjske zdruzbe
rastlinskih in zivalskih vrst, okrni ali uni¢i njihove habitate, uni¢i ali spremeni sposobnost
delovanja ekosistemov, pretrga medsebojno povezanost posameznih ekosistemov ali povzroci
precejSnjo osamitev nekaterih populacij, pa pravimo, da je naravno ravnovesje poruseno.

(Hlad in Skoberne 2001, 17).

2.1 Habitatni tipi

V Sloveniji imamo tipologijo habitatnih tipov’, ki je hierarhi¢no organizirana. Delimo jih na
(Hlad in Skoberne 2001, 16):

1. obalni in priobalni habitati: jugovzhodni del Trzaskega zaliva obsega morje, ki spada med

plitva, polzaprta morja. Zaradi visoke clovekove dejavnosti je zelo obremenjeno
(pomorski promet, ribolov, turizem). Slovenska obala je zelo spremenjena zaradi
clovekovega poseganja, razen posameznih obmorskih klifov. Kot mokris¢a obravnavamo
antropogeno nastale soline in re¢na ustja Rizane, Badasevice in Dragonje;

2. celinske vode: so pomemben zivljenjski prostor mnogih organizmov. Delimo jih na
povrsinske stojece in tekoce ter podzemne vode. Raziskane so s podro¢ja uporabnosti za

¢loveka, predvsem njene fizikalne znacilnosti in kakovost;

! Izumiranje je naraven proces in neizbezna usoda vsake vrste Zivih bitij (Krystufek 2009, 92). Glavne faze
mnozi¢nega izumiranja v geoloski zgodovini so potekale v kredi, triasu, permiju, devonu in ordoviciju (Hlad in
Skoberne 2001, 4).

? Vrsta je skupek osebkov in je kot takina kolektivna kategorija (Krystufek 2009, 92).

? Do sedaj opisanih je 514.
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3. grmiSc€a in travi§¢a: na obmocjih nad gozdno mejo in posameznih mocvirnih predelih

najdemo naravna travis€a kot koncno stopnjo vegetacijskega razvoja. Kot prehodna
stopnja pa se pojavljajo tudi v gozdnih obmocjih (po poZzarih, snego- in vetrolomih).
Izmed vseh pa prevladujejo travisca, katerih nastanek je posledica ¢lovekove dejavnosti,
ali kot posledica po opuscanju rabe kmetijskih povrsin. Iz pogleda biotske raznovrstnosti
pa izpostavimo alpska traviSca, ektenzivno gospodarjena suha in polsuha traviSa na
apnencu ter mokrotni in vlazni travniki. Grmi$¢a kot kon¢na stopnja vegetacijskega
razvoja so zastopana nad gozdno mejo in ob vodotokih. Prevladuje rusevje, medtem ko so
vresave razvite le fragmentirano. Preostanek grmisca obravnavamo kot razvojne stopnje
pri zarascanju traviS¢ ali obrezij in mejic na kmetijskih povrSinah. Grmisca dostikrat
posameznih faz;

4. gozdovi: Slovenijo smatramo kot dezelo gozdov, saj pokrivajo 56 % njene povrsine®. Je
naravna in izvorna zdruzba povsod v Sloveniji, razen na najvisjih gorah, vodnih povrSinah
in mocvirjih. Varuje tla pred erozijo, blazi podnebne skrajnosti, uravnava odtekanje vode
in nudi zavetje Stevilnim rastlinskim in Zivalskim vrstam;

5. barja in modvirja: razlikujemo visoka in nizka barja, ¢e gledamo na vodni rezim, floro

oziroma vegetacijo ali kemizem podlage. Praviloma na barju nastaja Sota. Povrsje visokih
barij’ je odmaknjeno od nivoja podtalnice in dvignjeno nad okolico. Njihov vodni reZim je
odvisen od padavin. Na nizka barja® vpliva mineralno bogatej$a podtalnica ali povriinska
voda. Kjer se meSata mineralno revna padavinska voda in mineralno bogatejsa podtalnica
ali povrsinska voda imenujemo te predele prehodna barja. Mokris¢a’ so poplavni
gozdovi, ravnice, loke, mocvirja ob vodotokih ali stojecih vodah, trsti¢ja in so neposredno

pod vplivom nihanja povrSinske in talne vode ter vodnega reZima v porecju;

6. golicave (skalovja, meli§¢a, pescine): najvec jih je v Alpah, kjer so Zivljenjski prostor

znacilne flore in favne. Sicer jih opazimo tudi drugod po Sloveniji, kjer izstopajo po vrstni
sestavi; Donacka gora, stene nad Kolpo, KraSki rob, stene v Baski grapi, Komen v

Smrekov§kem pogorju;

* Slovenijo po gozdnatosti uvri¢amo na tretje mesto v Evropi (Hlad in Skoberne 2001, 32).

> Visoka in prehodna barja so razporejena na obmogju Julijskih Alp, na planotah Jelovica in Pokljuka ter na
Pohorju. Obstalo je 14 ohranjenih visokih barij, katerih povr$ina je 100ha (Hlad in Skoberne 2001, 37).

® Nizka barja so v osrednjem in zahodnem delu drzave, pretezno v nizinskem in spodnjem montanskem pasu do
1000 m nadmorske visine. Vec¢inoma so to manjse povrsine, ki prehajajo v okolno vegetacijo (Hlad in Skoberne
2001, 38).

7 Skupna povrsina je ocenjena na 9159 ha ali 25,8% vseh evidentiranih mokris¢. Dve tretjini obsegajo Krakovski
gozd, Sturmovci in poplavni gozdovi ob Muri, ki jih smatramo kot zadnje obseZnejse ostanke poplavnega gozda
pri nas (Hlad in Skoberne 2001: 38).
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7. kmetijska in urbanizirana krajina: habitatni tipi v urbanih in agrarnih krajinah so rezultat

Clovekovega delovanja. Raznovrstnost rastlin in zivali ter habitatov, ki vplivajo na pestrost
krajine, predstavlja bogastvo tradicionalne kulturne krajine. Bistveni sestavni deli slednje
so antropogeni habitati njiv, steljnikov, sadovnjakov, obmejnikov itn. Med urbane
ekosisteme pristevamo zelenice, parke, vrtove, zelene prstane, recne brezine, ribnike,
jezera, obmestne gozdove. Zatoc¢is¢a doloCenim rastlinskim in zivalskim vrstam
predstavljajo tudi odprte mestne povrSine, prav tako pa so habitati nekaterih vrst tudi v

kleteh, cerkvenih zvonikih in drugih delih stavb.

Tabela 2.1: Vrste habitatnih tipov v Sloveniji

Habitati, ki pripadajo posameznemu habitatnemu

Habitatni tipi v Sloveniji .
tipu

Morski habitati
et fa il s Recna ustja in ?vam()éja plir.novanja v rek.a.h
Obmorska slanisca s slanoljubno vegetacijo

Obmorski slifi in skalnata morska obrezja

. toied
Celinske vode S OJefe vode
Tekoce vode

Resave in grmi$ca v zmernih klimatskih predelih

Mokrotna ali vlazna antropogena travis¢a in visoko

GrmiS$ca in traviSéa S
steblikovje

Mezotrofna do evrotrofna gojena travisca

Listopadni gozdovi
Iglasti gozdovi
Gozdovi Mesani gozdovi zmernega podnebja
Obrec¢ni in mocvirni gozdovi in grmiséa
Vednozeleni listnati gozdovi zmernega pasu

Visoka barja
Barja in mocvirja Obrezna vodna vegetacija
Nizka barja, prehodna barja in izviri

Melis¢a
Skalne stene in skalovje
Golicave (skalovje, melis¢a in pescine) Stalna snezi$c¢a in ledeniki
Jame

Vulkanski in geotermalni pojavi

Intenzivno gojeni travniki
Sadovnjaki, olj¢ni nasadi, drevesne plantaze
Drevoredi, mejice, gozdni otoki, podezelski mozaik
Kmetijska in urbanizirana krajina . Mevs.tm parki in Ve.th.k ! VrtOY.l ..
Pozidana obmodja (mesta, vasi, industrijska obmocja)
Neobdelan, opuscene povrsine
Opusceni rudniski in drugi umetni podzemski rovi

Industrijske vode

Vir: Hlad in Skoberne, ur. (2001, 17).
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Kartiranje habitatnih tipov po tej klasifikaciji Se ni bilo izvedeno za vso Slovenijo, zato
predstavljam podatke o delezu posameznih tipov po projektu Corine Landcover (Hlad in

Skoberne 2001, 16).

Tabela 2.2: Procentualna zastopanost habitatnih tipov v Sloveniji

Kategorija Corine Kategorija Corine delez %
Landcover 5 Landcover 15

Gozd in deloma ohranjene naravne povrsine 68,3
Gozd 57,121

Grmovno in/ali zeli§¢no rastlinje 4,406

Neporasle povrsine z malo ali brez vegetacije 1,549

Kmetijske povrsine 33,67
Mesane kmetijske povrsine 21,087

Njivske povrsine 5,643

Pasniki 5,975

Trajni nasadi 0,97

Mocvirja 0,15

Celinska mocvirja 0,12

Obalna mocvirja 0,3

Umetne povrsine 2,68

Industrija, trgovina, transport 0,421

Umetno ozelenjene nekmetijske povrSine 0,149

Urbane povrS§ine 2,004

Vode 0,42

Celinske vode 0,421

Morje 0,003

Skupaj 100

Vir: Hlad in Skoberne, ur. (2001, 16).

Kot najbolj razsirjeni in prvotni ekosistemi se v Sloveniji smatrajo gozdovi in povrsine pod in
nad gozdno mejo. Ekosistemi, ki segajo pod gozdno mejo, so skalne stene, morje in morska
obala, vodotoki in stoje¢e vode mocvirja in barja ter podzemeljski ekosistemi. Clovek je s
svojim vmesavanjem v naravo prvotno stanje spremenil in tako povzrocil vec¢jo raznolikost
ekosistemov. Nastali so ekosistemi, kot so kmetijske povrSine, sem priStevamo njive,
travnike, sadovnjake in drugo, urbane povrSine, torej naselja, umetni vodni ekosistemi,
akumulacije, ribniki in Se drugi. Za ohranjanje biotske raznovrstnosti in krajinske pestrosti so
zelo pomembni antropogeni vplivi, samo ne smejo privesti do popolnega uni¢enja prvotnih
ekosistemov. Ogrozenost eckosistemov povzrocajo, neposredno fizicno unicevanje in
degradacija ekosistemov, onesnaZevanje, opuscanje tradicionalnega nacina kmetovanja in
zaraS€anje v prvotno stanje (zato so ogrozeni mnogi zivljenjski prostori in Zzivljenjske
skupnosti) ter nekontrolirano izkori$€anje naravnih virov in izkoriS§¢anje sestavin biotske

raznovrstnosti (lov, ribolov, kmetijstvo) (Hlad in Skoberne 2001, 19).
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2.2 Razlicne krajine ob avtocestnem omreZju v RS

Pestra in mozaicna sestava krajin je ena glavnih znacilnosti Slovenije. Krajinska pestrost je v
Zakonu o ohranjanju narave opredeljena kot prostorska strukturiranost naravnih in
antropogenih krajinskih elementov. Pojem krajinska pestrost obsega tako znotrajkrajinsko kot
medkrajinsko pestrost, pri ¢emer je znotrajkrajiska pestrost prostorska strukturiranost
krajinskih elementov, to se pravi ekosistemov kot gradnikov krajine. Medkrajinska pestrost pa

pestrost med razlicnimi krajinami (Hlad in Skoberne 2001, 4).

Vzroki za krajinsko pestrost izvirajo iz geoloske in reliefne razli€nosti, podnebnih razlik
biogeografskih regij, kar je vplivalo na razvoj pestrih in raznolikih ekosistemov (Hlad in

Skoberne 2001, 97).

2.2.1  Krajine alpske regije

oy

Julijskimi Alpami, Karavankami in KamniSko-Savinjskimi Alpami, ki potekajo v smeri
vzhod-zahod. Zaradi prevladujocih karbonatnih kamnin in mlajSega gorotvornega procesa je
slovenskimi vrhovi in ledeniSko preoblikovanimi alpskimi dolinami. Ima ostro alpsko
podnebje. Na sorazmerno majhni povrsini se prepletajo razli¢ni habitatni tipi, zato so gorski
ekosistemi bogati po Stevilu vrst. Znacilna je tudi visoka stopnja prilagoditve na visokogorske
razmere. V dolinah so Se redki ostanki grbinastih travnikov, nato sledijo listnati gozdovi, ki
prehajajo v smrekove in z vi§jo nadmorsko viSino v pas ru§ja z macesni in nato v gorske trate

s pestro visokogorsko alpsko floro (Hlad in Skoberne 2001, 99).

2.2.2  Krajine predalpske regije

Krajine predalpske regije se raztezajo od meje z Italijo ob Nadizi, preko zahodnega
predalpskega hribovja, osrednje slovenske ravnine z Ljubljano, vzhodnega predalpskega
hribovja ob Savi do Pohorja in Kozjaka ob avstrijski meji. Poleg apnencev in dolomitov
sestavljajo geolosko podlago Se magmatske in metamorfne kamnine na vzhodu in obsezni
prodni zasipi v Ljubljanski in Celjski kotlini. Zaobljeno hribovje iz mehkej$ih kamnin se

izmenjuje s strmimi skalnimi vrhovi iz apnenca in dolomita, ki le izjemoma presezejo visino
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1.000 m. Zahodni del, torej Cerkljansko, Idrijsko in Skofjelosko hribovje je bolj razgiban, na
vzhodnem delu pa prevladuje nizji relief z zloZznejSimi prehodi in posameznimi visjimi vrhovi
in grebeni, kot so Paski Kozjak, Kum, Lisca, Bo¢. Na pobo¢jih in slemenih iz mehkejSih
kmetijska raba, ve¢ je tudi degradiranih povrsin, ki so posledica rudarstva (Hlad in Skoberne

2001, 99).

2.2.3  Krajine subpanonske regije

Krajine subpanonske regije obsegajo celotno vzhodno Slovenijo vkljuéno s Posavsko-
Obsotelskim in Krskim gri¢evjem ter Krsko-BreziSko polje in dolino Krke z obrobjem.
Prodne in glinaste usedline so geoloska podlaga na ravninah, gri¢evje pa je iz terciarnih
sedimentov ter klasti¢nih in karbonatnih kamnin. Ko govorimo o panonskem svetu, govorimo
o obseznih ravninah in gri¢evju, na katerem zaradi zmerno celinskega podnebja dobro uspeva
vinska trta. Za kmetijsko krajino v ravnini sta znaCilna dva izrazita vzorca: na
agromelioriranih obmoc¢jih imamo homogeno, neclenjeno krajino velikega merila, drugod pa
delitev na ozke trakove z vmesnimi zivimi mejami. Znacilni so Se ostanki ravninskih gozdov
in poplavni logi ob nizinskih tokovih rek. V gricevju gozdovi prekrivajo osojne, bolj strme
predele in grape med vinogradi, njive, travniki in sadovnjaki pa so na poloznej$ih predelih.
Vec vinogradov je v blizini vecjih krajev, gozdnatost pa se povecuje v slabse dostopnih krajih

(Hlad in Skoberne 2001, 99—-100).

2.2.4  Kraske krajine notranje Slovenije

Kraske krajine notranje Slovenije obsegajo osrednji juzni del Slovenije, Gorjance na vzhodu
in Trnovski gozd ter Banjs$¢ico na zahodu. Mati¢no podlago sestavljajo predvsem karbonatne
kamnine, zato je posledi¢no tudi relief znacilno kraski, z vso raznolikostjo kraskih pojavov,
kraskih polj, ponikalnic, vrta¢ in jam. Podnebje je ostro celinsko, kar je povezano s
povprecnimi nadmorskimi viSinami, ki presegajo 500 m. Znacilnost regije so obsezni in
ohranjeni jelovo-bukovi gozdovi ter kraska polja, ki se nizajo v dinarski smeri severozahod-
jugovzhod. Govorimo o pretezno ekstenzivnem kmetijstvu na predvsem kraskih poljih in

vec¢jih uravnavah (Hlad in Skoberne 2001, 100).

21



2.2.5  Krajine primorske regije

Krajine primorske regije obsegajo jugozahodni del Slovenije od morja do vkljucno
Matarskega podolja in Vipavske doline, Kras ter Sosko dolino do Mosta na Soci, za katero je
znacilno submediteransko podnebje. Ko govorimo o geoloski podlagi, lahko govorimo, da se
tr$i apnenci prepletajo s fliSem, kar je omogocilo boljSo kmetijsko izrabo zemljiS¢. Za regijo
je znalilno primorsko rastje in razli¢nost ekosistemov, od naravnih kraSkih gmajn do
pogozdelih obmocij ¢rnega bora. Znacilna je tudi intenzivna raba zemljiS¢ npr. vrtnarstvo,
vinogradi, sadovnjaki in olj¢ni nasadi, ki je bila v preteklosti intenzivna tudi na manj
rodovitnih tleh na Krasu, sedaj pa se veliko teh zemljiS¢ spontano zaras¢a. Za obalno obmocje

pa so znacilne ciprese (Hlad in Skoberne 2001, 100).

2.3 Zakonodaja na podrocju varstva ekosistemov

Clovekovo delovanje in posegi v naravo zmotijo in prekinejo nemoteno delovanje
ekosistemov, kar je nujno potrebno za ugodne zZivljenjske razmere in za zagotavljanje
razli¢nih virov za nas in druge organizme. To se pokaZze kot pomanjkanje in slaba kakovost
virov in spreminjanje razmer v okolju. Zato je edina pot ¢lovestva ohranjanje procesov v
naravi. S tem ko smo zaceli intenzivno spreminjati okolje, kar vkljuCuje onesnazevanje in
fizicno spreminjanje, so se pokazale potrebe po varstvu ekosistemov. Z varstvom skrbimo, da
bodo ekosistemi, zdruzbe in vrste oziroma biotska pestrost obstajali tudi v prihodnje. V
danasnjem casu govorimo o varstvu s trajnostno rabo, kar vkljucuje poleg ohranjanja tudi
izboljSave ekosistemov in trajnostno rabo. Za u¢inkovito varovanje moramo razumeti raven
problema, nevarnosti povzrocene s ¢lovekovim delovanjem in z nasim znanjem o ekologiji

prispevati k zmanjSevanju negativnih vplivov in izboljSanju stanja (Urbani¢ 2009, 128-132).

Zaradi rasti prebivalstva in njihovih potreb so naravni ekosistemi moc¢no ogrozeni. Najbolj
obremenjujemo in s tem vplivamo na ekosisteme na podro¢ju (Urbani¢ 2009, 132—-133):
sprememba habitata,

fragmentacija habitata,

¢ezmerna izraba ekosistemov in vrst,

vnos tujerodnih vrst,

onesnazevanje,

odvzemi vode,

N kR w =

klimatske spremembe.

22



Dojemanje ekosistemov in ekosistemskih uslug je razlicno in prav zato potrebujemo na tem
podrocju zakonodajo. Slednja vkljucuje ekosistemski pristop varstva in omogoca izkoris¢anje
ekosistemskih uslug, vendar le tistih, ki bodo ohranjale osnovno zgradbo in delovanje
naravnega ekosistema. Varstvo ekosistemov je vklju€eno tako v politiko EU, kot v slovensko
politiko. Slednja ima na podrocju varstva ekosistemov ve¢ zakonov. To so Zakon o varstvu
Zakon o vodah. Prav tako pa imamo poleg zakonov Se podzakonske akte, kot so uredbe in
predpisi, ki podrobneje dolocajo pravila varstva in upravljanja ekosistemov (Urbani¢ 2009,

128-132).

2.3.1  Zakon o varstvu okolja

»Zakon ureja varstvo Zivljenjskega in z njim neloljivo povezanega naravnega okolja® ter
splosne pogoje rabe naravnih dobrin kot temeljnega pogoja za zdrav in obstojen razvoj«
(Zakon o varstvu okolja, 1.¢len).

Zakon doloCa temeljna nacela varstva okolja, ukrepe, spreminjanje stanja okolja in
informacije o okolju ter druga z varstvom okolja povezana vprasanja. Namen je spodbujanje
in usmerjanje druzbenega razvoja, ki omogoca dolgorocne pogoje za clovekovo zdravije,
pocutje in kakovost njegovega zivljenja ter ohranjanje biotske raznovrstnosti. Kot cilje
varstva okolja smatramo (Urbani¢ 2009, 138):

1. preprecitev in zmanjSanje obremenjevanja okolja;

ohranjanje in izboljsanje kakovosti okolja;

trajnostna raba naravnih virov;

zmanjSanje rabe energije in vecja uporaba obnovljivih virov;

A

odpravljanje posledic obremenjevanja okolja, izboljSanje porusenega naravnega
ravnovesja in ponovno vzpostavljanje njegovih regeneracijskih sposobnosti;
6. povecanje snovne ucinkovitosti proizvodnje in potrosnje;

7. opuscanje in nadomescanje uporabe nevarnih snovi.

Za uspesno doseganje teh ciljev je nasa naloga, da spodbujamo proizvodnjo in potrosnjo,

katerih cilj je prispevati k zmanjSevanju obremenjevanja okolja in spodbujati tehnologijo, ki

¥ Okolje je tisti del narave, kamor seZe ali bi lahko segel vpliv &lovekovega delovanja. Naravno okolje je sestav
prvobitne in po ¢loveku preoblikovane narave. Zivljenjsko okolje je okolje, kjer je vpliv na &loveka neposreden.
Grajeno in drugo tehni¢no okolje je po tem zakonu del okolja le kot dejavnik sprememb okolja (Zakon o varstvu
okolja, 5.¢len).
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preprecuje, odpravlja ali zmanjSuje obremenjevanje okolja. Pomembno je placevanje

onesnazevanja in raba naravnih virov (Urbani¢ 2009, 138).

V zakonu so kot temeljna nacela predstavljena (Urbani¢ 2009, 138):

1.

10.

1.
12.

13.

2.3.2

nacelo trajnostnega razvoja: gospodarski in socialni razvoj druzbe mora omogocati
dolgoro¢no ohranjanje okolja;

nacelo celovitosti: pri socialnem in gospodarskem razvoju druzbe je potrebno upostevati
nacela varstva okolja;

nacelo sodelovanja: pri sprejemanju odlocitev je obvezno potrebno sodelovanje
povzrociteljev obremenitev z naravovarstveniki in javnostjo;

nacelo preventive: standardi kakovosti okolja morajo biti dolo¢eni, vsak poseg v okolje
pa mora vsebovati ¢im manjSe obremenitve za okolje;

nacelo previdnosti: kakrsno koli vpeljevanje novih postopkov, produktov, tehnologij, je
dopustno, ¢e ni pri¢akovati Skodljivih u¢inkov na ¢loveka in okolje;

nacelo odgovornosti povzrocitelja: povzrocitelj je kazensko in odSkodninsko odgovoren;
nacelo placila za obremenjevanje: povzrocitelj krije celotne stroske obremenjevanja
okolja v skladu s predpisi;

nacelo subsidiarnega ukrepanja: ¢e povzrocitelj obremenitve ni znan, placa drzava vse
stroske ukrepov;

nacelo spodbujanja: drZzavna in lokalna oblast spodbujata dejavnosti varstva okolja;
nacelo javnosti: javnost ima pravico vkljucevanja v politike in dostopa do podatkov, ki
se nana$ajo na varstvo okolja;

nacelo varstva pravic: drzavljan ima pravico do zdravega zivljenjskega okolja;

nacelo dopustnosti posegov v okolje: posegi v okolje so dopustni, dokler ne povzrocajo
¢ezmerne obremenitve;

nacelo ekoloske funkcije lastnine: naravno javno dobro se lahko rabi, ¢e ni izkljucena

njegova naravna vloga.

Ekosistemska pestrost in Zakon o ohranjanju narave (ZON)

ZON doloca ukrepe ohranjanja biotske raznovrstnosti in varstva naravnih vrednot z namenom

prispevati k ohranjanju narave. V zakonu je ekosistemska raven zajeta v biotski

raznovrstnosti, torej raznovrstnosti ekosistemov, in tudi v naravnih vrednotah (Urbani¢ 2009,

138-139).
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ZON na podrocju ekosistema doloc¢a ohranjanje ekosistemske pestrosti z naslednjimi ukrepi:

1.

Smernice za ohranitev habitatih tipov kot biotopsko ali biotsko znacilnih in prostorsko
zakljuCenih enot ekosistema, saj predpisa o vrstah habitatnih tipov in smernicah za

njihovo ohranitev v ugodnem stanju Se ni (Hlad in Skoberne 2001, 111);

Doloditev ekoloSko pomembnih podrocij kot obmocij habitatnega tipa, dela habitatnega
tipa ali ekosistemske enote, ki pomembno vpliva na ohranjanje biotske raznovrstnosti in
vzpostavitev ekoloskega omreZzja kot sistema med seboj povezanih ekoloSko pomembnih
podrocij, ki pomembno vpliva na ohranjanje naravnega ravnovesja (Hlad in Skoberne
2001, 111);

Dolocitev_posebnih varstvenih obmocij — obmoc¢ja Natura 2000 je pomembna za

ohranjanje biotske raznovrstnosti in smernic za ohranjanje biotske raznovrstnosti v
krajini. Na obmoc¢jih Natura 2000 so dovoljeni le tisti posegi in dejavnosti, ki omogocajo
ohranjanje naravne razsirjenosti habitatnih tipov in habitatov rastlinskih ali Zivalskih vrst.
Izbira nacina varovanja obmocij Natura 2000 so v lastni presoji vsake drzave ¢lanice EU
(Urbanic 2009, 139);

Varstvo naravnih vrednot vkljucuje varstvo zavarovanih obmocij. Lo¢imo oZja in §irSa

zavarovana obmocja. Med ozja spadajo naravni spomenik, strogi naravni rezervat in
naravni rezervat, medtem ko med SirSa spadajo krajinski, regijski in narodni park. Slednja
dva morata za urejanje in rabo naravnih dobrin imeti nacrt upravljanja. Z aktom o

zavarovanju na zavarovanem obmocju se prepovejo ali omejijo Stevilne dejavnosti

(Urbani¢ 2009, 139).

2.3.3  Zakon o gozdovih

Nekaj manj kot 60 % Slovenije poras¢ajo gozdovi’. Dejanska drevesna sestava v precej$nji

meri odstopa od potencialne vegetacije, saj so na mnogih obmocjih prevladujoce vrste, ki so

bile tja zasajene ali so posledica gospodarjenja z gozdovi v preteklosti. V mnogih primerih

smo gozdne ekosisteme vsaj delno spremenili (Urbani¢ 2009, 140).

’ Gozd je zemljisGe, poraslo z gozdnim dreviem v obliki sestoja ali drugim gozdnim rastjem, ki zagotavlja
katerokoli funkcijo gozda. Gozd so tudi vsa zemljis¢a v zaras¢anju, ki so kot gozd dolo¢ena v prostorskem delu

gozdnogospodarskega nacrta. (Zakon o gozdovih, 2.¢len).
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Zakon ureja varstvo, gojenje, izkoriSCanje in rabo gozdov ter razpolaganje z gozdovi kot
naravnim bogastvom'’ (Zakon o gozdovih, 1. &len). Z zakonom, ki predvideva nacionalni
gozdni program, se doloc¢ijo nacionalna politika trajnostnega, sonaravnega in ve¢namenskega
gospodarjenja z gozdovi, usmeritve za ohranitev in razvoj ter pogoji za njihovo izkoris€anje
in ve¢namensko rabo. Cilj je trajnostno upravljanje gozdov ter ohranitev in izboljSanje
zivljenjskih razmer za zivali, ki prosto zivijo v gozdu. Cilje dosegajo s pripravo

gozdnogospodarskih in lovskoupravljalnih nacrtov obmocij (Urbani¢ 2009, 139-140).

2.3.4  Zakon o kmetijskih zemljiscih

Kmetijska zemljis¢a smatramo kot mo¢no degradirani primarni gozdni ekosistem. Gozdovi so
bili spremenjeni zaradi rabe oziroma gospodarskega pomena. Zakon ureja rabo kmetijskih
zemljiS¢, njihovo varstvo, promet, zakup, agrarne operacije in skupne paSnike. V zakonu so
kmetijska zemljiSca opredeljena kot zemljiSca, ki so primerna za kmetijsko pridelavo, razen
stavbnih in vodnih zemljis¢, ter za druge namene doloCenih zemljis¢. Med kmetijska
zemljiS¢a spadajo tudi vsa zemljis€a v zaras€anju, ki niso dolocena za gozd (Zakon o

kmetijskih zemljis¢ih, 1. in 2. ¢len).

cev v

kmetijska zemljis€a uporabljati v skladu z njihovim namenom ter preprecevati njihovo
onesnazevanje ali drugacno degradiranje in onesnazevanje ali druga¢no zaviranje rasti rastlin.
Kot onesnazena smatramo kmetijska zemljiS€a takrat, kadar tla vsebujejo toliko Skodljivih
snovi, da se zmanj$a njihova samoociscevalna sposobnost, poslabsajo fizikalne, kemicne ali
bioti¢ne lastnosti, zavirata ali prepreCujeta rast in razvoj rastlin, onesnazuje podtalnica

oziroma rastline ali je zaradi Skodljivih snovi kako drugace okrnjena trajna rodovitnost tal

.....

2.3.5 Zakon o vodah

Zakon ureja upravljanje z morjem, celinskimi in podzemnimi vodami ter vodnimi in

.....

in naprave ter druga vprasanja povezana z vodami. Upravljanje z vodami in vodnimi in

' Naravno bogastvo so redke, dragocene ali vrednej$e naravne dobrine. Naravne dobrine so sestavine narave,
pomembne za zadovoljevanje ¢lovekovih materialnih in duhovnih potreb ter interesov in so lahko izklju¢no ali
hkrati naravno javno dobro, naravni viri ali naravne vrednote (Zakon o varstvu okolja, 5.¢len).
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priobalnimi zemlji$¢i obsega varstvo voda, urejanje voda in odlo¢anje o rabi voda. Cilji je
doseganje dobrega stanja voda in drugih, z vodami povezanih ekosistemov, zagotavljanje
varstva pred Skodljivim delovanjem voda, ohranjanje in uravnavanje vodnih koli¢in in
spodbujanje trajnostne rabe voda, ki omogoca razlicne vrste rabe voda ob upostevanju
dolgoro¢nega varstva razpolozljivih vodnih virov in njihove kakovosti (Zakon o vodah, 1. in

2. ¢len).

V Sloveniji moramo z Vodno direktivo'' zagotavljati doseganje dobrega ekoloskega stanja, ki
pomeni zmerno odstopanje od referencnih razmer. Na vseh teh vodah lahko koristimo razli¢ne
ekosistemske usluge, a s tem ne smemo bistveno poslabsati stanja voda. Kadar zaradi
clovekovega delovanja ne dosegamo dobrega ekoloskega stanja, moramo pripraviti ukrepe in
poskrbeti za izboljSanje stanja. Kot izhodis¢e je v Vodni direktivi postavljeno varstvo
primarnih ekosistemov, saj kot kriterij dolo¢imo odstopanje od izhodiS¢nega naravnega
stanja. Direktiva dovoljuje tudi izjeme in to vodnim telesom z rabo, ki je za drzavo
ekonomsko pomembna (hidroelektrarne, zajetja pitne vode). V takem primeru kot izhodisce
ne dolo€imo naravnih referen¢nih razmer, vendar maksimalni ekoloSki potencial. Odstopanja
od referenénih razmer so dovoljena le za hidromorfoloske znacilnosti vodnega telesa, ne pa
tudi za kakovost vode. V teh primerih varujemo sekundarne ekosisteme. (Urbani¢ 2009, 140—

141).

" Ekosistemski pristop varstva je vkljugen v politiko Evropske unije do voda. Leta 2000 je bila objavljena t.i.
Vodna direktiva — Direktiva 2000/60/ES, ki smo jo v slovensko zakonodajo prenesli z zakonom o vodah
(Urbanic¢ 2009, 140).
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3 Ohranjanje ekosistemovy

Za prezivetje CloveSke vrste in ostalih organizmov je potrebno uspeSno delovanje
ekosistemov. Temeljiti mora na mrezi povezav med organizmi in je odvisno od njihove
velikosti, zgradbe, vitalnosti in proznosti. V naravnih razmerah je vse to v dinami¢nem
ravnovesju. Clovek s svojim vplivanjem in poseganjem prekine ali zmoti to nemoteno
delovanje in to se odraza v pomanjkanju in slabi kakovosti virov in spreminjanju razmer v

okolju (Gaberscik 2009, 98).

To pocne ¢lovek na dva nacdina. Z neposrednim spreminjanjem ekosistema, ki se lahko konca
z izginotjem doloCenega ekosistema, kot na primer izraba prostora za urbane, kmetijske in
industrijske povrSine ter posredno z vplivanjem na kroZenje snovi in pretok energije v

ekosistemu (Trost Sedej 2009, 104).

Zavedati se moramo, da ob secnji vecje gozdne povrSine pride do izgube habitata za tisoCe
organizmov, motnje v nastajanju tal, zmanjSano sposobnost zadrZevanja vode in motnje v
vodnem krogu, spremenjeno energijsko bilanco v pokrajini in zato spremembe v lokalni klimi

in spremenjeno krozenje snovi, vkljuéno z ogljikom (Gaberscik 2009, 99).

Slika 3.1: Gradnja (avto)cestnega odseka mimo Trebnjega I
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Slika 3.2: Gradnja (avto)cestnega odseka mimo Trebnjega I1

Kot opazimo na zgornji sliki gradnja (avto)cestne infrastrukture zahteva svojo zrtev v naravi,
saj prihaja do resnega poseganja v habitate in ekosisteme. Govoriti moramo o zmanjSevanju,
degredaciji, uni¢enju habitatov in prav tako o prekinjenih migracijskih poteh zivalskih vrst, ki
igrajo pomembno vlogo pri delovanju doloCenega ekosistema. Zavedati se moramo, da vsak
unicen ekosistem vpliva na spremembe podnebja, prispeva k slabsi kakovosti zraka in vode in

posredno k slabsi kakovosti clovekovega Zivljenja (Trost Sedej 2009, 107).

Clovekovo Zivljenje je odvisno od delovanja ekosistemov, predvsem uravnavanja sestave
atmosfere, torej razmerja med kisikom in ogljikovim dioksidom, ozonske plasti v stratosferi
in s tem zadrZevanje sevanja, primarne produkcije, kjer prihaja do pretvarjanja sonceve
energije v kemicno, torej hrano, podnebnih sprememb, itn. To je temelj nasega zivljenja,
vendar se na zalost pomembnosti in kompleksnosti tega vidika premalo zavedamo (Hlad in

Skoberne 2001, 6).

Narava se je zaela odzivati na nase netrajnostno gospodarjenje. Odzivi vplivajo na naSe

blagostanje, torej na kakovost in razpolozljivost osnovnih virov in s tem tudi na nase zdravje.

Porocilo o stanju ekosistemov, ki ga je pripravil Svetovni institut za vire, podaja Stiri glavne

ugotovitve (Gaberscik 2009, 97-98):

1. v zadnjih petdesetih letih spreminjamo ljudje ekosisteme hitreje in v ve¢jem obsegu kot
kadarkoli prej in to se kaze v ob¢utni izgubi biotske pestrosti;

2. poseganje v naravo na kratki rok je prispevalo k pove¢anemu razvoju, kar pa je dvoli¢no,

saj posledice, ki zaradi tega nastajajo kot na primer pomanjkanje vode, poplave, suse,
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Sirjenje bolezni in ostalo, pomenijo vecje stroSke za blazenje ucinkov. Hkrati povzroca
naraS€anje revsCine na nekaterih obmocjih in to pomeni slabsSe stanje okolja in virov za
prihodnje generacije;

3. raziskave kaZejo, da je mozno pricakovati v prvi polovici tega stoletja Se dodatno
poslabsanje;

4. 1zboljSanje stanja ekosistemov bi bilo mozno le ob konkretni spremembi nasega delovanja

in odnosa do narave.

Stanje ekosistema ocenjujemo glede na njegovo proznost, torej sposobnost obnove zaradi
razli¢nih motenj in stresov na primer suse, zmrzali, vetrolomih, poplavah, pozarih in podobno.
Naslednja je vitalnost, ki jo ocenjujemo glede na celovitost ekosistema in nemotenost
procesov in organizacijo, ki jo ocenjujemo glede na Stevilo trofi¢nih nivojev ter prehranske
splete, kar omogoca pretok energije in krozenje snovi. Ekosistemi vplivajo na lokalen in
globalen pretok energije in kroZenje snovi ter s tem oblikujejo okoljske razmere na celem
planetu. Samo sistemi, ki naj bi bili ¢imbolj komleksni in celoviti, zagotavljajo stabilnese
razmere, torej uravnavajo sestavo zraka, vzdrzujejo globalno temperaturo, razporeditev in
koli¢ino padavin, blazijo posledice ¢lovekovega delovanja in onesnazil, uravnavajo krozenje,
shranjevanje in zadrzevanje vode ter nastajanje in zadrZevanje tal, shranjevanje in
privzemanje hranil, so vir bioloSkega materiala, dajejo moznosti za rekreacijo in so vir hrane
in surovin. Clovek je s svojim delovanjem povzro¢il okrnjenost sistema. Odmiki od
ravnovesja so vse ve€ji in kot posledico lahko opazimo, da se planet ogreva, zrak, ki ga
dihamo, je onesnazen, tla so osiromasena in zastrupljena, energija, ki prihaja na Zemljo, je
spremenjena in vsebuje veliko Skodljivega sevanja, in voda, ki je vir Zivljenja, je marsikdaj

vzok za umiranje (Gaberscik 2009, 98-100).

O ohranjanju ekosistemov lahko govorimo, ko imamo kaj ohranjati. Stevilni ekosistemi so bili
spremenjeni in tako znacilnih vrst ali zdruzb organizmov ni ve¢. V takih primerih se je
primerno odlogiti za obnovo oziroma restavriranje ekosistemov. Ce so izginile le posamezne
rastlinske ali zivalske vrste, lahko te vrste ponovno naselimo in opravimo popolno obnovitev
oziroma renaturacijo ekosistema. V takem primeru moramo to¢no poznati izhodis¢no stanje,
torej stanje, ki je bilo preden;j je ¢lovek posegel v ekosistem. Moc¢no spremenjeni ekosistemi,
kot so na primer odlagalis¢a odpadkov ali rudniSka odlagalisca, v katerih so abiotske razmere
nepovratno spremenjene, popolna obnovitev ni mogoca, ker prvotne zdruzbe ni ve¢ mogoce

naseliti. V takih primerih opravimo izboljSanje oziroma rehabilitacijo ekosistema, ko ponovno
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naselimo zdruzbo, ki je le podobna ne pa enaka prvotni. Kjer je spremenjenost ekosistemov
zelo mocna in lahko naselimo le povsem drugacno zdruzbo, imenujemo nadomestitev. Sami
procesi obnavljanja so dolgotrajni, kljub temu, da smo zagotovili osnovno abiotsko in biotsko
zgradbo ekosistema, se bodo vse interakcije in klimaks razvili le s ¢asom (Urbani¢ 2009, 136—

137).

Slika 3.3: Ekosistemske storitve in njihova povezanost z nasim Zivljenjem

Ekosistemske storitve
Preskrbovalne:
= hrana,
= voda,
* les, viakna, =
« gorivo, Osnova nasSega
. preZivetja
Podporne: * varnost,
= kroZenje hranil, Reguiatiorne: * osnowvni vir,
* nastanek tal, - uravnavanje kiime, —3 * zdravje,
= primarna produkcija. - uravnavanje poplav * ugodne socialne
ens = kontrola bolezni, TAnmneETe,
= giscenje vode, — SVOBODA
= IZBIRE
Kuturne:
= estetske,
= duhowvne,
= izobraZevalne,
= rekreativne,

Vir: Gaberscik (2009, 99).

Ravno zato je potrebno ¢imprejSnje opazovanje in popis ekosistemov, ki so ob (avto)cestnem
omreZju, saj se bo le s primerjenjem podatkov o ekosistemih, pred in po posegu v naravo, ter
po vecletni uporabi (avto)cestnega omrezja, lahko opazilo spremembe, kratkoro¢ne in
dolgoro¢ne posledice in pa Skoda, ki je povzroena na ekosistemih. Le tako se bo lahko
podala ocena in se doti¢ne ekosisteme v najbolj§i mozni meri in s primernimi postopki tudi

saniralo.
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4 Promet

Izraz promet'? ima kar nekaj pomenov. V svojem diplomskem delu dojemam promet kot » .../
razvejan in prepleten sistem s prostorsko, okoljsko, gospodarsko in socialno podlago. Te
morajo biti usklajene in uravnoteZene, ¢e naj se promet razvija z obim napredkom in sploh

kot njegova opora« (Lah 2002, 8).

Promet ni nov pojav. Prometne smeri po slovenskem ozemlju so bile namre¢ zalrtane ze
davno pred tisocletji. V zacetku so potekale preprosto po dolinah in ¢ez najugodnejSe prelaze,
in sicer najprej s karavanskimi potmi, nato kolovozi in preprostimi cestami. Tako hitro, kot je
tekel razvoj vozil oziroma prevoznih sredstev, so se tudi Cutile potrebe po cestah. Skladno s
tem razvojem so se zacele Siriti prometne povezave, postale so vedno bolj razvejane in so

stremele h krajSanju ¢asovne razdalje na planetu ter povec¢anju migracije ljudi (Lah 2002, 8).

Dandanes je na voljo kar nekaj oblik transporta oziroma vrst prometa, ki povezujejo svet in
omogocajo migracije ljudi. Te oblike prometa so (Medeot 2005, 4):

1. kopenski promet (cestni, zelezniski);

2. vodni promet (poteka po morju, jezerih, rekah in prekopih oz. kanalih);

3. zracni promet.

Te oblike prometa niso enakomerno zastopane. Najvecji delez prometa obsega kopenski
promet. Ta oblika prometa, predvsem cestni promet, tudi najbolj onesnazuje okolje, zato bom
v nadaljevanju diplomskega dela podrobno predstavila oblike kopenskega prometa in njegove

vplive na okolje.

4.1 Zelezniski promet

Zelezniski promet je vrsta kopenskega prometa, ki poteka po nadrtno speljani poti s tirnicami
za promet s tirnicnimi vozili (Slovar slovenskega knjiznega jezika). Glede na obseg prometa,

gospodarski pomen in povezovalno vlogo zelezniSkega prometa v prostoru proge delimo na

12 ypromet -eta m (e e) 1. gibanje, premikanje vozil, oseb po doloGeni poti /.../ 2. navadno s prilastkom

prevaZzanje potnikov, blaga z enega kraja na drugega /.../ 3. gospodarska dejavnost, ki se ukvarja s takim
gibanjem ali prevazanjem /.../4. v zvezi postni, telegrafski, telefonski promet prenasanje, posredovanje sporocil,
paketov, denarnih nakazil /.../ 5. ekon. spreminjanje vrednosti blaga, storitev v denar in obratno /.../« (Slovar
slovenskega knjiznega jezika).
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glavne in regionalne. Obstaja tudi delitev po $tevilu tirov, in sicer na enotirne proge" in

dvotirne proge'* (Slovenske Zeleznice).

Slika 4.1: Slovensko ZelezniSko omrezZje
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Vir: Slovenske zeleznice (2009).

Zelezniski promet se je na slovenskem zadel razvijati Zze v 19. stoletju. Ozemlje danasnje
Slovenije je bilo tedaj del Avstroogrske. V zacetku je ta oblika prometa sluzila za oskrbovanje
rudnikov z lesom'”. Pravi pomen je Zelezniski promet dobil leta 1841, ko je bil dokon&an prvi
odsek proge, ki je kasneje povezovala Dunaj s Trstom'® (Slovenske Zeleznice). Leta 1861 je
bilo na slovenskem ozemlju ze 380 km zelezniskih prog, kar predstavlja tretjino zdajSnje
dolzine zelezniskega omrezja. Razvoj se je prilagajal gospodarskim, naravnim, politicnim in

strateSkim razmeram in seveda zahtevam po izbiri prometnih smeri. Tako je Zeleznisko

1 Sem spadajo proge po katerih vlaki po istem tiru vozijo v obeh smereh. V Sloveniji je po statistiki Slovenskih
zeleznic takih prog za 897,7 km oziroma 73,1% vseh prog (Slovenske Zeleznice).

' Sem spadajo proge na katerih je vsak tir namenjen prometu vlakov v dologeni smeri. V Sloveniji je po
statistiki Slovenskih Zeleznic takih prog za 330,9 km oziroma 26,9% vseh prog(Slovenske Zeleznice).

'3 Leta 1820 je bil vpeljan idrijski lauf, ki je verjetno prva gozdna Zeleznica na svetu (Slovenske Zeleznice).

' Gradnja prvega odseka je bila dokon&ana 20. junija. Prva proga je potekala med Dunajem in Wiener
Neustadtom. Juzna drzavna Zeleznica je dosegla Trst 28. julija 1857 in s tem svoj cilj (Slovenske Zeleznice).
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omrezje pripomoglo k oblikovanju ogrodja prometnega omrezja in prometnih tokov v

Sloveniji in pomembno vplivalo na njen gospodarski in prostorski razvoj (Cerne 1998).

Od osamosvojitve do danes je politicno in gospodarsko prestrukturiranje Slovenije pripeljalo
do precejSnjih sprememb prometnega sistema. Opaziti je, da se razvoj prometa v vseh teh
letih odmika od nacel trajnostnega razvoja, saj prihaja do skokovitega narascanja cestnega
prometa, medtem ko se delez zelezniskega le pocasi visa (Kovac, Plevnik, Zupan 2005).
Omeniti moramo, da se ZelezniSki promet deli na potniski in tovorni promet. Potniski promet
opravlja prevoz potnikov v notranjem in mednarodnem prometu, tovorni promet pa ponuja
prevoz tovora doma in v tujini (Slovenske Zeleznice). Predvsem tovorni promet se je z
vstopom v EU povecal, saj so bile odpravljene administrativne ovire. Cestni tovorni promet se
je povecal za vec¢ kot 70 %, medtem ko zelezniski le za 2,9 %. To nesorazmerje nam govori o

neracionalnosti slovenske prometne politike in prav tako o ekoloskih posledicah.

Spodnja tabela prikazuje prevoz blaga v ZelezniSkem prometu. Videti je, da tovorni promet

pocasi iz leta v leto narasca.

Tabela 4.1: Prevoz blaga v Zelezni§kem prometu v Sloveniji'’

Prevoz blaga 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Prepeljano blago (v 000 ton) 16.309 17.238 17.856 18.074 18.773 19.249
Notranji promet 1.546 1.710 1.640 1.741 1.887 1.853
Mednarodni promet 14.763 15.528 16.216 16.333 16.886 17.396
Opravljeno delo (v mio 3.078 3.274 3.463 3.579 3.705 3.944
nktm)

Notranji promet 230 242 252 269 281 286
Mednarodni promet 2.848 3.032 3.211 3.310 3.424 3.658

Vir: Slovenske Zeleznice (2009).

Pomemben dejavnik, ki vpliva na koli¢ino Zelezniskega prometa, je ZelezniSko omrezje
oziroma infrastruktura. Posebne nacrtno speljane poti s tirnicami zelezniSkemu prometu

obenem omogocajo neodvisnost od ostalih oblik prometa (ni zastojev kot v cestnem prometu)

"7V prikazane podatke so vklju&eni tudi prazni privatni vagoni, male posiljke pa niso vklju¢ene.
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in hkrati omejujejo uporabo teh poti za zagotavljanje varnosti'®. Pri razvoju in vlaganju v
zeleznisko infrastrukturo je potrebno poudariti prednosti Zeleznice pri okoljskem vidiku in
prav tako pri omejitvi negativnih vplivov na okolje. Zelezniski promet v primerjavi s cestnim
prometom povzroca bistveno nizje emisije strupenih in toplogrednih plinov, porabi manj
prostora in energije, prav tako povzroca manj hrupa in je praviloma varnejsi (Operativni

program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 — 2013 2009, 57).

Pri prevozu blaga in potnikov imajo Slovenske Zeleznice majhen delez, a vseeno moramo
omeniti njene ekoloske, prostorske in energetske prednosti, ki se jih v razvitih evropskih
drzavah vse bolj zavedajo (Nacionalni program razvoja Slovenske ZelezniSke infrastrukture
NPRSZI):
1. 23 % porabljene energije in 50 % vseh emisij odpade na promet kot celoto;
2. specifi¢na poraba energije (poraba energije na enoto opravljenega dela) je na Zeleznici:
- v potniSkem prometu 3,5-krat manjSa kot v cestnem prometu,
- vtovornem prometu pa 8,7-krat manjSa kot v cestnem prometu;
3. specificna emisija Skodljivih snovi, ponderirana s faktorjem toksi¢nosti (ponderirana
vrednost vseh Skodljivih snovi v prometu), je na zeleznici:
- - v potniSkem prometu 8,3-krat manjsa kot v cestnem prometu,
- -vtovornem prometu pa 30-krat manjSa kot v cestnem prometu;
4.  varnost je na zeleznici povpre¢no 24-krat boljsa;
5. poraba prostora pri enaki prepustnosti je na Zeleznici 2- do 3- krat manjSa kot na

avtocesti.

Trenutno je stanje javne ZelezniSke infrastrukture dokaj slabo. Razlog temu so nezadostna
finan¢na sredstva za njen razvoj, vzdrzevanje in posodobitev. Slovenija finan¢no zelo slabo
podpira razvoj Zeleznic, saj so s 3 % delezem vlaganj investicijsko zelo zanemarjene in tako
se njihova nekonkurencnost s cestnimi prevozi Se veca (Kovac, Plevnik in Zupan 2006). Kot
taka ne more konkurirati ZelezniSkim infrastrukturam drugih drzav, zato se delez tovornega
tranzitnega prometa po zeleznici skozi Slovenijo zmanjSuje (Operativni program razvoja
okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007 — 2013 2009, 24-25). Posledi¢no je tudi

to razlog za naglo narascanje deleza cestnega tovornega prometa.

' Podrogje prometne varnosti Zelezniskega prometa ureja Zakon o varnosti v Zelezniskem prometu.
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Transport uni¢uje ceste, onesnazuje ozra¢je in obcestne pasove. Zeleznica kljub negativnim
svetovnim trendom in stagnaciji razvoja v zadnjih letih, predstavlja velik potencial. Sam
razvoj ZelezniSkega sistema v Sloveniji je potrebno ¢imprej usmeriti v prestrukturiranje in
pripravo na odprti trg, saj ima Zeleznica velike prednosti pred cestnim prometom. Tranzit bi
bilo potrebno preusmeriti na zeleznice, te pa usposobiti na hitrosti do 160 km/h, saj bo le tako
mogoée zadovoljiti mednarodnim potrebam po blagovnih prevozih (Sarec 2002, 13).
Dolgoroc¢ni cilj in reSitev je, da se tovorni promet umakne iz cest in se ga preusmeri na

zeleznico (Lah 2002, 8-9).

4.2 Avtocestno omreZje in cestni promet

Z osamosvojitvijo je Slovenija podedovala relativno slabo razvito prometno infrastrukturo.
Vozni park se je iz leta v leto poveceval in posledi¢no se je poveceval (avto)cestni promet.
Potrebno je bilo zaceti z intenzivno gradnjo (avto)cestnega omreZja in to je bila pomembna

intervencija v geografsko okolje'”.

Kot prelomno leto za zacetek gradnje avtocestnega omreZja Stejemo leto 1969. Takrat so bile
izdelane strokovne podlage za gradnjo, sprejet je bil zakon in zagotovljena financna sredstva
Mednarodne banke za obnovo in razvoj. To je bila osnova za zacetek gradnje prvega 32 km
dolgega avtocestnega odseka med Vrhniko in Postojno, ki je bil dokoncan in predan prometu
leta 1972. Do danes je bilo zgrajenih Ze 512 km avtocest, hitrih cest in drugih javnih cest

(Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Leta 1994 se je zacel vnovicni zagon izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji, saj je Drzavni
zbor RS sprejel Nacionalni program (NPIA). Stiri leta kasneje je sprejel $e posamezne
spremembe in dopolnila, ki so predvidevale izgradnjo 518,6 km avtocest in hitrih cest, ter
35,2 km drugih drzavnih cest kot navezovalnih cest na avtocestno omrezje (Gole in Polensek

2004).

Resolucija o nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji do leta 2013

vkljucuje izgradnjo 538,6 km avtocest in hitrih cest in prav tako 34 km navezovalnih cest na

' Pojem pomeni kompleksno prostorsko stvarnost z Zivo in neZivo naravo, antropogenimi, od ¢loveka
ustvarjenimi in v naravno okolje vstavljenimi elementi. Geografsko okolje je celovitost virov in moznosti za
zivljenje in delo.
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avtocestno omrezje. Vkljucuje tudi izgradnjo avtocest v obmocju mednarodnih mejnih
prehodov ter prikljuckov na obstojece in bodoce avtocestno omrezje. Nacrtovano je tudi
dograjevanje obstojecega cestninskega sistema in uvedba elektronskega cestninskega sistema

v prostem prometnem toku (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Vecina vlaganj v prometno infrastrukturo je namenjena v cestno omrezje, predvsem v
avtoceste. V prid pove¢anju cestnega prometa prica tudi $tevilo registriranih motornih vozil®,
katerih je bilo leta 2008 1.308.963. Od tega je bilo 1.045.183 osebnih vozil in primerjava z
letom 2007 kaze, da se je Stevilo vseh registriranih vozil povecalo za 4,24 %. Stopnja
motorizacije’’ v Sloveniji je 1,9 prebivalca na osebno vozilo (Druzba za avtoceste v Republiki

Sloveniji).

Cestni promet je oblika kopenskega prometa, ki povezuje razlicne kraje po kopnem s cestami
oziroma potmi in omogoca mobilnost prebivalstva in blaga. Pomemben del cestnega prometa,
predvsem s strani onesnazevanja, predstavlja cestni tovorni promet. Njegov obseg in sestavo
izrazamo s kazalcem tovornega prometnega povpraSevanja, torej s tonskim kilometrom?®.
Cestni tovorni promet v Sloveniji naras¢a najhitreje, predvsem zaradi vstopa v EU in tako

prevzema vse vecji delez tovora v Sloveniji.

Skladno z razvojem prevoznih sredstev so se razvijale tudi ceste oziroma poti, ki sluzijo za
omogocanje izvajanja cestnega prometa. Po definiciji, ki jo navaja Zakon o varnosti v
cestnem prometu je, cestni promet vozil, peScev in drugih udelezencev cestnega prometa na
javnih cestah in nekategoriziranih cestah, ki se uporabljajo za javni cestni promet (Zakon o

varnosti v cestnem prometu, 86. alinea prvega odstavka 23. ¢lena zakona).

Javne ceste predstavljajo celotno javno cestno omrezje v Republiki Sloveniji. Delimo jih na
drzavne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije, in obcinske ceste, ki so v lasti ob¢in.
Razdelitev je bila narejena po zgledu evropskih drzav. Temelji na pomenu javnih cest za
povezovanje in odvijanje prometa v dolo¢enem prostoru. Tako drzavne kot tudi obcinske

ceste se Se dodatno delijo na posamezne kategorije. Drzavne ceste se kategorizirajo na

2 Motorno vozilo je vozilo, namenjeno za voznjo po cesti z modjo lastnega motorja, razen tirnih vozil in koles s
pomoznim motorjem (Pravilnik o ugotavljanju skladnosti vozil).

* Lastnistvo osebnih avtomobilov ali stopnjo motorizacije praviloma izrazamo s §tevilom osebnih avtomobilov
na 1000 prebivalcev.

2 Tonski kilometer (tkm) je merska enota prevoza blaga, ki predstavlja prevoz ene tone na razdalji enega
kilometra (Agencija RS za okolje).
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avtoceste, hitre ceste, glavne ceste L. in II. reda ter regionalne ceste L., II. in III. reda. Ob¢inske
ceste pa delimo v skladu s kategorizacijo obCinskih cest, ki jo sprejme obc¢ina, na lokalne
ceste in javne poti (Ministrstvo za promet).

Pregled dolzin javnih cest v Republiki Sloveniji v letu 2008 prikazuje spodnja tabela.

Tabela 4.2: Javne ceste, stanje na dan 1. maj 2008 (dolZine so navedena v km)

IVRC Kategorija DolZine cest Prikljucki Ceste skupaj
AC Avtoceste 397.997 106.461 504.458
HC Hitre ceste 57.995 17.067 75.062
DARS 455.992 123.528 579.520
HC Hitre ceste (dvopasovne) 25.538 1.543 27.081
Gl Glavne ceste I 475.988 6.249 482.237
G2 Glavne ceste 11 459.784 5.944 465.728
Glavne ceste 935.772 12.193 947.965
skupaj
R1 Regionalne ceste 1 933.822 1.522 935.344
R2 Regionalne ceste 11 1.219.712 2.927 1.222.639
R3 Regionalne ceste 111 2.205.024 436 2.205.460
RT Regionalne turist. Ceste 638.319 44 638.363
Regionalne ceste 4.996.877 4.929 5.001.806
skupaj
DRSC 5.958.187 18.665 5.976.852
bl ledv 6.414.179 142.193 6.556.372
ceste
Lokalne ceste 13.811
Javne poti 18.326
Skupaj obclinske 32.137
ceste .

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

Podatki o prometnih obremenitvah® posameznih cestnih odsekov sluZijo kot osnova za

analizo prometnih gibanj in so nepogresljivi v procesu nacrtovanja ukrepov, ki jih je treba

izvesti na cestnem omrezju. V letu 2008 so bile prometne obremenitve na drzavnem cestnem

omrezju sledece (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji):

1. na avtocestah in hitrih cestah, ki zasedajo 8,7 % dolzin celotnega drzavnega cestnega
omreZja, se je realiziralo vec kot 44,4 % prometa, na glavnih cestah, ki zasedajo 13 %
dolZin celotnega drZzavnega cestnega omreZja, je bilo realiziranega 20,4 % prometa, na

ostalih drzavnih cestah pa je bilo realiziranega 35,3 % prometa;

3 Podatki o prometnih obremenitvah avtocest so zbrani s tetji prometa na karakteristiénih lokacijah, to je z
avtomatskimi Stevci, ki Stejejo promet v obe smeri in glede na vrste vozil. Prometna obremenitev na
posameznem odseku je praviloma prikazana z vrednostjo PLDP (povprecni letni dnevni promet), ki je izrazena s
Stevilom vozil. Stetja prometa se na slovenskem cestnem omreZju opravljajo 7e od leta 1954 (Druzba za
avtoceste v Republiki Sloveniji).

38



2. najve¢ prometa prevzemajo avtoceste, hitre ceste in glavne ceste, kjer se realizira skoraj
64,7 % prometa na 21,8 % dolzin celotnega drzavnega cestnega omrezja;

3. v letu 2008 se je glede na leto 2007 najbolj povecal promet lahkih in srednjih tovornih
vozil, in sicer za 11,9 %, tezkih tovornih vozil pa za 6,9 % (v letu 2007 se je najbolj
povecal promet tezkih tovornih vozil, in sicer za 17,2 % glede na leto 2006), promet z
osebnimi vozili pa za 4,1 %. Na drzavnem cestnem omreZju so vsa motorna vozila v letu
2008 skupaj prevozila 12.711 milijonov voznih kilometrov (leto prej 12.121 milijonov),
osebna vozila pa 10.549,1 milijona voznih kilometrov (leto prej 10.133,5 milijona). Na
avtocestah in hitrih cestah so vsa motorna vozila skupaj prevozila 5.637,4 milijona voznih
kilometrov (leto prej 4.649,8 milijona), od tega z osebnimi vozili 4.359,8 milijona voznih
kilometrov (leto prej 3.656,2 milijona). Glede na leto 2007 se je promet vseh motornih
vozil na avtocestah in hitrih cestah povecal za 21,2 odstotka;

4. povpreéni letni dnevni promet je v letu 2008 na avtocestah znasal 27.543 vozil na dan (v
letu 2007 26.917 vozil), na hitrih cestah pa v letu 2008 24.657 vozil (leto prej 24.468
vozil). Na posameznih delih ljubljanskega cestnega obrocCa pa se povprecni letni dnevni

promet giblje med 60.000 do skoraj 70.000 vozil na dan.

Ce primerjamo promet na slovenskih cestah med letoma 2007 in 2008, moramo poudariti, da
se je v letu 2008 povecal na cesti Sentilj - Ljubljana za 17,52 %; na cesti Karavanke -
Ljubljana za 14,83 %; na cesti Ljubljana - ObreZje za 6,96 %; na cesti Ljubljana - Koper za
11,75 % (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Analiza avtocestnih prometnih smeri prikazuje, da je povprecni letni dnevni promet v letu
2008 znasal na cestninski postaji Log 50.363 vozil na dan (leto prej 47.289); na cestninski
postaji Torovo 29.693 vozil na dan (leto prej 22.214); na cestninski postaji Dob 21.799 vozil
na dan (leto prej 18.354); na cestninski postaji Vransko 30.299 vozil na dan (leto prej 24.215)

(Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Z rastjo tranzitnega prometa prihaja do velike obremenjenosti okolja. Najbolj izrazito je na

prelazih Trojane in Ravbarkomanda.
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Tabela 4.3: Prometni odsek Vransko — Trojane, AC Al

Osebna Lahka Sr. tov.  Tez. tov. Tov. s
Leto PLDP Motorji vozila Avtobusi  tov.<3t 3-7t nad 7t priklopniki
2002 20.000 34 16.816 110 708 636 142 1.554
2004 22.000 34 16.588 184 1.584 650 596 2.400
2006 24.912 39 17.945 146 1.946 408 664 3.764
2008 33.000 52 23.610 194 2.858 462 724 5.100

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

Zgornja tabela nam prikazuje porast prometa v zadnjih Sestih letih na prometnem odseku
Vransko — Trojane. Opaziti je skokovito naras¢anje predvsem tezkih tovornih vozil nad 7 ton
in tovornih vozil s priklopniki, ki so v zadnjih Sestih letih narasli za ve¢ kot 200 %.
Dograditev Stajerskega odseka avtocestnega kriza in dokonCanje trojanskih predorov so
razbremenili prelaz Trojane. Vendar moramo poudariti, da rasto¢ tovorni promet ob slabem
vremenu, prometnih konicah povzroca zastoje in to vpliva ne samo na varnost v prometu
(nevarnost nesre¢ vozil z Skodljivimi snovmi), temve¢ povzroca tudi Skodo okolju
(ekosistemom ob avtocesti) in tako narascajo okoljska tveganja. Tudi poskodbe na vozis¢u

niso zanemarljive, posledice in obnova cestis¢a pa ostajajo na nasih plecih.

Omeniti moramo, da je povprecni letni promet vseh motornih vozil razen motorjev in osebnih
vozil na prelazu Trojane narasel v zadnjih Sestih letih, torej med letoma 2002 in 2008 za
skoraj 200 %. Ob takem podatku se moramo zamisliti in pomisliti na vse posledice, ki jih to

prinese za okolje.

Tabela 4.4: Prometni odsek Unec — Postojna (Stevno mesto Ravbarkomanda), AC A1l

Osebna Lahka  Sr.tov. 3- Tez. tov. Tov. s
Leto PLDP Motorji vozila Avtobusi  tov.<3t 7t nad 7t  priklopniki
2002 25.032 72 19.806 332 1.614 388 344 2.476
2004 27.632 88 21.414 260 1.818 384 430 3.238
2006 31.154 89 23.088 264 2.276 370 510 4.557
2008 34.439 104 26.770 330 3.166 432 592 6.134

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

Zgornja tabela nam prikazuje porast vozil na avtocestnem odseku med Uncem in Postojno.
Tudi tu se kaze trend naras€anja povprecnega dnevnega letnega prometa. Od vseh najbolj

nara$ca prav odstotek tovornih vozil s priklopniki. Zavedati se moramo, da je poSkodba cestne
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infrastrukture zaradi tovornega prometa veéja kot zaradi osebnega. DRSC razpolaga s
podatki, da je faktor od 10.000 do 30.000, medtem ko je cestnina le za Stirikrat vec¢ja kot za

osebne avtomobile (izracun predenj so bile uvedene vinjete).

Ko govorimo o prometu in okolju ter posledicah, se moramo dotakniti tudi urbanih predelov.
Najbolj izrazito povecCanje se kaze na Ljubljanskem obrocu, kjer se je tovorni promet med
letoma 2002 in 2008 povedal med 30 in 80 %, odvisno od prometnega odseka. Se vedno se
kaze trend nara$canja in posledi¢no prihaja tudi do zastojev. Emisije iz prometa predstavljajo
tezavo za mestni obro¢ in posledi¢no prihaja do slabse kakovosti zraka v mestu. Lokalno
gibanje zaradi oblikovanja toplotnega otoka nad mestom pogosto oblikuje tok zraka Cez
obvoznico v mesto, kar povzroca dotok onesnazeval z obvoznice proti mestu in tako slabsSo

kakovost zraka (Ziv¢i¢ in dr. 2006, 49).

Spodnje tabele kazejo narascajoci trend prometa na ljubljanski obvoznici na treh Stevnih

mestih: zahodni, vzhodni in juzni obvoznici Ljubljane.

Tabela 4.5: Prometni odsek Ljubljana Koseze — Brdo (Stevno mesto Z obvoznica), AC

A2
Osebna Lahka Sr.tov.  Tez. tov. Tov. s
Leto PLDP Motorji vozila Avtobusi  tov.<3t 3-7t nad 7t  priklopniki
2002 62.144 128 54.644 232 3.936 996 804 1.374
2004 65.452 156 57.394 280 4.072 952 694 1.904
2006 68.500 244 59.940 242 3.764 1.030 870 2.410
2008 71.000 230 60.442 240 4.600 900 1.200 3.388

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

Tabela 4.6: Prometni odsek Ljubljana Litijska — Malence (Stevno mesto V obvoznica),

AC A1
Osebna Lahkatov. Sr.tov.  Tez. tov. Tov. s
Leto PLDP Motorji vozila Avtobusi <3t 3-7t nad 7t  priklopniki
2002 42.722 48 36.896 108 2.306 1.032 724 1.608
2004 49.190 68 42.710 124 2.660 1.036 780 1.812
2006 55.111 85 47.060 138 3.292 1.012 912 2.612
2008 60.026 96 50.176 160 4.294 993 1.120 3.216

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).
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Tabela 4.7: Prometni odsek Ljubljana Dolenjska — Barjanska (Stevho mesto J

obvoznica), AC Al

Osebna Lahka Sr. tov. Tez. tov. Tov. s
Leto PLDP Motorji vozila Avtobusi  tov.<3t 3-7t nad 7t priklopniki
2002 45.230 100 38.734 204 2.692 888 608 2.004
2004 49.920 134 42.030 244 3.424 840 724 2.524
2006 53.961 144 44.303 222 4.067 814 899 3.512
2008 59.992 134 48.092 278 5.288 848 1.000 4.352

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

V spodnji tabeli je prikazan trend naras¢anja povpreénega dnevnega letnega prometa vseh
motornih vozil razen osebnih vozil in motorjev v letih 2002, 2004, 2006 in 2008. Prikazani so
seStevki na prelazu Trojane, Ravbarkomandi, zahodni, vzhodni in juZni obvoznici. Omeniti
moramo, da je povprec¢ni letni promet vseh motornih vozil razen motorjev in osebnih vozil na
prelazu Trojane narasel v zadnjih Sestih letih za skoraj 200 % in na Ravbarkomandi nekaj vec
kot 100 %. Med Stevnimi mesti na ljubljanski obvoznici je s tovornim prometom najbolj

obremenjen juzni del obvoznice, tukaj vidimo, da gre predvsem za tranzitni promet.

Tabela 4.8: Povprecni dnevni letni promet vseh motornih vozil razen osebnih vozil in
motorjev v letih 2002, 2004, 2006 in 2008 na prelazu Trojane, Ravbarkomanda, Z

obvoznica, V obvoznica, J obvoznica

Leto Trojane Ravbarkomanda Z obvoznica V obvoznica J obvoznica
2002 3.150 5.154 7.972 5.778 6.396
2004 5.378 6.130 7.904 6.412 7.756
2006 6.928 7.977 8.316 7.966 9.514
2008 9.338 10.654 10.328 9.783 11.766

Vir: Direkcija Republike Slovenije za ceste (2009).

Iz prikazanih podatkov lahko razberemo, da se je Stevilo registriranih vozil v Sloveniji v letu
2008 glede na predhodno leto dvigovalo. Posledi¢no se je tudi promet na (avto)cestnem
omrezju skokovito povecal in to predvsem na racun (tranzitnega) tovornega prometa skozi
Slovenijo. Obremenitev cestnega omrezja v prometu predstavlja pomembne posledice za

okolje oziroma ekosisteme, ki lezijo ob (avto)cestnem omreZzju.
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4.3 Cestninjenje v Sloveniji

Dobra cestna infrastruktura je potrebna za ¢im boljsi in ¢im hitrejsi pretok prometa in tudi za
ucinkovitejSe vkljuCevanje ekonomskih subjektov neke drzave v mednarodne trgovinske

tokove. Sama gradnja avtocestnega omrezja je v javnem interesu in je nacionalni projekt.

V velini evropskih drzav in prav tako v Sloveniji je potrebno za voznjo po avtocestah
plaCevati cestnino, kar je v skladu s smernicami EU na podro¢ju prometa. Vendar se moramo
zavedati, da je ucinkovitost in gospodarnost cestninskega sistema odvisna od stopnje
zgrajenosti in opremljenosti avtocestnega omrezja, prav tako od samega poteka avtocest in
gostote prikljuckov ter od obsega in strukture prometa. Cestninski sistem zagotavlja sodoben,
stalen, stabilen in dolgorocen vir za financiranje upravljanja in vzdrzevanja avtocest ter za
gradnjo novih avtocest in za odpladevanje najetih posojil. Vloga cestnine je, da stremi k
nacelu uporabnik placa, torej da vsak uporabnik krije stroske potovanja oz. stroske prometne
infrastrukture, povzrocene Skode na njej, prav tako pa predstavlja vedno bolj sredstvo za
usmerjanje prometa (cesta, zeleznica, drugo) in s tem pomemben ukrep prometne politike

drzave.

Slovenija je uvedla cestnine skupaj z izgradnjo prvega avtocestnega odseka med Vrhniko in
Postojno, torej od leta 1973 dalje. Nadaljevala je z odsekom med Celjem in Mariborom. Sedaj
se cestnina pobira na 29 cestninskih postajah cestninskih cest*’, na katerih je skupno 195
cestninskih stez, od tega je 62 vinjetnih stez in 59 kombiniranih stez (vinjeta + tovorna vozila
nad 3,5t). 60 navadnih stez in 14 hitrih ABC stez je namenjenih samo vozilom z najvecjo
dovoljeno maso nad 3,5 t (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji). Na spodnji sliki je
prikazan trenutni cestninski sistem v Sloveniji za vozila, katerih najvecja dovoljena masa

presega 3.500 kg.

Slovenski cestninski sistem lahko primerjamo s cestninskimi sistemi v klasi¢nih cestninskih
drzavah, kot so Francija, Italija, Spanija, Portugalska in Gréija, kjer se cestnina pobira
neposredno na cestninskih postajah. V Sloveniji in tudi v drugih evropskih drzavah ni
enotnega cestninskega sistema na celotnem obmocju drzave, saj se prepleta uporaba odprtih in
zaprtih sistemov cestninjenja (Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture

za obdobje 2007 — 2013 2009, 16).

* Cestninska cesta je vsaka cesta, za uporabo katere je dologeno plagilo cestnine (Uredba o cestninskih cestah in
cestnini, 2. ¢len).
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Slika 4.2: Vinjetni sistem v Republiki Sloveniji in cestninjenje tovornih vozil
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Vir: Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (2009).

Glede na strukturo prometa na avtocesti, torej ali prevladuje promet, ki zajema cel obseg ali
krak, ali pa promet med posameznimi prikljucki, je odvisno za kakSen cestninski sitem gre,
torej zaprti ali odprti. Pri odprtem cestninskem sistemu je cestninska postaja soasno vstopna
in izstopna, viSina cestnine pa je odvisna od obracunske in ne od dejanske prevozene razdalje.
Ta sistem ima tudi nekaj slabosti. Kot prvo naj omenim, da uporabnik placa cestnino le, ce
prevozi cestninsko postajo”. Izkazalo se je, da del vozil v daljinskih prevozih zapusti
avtocesto na prikljucku pred cestninsko postajo in se vrne nanjo na katerem od naslednjih
priklju¢kov zgolj zato, da se izogne placilu cestnine. Za take obvoze cestninskih postaj
moramo re€i, da na posameznih odsekih preobremenjujejo vzporedno cestno mrezo in
slabsajo prometno varnost in pogoje zivljenja ob njej in to predvsem kadar gre za tovorna
vozila. Pri odprtem cestninskem sistemu prihaja do nezadovoljstva uporabnikov cestninskih
cest na krajSe razdalje, saj so dolzni placati celotno prevozno razdaljo, dolo¢eno na podlagi
osnovnega namena teh cest in to je prevzemanje daljinskega prometa. Glavna slabost odprtega
cestninskega sistema je, da vsi uporabniki, ne glede na dejansko prevozeno razdaljo, placajo

enako cestnino (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

» Cestninska postaja je mesto na cestninski cesti ali na uvozu oziroma izvozu z nje, ki je opremljeno s
potrebnimi napravami za cestninjenje (Uredba o cestninskih cestah in cestnini, 2. ¢len).
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Pri zaprtem cestninskem sistemu je viSina cestnine bolj odvisna od prevozene razdalje in ima
naceloma loceno vstopno postajo, pri kateri uporabnik vstopi v avtocestni sistem, in izstopno
postajo, ko zapusca avtocesto in pri tem poravna cestnino. »Popolnoma pravicen« cestninski
sitem je Zelja vecine uporabnikov. In takemu sistemu se najbolj priblizuje popolnoma zaprt
cestninski sistem s cestninsko postajo na vsakem priklju¢ku. Zal tudi ta sistem ni popolnoma
pravicen, saj so pogoji voznje po posameznih avtocestnih odsekih razli¢ni. Na zelo prometnih
avtocestnih odsekih je sama voZnja ovirana in so stroSki potovanja za posameznega
uporabnika visji, oziroma so prihranki z voznjo po avtocesti manjsi, kot po odsekih, kjer je
prometa malo in je voznja tekoca. Omeniti moramo tudi Stevilne druge slabosti. V primeru
nizkih prometnih obremenitev posameznih prikljuckov prihaja do visokih stroSkov
obratovanja. Zaprt cestninski sistem terja ve¢je prostorske potrebe za njegovo umestitev v
prostor s posledi¢nimi emisijskimi vplivi na okolje, usmerjenost v prevzemanje daljinskega
prometa zaradi redkejSih prikljuckov in podobno (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).
Omeniti moramo, da je bil v Sloveniji cestninski sistem do zacetka devetdesetih let na
avtocestah in hitrih cestah, ki so se cestninile, zgolj zaprt, kot edina izjema je bila le avtocesta

Naklo-Ljubljana.

Ko Ze govorimo o cestnini, moramo omeniti, da se viSina cestnine dolo¢a glede na cestninski
razred”, v katerega spada uporabnik. Kriterij za razvritanje vozil v cestninske razrede so
Stevilo osi, viSina vozila nad prvo osjo in najvecja dovoljena masa (Druzba za avtoceste v
Republiki Sloveniji). Slovenija je uskladila na¢in in sistem placevanja cestnine z Uredbo o
cestninskih cestah in cestnini za uporabo cestninski cest. To je uskladila z usmeritvami
Evropske unije, ki izhajajo iz zelene knjige Evropske unije o ucinkoviti cenovni transportni
politiki in Direktive Evropske unije o dajatvah v prometu. Pred uvedbo vinjete’’ 1. julija 2008
za vozila, katerih najvecja dovoljena masa ne presega 3.500 kg, je bilo razmerje med

cestninskimi razredi v Sloveniji tak$no, kot ga prikazuje naslednja tabela:

26 Cestninski razred je vrsta vozila ali skupine vozil, za katero se dolo¢i visina cestnine (Uredba o cestninskih
cestah in cestnini, 2. ¢len).

2 Vinjeta je nalepka, ki dokazuje, da je bila za vozilo platana cestnina za uporabo cestninskih cest za doloden
cas (Uredba o cestninskih cestah in cestnini, 2. ¢len).
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Tabela 4.9: Cestninski razredi in razmerja med njimi v Sloveniji

Razmerje med

Cestninski razred Opis razredi
1 g . S .
e Vozila z dvema osema in viSino vozila nad prvo osjo do 1,30 m. |
2 ”m Vozila z dvema osema ali ve¢ osmi in viSino vozila nad prvo
o= osjo 1,30 m ali ve¢, Ce najvecja dovoljena masa ne presega 1,5
ol TS 3.500 ke.
3 _jm Vozila z dvema osema ali tremi osmi in vi§ino vozila nad prvo
== osjo 1,30 m ali vec, ¢e najvecja dovoljena masa presega 3.500 2,75
) kg.
4 e Vozila z ve¢ kot 3 osmi in viSino vozila nad prvo osjo 1,30 m ali 4
Tt vec¢, ¢e najvecja dovoljena masa presega 3.500 kg.

Vir: Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (2009).

S 1. julijem 2008 je prislo do druga¢nega nacina placevanja cestnine. Vozila, katerih najvecja
dovoljena masa ne presega 3.500 kg, ne glede na najvecjo dovoljeno maso priklopnega vozila,
za uporabo cestninske ceste placajo cestnino za doloCen cas, torej uporabljajo vinjeto. Sem
spadata dva cestninska razreda (Uredba o cestninskih cestah in cestnini 2008):

1. prvi cestninski razred: enosledna motorna vozila s priklopnim vozilom ali brez njega;

2. drugi cestninski razred: dvosledna motorna vozila, katerih najvecja dovoljena masa ne

presega 3.500 kg, s priklopnim vozilom ali brez njega.

Za vozila, za katera se ne placa cestnina za dolocen ¢as, torej vozila nad 3.500 kg, se placuje
cestnina glede na prevozeno razdaljo po cestninski cesti. Z upoStevanjem vrste vozila in
Stevila osi se ta vozila razvrS¢ajo v naslednje cestninske razrede (Uredba o cestninskih cestah
in cestnini 2008):

1. prvi cestninski razred: motorna vozila z dvema ali tremi osmi, katerih najvecja dovoljena
masa presega 3.500 kg, in skupine vozil z dvema ali tremi osmi, katerih najvecja
dovoljena masa vlecnega vozila presega 3.500 kg;

2. drugi cestninski razred: motorna vozila z ve¢ kakor tremi osmi, katerih najvecja dovoljena
masa presega 3.500 kg, in skupine vozil z ve¢ kakor tremi osmi, katerih najvecja

dovoljena masa vle¢nega vozila presega 3.500 kg.
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Vozila z najvecjo dovoljeno maso nad 3.500 kg placujejo cestnino na slovenskih cestninskih
cestah neposredno, torej klasi¢no s placilnimi karticami, gotovinsko in z elektronsko DARS
kartico, DARS kartico Transporter in ABC tablico v predplacniskem ali odloZenem nacinu

placevanja cestnine (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Usmeritve Evropske unije o povracilih za uporabo cestninskih cest dolo¢ajo, da naj
uporabniki placujejo cestnino, ki bo odvisna od dejansko prevozene dolzine cestninske ceste
in Skode, ki jo vozilo naredi tej cesti. Spodbujajo naj se torej pravicni sistemi placevanja

cestnine (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji).

Vlada RS je 19. julija 2007 sprejela evropsko direktivo ter akcijski nacrt in v skladu s tem je
nacrtovana vzpostavitev elektronskega sistema cestninjenja v prostem prometnem toku na
celotnem avtocestnem omrezju (Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji). To je tudi cilj in
koncna vizija cestninskega sistema v Sloveniji. Pravi¢ni sistem placevanja, pri katerem gre za
popolnoma zaprt sistem, kjer uporabnik brez ustavljanja placuje po nacelu prevozene poti.
Elektronski cestninski sistem naj bi bil evropsko interoperabilen in najbolj pravicen za vse
uporabnike cestninskih cest. Omenjata se dve mozni izvedbi naprednega, elektronskega
cestninjenja. Ena izmed moznosti je GNSS/CN (Global Navigation Satellite System/Cellular
Networks) in druga DSRC (Dedicated Short Range Communications). Prva reSitev temelji na
dolo€anju lokacije vozila s pomocjo satelitskih sistemov kot je GPS (in bodo¢i evropski
Galileo) in prenosom cestninskih podatkov z uporabo celicnega omrezja GSM/GPRS (Pavli¢

2009).

Slika 4.3: Princip delovanja satelitskega cestninjenja
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Vir: Druzba za avtoceste v Republiki Sloveniji (2009).
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Druga dopuscena tehnoloska reSitev za sledenje vozilom po cesti uporablja mikrovalovno
tehnologijo krajSega dosega. Elektronski sistem cestninjenja v prostem prometnem toku
predvideva resitev, kjer uporabnikom za placilo ni potrebno ustavljati ali zmanjSevati hitrosti.
Tak sodoben cestninski sistem, ki predstavlja evolucijo obstojeega slovenskega cestninskega
sistema, temelji na placilu dejanske uporabe in uposteva priporocena nacela "ena pogodba na
uporabnika, ena cestninska enota na vozilo". V njem so poenoteni tako nacini zaraCunavanja
vseh vrst infrastruktur (avtoceste, ceste, mostovi, predori), kot tudi vseh tipov vozil (tezki

tovornjaki, avtobusi, osebni avtomobili, motorji) (Pavlic 2009).

V Evropi je odlocitev o uvedbi cestnine na avtocestah predvsem prometno - politi¢ni cilj.
Zaradi povecane mobilnosti je potrebno zmanj$ati negativne ucinke prometa. Prav tako zaradi
naras$¢ajoCega povprasSevanja po prometni infrastrukturi in zaradi pove€anih zahtev (okolje,
prometna varnost ipd.), so vse vecje potrebe po financnih sredstvih, ki jih ni ve¢ mogoce
izpolniti z obstojecimi viri in instrumenti financiranja. Nobena vrsta transporta ne pokrije v
celoti vseh stroSkov, ki jih povzroc€i. Pri tem niso misljeni samo stroski vzdrzevanja avtocest,
stroski pobiranja cestnine ipd., temve¢ tudi vsi drugi stroski, ki jih prevzema druzba z
uvajanjem posameznih novih prometnih povrSin: okolje, izraba povrsin (LukS$i¢ in Bahor

2008, 15).

4.4 Promet in okolje

Promet deluje zelo obremenjujoce na okolje predvsem zaradi onesnazevanja in vplivov na
globalne podnebne spremembe. Za biotsko raznovrstnost in krajinsko pestrost pa predstavlja
velikega porabnika prostora. To povzro€a izginjanje habitatov ter degradacijo krajin. Vendar
moramo poudariti, da kakovostna in dobro vzdrZzevana prometna infrastruktura s tehnoloskim
napredkom pri izdelavi prometnih sredstev kot npr. manjSa poraba goriva, omejevanje emisij
zmanjsuje vplive na okolje. Za zmanjSevanje biotske raznovrstnosti so pomembni predvsem
(Hlad in Skoberne 2001, 153):

1. ZelezniSka in cestna prometna infrastruktura;

2. neposredno zmanjSevanje, degradacija, uni¢enje habitatov in prekinjanje migracijskih poti

zivalskih vrst;
3. izkoris¢anje mineralnih sestavin za gradnjo cest in pripadajoce infrastrukture vpliva na

degradacijo habitatov in krajin;
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4. moznost nesrec pri prevozu nevarnih snovi, ki lahko onesnazijo kraski vodonosnik in hudo

prizadenejo ekosisteme.

Promet s plinastimi emisijami iz motorjev z notranjim izgorevanjem predstavlja velik
politi¢ni, okoljski, ekonomski in socialni problem. Slovenija je z raznimi ukrepi, predvsem s
pomocjo Cistilnih naprav na industrijskih objektih in Se nekaterimi drugimi ukrepi, uspela
plinaste emisije iz teh podroc€ij drzati znotraj mednarodnih pravnih zavez (Kjotski protokol).
Zal skokovito povedanje cestnega prometa in s tem povezano rast plinastih emisij ni uspela
zajeziti in zato bo v prihodnje morala na tem podro&ju s svojimi politikami*® ustrezno in
odlo¢no ukrepati. Vseh vzvodov za odlo¢anje nima v svojih rokah, saj so nekateri na ravni
EU, mora pa se potruditi, da vsaj tam, kjer lahko vpliva, to tudi stori (LukSi¢ in Bahor 2008,
16).

Po osamosvojitvi je zacel promet v Sloveniji naglo narascati. Potrebe so pripeljale do
izgradnje nujno potrebnih cest in predvsem avtocestne infrastrukture. Z leti se je promet
vedno bolj usmerjal na ceste, tako potniSki kot tovorni, kar predstavlja problem zaradi
nezadovoljive prometne varnosti pri nas, istocasno pa to predstavlja vedno vecji vpliv na
okolje. Povecuje se tudi Stevilo registriranih motornih vozil v Sloveniji in zmanj$ane moznosti
za razvoj javnega prometa. V prometu so najbolj mnozi¢no udeleZena vozila, ki imajo motorje
z notranjim izgorevanjem in ti v zrak spui¢ajo dimne pline”, ki onesnaZujejo zrak, in to
neposredno vpliva na ekosisteme, ki so v bliZini (avto)cestnega omreZja, prispevajo pa tudi k

globalnemu onesnazevanju zraka na Zemlji in to povzro¢a podnebne spremembe.

Plinaste emisije iz motorjev z notranjim izgorevanjem povzrocajo v okolju, kjer so se pojavile

poleg onesnazenosti zraka tudi imisijske ucinke. Dolgorocno imajo velik vpliv na okolje,

* Normative za emisijsko koncentracijo, ki meri gostoto primesi v plinih iz izpuhov, in dolo¢anje maksimalne
emisijske koncentracije (najvisje Se dopustna kolic¢ina skodljivih snovi, oddanih v okolje, ki se ugotavlja pri viru
onesnazevanja), je npr. v rokah institucij EU. Prav tako ni v rokah javnih oblasti tehni¢na izboljSava motorjev z
notranjim izgorevanjem ali celo njihova zamenjava z elektricnimi motorji, motorji na stisnjen zrak ali kaksnimi
drugimi tipi pogonskih motorjev, ki nimajo Skodljivih plinskih emisij. Lahko pa s svojimi politikami in zakoni
zaostrujejo pogoje pri dovoljenih emisijah in silijo proizvajalce, da vgrajujejo za okolje ¢im bolj sprejemljive
pogonske motorje.

¥ Dimni plini so vro& plin, plinaste emisije, iz motorjev z notranjim izgorevanjem in industrijskih in drugih
kuris¢, iz plavzev itd. Sestavljen je pretezno iz dusika, vodne pare, ogljikovega in Zveplovega dioksida, pri
nepopolnem izgorevanju pa tudi iz strupenega ogljikovega monoksida ter nekaterih negorljivih snovi. Dimne
pline iz industrijskih in drugih kuri$¢ zaradi visoke temperature, pritiska, gibalne energije in Se gorljivih snovi v
njih (ogljikov monoksid, vodik) po ¢is¢enju (odstranjevanju pepela, Zveplovega dioksida) izkoris¢amo Se v
tehniki ¢iS¢enja odpadnih vod za njihovo nevtralizacijo. (Leksikoni: Okolje, Cankarjeva zalozba, Ljubljana,
1982)
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ljudi, na ziva bitja v tem okolju predvsem zato, ker se ne obravnavajo in jemljejo dovolj resno
in se obi¢ajno celo pozabi na njih in njihove posledice. Tu lahko govorimo o koncentraciji
Skodljivih primesi, ki se usedejo na okolje in predvsem na bliznje ekosisteme in posredno
vplivajo na zdravje ljudi in Ziva bitja ter na razne materiale®. Se bolj problemati¢no je, ¢e
plinaste emisije vsebujejo strupene snovi (tezke kovine), saj le te kemi¢no vplivajo na zive
organizme. S¢asoma se velike koli¢ine strupenih snovi nakopicijo v okolju, prehajajo v zZive
organizme in to povzroca dolgoro¢no Skodljive ucinke, saj so trajneje delujoce strupene snovi
karcinogene, mutagene in teratogene, torej povzrocajo spremembe, deformacije v organizmu
in dedne posledice. Odlaganje strupenih snovi v okolje je zakonsko strogo regulirano (Luksi¢

in Bahor 2008, 17).

Pri konceptualizaciji vpliva prometa na okolje se prav zlahka spregleda Se en segment in to je
zrak v tleh, ki se zadrzuje v talnih porah in prazninah. Ta vsebuje nekaj ve¢ ogljikovega
dioksida in nekaj manj kisika kot atmosfera in je lahko ob (avto)cestnem omrezju z veliko
prometa in izpuSnimi plini po strukturi spremenjen in to vpliva na zivljenje v tej plasti zemlje.
To lahko pusti pomembne dolgorocne posledice predvsem pri kmetijskih obdelovalnih
povrSinah. Nekatere drzave, ki imajo gost promet na svojih cestah ze vrsto let, posledice ze
zaznavajo. Na to opozarja nizozemska raziskava, s pomocjo katere so  ugotavljali
onesnazenost okolja v pasu 300 m vzdolz cestnega omrezja, ki je bilo prometno zelo
obremenjeno, izvor pa so bile plinaste emisije iz motorjev z notranjim izgorevanjem. Zavest o
tem, da plinaste emisije iz motorjev z notranjim izgorevanjem povzro¢ajo obremenitev okolja
in onesnazenost narave in okolja® je vse bolj prisotna v splo$ni zavesti in se tudi prebija v

politi¢ne prostore (Luksi¢ in Bahor 2008, 17).

Vpliva prometa na okolje na avtocestnem omrezju ne moremo gledati le skozi emisije, temve¢
tudi skozi imisije, ki so posledica emisij prometa. Temu pritrjujejo tudi ugotovitve na

Nizozemskem, kjer so ugotovili, da imajo tovrstne emisije vec¢ji vpliv na zdravje ljudi in na

%% Da bi lahko ugotovili koliko izlo¢enih §kodljivih snovi z dimnim plinom, plinske emisije, se usede na okolje
in koliko to vpliva na spremenjene Zivljenjske pogoje za populacije v nekem ekosistemu ob prometnih cestah, bi
morali imeti najprej zbrane podatke o snoveh v dimnih plinih, ki so ze bili prisotni v biotopih nekega ekosistema,
in seveda tudi o stanju biocenoze v njih, in oboje bi potem sluzilo, da bi z novimi rezultati in primerjavo lahko
ugotovili, kaksen je dejanski vpliv plinskih emisij na imisije in spremembe v ekosistemih. S temi podatki pisci
tega teksta ne razpolagajo.

3 Onesnazenje narave in okolja se zgodi zaradi izloanja ali odlaganja snovi in predmetov v okolje, ki se s tem
kvari, slabsa, spreminja, pogosto tudi zastruplja. S tem onesnazenje narave in okolja omejuje ali odpravlja
zivljenjske moznosti ter izniCuje vlaganja v pridobivanje zemlje za obdelavo in kultiviranje okolja naselij itd.
OnesnaZzenje narave in okolja je z zakonom prepovedano.
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ekosisteme, kot so do sedaj predvidevali in zato so v okviru EU inicirali, da se to podrocje

bolj natan¢no normira (Luksi¢ in Bahor 2008, 17).

Prav zato je potrebno v bliznji prihodnosti razmisljati o postopni selitvi prevoza tovora s cest
na zeleznico in izboljSanju cestne in predvsem zelezniske infrastrukture ter o izboljSanju
ponudbe v zelezniSkem prometu. Tranzitni tovorni promet je nujno potrebno preusmeriti na
zeleznico, to pa doseci tako, da se v ceno prevoza vkljucijo vsi zunanji stroski, ki jih okolju
povzroca cestni promet. V Sloveniji je preusmeritev prevoza iz cest na Zeleznice tezje
izvedljiva zaradi ekonomsko politicnih in geografskih znacilnosti Slovenije, vendar kljub

temu obvezna (Hlad in Skoberne 2001, 153, 180).

4.5 Izpusni plini motorjev 7 notranjim izgorevanjem

Motorji z notranjim izgorevanjem predstavljajo s svojimi izpusnimi plini za okolje veliko
obremenitev. Javne oblasti so sicer s postavitvijo zgornjih meja dovoljenih emisij zahtevale
od proizvajalcev, da svoja vozila tehni¢no izboljSajo in s tem prispevajo k zmanjSanju emisij.
Vendar zaradi vedno vecjega Stevila vozil in s tem vse ve¢jega prometa ta strategija ni imela
pricakovanega in Zelenega ucinka na onesnaZevanje zraka, ekosistemov in podnebne
spremembe. S tem problemom sodobnega Casa se ukvarja tudi Slovenija (LukSi¢ in Bahor

2008, 18).

Sestava plinov, ki nastajajo ob delovanju motorjev z notranjim izgorevanjem, je odvisna od
vrste goriva in motorja. Raven izpustov pa je povezana s porabo goriva, kakovostjo goriva,
tehniko izgorevanja in naknadnim ¢is¢enjem izpu$nih plinov (katalizatorjem). Se pred
tridesetimi leti je veljalo za dizelske motorje, da izlocajo mnogo saj, bencinski pa naj bi tudi
oljne kapljice, obe vrsti pa hlape benzpirena, ki je rakotvoren. Danasnje inovacije in
izboljSanje goriva so bistveno spremenile strukturo izpuha. Iz izpu$nih plinov motorjev so se

Skodljive in strupene snovi izloCale tako mehansko kot kemi¢no (Luksi¢ in Bahor 2008, 18).

V EU se nekateri elementi v izpuhu ne merijo ve¢, to je posledica tehni¢nih izboljSav
motorjev ali pogonskega goriva. To je tudi razvidno iz spodnje tabele. Od leta 2004 veljajo v

EU naslednje mejne emisijske vrednosti’> za pet tipov vozil, katere je 29. aprila 2004

32 Toleran¢na meja ali zgornja koncentracijska meja §kodljivih snovi, zgornja oz. spodnja meja u¢inkovanja
nekega dejavnika (npr. najvi§ja in najnizja temperatura za aktivno Zivljenje) so tiste, ki Se ne poskodujejo
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uveljavila Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES in to o interoperabilnosti

elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti:

Tabela 4.10: Vozilo 'EURO ('

12,3 2,6 15,8
Vir: Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES z dne 29. aprila 2004 o

interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti (2009).

Tabela 4.11: Vozila 'EURO I'''"EURO II'

Vir: Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES z dne 29. aprila 2004 o

interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti (2009).

Tabela 4.12: Vozila 'EURO III'/'/EURO IV'/'EURO V'/'EEV'

Vir: Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES z dne 29. aprila 2004 o

interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti (2009).

organizma Dolocitev tolerancne meje je problematicna, kadar ne moremo opredeliti $kodljivosti. Dolocitev
mejnih vrednosti je arbitrarno in obicajno pod toleran¢no mejo.

33 Za mejno vrednost za emisije delcev pri motorjih z nazivno mo¢jo 85 kW ali manj se uporablja koeficient 1,7.
0,13 pri motorjih z gibno prostornino, manj$o od 0,7 dm3 na valj, in nazivno vrtilno frekvenco, ve¢jo od
3 000 min-1.
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Specificne mase ogljikovega monoksida, skupnih ogljikovodikov, dusSikovih oksidov in
delcev, doloCene na podlagi preskusa ESC ter motnost dima, doloena na podlagi preskusa

ELR, ne smejo presegati naslednjih vrednosti*:

Zal so v izpusnih plinih motorjev $¢ vedno prisotni tako ogljikov monoksid, ogljikovodiki,
dusikovi oksidi, delci in motnost dima. Vse te vsebnosti imajo neposreden in prav tako
posreden kot tudi kratkoroCen in dolgorocen vpliv na okolje, ozracje, ekosisteme v blizini
(avto)cestnih omrezij, obremenjenih s prometom in prav tako tudi na zdravje ljudi. Aktivno se
dela na tem, da bi se v prihodnosti prisotnost teh snovi in delcev ¢imbolj zmanjSala (Luksi¢ in

Bahor 2008, 19).

4.6 Promet, ekosistemi in sukcesija ekosistemov

Ekosistem je funkcionalna celota Zivljenjskega prostora (biotop) in Zivljenjske zdruzbe
(biocenoza), katerega sestavine so v dinami¢nem ravnovesju. (ZON: 11.¢len) Za ekosistem je
znacilno, da se skozenj pretakata snov in energija, temu recemo, da je odprt, da je v
dinami¢nem ravnovesju, da je organiziran, torej da so organizmi v njem povezani in imajo
svoje funkcije, da se obnavlja, ¢e spremembe niso prevelike in ne pride do ekoloske krize in

da se razvija, dokler ne doseze razmeroma stabilnega zrelega stanja (Kralj 2009, 123).

Razvoj ali sukcesija ekosistemov omogocata vedno bolj ucinkovito porabo energije. Presezek
energije v dolo¢enem trenutku pomeni moznost za vkljucitev novega organizma. Pri zacetni
sukcesiji se vrste zelo hitro izmenjujejo, z napredovanjem se izmenjava vrst upocasni in
nazadnje, ko ekosistem doseZe ravnovesje v vrstni sestavi, zdruzbo imenujemo zrela oziroma
klimaksna zdruzba. Tak razvoj pripelje do povecanja biomase ekosistema, vrstne pestrosti in
pestrosti prehranjevalnih spletov. Pri raznih spremembah v okolju, na primer podnebnih ali
drugih spremembah, se sukcesija ekosistema nadaljuje, dokler znova ne doseze ravnovesja

(Trost Sedej 2009, 102-104).

Recemo lahko, da so procesi v ekosistemu dolgotrajni, naravni ali tisti, ki so posledica

clovekovega delovanja. Posamezni naravni dogodki, kot so neurja, poplave, pozari in

35 Preskusni cikel zajema zaporedje preskusnih tock, od katerih ima vsaka to¢no dologeno vrtilno frekvenco in
navor kateri mora motor slediti v stacionarnem stanju (preskus ESC) ali v prehodnih pogojih delovanja (preskusa
ETC in ELR).
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ognjeniski izbruhi, izjemno spremenijo delovanje in zgradbo ekosistema, njegovo obnavljanje
pa je dolgotrajno. Zal tudi ¢lovek povzroéa spremembe okolja, kot so povetane vsebnosti
toplogrednih plinov v ozra¢ju, tanjSanje ozonskega sloja, kopicenje Skodljivih snovi,
neposredna degradacija ekosistema na urbane, industrijske in kmetijske povrSine, vplivajo na
spreminjanje in izginjanje zdruzb, zmanjSevanje biotske pestrosti, podnebne spremembe in

neposredno ter posredno na zdravje ljudi (Trost Sedej 2009, 102- 104).

Spreminjanje ekosistemov s strani ¢loveka je potekalo od pradavnine dalje, vendar moramo
poudariti, da je z industrijsko revolucijo, torej konec 18. stoletja, to postalo hitro in intenzivno

in mo¢no vpliva na zmanjSevanje Stevila vrst (Trost Sedej 2009, 104).

Ljudje spreminjamo ekosisteme na neposreden nacin, ki se lahko konca z izginotjem
dolocenega ekosistema, saj ga spremenimo v urbane, industrijske in kmetijske povrsine, ter na
posreden nacin, ko vplivamo na kroZenje snovi in pretok energije v ekosistemu (Trost Sedej

2009, 104).

Ekosistemi vplivajo na pretok energije, kroZzenje snovi na lokalni in globalni ravni in s tem
oblikujejo okoljske razmere na celotnem planetu. KompleksnejSi in celovitejsi sistemi
zagotavljajo stabilnejSe razmere, saj uravnavajo sestavo zraka, vzdrzujejo globalno
temperaturo, razporeditev in koli¢ino padavin, blazijo posledice ¢lovekovega delovanja in
onesnazil, vkljuéno z globalnimi spremembami, uravnavajo krozenje, shranjevanje in
zadrzevanje vode ter nastajanje in zadrzevanje tal, omogocCajo shranjevanje, krozenje in
privzemanje hranil, so vir bioloSkega materiala, dajejo moznosti za rekreacijo in so vir hrane

in surovin (Gabersc¢ik 2009, 98).

V ekosistemu, ki ga sestavljajo zdruzbe kot zivi del ekosistema in nezivo okolje, potekata
pretok energije in krozenje snovi. O popolnem kroZenju snovi lahko govorimo kadar so
navzoce tri temeljne gradbene in funkcionalne skupine, torej avtotrofi, heterotrofi ter

anorganske in organske snovi (Trost Sedej 2009, 103).

Ko govorimo o ekosistemih, torej o izmenjavanju snovi med Zivim in nezivim delom okolja
lahko re¢emo, da gre tu za biogeokemicno krozenje hranil, s tem da nekateri elementi krozijo
na prostorsko bolj omejenih obmocjih, to so kalcij, magnezij, kalij, Zelezo, baker, cink,

govorimo o lokalnem krozenju, medtem ko drugi, predvsem Kkisik, ogljik, dusik, fosfor in
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zveplo pri kroZenju povezujejo ekosisteme v ekosfero in govorimo o globalnem krozenju

(Trost Sedej 2009, 103).

4.7 Promet, globalno kroZenje elementov in spreminjanje biotopa

Vpliv clovekovega delovanja na globalno krozenje elementov v zadnjih sto letih ni
zanemarljiv, saj so ze vidne spremembe vodnih in kopenskih ekosistemov (Trost Sedej 2009,

104).

Strmo naras¢anje ogljikovega dioksida (CO,) v ozracju od leta 1958, je neposredna posledica
izgorevanja fosilnih goriv in zmanjSevanja gozdnih povrSin zaradi S$iritve kmetijskih in
urbanih obmocij. Prisotnost CO, prispeva k nekoliko povec€ani neto primarni produktivnosti
kopenskih ekosistemov, predvsem v obmocjih s suSnim podnebjem, medtem ko spremembe
niso opazne v hladnih podnebnih obmocjih in prav tako niso dobro poznane pri dolgotrajni
izpostavljenosti ekosistema povecani vsebnosti CO2. Pomemben delez pri onesnazevanju
ozracja z CO, prispeva tudi promet, saj je prisoten v izpusnih plinih. Lahko pa trdimo, da je
ucinek povecane vsebnosti CO2 na ekosisteme kompleksen in Se ni povsem raziskan (Trost

Sedej 2009, 104).

Slika 4.4: Vsebnosti CO,
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Vir: Energija in okolje (2000).

Prav tako globalno krozenje dusSika ljudje spreminjamo z njegovim velikim vnosom v vodne
ekosisteme in ozracje. PovecCanje nitratov v vodnih ekosistemih so posledica izpiranja

mineralnega dusika iz kmetijskih povrsin, nakopicenih Zivalskih iztrebkov in odpadnih voda.
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Tudi industrija in avtomobili so vir dusikovih oksidov v ozracju, torej dusikov oksid, dusikov
dioksid, didusikov oksid, dusikov pentoksid, dusikova kislina, kar vse skupaj oznacujemo z
NOx. S pomo¢jo UV sevanja se duSikov dioksid (NO2) reducira v reaktivni duSikov oksid
(NO) in atomarni kisik (O), ki v ozra¢ju pomagata tvoriti vrsto onesnazil, kot so
peroksiacilnitrati (PAN), aldehidi, formaldehidi in ozon. Ozon ali fotokemi¢ni smog Skodljivo
uc¢inkuje na organizme. Prekomeren vnos duSikovih spojin v ekosistem, torej gnojenje z
mineralnimi gnojili in kisel dez, povzroca zakisanje tal. To spreminja sestavo talne
mikrofavne in vpliva na spremenjeno razgradnjo v tleh in kroZenje snovi. 1z zakisanih tal se
izpirajo kationi, kar posledicno pomeni slabo preskrbo rastlin s kalijem, magnezijem in
kalcijem ter prav tako toksi¢no velike vsebnosti aluminija, mangana in Zeleza. Tudi ti
elementi se izpirajo in prehajajo v podtalnico in jo tako onesnaZujejo. Prav tako je pojav
zakisanja tal Skodljiv in problemati¢en na intenzivnih kmetijskih povrSinah, ki s ¢asom
postanejo neuporabne in v iglastih gozdovih, kjer je slaba porascenost tal z vegetacijo, in to
pripelje do povecCane erozije tal (Trost Sedej 2009, 105). Poudariti moramo, da so NOx
prisotni tudi v izpuSnih plinih in da tako poveCan promet vpliva oziroma pripomore k
povecanju deleza tega plina tako na lokalni ravni, kjer onesnazuje ekosisteme ob avtocestnem
omrezju ter prav tako na globalni ravni, kjer prispeva k onesnazevanju ozra¢ja na celotnem

planetu.

Povecane koli¢ine CO2 in NOx skupaj z ostalimi plini kot so metan, klorofluoroogljiki,
troposferni ozon, vodna para in nekateri manj prisotni industrijski plini povzroc¢ajo ucinek
tople grede. Toplogredni plini (TPG) absorbirajo dolgovalovno toplotno sevanje, ki se sprosca
z zemeljskega povrsja, in tako prispevajo k segrevanju ozracja. Od koncentracije plinov v
ozra¢ju je odvisno, koliko toplote bodo absorbirali. Torej manj kot jih je, manjSa je
absorbacija, in ravno zato je potrebno stremeti k zmanjSanju izpustov CO2 in ostalih plinov v

atmosfero (Trost Sedej 2009, 105).

Poudariti moramo, da naraScanje temperature v zmernih in hladnih podnebnih pasovih,
povzroca hitrejSe in obseznejSe taljenje ledu. To in zmanjSane snezne padavine prispeva k
daljsemu obdobju nizkih vodostajev rek na tem podro¢ju. Zaradi segrevanja ozrac¢ja prihaja do
zmanjSanja padavin in do povecanja skrajnih vremenskih dogodkov, kot so neurja, poplave,
plazovi in pozari, v tropskem, hladnem in zmernem podnebnem obmo¢ju. V susnih podnebnih
obmocjih, kjer Ze tako trpijo za pomanjkanjem hrane, je zaradi podnebnih sprememb

zmanjSana kmetijska proizvodnja. Podnebne spremembe neposredno vplivajo na zdravstveno
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stanje ljudi. Vplivi so vidni tudi na nivoju ekosistemov. Tu prihaja do spreminjanja vrstne
sestave v zdruzbah, prav tako so opazne spremembe na podro¢ju biotske raznovrstnosti in
spreminjanja globalne razporejenosti ekosistemov. V gorskih ekosistemih je opaziti premike
vrst z nizjih na visje nadmorske visine. Zaradi taljenja ledu je pricakovati dvig morske gladine
in to bi mocno vplivalo na spremembe obreznih ekosistemov in obalna naselja (Trost Sedej

2009, 105).

Slika 4.5: Proces segrevanja ozracja
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Vir: Energija in okolje (2000).

Poleg vulkanskih izbruhov in razgradnje v tleh se spros¢a zveplo tudi pri izgorevanju fosilnih
goriv, med katerimi najvecji delez prispeva premog in to ima negativen vpliv na ekosisteme in
na zdravje ljudi. Emitirano zveplo se v obliki trdnih delcev useda v blizini vira, zveplovi
dioksidi pa se z zratnimi masami prenasajo na velikih razdaljah in skupaj z vodo tvorijo
zveplovo kislino, ki pada skupaj s padavinami na zemljo kot kisel dez. Povecane kolicine
zvepla, ki je sicer pomemben gradbeni del nekaterih aminokislin, povzrocajo resne poskodbe
pri zivalih, rastlinah in ljudeh. Pri ljudeh so pogoste hude obolelosti dihal (Trost Sedej 2009,
105).

Dusikov dioksid skupaj z zveplovim dioksidom v vodnem mediju tvorita dusSikovo in
zveplovo kislino, ki sta glavni kislini prisotni v kislem dezju. Na magmatskih kameninah je
opaziti vecje poSkodbe ekosistemov kot na karbonatnih, saj imajo le-te ve¢jo pufersko
sposobnost in zato zakisanje ni tako izjemno moc¢no. V vodnih ekosistemih pride zaradi
kislega dezja do spremenjene bakterijske aktivnosti, zmanjSane razgradnje in posledi¢no
krozenja snovi. Pomanjkanje hranil prizadene vse stopnje prehranjevalnega spleta. Zakisana
tla omogocajo povecano gibanje aluminija in zato njegovo sproscanje v vodne ekosisteme.

Slednji najbolj prizadene vrste vi§jih nivojev prehranjevalnega spleta kot so na primer ribe.
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Vpliv kislega dezja na kopenske ekosisteme je tezje raziskati. Kisla tla so revna s kalijem,
magnezijem, kalcijem in vsebujejo toksi¢no velike koli¢ine aluminija. Iglavci so bolj
obcutljivi za kislo okolje in to lahko privede do spremenjenega sukcesijskega razvoja in takrat

imajo listavci prednost pred iglavci (Trost Sedej 2009, 106).

Med Stevilnimi snovmi, ki jih ¢lovek sprosca v okolje in Skodljivo delujejo na ekosisteme, so
tudi tezke kovine. Tu mislimo predvsem na svinec, cink, Zivo srebro in kadmij, ki pa se v
naravnih ekosistemih pojavljajo v majhnih koli¢inah. Tezke kovine se kopicijo v tleh in preko
primarnih producentov prehajajo v visje nivoje v prehranjevalnih spletih in tem organizmom
zavirajo rast, razvoj in povecujejo smrtnost. Tezke kovine v ekosistemu ostajajo zelo dolgo,
saj so v tleh vezane z organskimi kompleksi kot so karbonati in sulfati. V zgornjem sloju tal
ostajajo tudi do 5000 let. V zadnjih letih poskuSajo zmanjsati vsebnost tezkih kovin v tleh s
sajenjem posebnih rastlin. To se imenuje fitoremediacija. Rastline, ki jih nasadijo, so odporne
proti velikim vsebnostim tezkih kovin in kovine kopicijo v svojih tkivih. Te rastline kasneje
odstranijo z rastiSC. Ta postopek je u€inkovit, vendar zal poCasen in odstranjuje kovine le iz

zgornjega sloja tal, torej do koder seZejo korenine rastlin (TroSt Sedej 2009, 107).

4.8 Promet in emisije’® toplogrednih plinov iz prometa

Zaskrbljujo¢ je podatek o emisijah toplogrednih (TGP) plinov iz prometa v Sloveniji do leta
2006, saj so se slednje ve¢ kot podvojile od izhodis¢nega leta 1986. Tako moc¢no presegajo
rast na obmocju starih ¢lanic EU-(15), kjer so v obdobju 1990-2004 narasle za 26 %. Cestni
promet je vir velike ve€ine toplogrednih plinov iz prometa in prispeva 99,1 % vseh emisij.
Nenehna rast TGP iz prometa in njihov velik delez, ki je do leta 2006 znaSal kar 29,8 % v
skupnih emisijah, oteZujeta prizadevanje Slovenije za dosego sprejetih obveznosti iz

Kjotskega® protokola (Agencija Republike Slovenije za okolje).

3% Emisija je izpusanje oziroma oddajanje snovi (v tekodem, trdnem ali plinastem stanju) ali energije (hrup,
vibracije, sevanje, toplota, svetloba) iz posameznega vira v okolje. ZVO: 5.¢len

37 Kjotski protokol obravnava $est onesnazeval iz skupine TGP in sicer ogljikov dioksid (CO2), metan (CH4),
didusikov oksid (N20O), fluorirane ogljikovodike (HFC), perfluorirane ogljikovodike (PFC) in Zveplov
heksafluorid (SF6). Koli¢ine emisij TGP se zaradi primerljivosti preracunavajo na ekvivalent CO2, ki uposteva
razlike med toplogrednim potencialom posameznih plinov.
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Graf 4.1: Emisije toplogrednih plinov iz prometa v Sloveniji od izhodiS¢nega leta

Kjotskega protokola (1986) do 2006
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Vir: Agencija Republike Slovenije za okolje (2006).

Na zgornjem grafu in spodnji tabeli vidimo, da cestni promet prispeva vec¢ino TGP v
Sloveniji. Opaziti je trend narascanja, saj je leta 1986 cestni promet prispeval 96 % emisij
toplogrednih plinov, ZelezniSki manj kot 4 % in letalski manj kot 0,05 %, medtem ko je leta

2006 prispeval cestni promet ze vec kot 99 % vseh emisij TGP, ki izvirajo iz prometa.

Tabela 4.13: Emisije toplogrednih plinov iz prometa v Sloveniji od izhodiS¢nega leta

Kjotskega protokola (1986) do 2006

1986 2000 2006

1000 t CO2 ekv 1956 3787 4753

Cestni promet % 96,21 98,82 99,18
1000 t CO2 ekv 77 43 42

Zelezniski promet o 3,78 1,12 0,87
1000 t CO2 ekv 1 3 2

Letalski promet % 0,04 0,07 0,04

1000 t CO2 ekv 2033 3832 4792

Skupaj % 100% 100% 100%

Vir: Agencija Republike Slovenije za okolje (2006).
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Na zgornjem grafu in tabeli vidimo, da cestni promet prispeva vec¢ino TGP v Sloveniji.
Opaziti je trend narascanja, saj je leta 1986 cestni promet prispeval 96 % emisij toplogrednih
plinov, ZelezniSki manj kot 4 % in letalski manj kot 0,05 %, medtem ko je leta 2006 prispeval

cestni promet Ze ve¢ kot 99 % vseh emisij TGP, ki izvirajo iz prometa.

Ceprav promet $e vedno nara$¢a, se emisije $kodljivih snovi iz prometa zmanjsujejo in to
predvsem ogljikov monoksid, nezgoreli ogljikovodiki, trdni delci in duSikovi oksidi. K temu
je pripomogel trend uvajanja strozjih emisijskih standardov tako za avtomobile kot tovorna
vozila. Zal pa pri koncentraciji drobnih trdnih delcev in ozona od leta 1997 ni zaznati
nobenega izboljSanja in to se priznava za glavne nevarnosti za Clovesko zdravje zaradi
onesnazevanja zraka, promet pa je dejavnik, ki najvec prispeva k tem nevarnostim (Agencija

Republike Slovenije za okolje).

Graf 4.2: Struktura plinov iz prometa, ki povzroc¢ajo zakisljevanje (NOx, NH3, SO,),
predhodniki ozona (CO, NOx, NMVOC, CHy) in delci (NOx, PM10, NH3, SO,) leta 2006
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Vir: Agencija Republike Slovenije za okolje (2008).
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Izpustov emisij plinov v Sloveniji in drugih evropskih drzavah je vedno manj. A vseeno jih je
potrebno v prihodnosti Se bolj omejiti, da bi dosegli okoljske cilje postavljene do leta 2010.
Zaenkrat je med letoma 1990 in 2004 opaziti trend upadanja plinov v prometu, ki povzrocajo
zakisljevanje, predhodnikov ozona in delcev, predvsem zaradi manjSih izpustov iz osebnih
vozil zaradi katalizatorjev, niZji vsebnosti Zvepla v gorivu in obnovi voznega parka (Agencija

Republike Slovenije za okolje).

Zakisljevanje prsti in vode povzrocajo izpusti NOx, SOx in NH3 v atmosfero ter prav tako
njihove naknadne kemicne reakcije ter odlaganje in povzrocanje Skode na ekosistemih in
materialih. Najvedji krivec za zakisljevanje med plini je NOx in to kar 91 %, kljub temu, da
so se njegove emisije iz prometa v Sloveniji v obdobju 1990-2006 zmanjsale za 19 %

(Agencija Republike Slovenije za okolje).

Proizvod fotokemi¢nih reakcij v troposferi je ozon. K tem reakcijam najve¢ prispevajo
ozonovi predhodniki kot so NMVOC, NOx, CO in CH4. Koncentracije ozona imajo izrazito
letno nihanje in so odvisne predvsem od vremena v pomladnih in poletnih mesecih. Ko
govorimo o ozonu, moramo poudariti, da je zelo pomemben tudi prenos koncentracij prek
meja. V Sloveniji je za Primorsko njegov izdatni vir Padska nizina, kjer nastajajo vecje
koli¢ine ozona. Kot najmocnejsi vir predhodnikov ozona smatramo v Sloveniji promet, ki
prispeva priblizno dve tretjini izpustov. Od predhodnikov ozona prispeva najvecji delez k

onesnazevanju iz prometa NOx in to kar 63 % (Agencija Republike Slovenije za okolje).

V urbanem okolju predstavljajo delci velik problem, tako v Sloveniji kot povsod po Evropi.
Kot navaja v porocilih Agencija Republike Slovenije za okolje so izpusti primarnih in
sekundarnih predhodnikov delcev PM10 vse man;jsi, predvsem zaradi SO2 kot sekundarnega
predhodnika PM10, katerega emisije iz prometa so se v obdobju od 1990-2006 skrcile za
97%.

V spodnji tabeli imamo prikazano, da se izpusti od izhodis¢nega leta 1986 do leta 2006 niso
kaj dosti spremenili. Vidi se, da se letni izpusti TGP v drugih sektorjih kot so energetika,
industrijski procesi, goriva v industriji, goriva v gospodinjstvih, kmetijstvo odpadki in drugo
manjSajo, medtem ko se odstotek izpustov TGP v prometnem sektorju viSa. V primerjavi z

izhodis¢nim letom se je spremenila le porazdelitev po sektorjih. Zaradi cestnega prometa se
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izpusti TGP v zadnjih letih zviSujejo, kar izni€i prizadevanja za zmanjSanje TGP v vseh
drugih sektorjih. Rast izpustov iz prometa je zlasti posledica gospodarske rasti tako v
Sloveniji kot v 8irsi regiji, Se zlasti zaradi porasta izpustov v tranzitu preko Slovenije, ki se je

izrazito povecal po vstopu Slovenije v EU.

Tabela 4.14: Letni izpusti TGP v prometnem sektorju in drugih sektorjih skupaj v

Sloveniji*®

1986 2000 2006

1000 t CO2 ekv. 2033 3832 4797

Promet
% 10 20 23,3
. » 1000 t CO2 ekv. 18307 15091 15794
Drugi sektorji
skupaj % 90 80 76,7
1000 t CO2 ekv. 20340 18923 20591
Vsi sektorji skupaj
% 100 100 100

Vir: Agencija Republike Slovenije za okolje (2008).

Zakonodaja predpisuje standarde kakovosti zraka. Ocena® onesnazenosti zraka v Sloveniji je
pokazala, da na dolocenih obmocjih, predvsem ob najbolj obremenjenih cestah, letne mejne
vrednosti presegajo koncentracije NO2 in delcev. Povsod po Sloveniji koncentracije ozona
obcasno presegajo opozorilne vrednosti. Najvisje so na Primorskem, kjer prispeva delez tudi
prenos ozona in njegovih predhodnikov iz Padske nizine. Ob jugozahodnem vetru se oblak
ozona prav tako Siri v notranjost drzave. Koncentracije drugih snovi pa ne presegajo mejnih

vrednosti (Agencija Republike Slovenije za okolje).

4.9 ZCestV" in okolje

Zakon o cestnini za vozila, katerih najvec¢ja dolo¢ena masa presega 3.500kg ureja placevanje

cestnine za uporabo cestninskih cest za vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa presega 3.500

¥ Podatki za Slovenijo so bili povzeti aprila 2008 iz evidence izpustov toplogrednih plinov, ki jo vodijo v
Arhivu TGP na Agenciji Republike Slovenije za okolje. Izpusti toplogrednih plinov se izracunavajo po
metodologiji IPCC, razviti v okviru Konvencije ZN o spremembi podnebja. Pravilnost izracunov in primernost
uporabe podatkov nadzira Sekretariat konvencije z letnimi revizijami poroc€il. Izracuni izpustov iz sektorjev
porabe goriv in deloma tudi industrijskih procesov so precej natancni, ocene iz kmetijstva in odpadkov pa so
zaradi same narave procesa precej manj zanesljive.

¥ Ocena je bila narejena na podlagi spremljanja stanja kakovosti zraka, podatkov o emisijah in izra¢unov z
disperzijskimi modeli (Agencija Republike Slovenije za okolje).

40 Zakon o cestnini za vozila, katerih najve&ja dovoljena masa presega 3,500 kg (ZCestV) je sprejel Drzavni zbor
RS 27. junija 2008. V veljavo je stopil 15. dan po objavi v UL RS (8.7.2008), torej 23. julija 2008.
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kg. Ta vozila imajo zaradi svojih znacilnosti velik vpliv na cestno infrastrukturo, hrup,
obremenjevanje zaradi onesnazevanja, vpliva na zrak, tla, podnebje in biotsko pestrost

(Luksi¢ in Bahor 2008, 30).

Javna oblast ima z zakonom in to v poglavju II pod Cestninske ceste kar nekaj prostora pri
dolocitvi tako dolzine cestninskih cest kot tocke cestninjenja z ustavljanjem. To sta dva
vidika, ki imata vpliv na okolje. Ce gledamo z okoljskega vidika, lahko uporabimo nadelo
onesnazevalec placa, kar je eno od nacel trajnostnega razvoja, ki je zapisan kot razvojna

paradigma RS v Strategiji razvoja RS (Luksi¢ in Bahor 2008, 30).

Okoljsko zelo problemati¢no je cestninjenje z ustavljanjem*' (3.¢len), ker gre za poveano
onesnazevanje zraka na dolocenem obmocju cestnega omreZzja, ki je del naravnega okolja, ¢e
gledamo SirSe, pa vpliva tudi na druge parametre fizicnega okolja. V 7. ¢lenu, v tocki 2 je
zapisano, da obveznost cestnine nastane pri cestninjenju z ustavljanjem z vstopom na
cestninsko cesto. Ko gre za vozila tezja od 3500 kg predstavlja ustavljanje vozil zelo
negativen vpliv na razli¢ne parametre okolja kot so tla, zrak, voda, biotska pestrost in
ekosistemi. Prav tako moramo opozoriti, da ob prometnih konicah nastajajo zastoji in to je
okoljsko gledano problemati¢no zaradi nezadovoljive prometne varnosti in posledicno

povecuje okoljska tveganja (Luksi¢ in Bahor 2008, 30).

Javni oblasti ZCestV s 5. ¢lenom omogoca, da se lahko zaradi povrnitve stroskov izgradnje,
vzdrzevanja, obratovanja in obnavljanja cestninskih cestnih objektov zaracunava cestnino tudi
za uporabo posameznega predora, mostu ali gorskega prelaza. Zal pa ne govori o vplivu
cestninskih cestnih objektov na okolje, kot je na primer realizacija nacela onesnazevalec
placa. Zavedati se moramo, da je na gorskih prelazih obremenitev na okolje vec¢ja in to je
privedlo Avstrijce, da so uvedli dodatno placevanje na vrsto ceste »Sondermautstrecken« na
gorskih obmocjih in na ¢as prehoda ceste (brennerska AC noc¢/dan) (Luksi¢ in Bahor 2008,

30).

11. ¢len omogoca javni oblasti, da lahko predpise cestninske razrede glede na najvecjo

dovoljeno skupno maso vozila in Stevilo osi na vozilu ter glede na dimenzije ali druge

I Cestninjenje z ustavljanjem ZCestV razume kot ustavljanje vozila ali zmanjSanje njegove hitrosti na
cestninskih postajah, opremljenih z zaporo. Uporablja se lahko za cestninske ceste ali cestninske odseke, kjer ni
zagotovljeno cestninjenje v prostem prometnem toku.
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dejavnike klasifikacije po tipih vozil, ki odrazajo povzroceno skodo cestam, pod pogojem, da
uporabljeni sistem klasifikacije temelji na znacilnostih vozila, ki so predstavljena v
dokumentaciji o vozilu, ki se uporablja v vseh drZavah ¢lanicah EU, ali pa so razpoznavne na
pogled. 14. ¢len opisuje faktorje, s katerimi lahko javna oblast prilagodi cestnine z namenom
preprecevanja okoljske Skode in prometnih zastojev, zmanjSevanja Skode na cestninskih
cestah, optimiziranja uporabe cestninskih cest ali izboljSevanja varnosti v cestnem prometu.
Faktorje delimo glede na obdobje dneva, tedna in leta, vrsto dneva ali letni ¢as, pri ¢emer ne
sme nobena cestnina presegati za ve¢ kot 100 % cestnine, ki se zaraCunava za najcenejSe
obdobje dneva, tedna in leta, vrsto dneva ali letni ¢as in pa glede na emisijski razred EURO,
opredeljen v Prilogi Direktive 1999/62/ES, vklju¢no z ravnjo PM in NOX, pri ¢emer ne sme
nobena cestnina presegati za ve¢ kot 100 % cestnine, ki se zaraCunava za enakovredna vozila,

ki izpolnjujejo najstrozje emisijske standarde (Luksi¢ in Bahor 2008, 30).

Zakon prav tako omogoca javni oblasti s 17. ¢lenom, da lahko zaraunava pribitke k
cestninam na cestninskih cestah in cestninskih objektih na gorskih obmocjih in to predvsem
na odsekih, kjer prihaja do vecjih zastojev, ki vplivajo na prosto gibanje vozil ali na katerih
vozila povzrocajo vecjo okoljsko Skodo. Ti pribitki naj bi bili investirani v same projekte, ki
neposredno prispevajo k zmanjSevanju zastojev ali okoljske Skode in se nahajajo na istem
koridorju kot cestni odsek, za katerega se zaraCunava pribitek. Sami pribitki zaraCunani poleg
cestnin pa ne smejo presegati 15% ponderiranih povprecnih cestnin, izracunanih v skladu s
tem zakonom, razen ¢e se ustvarjeni prihodek nalozi v ¢ezmejne odseke prednostnih
projektov evropskega pomena, kateri naj bi vkljucevali cestninske ceste ali cestninske cestne
objekte na gorskih obmo¢jih in v tem primeru pribitek ne sme presegati 25 %. To pa omogoca
Sloveniji, da na tak nacin zasciti obCutljive habitate, po katerih so speljane cestninske ceste

(Luksi¢ in Bahor 2008, 31).

4.10 Evropske direktive

Z zakonom o cestnini za vozila, katerih najve¢ja dovoljena masa presega 3.500 kg (ZCestV)
se v slovenski pravni red prenasajo naslednje evropske direktive:

— Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 1999/62/ES,

— Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES,

— Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2006/38/ES.
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4.10.1 Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 1999/62/ES

Direktiva s podro¢ja okolja vsebuje naslednje smernice (Direktiva Evropskega
parlamenta in Sveta 1999/62/ES z dne 17. junij 1999 o cestnih pristojbinah za uporabo

dolocene infrastrukture za tezka tovorna vozila):

1. v tocki 7 opisuje, da je potrebno spodbujati uporabo cesti in okolju prijaznih vozil z
razlikovanjem med davkom in dajatvami;

2. v tocki 12 opisuje, da je potrebno drzavam clanicam dovoliti zaraCunavanje dajatev za
uporabo mostov, predorov in gorskih prelazov, ker utegne biti glede na posebne pogoje na
nekaterih alpskih poteh za drZavo ¢lanico smiselno, da na dolocenem odseku njenega
avtocestnega omreZja ne uporabi sistema uporabnin, da bi uporabila dajatev, ki se nanasa
na to infrastrukturo (tocka 13);

3. v tocki 15 opisuje, da morajo stopnje uporabnin temeljiti na trajanju uporabe zadevne
infrastrukture in se razlikovati glede na stroske, ki jih povzrocajo cestna vozila;

4. tocka 18 pa, da bi morale biti drzave ¢lanice sposobne prispevati k varstvu okolja in

uravnotezenemu razvoju prometnih omrezij odstotek zneska od uporabnin ali cestnin.

V poglavju o Cestninah in uporabninah, torej v poglavju III, v ¢lenu 7, pod tocko 10 jasno
zapisano, da drzave clanice lahko razlikujejo stopnje, po katerih se cestnine zaraunavajo,
glede na: (a) vrste emisij vozila, ¢e nobena cestnina za ve¢ kakor 50 % ne presega cestnine, ki
se zaraCunava za enakovredna vozila, ki izpolnjujejo najstrozje emisijske standarde; (b)
dnevni cas, ¢e nobena cestnina za ve¢ kakor 100 % ne presega cestnine, ki se zaraCunava v
najcenejSem delu dneva. Vsako razlikovanje cestnin, ki se zaracunavajo glede na vrste emisij
vozil ali dnevni cas, pa naj bo sorazmerno z zazelenim ciljem (Direktiva Evropskega

parlamenta in Sveta).

V poglavju V, v Konénih doloc¢bah, v €lenu 9, pod prvo tocko pise, da drzave ¢lanice lahko
uporabijo: (a) posebne davke ali dajatve, ki se zaraCunavajo ob registraciji vozila ali se
uvedejo za vozila ali tovore z nenormalnimi masami ali dimenzijami; (b) parkirnine in
posebne dajatve za mestni promet; (c) regulatorne dajatve, ki so posebej namenjene
preprecevanju ¢asovnih in prostorskih prometnih zastojev (Direktiva Evropskega parlamenta

in Sveta).
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4.10.2  Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES

Na podroc¢ju okolja Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES z dne 29. aprila
2004 o interoperabilnosti elektronskih cestninskih sistemov v Skupnosti v toc¢ki 11 govori o
tem, da je potrebno upostevati, da so vozniki upravi¢eno zaskrbljeni glede izboljsanja
kakovosti storitev na cestni infrastrukturi, zlasti v zvezi z varnostjo, pa tudi glede obcutnega
zmanjSanja zastojev na cestninskih postajah, posebno v dnevih s povecanim prometom in na
posebno obremenjenih toCkah cestnega omrezja. V tocki 15 dodaja, da uvedba elektronskih
cestninskih sistemov znatno prispevajo k zmanjSanju nevarnosti za nesrece in tako povecujejo
varnost na cestah, k zmanjSanju Stevila gotovinskih transakcij in zmanjSanju zastojev na
cestninskih postajah, posebno v dnevih s pove¢anim prometom. Zmanjsujejo tudi negativni
vpliv na okolje zaradi ¢akanja in ponovnega vziganja vozil ter zastojev, pa tudi vpliv, ki ga
imajo na okolje na novo vzpostavljene steze za cestninjenje ali Sirjenje obstojecih cestninskih
postaj, s tem ko tocka 21 opisuje, da je treba predvideti vkljucitev zainteresiranih strani (to so
izvajalci cestninjenja, upravljalci infrastruktur, elektronska in avtomobilska industrija ter
uporabniki) v posvetovanja Komisije o tehni¢nih in pogodbenih vidikih vzpostavljanja
evropskega elektronskega cestninjenja. Komisija se mora po potrebi posvetovati z nevladnimi
organizacijami, ki delujejo na podrocju varstva zasebnosti, varnosti na cestah in okolja

(Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2004/52/ES).

Direktiva uvrs¢a med elementi, potrebnimi za opredelitev in razmestitev evropskega
elektronskega cestninjenja tudi postopkovna vprasanja, kjer pravi med parametri za
klasifikacijo vozil, da je potrebno potrditi veljavnosti seznama tehni¢nih parametrov
Skupnosti, s katerega bo vsaka drzava clanica izbrala tiste, ki jih Zeli uporabljati v svoji
politiki zaracunavanja. Parametri bodo predstavljali fizicne, motorne in okoljske znacilnosti
vozil. Razrede vozil bodo na podlagi teh parametrov dolocale drzave ¢lanice (Luksi¢ in Bahor

2008, 33).

4.10.3 Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2006/38/ES

Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2006/38/ES z dne 17. maja 2006 o cestnih
pristojbinah za uporabo dolocene infrastrukture za tezka tovorna vozila s podrocja okolja v 2.
tocki opisuje, da je treba upoStevati pravicnejSi sistem pristojbin za uporabo cestne
infrastrukture, ki temelji na nacelu uporabnik plada in na moZnosti uporabe nacela

onesnazevalec placa, na primer s prilagajanjem cestnin, ki uposteva okoljski uc¢inek vozil, je
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kljuénega pomena za spodbujanje trajnostnega prometa Skupnosti. V 18. tocki pa, da se
omogoc¢i odlocitev glede morebitne uporabe nacela onesnazevalec placa z interiorizacijo
zunanjih stroskov v prihodnosti za vse vrste prevoza, ki bi temeljila na poznavanju vseh
dejstev in bi bila objektivna, bi bilo treba razviti enotna nacela izracunavanja, ki bi temeljila

na znanstveno priznanih podatkih (Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2006/38/ES).

V tocki 4 je zapisano, da je Evropski svet na zasedanju v Goteborgu navedel, da bi se
trajnostna prometna politika morala spopasti z vedno vecjo koli¢ino prometa, zastojev, hrupa
in onesnazevanja in da bi morala spodbujati uporabo okolju prijaznih prevoznih sredstev in
popolno interiorizacijo druzbenih in okoljskih stroskov (Direktiva Evropskega parlamenta in

Sveta 2006/38/ES).

Prav tako direktiva kot dejstvo navaja, da uporabnik lahko sprejema odlocitve, ki bodo
vplivale na breme, ki ga bodo zanj predstavljale cestnine, s tem da se odloc¢i za okolju najbolj
prijazna vozila in prometno manj obremenjene ure ali poti, je pomemben sestavni del sistema
cestnih pristojbin. Drzave c¢lanice bi tako morale imeti moznost, da predvidijo razlicne
cestnine glede na emisijsko kategorijo vozila (klasifikacija "EURO") in raven $kode, ki jo to
vozilo povzroca cestam in krajem ter glede na ¢as voznje in prometno obremenjenost (Luksi¢

in Bahor 2008, 32).

V Direktivi je zapisano v 7. ¢lenu, 10 tocki, da drzave clanice lahko prilagodijo brez
poseganja v ponderirane povprec¢ne cestnine ravni cestnin, da s tem preprecujejo okoljsko
Skodo in zastoje, zmanjSujejo infrastrukturno Skodo, optimizirajo uporabo zadevne
infrastrukture ali izboljSujejo varnost v cestnem prometu. Ravni cestnin se lahko prilagodijo
glede na emisijski razred EURO, vklju¢no z ravnijo PM in NOx, pod pogojem, da nobena
cestnina za ve¢ kot 100 % ne presega cestnine, ki se zaraCunava za enakovredna vozila, ki
izpolnjujejo najstrozje emisijske standarde in glede na obdobje dneva, vrsto dneva ali letni
¢as, pod pogojem, da nobena cestnina za ve¢ kot 100 % ne presega cestnine, ki se zaraCunava
za najcenejSe obdobje dneva, vrsto dneva ali letni Cas ali je najcenejSe obdobje dneva
oprosceno placila in kazen za najdrazje obdobje dneva, vrsto dneva ali letnega Casa ne presega
50 % ravni cestnine, ki bi se sicer uporabila za zadevno vozilo (Direktiva Evropskega

parlamenta in Sveta 2006/38/ES).
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4.11 Trajnostna cestna prometna politika

Kot sem ze navedla v prej$njem poglavju, ima javna oblast Siroko odprte roke pri izvajanju
zakona na podrocju cestninjenja in na njej je, kako in koliko tega bo dejansko spravila v
prakso. Samo ucinkovita trajnostna cestna prometna politika bi prinesla pomembne in
dolgorocne vplive za izboljSanje stanja okolja v Sloveniji na podro¢ju cestnega tovornega
prometa. Kot prvo je potrebno uvesti elektronsko cestninjenje v prostem prometnem toku. Tu
naj bi se cestnina pobirala s pomoc¢jo popolnoma zaprtega cestninskega sistema. Potrebno je
izdelati tudi u¢inkovito metodologijo, na podlagi katere se bo lahko izracunal dejanski vpliv
tovornega prometa na onesnazevanje okolja in tako dolocil pribitek k cestnini, ki bo pokrival
cksterne stroske, ki jih le-ta povzro¢a. Sele na tak nadin se bo realiziralo nacelo
»onesnazevalec placa«, ki je eno temeljnih nacel trajnostnega razvoja. Poudariti moramo, da
nacelo »onesnazevalec placa« obvezuje onesnazevalca k placilu odpravljanja povzrocene

Skode na okolje.

Slovenija lahko na podlagi pravnega reda EU uvede cestnine za tovorna vozila nad 3.500 kg
na vseh cestah in ne samo na AC in hitrih cestah. Torej bi se cestninilo celotno cestno
omrezje, tudi regionalne in lokalne ceste (tak primer je Svica). Tako bi prepreéili
preusmeritev tovornega prometa na ceste nizjega reda in spodbudili tovorna vozila k uporabi
zelezniSkega prometa za preckanje Slovenije. Zavedati se moramo, da obstaja prepoved
prometa po cestah niZjega reda povsod tam, kjer je moznost voznje po AC, a zaradi nizkih
kazni in neizvajanja zakona ni opaziti velike spremembe pri razbremenitvi cest nizjega reda.
Potrebno bi bilo spodbujati majhno stopnjo obremenjenosti cest s tovornimi vozili na gorskih
predelih. Glede na relief Slovenije in glede na ZCestV in pravni red EU, bi lahko utemeljili
pribitek za gorska obmocja k cestnini za tovorna vozila na vseh AC. Del prihodka bi lahko

namenili izgradnji in obnovi ZelezniSkega omreZzja.

Sama uvedba elektronskega cestninjenja pomeni manjSe posege v okolje, saj portali zasedejo
manj prostora in imajo manjSi vpliv na relief, tla, podtalnico, videz in mikroklimatske
spremembe kot cestninske postaje. Pri uporabi novega sistema bi bilo potrebno upostevati
nacelo »uporabnik placa« in prav tako nacelo »onesnazevalec placa«. Z okoljskega vidika to
pomeni, da je potrebno uvesti pribitek za vozila, ki imajo vecji vpliv na degradacijo okolja
(ve¢ji izpusti emisij po EURO Kklasifikaciji). Na tak nacin bi regulirali promet tako, da bi

prometni tokovi ubirali tiste poti, ki najmanj Skodijo okolju (Zeleznica). Slovenija bi morala
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razmisliti tudi o pribitkih za alpska podrocja, prelaze (Trojane, Ravbarkomanda) in okoljsko
degradirana obmocja, kamor bi lahko pristeli ljubljansko obvoznico. Prihodke bi lahko

namenili projektom, ki bi izbolj$ali nastalo situacijo na prometnem in okoljskem podro¢ju.

Problem predstavlja tovorni promet v urbanih obmo¢jih. Tudi tu bi bilo potrebno nujno
ukrepati, saj so ta obmoc¢ja mo¢no obremenjena. V Sloveniji najbolj izstopa Ljubljana in
uvajanje cestnine za tovorna vozila po nacelu razlicne visine cestnine v razli¢nih ¢asovnih
obdobjih je nujno potrebno. Pravni red EU nam daje podlago za uvedbo cestnine na urbanih

predelih z namenom zmanjSevanja obremenjevanja okolja in povecanja preto¢nosti prometa.

Poudariti moramo, da ima uvedba elektronskega cestninjenja Stevilne zanimive znacilnosti na
podrocju okolja, saj prihaja do zmanjSanja porabe goriva, zmanjSane koliCine izpustov
toplogrednih plinov, zmanjSanja zastojev na cestninskih postajah, prilagajanje tarifnih
razredov glede na izpust toplogrednih plinov, preusmeritev tranzitnega prometa iz cest nizjega
reda na AC in hitre ceste, uvajanje nacela »uporabnik placa« in »onesnazevalec placa« ter

usklajenost s pravnim redom EU, ki teZi k trajnostni prometni politiki.

Potrebno je tudi upostevati nacelo »uporabnik placa«, kar bi se doseglo s pobiranjem cestnine

na vseh avtocestah in hitrih cestah s pomoc¢jo popolnoma zaprtega cestninskega sistema.

Vozila, ki imajo ve¢jo porabo in posledi¢no vecje izpuste emisij, bi s povecanjem odstotka
trosarine v ceni goriva placevala ve¢. Delez troSarine bi bilo potrebno nameniti za projekte, s
katerimi bi izboljSali stanje okolja na podrocju cestne infrastrukture v Sloveniji, ali za

projekte, ki imajo neposredne ali posredne vplive na izboljSanje stanja okolja v Sloveniji.

V zadnjih nekaj letih je prislo do naglega porasta cestnega tovornega tranzitnega prometa
preko Slovenije. Trajnostna prometna politika bi morala temeljiti k ¢im prej$nji in ¢im vecji
preusmeritvi cestnega tovornega prometa na Zeleznice. Za uspesSno preusmeritev je najprej
potrebno doseci ustrezno ZelezniSko infrastrukturo, saj je trenutno investicijsko zelo
zanemarjena in posledi¢no nekonkuren¢na tako cestnim prevozom kot tudi zelezniSkim
infrastrukturam drugih drzav. Torej je nujno potrebno posodobiti obstojece infrastrukture ter
zgraditi nove tire. Predvsem je potrebno posodobiti vse glavne ZelezniSke proge V. in X.
koridorja za hitrosti do 160 km/h ter povecati osne obremenitve na raven evropskih

standardov. Da bi dosegli premik cestnega tovornega prometa na zeleznico, bi bilo potrebno
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podraziti cestni tovorni promet in tako doseci, da bi vsaj tranzitni tovorni promet Slovenijo

preckal po Zeleznici, saj je ta okolju bolj prijazna kot cestni promet.

Ko torej govorimo o trajnostni prometni politiki, se moramo zavedati, da je potrebno kar se da
zmanj$ati negativen okoljski ucinek prometa, porabo neobnovljivih virov ter zemljis¢ za
prometne namene in zaSCititi zdravje ljudi in okolje, naravo, predvsem v obcutljivih
ekosistemih, kot so alpska in kraSka obmocja. Prav tako je potrebno zadrzati sposobnost

prometa, da sluzi ekonomskemu in socialnemu razvoju druzbe.
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5 Sklep

Preko Slovenije potekata dva panevropska koridorja V in X. Z vstopom v EU so bile
odpravljene administrativne ovire in zaradi vsega tega posledicno moc¢no narasca tovorni
tranzitni promet. Iz okoljskega vidika predstavlja ta predvsem negativne posledice, saj cestni
promet moc¢no vpliva na onesnazevanje zraka (izpusti emisij), tal (imisij), vode, na podnebje,
posege v prostor, hrup in prav tako na onesnazevanje ekosistemov ter biotsko raznovrstnost.
Ucinki in posledice onesnaZevanja okolja ob (avto)cestnem omreZju ne povecujejo okoljskega
rizika le na cestnem omrezju, vendar se moramo zavedati, da razlicna onesnazevala puscajo
razlicne posledice, tako kratkorocne kot dolgorocne. Spremljanje okoljskih posledic zaradi
cestnega (tovornega) prometa je otezeno zaradi pomanjkljivih podatkov o onesnazevanju in

prav tako podatkov o obsegu in strukturi tovornega prometa v Sloveniji.

Slovenija je geografsko in podnebno zelo raznolika, zato je zanjo znacilna velika biotska
pestrost. Ta je potrebna za uspesno delovanje ekosistemov in samo tako delovanje nam in
ostalim organizmom omogoca kvalitetno zivljenje, torej dobro kakovost virov in ugodne
Zivljenjske razmere. Zal je ¢lovek s svojim delovanjem moéno posegel v naravo in tako
ogrozil nemoteno delovanje ekosistemov. Zaradi intenzivnega spreminjanja okolja,
pretiranega onesnazevanja in fizi€nega spreminjanja je bilo potrebno uvesti zakonodajo na
tem podrocju. Samo tako se lahko zagotovi uspesno delovanje ekosistemov, ki je potrebno za

prezivetje cloveske vrste in drugih organizmov.

Problemati¢no je naraSCanje cestnega prometa na okoljsko obcutljivih podrocjih kot je na
primer alpsko in posledice ter problemi se ze kazejo na prelazih Trojane in Ravbarkomanda.
Prav tako predstavlja teZzave tudi cestni promet na mestnih vpadnicah in v mestih, kjer mo¢no
onesnazuje zrak, nastajajo prometni zastoji in emisije toplogrednih plinov naglo naras¢ajo. V
Sloveniji je najbolj na udaru ljubljanska obvoznica. Poudariti moramo, da ravno cestni promet

povzroca vecino TGP iz prometa in to kar 99,1 %.

Javna oblast ima z ZCestV nekatere moznosti za izvajanje ukrepov na podro¢ju okolja. S temi
ukrepi bi lahko izboljsali stanje okolja ali vsaj deloma zaracunali njegove poskodbe. Dolociti
je potrebno cestninske ceste in na njih elektronski sistem cestninjenja, placevanje uporabnine

za uporabo predora, mostu ali gorskega prelaza. K cestninam bi morali zaraCunavati pribitke
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za gorska podrocja, saj tam prihaja do zastojev in se tako povzroca vecja okoljska Skoda.
Prilagodi se jo lahko glede na obdobje dneva, tedna ali leta, vrsto dneva ali letni Cas ter glede
na emisijski razred po klasifikaciji EURO. Zakon prav tako dovoljuje javni oblasti, da zasc¢iti

obcutljive habitate, po katerih so speljane cestninske ceste.

Poudariti moramo, da promet deluje zelo obremenjujoce na okolje predvsem zaradi
onesnazevanja in vplivov na globalne podnebne spremembe. Zato bi morala cestnina
vkljucevati vse eksterne stroske prometa in predvsem za vozila nad 3.500 kg upostevati in
vkljucevati nacelo uporabnik placa in nacelo onesnazevalec placa. Tovorna vozila povzrocajo
na cestninskih postajah zastoje, posledicno vodi to v vecjo porabo goriva in seveda vecje
izpuste TGP. Ravno zaradi tega je nujno potrebna uvedba elektronskega cestninjenja v
prostem prometnem toku. Koliko bo to vkljucevalo pribitke zaradi onesnazevanja okolja, je
odvisno od opredelitve cestninskega omrezja, doloc¢anja cestninskih razredov, prilagajanja

tarif glede na izpuste TGP in razlage nacela onesnazevalec placa.

Za ucinkovito trajnostno prometno politiko je potrebno uvesti elektronsko cestninjenje v
prostem prometnem toku, ki bi temeljila na dejansko prevozeni razdalji. Cestnina bi
vklju¢evala posebne pribitke za obcutljiva obmocja kot so gorska, Kras in urbana obmocja.
Prav tako bi bilo potrebno vkljuciti v cestnino in ceno goriva pribitek vpliva cestnega
prometa na okolje. To bi spodbudilo uporabnike tovornih vozil k preusmeritvi na zelezniski
promet. To bi posledicno pripomoglo k zmanjSanju onesnazevanja okolja s cestnim

prometom.
Slovenija mora s svojo prometno politiko teZiti k ciljem trajnostnega razvoja. Torej si mora

zastaviti cilje, ki bodo temeljili na ucinkovitem in uravnotezenem reSevanju problema

(tovornega) prometa in bodo pri tem $e vedno upostevana nacela trajnostnega razvoja.
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