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Vrednotenje programov za zmanjSanje onesnaZenja zraka zaradi prometa v
slovenskih mestih

Zrak v slovenskih mestih je ¢ezmerno onesnazen z dusikovim dioksidom, delci PMj, in
ozonom, kar predstavlja velik okoljski in zdravstveni problem. Vzrok za te emisije je
predvsem cestni motorni promet. Projekti oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa
so opredeljeni v okviru mestnih programov varstva okolja ali nacrtov trajnostne
mobilnosti. Za kakovostno spremljanje in vrednotenje projektov je potreben izbor
ustreznih kazalnikov, s katerimi se ocenjuje uspesSnost, ucinkovitost in vplivnost
nacrtovanih in izvedenih ukrepov. Predhodno (ex-ante) vrednotenje teh projektov je
pokazalo, da bodo uéinki naértovanih ukrepov zaradi pomanjkljivosti pri opredelitvi ciljev
in ukrepov, pomanjkljivo ocenjenih stroskov, okvirno opredeljenih finan¢nih virov, slabo
zastavljene izvajalske strukture in upravljanja projektov veliko manj$i od pri¢akovanih.
Potrebna je dopolnitev kratkoro¢nih in dolgoro¢nih ukrepov za trajnostni razvoj prometa in
mobilnosti ter dopolnitev sistema kazalnikov za njihovo spremljanje in vrednotenje.
Predlagana je izvedba vmesnega vrednotenja ucinkov zastavljenih ali Ze izvedenih
ukrepov, priprava samostojnih naértov trajnostne mobilnosti v vseh 11 mestnih ob¢inah v
RS ter vzpostavitev ustreznih sluzb, ki bodo kompetentno upravljale s temi projekti na
lokalni ravni.

Klju¢ne besede: vrednotenje, lokalni programi, onesnazenost zraka, mestni promet,
trajnostni promet

Evaluation of the programs for the reducation of air pollution due to traffic in cities
in Slovenia

The air in Slovenian cities is excessively polluted with nitrogen dioxide, PM;, particulates
and ozone. These represent a major environmental and health issue. The cause of these
emissions is primarily due to motorised transport. The projects and measures to reduce
emissions from traffic are identified within the framework of urban programs,
environmental protection or sustainable urban mobility plans. For quality monitoring and
evaluation of the projects, the selection of relevant indicators is required, whit which the
effectivenes, efficiency and impact of planned and carried out measures is estimated. A ex-
ante evaluation of these projects showed that the effects of the planned measures did not
meet expectations. This can be attributed to shortcomings in the definition of objectives
and measures, a lack of funging, tentatively identified financial resources as well as poorly
set executive structures and project management. There is a need to supplement the short-
term and long-term measures for the sustainable development of transport and mobility and
to supplement the system for monitoring and evaluation. There is a proposal for mid-term
evaluation of effects that are pre-set or already implemented. Preparation of separate
planes for sustainable urban mobility in all 11 urban municipalities in Slovenia are needed,
as well as the establishment of appropriate services to competently manage these projects
at a local level.

Key words: evaluation, local programs, air pollution, urban traffic, sustainable mobility
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1 UVOD

Promet je Se vedno glavni onesnazevalec zraka, saj z izgorevanjem fosilnih goriv sprosca v
ozracje Stevilna onesnazevala, kot so ogljikov dioksid (CO;), ogljikov monoksid (CO),
dusikovi oksidi (NOy), hlapni ogljikovodiki, zveplov dioksid (SO,), lebdeci trdni delci
PM in druge snovi (Ogrin 2009, 64—65). Promet, predvsem cestni motorni promet, je
eden glavnih virov emisij plinov, ki povzro€ajo zakisovanje, nastanek delcev PM;, in
ozona (Os3). Pri zakisovanju prsti in vode imajo glavno vlogo emisije NOy, amoniaka in
SO,. Emisije delcev PMj( vsebujejo primarne in sekundarne delce. Sekundarni delci
nastanejo predvsem zaradi emisij NOx, SO, in amoniaka. Oz v troposferi nastane kot
posledica fotokemicnih reakcij, h katerim najvec prispevajo njegovi predhodniki, zlasti

emisije hlapnih ogljikovodikov, NOy, CO in metana (Lampic 2009, 56; Plevnik 2008, 16).

1.1 Zrak v slovenskih mestih je ¢ezmerno onesnaZen zaradi prometa

Podatki o onesnazenosti zraka v slovenskih mestih kazejo, da so ta cezmerno onesnazena z
dusikovim dioksidom (NO,), delci PMjy v zimskih mesecih in O; v poletnih mesecih.
Vzrok tega so predvsem emisije iz prometa. Cezmerna onesnaZenost zraka z delci PM je
eden najbolj perecih okoljskih problemov, zaradi Cesar je Evropska komisija leta 2010
proti RS sprozila postopek na Sodis¢u EU zaradi nespostovanja okoljske zakonodaje

(ARSO 2011, pogl. PRO7).

Glavni vir NOy v mestih so promet (kar 2/3 vseh), individualna kuri$¢a in termoenergetski
objekti, ki za gorivo uporabljajo premog. V izpusnih plinih motornih vozil je ve¢ kot 90
odstotkov dusikovega oksida (NO), ki v ozracju postopno oksidira v NO,. Koncentracije
NO; so odvisne tudi od meteoroloskih razmer, predvsem od soncnega sevanja in
temperature ter letnega Casa. Visje so v zimskem obdobju. Z uporabo katalizatorjev v
avtomobilih so se emisije nekoliko zmanjSale, vendar zaradi naras¢ajocega prometa ne
veliko. Podatki o onesnaZenosti zraka z NO, v obdobju 2002-2010 kaZejo precejsnjo
stabilnost koncentracij tega onesnazevala v zraku. Povprene in povpreCne najvisje
koncentracije na prometnih merilnih postajah so v navedenem obdobju mo¢no presegale
letne mejne koncentracije (40 pg NO»/m’), ki so predpisane za varovanje zdravja ljudi in

ekosistemov (ARSO 2011, pogl. PRO7 in ZR06).



Meritve koncentracije delcev PMjy kazejo obcCasna preseganja mejnih vrednosti na
celotnem obmocju RS, zlasti v notranjosti drzave, kjer v zimskem casu nastajajo
dolgotrajne temperaturne inverzije. Vzrok onesnazenja zraka z delci PM;y je vefinoma
cestni promet, predvsem v mestnih sredis¢ih in ob prometno najbolj obremenjenih cestah.
V slabo prevetrenih kotlinah so vzrok onesnazenja zraka tudi emisije iz kurilnih naprav in
industrijskih virov. V obdobju 2005-2010 se je povecalo Stevilo prekoracitev mejne
dnevne koncentracije delcev PM;o (50 pg PM,o/m’, ne veé kot 35 dni v koledarskem letu),
najpogosteje na prometnih, ob¢asno pa tudi na primestnih merilnih postajah (ARSO 2011,

pogl. PRO7).

Na celotnem obmocju RS se ob¢asno pojavljajo tudi poviSane koncentracije troposferskega
0;. Te presegajo tako 8-urno ciljno (120 pg O3/m’, ne ve¢ kot 25 dni v koledarskem letu)
kot tudi dolgoro¢no naravnano vrednost na vseh merilnih mestih, razen na prometnih
merilnih postajah. Najvecji vir predhodnikov Os je cestni promet, saj jih prispeva ve¢ kot
40 odstotkov. Na prekoracitev vrednosti Oz vplivajo izrazito vroca poletja z veliko
son¢nega obsevanja. Najvec prekoracCitev opozorilne urne vrednosti za varovanje zdravja
ljudi (180 pg O3/m’) je na Primorskem v poletnih mesecih, k ¢emur prispeva daljinski
transport iz Padske nizine v Italiji, in na merilnih postajah na visji nadmorski visini (ARSO

— SOER 2010).

Navedene emisije iz prometa so se v RS in EU nekoliko zmanjsale, vendar je kakovost
zraka Se vedno velik okoljski in zdravstveni problem. Vpliv prometa na kakovost
zunanjega zraka se presoja s koncentracijami glavnih onesnaZeval, kot so NO,, PM;, SO,,
03, tezke kovine itd. Za posamezna onesnazevala so doloCene ciljne, mejne, opozorilne,
kriticne in alarmne vrednosti glede kakovosti zunanjega zraka, da bi se izognili Skodljivim
vplivom na zdravje ljudi in okolje, jih preprecili ali zmanjsali (Direktiva 2008/50/ES o
kakovosti zunanjega zraka in CistejSem zraku za Evropo 2008; Uredba o kakovosti

zunanjega zraka 2011).

Vplivi prometa na okolje so »kompleksni, veCplastni, prepletajo¢i in tezko merljivi.
Emisije Stevilnih onesnazevalcev Skodljivo vplivajo na ¢lovekovo zdravje in ekosisteme.
»Skoda je lahko takoj$nja in neposredna, lahko pa posredna in dolgoro¢na ter ima

pomembne posledice za Zivljenje v prihodnosti« (Luksi¢ in Bahor 2011, 448-449).



Kratkotrajna izpostavljenost NO, povzroc¢a zmanjsanje pljucne funkcije, vecjo dovzetnost
in odzivnost dihalnih poti na naravne alergene, dolgotrajna izpostavljenost visokim
koncentracijam pa povecuje tveganje za vnetja dihalnih poti pri otrocih in okvare dihalnih

organov (Plevnik 2008, 16).

Dolgotrajna izpostavljenost emisijam delcev PM;y, poveca tveganje za obolevnost in
umrljivost zaradi plju¢nih bolezni ter bolezni srca in ozilja. ZviSane koncentracije delcev
PM, povecujejo tveganje za nastanek astme, vnetij uses in grla ter povzrocajo zmanjSanje
pljuc¢ne funkcije pri otrocih. NovejSe raziskave kazejo, da so delci, manjsi od 2,5 pm, bolj
Skodljivi kot vecji delci. Manjsi delci prodrejo globlje v pljuca in pogosteje povzrocajo
nastanek vnetnih reakcij tudi v drugih delih telesa (Plevnik 2008, 16; ARSO 2011, pogl.
ZD03). Po nekaterih ocenah je v Evropi onesnazenost zraka z delci PM;q vzrok za 350 000

prezgodnjih smrti na leto (EEA 2009).

Ze nekajdnevna izpostavljenost visokim koncentracijam Oj lahko povzroéi vnetje dihalnih

poti in zmanjSanje plju¢ne funkcije, predvsem pri otrocih (ARSO 2011, pogl. PROS).

1.2 Ukrepi za zmanjSanje onesnaZenja zraka v mestih Se niso ucinkoviti

RS je na podlagi evropskih strateSko-razvojnih dokumentov in pravnega reda EU sprejela
ve¢ dokumentov, s katerimi je okvirno opredelila svojo prometno in okoljsko politiko na
drzavni, regionalni in lokalni ravni. To so Zakon o varstvu okolja, Resolucija o
nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012, Resolucija o prometni politiki RS,
Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture za obdobje 2007-2013,
Operativni program zmanj$evanja emisij toplogrednih plinov do leta 2012, Operativni
program varstva zunanjega zraka pred onesnazevanjem s PM in drugi (Strajnar 2010, 13—
15). Posamezne mestne in druge ob¢ine v RS so v skladu z nacionalno zakonodajo in
evropskimi usmeritvami po letu 2007 postopno opredelile svoje programe varstva okolja
ali nacrte trajnostne mobilnosti, s katerimi si prizadevajo zmanjsati Skodljive emisije zaradi

cestnega motornega prometa.

Programi oz. ukrepi za zmanjSanje onesnazenja zraka se na lokalni ravni Zze nekaj let
izvajajo, vendar Se niso zadostni oz. dovolj ucinkoviti. To potrjuje dejstvo, da RS z

intervencijskimi ukrepi za zmanjSanje emisij toplogrednih plinov teh emisij v letih 2008 in
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2009 ni uspela zmanjsati, temveC je dovoljeno koli¢ino obakrat presegla za priblizno
milijjon ton ekvivalenta CO,. Vecletni trend naras¢anja emisij se nadaljuje zaradi
neizvajanja ukrepov v prometu, prepocasne tehnoloske prenove termoelektrarn ter
neizvajanja ukrepov za spodbujanje ucinkovite rabe energije in obnovljivih virov energije.
RS z neizpolnjevanjem svojih obveznosti iz Kjotskega protokola tako neposredno krsi

pravni red EU z vsemi finan¢nimi posledicami (Vlada Republike Slovenije 2009a, 8).

Na nezadovoljivo izvajanje ukrepov za zmanjSanje emisij iz prometa kaze tudi zahteva
Evropske komisije iz leta 2008, da je morala RS zaradi ¢ezmernih prekoracitev mejnih
vrednosti delcev PM;o dodatno sprejeti operativni program ukrepov za zmanjSanje emisij
teh delcev v zunanjem zraku. Te so bile najveckrat presezene v prometno najbolj
obremenjenih mestih: v Ljubljani, Mariboru, Murski Soboti, Novi Gorici, Celju ter na

obmocju obcin Trbovlje in Zagorje ob Savi (Vlada Republike Slovenije 2009b, 6).

1.3 Namen in cilji naloge

Glede na navedene ugotovitve in dejstvo, da mestne ob¢ine Ljubljana, Nova Gorica, Celje,
Maribor, Murska Sobota in Koper sodijo med degradirana obmocja zaradi onesnazenosti
zraka z delci PM;y, Zelim preuciti, ali bodo zastavljeni okoljski programi in nacrti
trajnostne mobilnosti vplivali na zmanjSanje emisij zaradi prometa in s tem izboljSali

kakovost zraka v slovenskih mestih.

Cilji magistrskega dela so:

opredeliti aktualno problematiko onesnazenosti zraka, povezano z emisijami zaradi

prometa, zlasti cestnega motornega prometa;

- okvirno predstaviti strateSke usmeritve trajnostnega razvoja in trajnostnega prometa ter
strategijo in ukrepe za razvoj trajnostnega mestnega prometa;

- preuditi teoretske podlage vrednotenja oblikovanja in izvajanja politik, strategij in
programov;

- izvesti predhodno (ex-ante) vrednotenje programov oz. ukrepov za zmanjSanje emisij

zaradi prometa v okoljskih programih in nacrtu trajnostne mobilnosti slovenskih mest.

V magistrskem delu sem si zastavil tri delovne hipoteze:
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1. Programi oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa so ustrezno sredstvo za
zmanjSanje in preprecevanje onesnazenja zraka v slovenskih mestih.

2. Programi oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa na lokalni ravni imajo
ustrezno zastavljen okvir za njihovo spremljanje in vrednotenje.

3. Zastavljeni ukrepi na lokalni ravni bodo u¢inkovito zmanjSali emisije zaradi prometa in

s tem izboljsali kakovost zraka v slovenskih mestih.

Pri pripravi magistrskega dela je uporabljena analiza in interpretacija primarnih in
sekundarnih dokumentov, ki se nanasajo na problematiko onesnazevanja zraka zaradi
prometa, tematske politike in strategije, intervencijske programe, projekte in ukrepe, na
njihovo spremljanje in vrednotenje. Za vrednotenje zastavljenih projektov oz. ukrepov za
zmanjS$anje emisij zaradi prometa v slovenskih mestih je uporabljen model predhodnega
(ex-ante) vrednotenja programov. Posebna pozornost je namenjena kazalnikom za
spremljanje in vrednotenje programov oz. ukrepov, saj prav izbor ustreznih kazalnikov in
njihova kvantifikacija pomembno vplivata na kakovost naértovanih ukrepov. Za oceno
pricakovanih ucinkov zastavljenih aktivnosti je uporabljena tudi primerjava vrednosti
statisticnih parametrov glavnih onesnazeval zraka, ki so povezana s prometom, glede na

predpisane vrednosti.

Naloga je vsebinsko razdeljena na teoretski in prakti¢ni del. V okviru teoretskega dela je
predstavljena aktualna problematika onesnazenosti zraka zaradi emisij iz cestnega
motornega prometa. Sledi ji okvirna opredelitev strategije trajnostnega razvoja, trajnostne
mobilnosti ter strategije in ukrepov trajnostnega mestnega prometa. Tretji del naloge
zajema SirSo teoretsko obravnavo vrednotenja v procesih oblikovanja in izvajanja politik,
strategij in programov, zlasti predhodno, vmesno in kon¢no vrednotenje, programsko in

procesno vrednotenje, notranje in zunanje vrednotenje ter presojo ucinkov regulacije.

Cetrti, prakti¢ni del naloge, vsebuje predhodno (ex-ante) vrednotenje programov oz.
ukrepov za zmanjSanje emisij zaradi prometa, ki so zajeti v okoljskih programih in v nacrtu
trajnostne mobilnosti mestnih ob¢in, z okvirno oceno njihove uspesnosti in ucinkovitosti.
Zakljuéni del povzema glavne ugotovitve glede na zastavljene hipoteze in nekatere

predloge za izboljSanje projektov za zmanjSanje onesnazenja zraka na lokalni ravni.
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2 STRATEGIJA TRAJNOSTNEGA RAZVOJA IN
TRAJNOSTNE MOBILNOSTI

2.1 Opredelitev in osnovna nacela trajnostnega razvoja

Obstaja zelo veliko opredelitev in raznovrstnih interpretacij trajnostnega razvoja, kar kaze
na razli¢cne poglede in razumevanje njegovega koncepta. Najpogosteje je uporabljena
opredelitev Svetovne komisije za okolje in razvoj (WCED), ki pravi, »da trajnostni razvoj
pomeni zadovoljevanje potreb sedanje generacije, ne da bi s tem ogrozili mozZnosti

prihodnjih generacij, da zadovoljijo svoje potrebe« (WCED 1987, 2. pogl.).

Navedena opredelitev trajnostnega razvoja je kasneje dozivela Stevilne spremembe in
dopolnitve. Na to je vplivalo razlicno razumevanje trajnostnega razvoja in razmerje
politicne moc¢i med akterji na razlicnih ravneh odloc¢anja, ki so bili vkljuceni v
komunikacijski in odloCevalski proces sprejemanja izvedbenih strateSko-razvojnih

dokumentov (Luksi¢ in Bahor 2009, 63).

»Trajnostni razvoj je multidimenzionalni koncept, ki povezuje okolje in razvoj na lokalni,
nacionalni in mednarodni ravni; povezuje sedanje in prihodnje generacije, u€inkovitost in
enakost, vladne in druzbene akterje«. Zdruzuje koncept razvoja kot osrednjega politicnega

cilja in koncept trajnosti, ki se je zacel povezovati z okoljsko kritiko (Bahor 2005, 33).

Opredelitev trajnostnega razvoja vkljuuje nacela intergeneracijske in intrageneracijske
enakosti ter koncepta potreb in omejitev. Iz te opredelitve se je razvilo tristebrno
razumevanje trajnostnega razvoja, ki zajema ekonomijo, druzbo in okolje. Vsi trije kljucni
stebri morajo imeti enako vrednost. Posebna skrb je namenjena spodbujanju participacije
javnosti na podro¢ju okolja ter razvoju komunikacijskega in odloCevalskega procesa
(Bahor 2005, 35). Vsak od treh stebrov opredeljuje in ustvarja svoj trajnostni sistem,
koncept trajnostnega razvoja pa se lahko uresni¢i samo s povezavo vseh treh v skupni
sistem, ki si prizadeva za ustvarjanje dolgorocne stabilnosti in trajnosti v celotni druzbi
(Harris v Zakonjsek 2008, 21). Dimenzija trajnosti zahteva, da se morata ekonomski in
druzbeni razvoj zavedati fizicnih omejitev ekosistema, tako da mora biti vpliv na okolje

vgrajen v vse sektorje in politicna podroc¢ja (Carter v Bahor 2005, 35).
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V razli¢nih opredelitvah trajnostnega razvoja kot politicnega koncepta obstaja pet osnovnih
nacel trajnostnega razvoja: enakost, demokracija, previdnost, vkljucevanje in nacrtovanje

trajnostnega razvoja.

Enakost je vsekakor glavna znacilnost okoljske politike. Trajnostni razvoj kaze, da so
okoljski problemi tesno povezani z ekonomskimi in druzbenimi neenakostmi. Okoljska
degradacija je socasno degradacija Cloveskih odnosov. Ekoloski razvoj pomeni tudi
soCasni razvoj okoljske pravic¢nosti. »Boj za ustvarjanje bolj zelenega sveta je nelocljivo

povezan z bojem za zmanjSanje druzbene neenakosti« (Ricoveri v Bahor 2005, 37).

Trajnostni razvoj posebej poudarja pomen demokracije pri reSevanju okoljskih problemov,
saj zahteva »politi¢ni sistem, ki zagotavlja ucinkovito participacijo aktivnih drzavljanov v
odlocevalskem procesu ...« (WCED 1987, 2. pogl.). Za doseganje intrageneracijske
enakosti je potrebno pomagati revnim in marginaliziranim skupinam, da zadovoljijo svoje
osnovne potrebe, razvitim pa omogociti participiranje v skupnostih, s posvetovalnimi
procesi, z drzavljanskimi pobudami in krepitvijo moci institucij lokalne demokracije.
Demokracija ima v lokalni skupnosti zelo pomembno vlogo, saj je potrebno pridobiti javno
podporo za okoljske iniciative (Carter v Bahor 2005, 38). »Participacija v odlo¢itvah, ki

zadevajo zivljenje, je osrednja politicna vrednota demokracije« (Bahor 2005, 38).

Nacelo previdnosti pomeni prakti¢no udejanjanje intergeneracijske enakosti. Za ohranitev
okolja za prihodnje generacije morajo biti vsa ravnanja takSna, da ne bodo povzrocila
nepopravljivega unicenja okolja. Pomanjkanje znanstvene zanesljivosti vzro¢no-
posledi¢nih zvez ne sme biti razlog za opustitev ukrepov, ki preprecujejo ali zmanjSujejo
okoljsko degradacijo (Carter v Bahor 2005, 38). Nacelo previdnosti zavraca vse dejavnosti

in vse politike, ki negativno ali netrajnostno vplivajo na okolje (Bahor 2005, 94).

Nacelo vkljucevanja se nanaSa na skupno skrb in odgovornost vseh sektorjev in politik na
vseh ravneh za varstvo okolja in trajnostni razvoj. Sektorske politike ne smejo slediti samo
svojim ciljem, temve¢ morajo uposStevati tudi skupne vplive na okolje. Vpliv na okolje
mora biti vklju€en v vsako oblikovanje in izvajanje sektorskih politik. Taksno vkljuevanje
zahteva oblikovanje novih struktur za medsektorske integracije, prenovo obstojecih
institucionalnih ureditev, spremembe v sektorski usmerjenosti procesa oblikovanja politik

itd. (Carter v Bahor 2005, 39).

14



Trajnostni razvoj je potrebno nacrtovati, saj obstaja zelo veliko kompleksnih odvisnosti
med politicnimi, druzbenimi in ekonomskimi dejavniki. Agenda 21, sprejeta leta 1992 v
Riu de Janeiru, zavezuje vse vladne ravni — nadnacionalne, nacionalne, regionalne in
lokalne — k na¢rtovanju trajnostnih razvojnih strategij. Trajnostni razvoj je naklonjen vsem
oblikam partnerstva na vseh podrocjih. Vlade ga morajo nacrtovati skupaj z razlicnimi
nevladnimi akterji, saj lahko tako razvijejo Stevilne oblike partnerstev. Trajnostni razvoj ne
daje prednosti nobenemu politicCnemu instrumentu, temve¢ dopuSca, da drzave same

izberejo instrumente, ki jim najbolj ustrezajo (Carter v Bahor 2005, 39).

Dokument Agenda 21 ali »Rio model okoljskega upravljanja« vsebuje nacrt za uresnicitev
trajnostnega razvoja. Ta ni osredotocCen le na okoljsko degradacijo in ohranjanje naravnih
virov, temve¢ predvsem na politi¢ne, ekonomske in finan¢ne vidike trajnostnega razvoja.
Poseben poudarek daje pristopu od spodaj navzgor, k ljudem oz. ciljnim skupinam, klju¢ni
vlogi nevladnih organizacij ter vecji vlogi lokalne oblasti pri celostnem okoljskem
upravljanju. V sistemu celostnega okoljskega upravljanja je potrebno naloge in
odgovornosti razdeliti na vse politicne ravni, na lokalne, nacionalne in nadnacionalne,
vzpostaviti ustrezne vertikalne in horizontalne integracije, oblikovati nove strukture
medsektorskih integracij ter vkljuciti ¢im ve¢ deleznikov (policy stakeholders) z vseh
ravni. Prav ti so namre¢ »baze znanja in motivacije«, nosilci inovativnih reSitev na
podro¢ju okoljevarstvene ucinkovitosti in ekoloske modernizacije, nosilci Siroke in

dolgoro¢ne podpore itd. (Janicke 2007, 31-33).

Skrb in odgovornost za trajnostni razvoj je potrebno z nacionalne ravni v vecji meri
prenesti na lokalno in regionalno raven. Lokalne oblasti imajo namre¢ klju¢no vlogo pri
uporabi obstojecih okoljskih politicnih instrumentov, pa tudi pri oblikovanju novih.
Krepitev in Sirjenje vezi med lokalno oblastjo in drzavljani je pomembna sestavina aktivne
participacije deleznikov oz. akterjev, medsektorskih integracij, »policy ucenja«, soCasnega

usklajevanja na vec ravneh, tudi samoregulacije itd. (Jdnicke 2007, 32-35).

Nacelo trajnostnega razvoja povzema tudi Zakon o varstvu okolja. Drzava in lokalna
skupnost morata pri sprejemanju politik, strategij, programov, nacrtov itd. spodbujati
takSen ekonomski in socialni razvoj druzbe, ki pri zadovoljevanju potreb sedanje
generacije upoSteva enake moznosti zadovoljevanja potreb prihodnjih generacij in

omogoca dolgorocno ohranjanje okolja. Zakon tudi dolo¢a, da se mora pred zacetkom
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izvajanja posega, ki lahko pomembno vpliva na okolje, izvesti celovita presoja njegovih
vplivov na okolje (Zakon o varstvu okolja 2006, 4. in 50. ¢len). To je eden od

najpomembnejsih instrumentov integracije okoljskih vsebin v sektorske politike.

RS ni sprejela svoje strategije trajnostnega razvoja. Zanjo velja evropska strategija,
dokument Trajnostni razvoj Evrope za boljsi svet. Ta izpostavlja dolgorocno vizijo
premoznejSe in pravicnejSe druzbe z boljSo kakovostjo Zivljenja v bolj kakovostnem okolju
kot gonilno silo institucionalnih reform in sprememb v vedenju podjetij in potroSnikov

(Commission of the European Communities 2001).

Evropska strategija je bila leta 2006 zaradi spremenjenih globalnih razmer in nadaljevanja
netrajnostnih trendov spremenjena in dopolnjena. Izpostavlja sedem klju¢nih izzivov s cilji
in ukrepi, kot so: omejevanje podnebnih sprememb in njihovih negativnih vplivov na
druzbo in okolje; trajnostni promet; trajnostni nacini porabe in proizvodnje; ohranjanje in
upravljanje naravnih virov; zaSCita pred tveganji za zdravje in izboljSanje zdravja
prebivalstva; socialna vkljucenost, demografske razmere in migracije; svetovni izziv glede

revscine in trajnostnega razvoja (Renewed EU Sustainable Development Strategy 2006).

RS na bolj trajnostni razvoj usmerjajo tudi domaci razvojni dokumenti, med katerimi je
najpomembnejSa Strategija razvoja Slovenije (2005). Ta strateSki dokument na podlagi
razvojnih dosezkov in izzivov v drzavi ter svetovnih in evropskih trendov opredeljuje
vizijo razvoja, razvojne cilje, strateSke usmeritve in prioritete razvojnih politik. Navedeni

dokument je podlaga za izvedbene in druge dokumente razvojnega nacrtovanja.

Strategija razvoja Slovenije, kot eno od petih razvojnih prioritet drzave, poudarja
»povezovanje ukrepov za doseganje trajnostnega razvoja«. Zelenega razvoja ni mogoce
doseci brez ustreznega izobrazevanja, ki mora zajeti celotno populacijo. Zato sta vzgoja in
izobrazevanje, predvsem mladih, izjemnega pomena za razumevanje nacrtovanja
trajnostnega ekonomskega, druzbenega, okoljskega in prostorskega razvoja ter za
vklju¢evanje SirSe javnosti na vseh ravneh. VkljuCevanje informiranih, izobrazenih in
ozave$cenih posameznikov in vseh druzbenih skupin je zagotovilo za ekonomsko, okoljsko
in druzbeno uravnotezeni razvoj posameznih obmocij, regij in celotne drzave (Strategija
razvoja Slovenije 2005). »Cilj vzgoje in izobrazevanja za trajnostni razvoj je opremiti

posameznike s takSnim vedenjem, znanji in vesSCinami, da bodo sposobni kriticno
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razmisljati, sprejeti odgovornost do prihodnjih generacij in bili pripravljeni spreminjati

druZzbo na temelju trajnosti« (Bahor 2011, 481).

2.2 Trajnostna mobilnost

Trajnostni sistem mobilnosti, kot ga je opredelil Evropski svet: omogoca zadovoljevanje
potreb po mobilnosti — varno, neSkodljivo za zdravje ljudi in ekosistemov; zagotavlja
enakopravnost v okviru generacije in med generacijami; je ekonomicen in ucinkovit,
omogoca izbiro nacina prevoza ter podpira ekonomski in regionalni razvoj; omejuje obseg
emisij in odpadkov, uporablja obnovljive vire energije ter omejuje obseg porabe prostora

in emisij hrupa (European Commission 2000b, 5).

Trajnostna mobilnost je v SirSem smislu opredeljena kot zmoznost zadovoljevanja potreb
po svobodnem gibanju, s prostim dostopom, komunikacijo, izmenjavo in vzpostavljanjem
povezav brez omejevanja drugih bistvenih ¢loveskih ali ekoloskih vrednot tako danes kot

tudi v prihodnosti (Strokovne podlage urejanja javnega prometa v regiji 2009, 6).

Trajnostna mobilnost je eden od razvojnih projektov, ki so opredeljeni v Resoluciji o
nacionalnih razvojnih projektih za obdobje 2007-2023. Projekt vsebuje uvedbo
integriranega sistema elektronske enotne vozovnice in sistema obve$€anja potnikov v
javnem potniSkem prometu (JPP), intermodalna sti¢iS¢a in arhitekturo inteligentnih

transportnih sistemov (Vlada Republike Slovenije 2006).

Temeljne usmeritve in cilji razvoja prometnega sistema so opredeljene v Resoluciji o
prometni politiki RS. Upostevana so nacela trajnostnega razvoja, cilji in ukrepi prometne
politike pa zajemajo vse tri dimenzije trajnostnega razvoja, druzbo, ekonomijo in okolje.
Glavni cilji se nanaSajo na: zagotavljanje zadovoljive mobilnosti celotnega prebivalstva;
povecanje prometne varnosti; povecanje obsega in kakovosti JPP; usklajeno delovanje
celotnega transportnega sistema; ozaves$canje in informiranje prebivalstva o trajnostni
mobilnosti; vzpostavljanje arhitekture inteligentnih transportnih sistemov z uveljavljanjem
regionalnih, nacionalnih in evropskih specifi¢nosti, usmeritev in interesov; zagotovitev
ustrezne infrastrukture za vse vrste transporta; zagotovitev zanesljivega, varnega, cenovno
konkuren¢nega in okolju prijaznega transporta v tovornem in potniSkem prometu;

deregulacijo posameznih prometnih podsistemov itd.
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Med splosnimi ukrepi prometne politike je predvidena izdelava celovitega prometnega
modela z ustreznimi instrumenti za podporo sistema ter izdelava drzavnega razvojnega
nacrta o optimalni usklajenosti prometnega sistema in razvoja prometne infrastrukture. To
je nujno za enotno in sinhrono delovanje sistema. Posebna pozornost je namenjena
vzpostavitvi in delovanju enotnega sistema JPP ter vkljuCevanju zasebnega kapitala v
razvoj prometne infrastrukture in prevoznih storitev. Nosilci prometne politike morajo
omogocati razvoj novih transportnih tehnik in tehnologij, ki bodo za okolje manj
obremenjujoce, in spodbujati uporabo var¢nejSih in ekolosko sprejemljivejSih vozil
(Resolucija o prometni politiki RS 2006, 3. tocka). Resolucija je podlaga za pripravo
izvedbenih dokumentov, nacionalnih programov in zakonodaje, lokalnih nacrtov trajnostne

mobilnosti, pa tudi za druge obvezne dokumente, npr. na podroc¢ju JPP.

Pri naértovanju ukrepov za trajnostni razvoj mobilnosti sta aktualna dva pristopa: ukrepi,
usmerjeni k ponudbi, in ukrepi, usmerjeni k povpraSevanju. Prva skupina ukrepov zajema
prostorsko nacrtovanje, saj je z njim mogoce precej natanéno dolociti obseg potreb po
mobilnosti, in upravljanje z mobilnostjo, ki skusa vplivati na izbiro poti, sredstva in nacin
potovanja. Druga skupina ukrepov zajema ukrepe za ucinkovitejSo uporabo obstojece
infrastrukture, predvsem nacrtovanje ponudbe JPP, in nac¢rtovanje infrastrukture, predvsem
cest in parkirnih povrSin. Za dejansko zmanjSanje negativnih vplivov prometa na okolje sta
smiselni dve ravni ukrepov: spreminjanje potovalnih navad in ucinkovitejSa uporaba

obstojece infrastrukture, zlasti povecevanje ponudbe JPP (Gabrovec in Lep 2007, 112).

Za vecjo privlacnost in uporabnost JPP je klju¢na integracija razli¢nih sistemov JPP v
enoten sistem, ki omogoca »povezavo poti od vrat do vrat«. Ta zajema fizi¢no (znotraj
sistema JPP in z drugimi prevoznimi nacini), tarifno (enotna tarifa na celotnem obmocju)
in logi¢no integracijo (enoten sistem podatkov o povezavah in cenah prevozov). Integracija
in enotna vozovnica v sistemu JPP ter ustrezni standard dostopnosti do JPP so glavni
elementi za spodbujanje trajnostnih nacinov prevoza. JPP je pomemben z vidika varovanja
okolja, pomembna pa je tudi njegova socialna komponenta, saj omogoca mobilnost vsem
skupinam prebivalstva, tudi tistim, ki nimajo moznosti uporabe osebnega vozila.
Kakovostni JPP neposredno in posredno omogoca vi§jo kakovost bivanja in s tem vpliva
na privlacnost naselitve v regiji. Ta pa je pomembna tudi za regionalni razvoj (Gabrovec in

Lep 2007, 113—-114).
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Kot klju¢ne instrumente za spodbujanje razvoja trajnostnega prometa in mobilnosti je
mogoce izpostaviti: (1) izobrazevanje in ozavesSCanje ciljnih skupin; vsebine s podrocja
trajnostnega prometa se morajo vkljuciti v vse izobraZevalne programe; (2) popularizacija
JPP in drugih nemotoriziranih oblik prometa; (3) zmanjSanje potreb po prevozu, predvsem
z omejitvijo razprSene gradnje stanovanjskih in trgovskih obmocij; (4) negativne
spodbude, kot so zaracunavanje dejanskih stroskov prometa, mestne cestnine itd.; (5)
uvajanje sodobnih tehnologij, CistejSih in manj potratnih vozil, uporaba cistejSih virov
goriv itd.; (6) prometna politika in razvojne vizije, ki se morajo usmeriti na nacrtovanje,
organiziranje in financiranje trajnostnih oblik prometa (Lampi¢ 2009, 61). Vsekakor je
treba navedenim instrumentom dodati Se druge, kot so: priprava integrirane zakonodaje,
izmenjava primerov dobre prakse, finan¢na podpora lokalnih ukrepov, sodelovanje v

pilotskih in/ali skupnih ¢ezmejnih in meddrzavnih projektih, itd.

2.3 Trajnostno urejanje mestnega prometa

Narascanje okoljskih problemov, povezanih s prometom, je evropske urbane politike
spodbudilo k povezovanju z okoljskimi politikami in k novemu pristopu pri urejanju
mestnega prometa. Namesto tradicionalnega razmisSljanja o potrebah po povecevanju
obstojeCe prometne infrastrukture in ponudbe je osrednja pozornost namenjena
preusmeritvi od prevoza z osebnimi vozili na JPP in druge naine prometa v mestih in

SirSih mestnih obmoc;jih.

Evropske smernice za reSevanje okoljskih problemov mest, povezanih s prometom, in
nacrtovanje trajnostnega mestnega prometa obsegajo: (1) urejanje mestnega prometa mora
biti sestavni del celovite trajnostne strategije mesta in mora temeljiti na kakovosti
bivalnega okolja v mestih; (2) pri nacrtovanju mestnega prometa je pomembna trajnostna
hierarhija prevoznih nacinov; prednost morajo imeti peSci, invalidski vozicki, kolesarji,
javni prevoz in na koncu osebna vozila; (3) nacrtovanje in urejanje mestnega prometa mora
temeljiti na racionalni rabi obstojece prometne infrastrukture; potrebno je vzdrzevanje in
prestrukturiranje obstojeCe infrastrukture; (4) prednost ima uveljavljanje nemotoriziranih
nacinov prometa, ki so za manjSa slovenska mesta optimalna resitev; (5) klju¢na je ¢im
prej$nja sprememba vloge JPP, saj mora imeti v mestnem prometu prednostno vlogo; (6) z
razlicnimi ukrepi je potrebno omejevati cestni motorni promet, predvsem v mestnih

srediScih, npr. s selektivno parkirno politiko itd. (Lampi¢ 2009, 59-60).
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Za celostno, strateSko in integralno nacrtovanje trajnostnega mestnega prometa v RS je
potrebno: (1) vzpostaviti ustrezne zakonske in finan¢ne podlage na drzavni ravni; (2)
dolociti aktivnosti Vlade RS na podrocju trajnostnega mestnega prometa; (3) trajnostni
mestni promet integrirati v vse razvojne politike drzave; (4) dolo¢iti nacionalne cilje in
kljucne kazalnike trajnostnega mestnega prometa; (5) pospeSevati razvoj mestnega
prometa s finan¢nimi spodbudami, predvsem z zagonskimi sredstvi za dolocene lokalne
ukrepe in s (so)financiranjem pilotskih projektov; (6) zagotoviti usposabljanje lokalnih in
regionalnih izvajalcev in/ali upravljavcev trajnostnega mestnega prometa, saj ti pogosto
niso ustrezno usposobljeni za upravljanje tovrstnih projektov; (7) vzpostaviti sodelovanje
med slovenskimi mesti ter z mesti sosednjih in drugih drzav, kar bi omogocilo izmenjavo
izkuSenj, pripravo regionalnih in/ali ¢ezmejnih projektov itd.; (8) podpreti izmenjavo
primerov dobrih praks, ozaves¢anje ciljnih skupin in promocijo trajnostnega mestnega

prometa (Trajnostno urejanje prometa na lokalni ravni 2008, 121-123).

Trajnostni mestni promet obsega aktivnosti oz. ukrepe, ki zagotavljajo ucinkovito in
enakopravno mobilnost ob ustrezni varnosti udeleZencev v prometu in ¢im manjsi
obremenitvi okolja. Strategija in ukrepi se morajo prilagoditi lokalnim razmeram in
izbranim prioritetam. Ukrepi morajo zajeti predvsem: zmanjsevanje potreb po
motoriziranem prometu (integracija prostorskega in prometnega nacrtovanja, prostorsko
nacrtovanje za zmanjSanje emisij zaradi prometa); pospeSevanje sprememb pri izbiri
prevoznih nacinov (drzavna cenovna politika, zaraCunavanje stroSkov prometa, mestne
cestnine, obmoc¢ja z omejenim prometom in/ali omejeno hitrostjo; promocija javnega
prevoza, hoje in kolesarjenja; oblikovanje mestnega prostora in cest itd.); razvoj cistih in
tihih prometnih sistemov (ukrepi za zmanjSanje hrupa, uporaba alternativnih goriv in
prilagajanje vozil, tudi avtobusov, omejevanje dostopa zaradi emisijskih zahtev, hibridna
vozila, vozila na elektri¢ni pogon itd.); izboljsanje ucinkovitosti prometa (obmocja z
omejeno hitrostjo, upravljanje tovornega prometa in logistike, inteligentni prometni sistemi

itd.) (Trajnostno urejanje prometa na lokalni ravni 2008, 107-109).

Izdelava nacrta trajnostnega mestnega prometa oz. trajnostne mobilnosti je kompleksna,

zahtevna in obsezna. Vsebovati mora kljucne elemente:

1. analizo in oceno stanja prometa in mobilnosti: zajeti mora demografsko strukturo in

razvoj mesta, obstojeCe nacrte in programe za lokalni promet, prometne, okoljske in
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ekonomske trende, tehnoloSke moznosti, socialne vidike (dostopnost, varnost itd.) in
opredelitev problematike oz. potreb. Zbrati je treba tudi podatke o potovalnih navadah
in potrebah po mobilnosti za vse prebivalce in obiskovalce mesta;

vizijo dolgorocnega razvoja prometa in mobilnosti, cilje in ciljne vrednosti: vizija mora
biti usklajena z mestnim ekonomskim aktivnostmi, okoljskim razvojem, socialnimi
moznostmi, varnostjo v prometu, kakovostjo Zivljenja itd. Cilji morajo biti natan¢no
doloceni, merljivi, realni in ¢asovno omejeni; ciljne vrednosti morajo biti relevantne,
merljive in realne, zajamejo pa naj vsaj 10-letno obdobje;

alternativne moznosti resitev: z njimi se izbere najbolj optimalno reSitev glede na
lokalne posebnosti in razmere, postavljene ciljne vrednosti in finan¢na sredstva.
Oblikovanje alternativnih reSitev omogoca analizo prednosti in slabosti ter razvoj
konkretnih ukrepov. Vsebovati morajo tudi nacin izvedbe ukrepov in njihovih vplivov,
morebitne ovire in tveganja. Obvezna je tudi dolocCitev sistema vrednotenja;

akcijski nacrt. vsebovati mora dolo¢no opredeljene aktivnosti, konkretne ukrepe,
nosilce in sodelujoce akterje, ¢asovni okvir in potrebna financna sredstva za vsak
ukrep. Akcijski nacrt se pripravi za 5 do 10-letno obdobje, aktivnosti in finan¢ni okvir
pa se revidirajo na eno do dve leti. Ukrepi morajo biti smiselno ¢lenjeni na ve¢ faz.
Nacrt mora vsebovati tudi nacrt sodelovanja z javnostjo;

okvir spremljanja in vrednotenja nacrta: dolocitev ustreznih kvantificiranih kazalnikov
za spremljanje izvajanja aktivnosti oz. ukrepov; dolocitev nacina in casovnega okvira
vrednotenja ukrepov itd.;

upravljanje nacrta: povezano je s celotnim nacrtovanjem, usklajevanjem izvajanja,
spremljanjem in vrednotenjem nacrta; klju¢no vlogo ima kooperativno sodelovanje
vseh vladnih ravni in sektorjev, ciljnih skupin in vseh prebivalcev; upravljanje s
finan¢nimi viri; upravljanje akterjev pri izvajanju nacrta; potrebna je kvalificirana in
interdisciplinarna ekipa z dolocno opredeljenimi nalogami in odgovornostmi

(Trajnostno urejanje prometa na lokalni ravni 2008, 78—87).

Evropska komisija je prvotno predlagala, da morajo nacrte trajnostnega prometa sprejeti

mesta z najmanj 100 000 prebivalci. Slovenski ¢lani ekspertne skupine so se zavzemali, da

bi takSne nacrte v RS morale pripraviti vse mestne ob¢ine. Kasneje je bilo v Tematsko

strategijo za urbano okolje (2006) uvrsceno le priporocilo, da naj lokalne skupnosti

razvijajo in izvajajo strategije trajnostnega mestnega prometa (Trajnostno urejanje prometa

na lokalni ravni 2008, 4).
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3 VREDNOTENJE POLITIK, STRATEGIJ IN
PROGRAMOV

3.1 Vrednotenje v procesih oblikovanja in izvajanja javnih politik

Znanih je ve¢ idealnih modelov, ki okvirno opredeljujejo znacilnosti oblikovanja in
izvajanja javnih politik. Pogosto je uporabljen procesualni model, ki temelji na
razumevanju kompleksnih procesov oblikovanja in izvajanja javnih politik »kot zaporedja
casovno loc¢enih in vsebinsko razli€nih faz«. Te obsegajo: opredelitev javnopoliticnega
problema in njegovo uvrstitev na dnevni red politicnih odloCevalcev; preizkuSanje
alternativnih moznosti reSitev za opredeljeni problem in oblikovanje javne politike;
uzakonitev oz. legalizacija najboljSe mozne reSitve, s katero se sprejme izbrana javna
politika; izvajanje sprejete javne politike in njeno spremljanje; vrednotenje ucinkov

izvedene javne politike (Fink Hatner 2007, 19-21; Kustec Lipicer 2009a, 46—47).

Vrednotenje javne politike ima zelo pomembno vlogo, saj odlocilno vpliva na njeno
nadaljnje izvajanje. Vrednostna ocena delovanja javne politike ali programa je lahko
pozitivna ali negativna. Pozitivha ocena pomeni, da se program dobro izvaja in se lahko
nadaljuje. Pri negativni oceni ugotovljene pomanjkljivosti sprozijo zahtevo po ponovni
opredelitvi problema in iskanju boljSih reSitev. Nov ciklus reSevanja istega problema
pomeni, »da model javnopoliticnega procesa preide v model javnopoliticnega ciklusa

(Kustec Lipicer 2009a, 48).

V literaturi obstajajo razli¢ne opredelitve vrednotenja javnih politik. Dunn meni, da ima
pojem vrednotenja v javnih politikah ve¢ pomenov, vsi pa se nanaSajo na primerjavo
ucinkov programov z doloceno vrednostno lestvico. Vrednotenje je osredoto¢eno na sodbe
in vrednote, vezane na zazelenost, vrednost oz. Koristnost javnih programov. Pri
vrednotenju ne gre toliko za vpraSanje dejstev ali delovanja, temve¢ predvsem za
vprasanje, »kaksno spremembo oz. razliko je naredilo izvajanje doloCene javne politike«

(Dunn 1994, 403—404).

Patton vrednotenje programov opredeljuje kot »sistemati¢no zbiranje informacij o
delovanju, znacilnostih in rezultatih programa, da bi sodili o njem, izboljsali njegovo

delovanje oz. dobili ustrezno podlago za odlocitev o nadaljnjem nacrtovanju programa.
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Vrednotenje navadno obsega veliko ve¢ kot le oceno doseganja ciljev. Pozornost mora biti
namenjena tudi izvajanju programa, procesom, ki nastajajo, nepricakovanim posledicam in

dolgoro¢nim vplivom (Patton 1997, 23).

Carol Weiss vrednotenje opredeljuje kot »sistematicno ocenjevanje operacij in/ali
rezultatov dolo¢ene javne politike v primerjavi z naborom eksplicitnih ali implicitnih
standardov, katerih namen je prispevati k izboljSanju javne politike ali programa«. Namen
vrednotenja je, da se zbere podatke za sprotne popravke javne politike, za nadaljevanje,
razsiritev, skrajSanje ali koncanje javne politike, za preizkusanje novih resSitev v okviru
javne politike, za izbiro najboljSe alternativne reSitve ter za odloCitev o nadaljnjem

financiranju javne politike ali programa (Weiss 1998, 25-26).

Vrednotenje ima posebno vlogo v vseh fazah javnopoliticnega procesa in/ali ciklusa javne
politike. Vsekakor ima klju¢no vlogo ze v fazi pred sprejetjem javne politike, kar omogoca
ovrednotenje vseh moznih alternativnih reSitev, predvidenih ukrepov ter pri¢akovanih
ucinkov, stroskov in koristi (ex-ante vrednotenje). Klju¢no vlogo ima tudi v fazi izvajanja,
ko se zbere in ovrednoti dejanske ucinke ukrepov, ki jih je povzrocila sprejeta javna

politika (ex-post vrednotenje) (Kustec Lipicer 2007, 177).

Pri vrednotenju je potrebno upostevati politicno in druzbeno okolje, delovanje akterjev, ki
so vklju¢eni v javnopoliticne procese, eticne standarde in temeljne vrednote (Kustec

Lipicer 2009a, 49).

Stevilni avtorji so razvili razlitne nadine vrednotenja javnih politik ali programov.
Vrednotenje se lahko razlikuje glede na Cas izvedbe oz. stopnjo programskega ciklusa
(predhodno, vmesno/sprotno in kon¢no vrednotenje), predmetno usmerjenost in obseg o0z.
raven izvedbe (projektno, programsko, procesno, stratesko vrednotenje, splosno, tematsko
in globinsko vrednotenje, samovrednotenje itd.), podro¢no usmerjenost (presoja vplivov na
okolje, presoja ucinkov regulacije, presoja vplivov na zdravje, vrednotenje trajnostnega
razvoja itd.) in Se druge kriterije. V vecini primerov je potrebno zdruziti ve¢ razli¢nih
metod vrednotenja. Te morajo biti ¢im bolj prilagojene predmetu vrednotenja in
socialnoekonomskim razmeram, v katerih se vrednotenje izvaja (Kustec Lipicer 2009a, 82;

Nared in Kavas 2009, 28-31; Radej 2010, 16).
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3.2 Intervencijska logika in cilji

Za razumevanje vrednotenja politik ali programov je treba poznati osnove intervencijske
logike in hierarhijo ciljev intervencije. Ena od klju¢nih nalog vrednotenja je namrec

ugotoviti, na kakSen nacin in v kolik$ni meri je intervencija dosegla zastavljene cilje.

Programska teorija oz. intervencijska logika predstavlja metodoloski instrument, s katerim
se vzpostavlja logi¢na povezava med cilji programa in nacrtovanimi operativnimi
aktivnostmi. Pojasnjuje notranjo logiko delovanja politike ali programa, ki je predmet
vrednotenja. Vsaka politika ali program ima cilje, ki so utemeljeni na dolo¢eni opredelitvi
problemov in/ali potreb. Problemi so povezani z vzroki zanje, moZznosti za doseganje ciljev

pa so omejene z doloCenimi viri 0z. resursi.

Slika 3.1: Elementi intervencijske logike in njihove povezave na ravni programa
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Vir: Evaluating EU Activities (2004, 71).

Intervencijska logika mora utemeljiti konkretne vzro¢no-posledi¢ne povezave in pojasniti,
kako bodo predvideni ucinki, rezultati in vplivi dosezeni z zastavljenimi nameni, vlozki in
cilji, katere so predpostavke te logike in kako je zagotovljena njihova konsistentnost. Na
logi¢ne povezave med vzroki in posledicami intervencije se dolocijo ustrezni operativni
cilji in njim pripadajoci izvedbeni kazalniki (Radej 2010, 35).
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Potrebe izhajajo iz socialnoekonomskih ali okoljskih problemov oz. zahtev, ki jih mora
izpolniti program. Vlozki (inputi), kot so finan¢ni, materialni in ¢loveski viri, v procesu
izvajanja doloCenih aktivnosti omogocijo nastajanje uc¢inkov (outputov) programa. Ucinki
ukrepov so tesno povezani z rezultati, ki predstavljajo neposredne in/ali posredne ucinke

intervencije. Rezultati zagotavljajo vplive oz. dolgoro¢ne ucinke ukrepov.

Cilji programa morajo biti dobro opredeljeni. Delijo se na operativne, specifi¢ne in
globalne (splosne) cilje. Operativni cilji se nanasajo na takojSnje in neposredne ucinke
izvedenih ukrepov, torej na materialne in nematerialne proizvode samega programa (prva
raven programskih ciljev). Specificni cilji odrazajo pricakovanja na podlagi doseganja
operativnih ciljev, saj pridobljeni proizvodi in storitve sprozijo nove neposredne in/ali
posredne ucinke (druga raven programskih ciljev). Program je sestavljen iz vec¢jega Stevila
projektov, dosezeni cilji posameznih projektov oz. ukrepov pa skupaj prispevajo k
doseganju globalnih oz. splosnih ciljev, ki so opredeljeni v nacionalni ali kaksni drugi
globalni strategiji (tretja raven programskih ciljev). Njihovo uresnicenje predstavljajo
dolgoro¢ni vplivi izvedenih aktivnosti, ki poleg ciljne skupine zajamejo celotno populacijo
oz. celotno obmocje. Ti vplivi se pri¢akujejo Sele po daljSem casovnem obdobju.
Operativni cilji programa so izrazeni z ucinki (s kazalniki u¢inkov), specifi¢ni oz. projektni
cilji z rezultati (s kazalniki rezultatov), globalni oz. splosni pa z vplivi (s kazalniki vplivov)

(Evaluating EU Activities 2004, 71-72).

3.3 Kazalniki za spremljanje in vrednotenje programov

Spremljanje in vrednotenje programa sta medsebojno odvisna, vendar je njuna vloga zelo
razlicna. Spremljanje je namenjeno preverjanju koherentnosti med aktivnostmi ter
pri¢akovanimi ucinki in rezultati, z vrednotenjem pa se ocenijo neposredne in/ali posredne

posledice izvedenih (financiranih) aktivnosti.

Sistem spremljanja programa temelji na naboru kazalnikov (indikatorjev), ki so orodje za
merjenje sprememb. Dober kazalnik naj bi zaznal uspeh vsake aktivnosti in omogocil
analizo, ki bi pokazala, do kaksne stopnje so zastavljeni cilji uresni¢eni. Program mora
imeti jasne in kvantificirane cilje, ki se Zelijo doseci s posameznimi projekti oz. ukrepi.
Vsakemu cilju se doloc¢i enega ali ve¢ kazalnikov, ki bodo kazali spremembe, do katerih

privedejo izvedeni ukrepi. Za merjenje je treba vsakemu kazalniku dolociti izhodis¢no
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vrednost, ob izvajanju ukrepov pa spremljati vsako spreminjanje njegove vrednosti.
Kakovostni sistem spremljanja programa omogoca zaznavanje odstopanj od zastavljenih
ciljev, usmerja nadaljnje izvajanje aktivnosti oz. ukrepov, hkrati pa je podlaga za izvedbo

vrednotenja programa oz. posameznih ukrepov.

Spremljanje in vrednotenje neposrednih in/ali posrednih posledic posameznega programa

je ucinkovito, ¢e temelji na izboru ustreznih kazalnikov. Obstaja ve€ ravni kazalnikov:

- kazalniki vilozkov ali virov (resources or input indicators), ki predstavljajo skupek
vloZenih sredstev, finan¢nih, ¢loveskih, materialnih in drugih, v izvajanje dolo¢enega
programa;

- kazalniki ucinkov (output indicators), ki se nanaSajo na neposredno izvedene aktivnosti;
ti dajejo podatke le o fizicni izvedbi programa ne pa tudi podatkov o vplivih na
socialnoekonomsko stanje;

- kazalniki rezultatov (result indicators), ki se nanaSajo na neposredne in takojs$nje ucinke
izvedenih aktivnosti; ti dajejo podatke o spremembah;

- kazalniki vplivov (impact indicators), ki se nanasajo na dolgoro¢ne ucinke izvedenih
aktivnosti; ti so lahko specifi¢ni kazalniki, ki merijo vplive po preteku dolocenega Casa
in so neposredno vezani na izvedene aktivnosti, ali splosni oz. kontekstni kazalniki
(context indicators), ki merijo dolgoro¢ne vplive na SirSo populacijo oz. okolje (Nared

in Ravbar 2003, 75; European Commission 2006b, 5-6).

Kazalniki vplivov imajo odloc¢ujoco vlogo v posameznih fazah programskega ciklusa, tako
v fazi predhodnega vrednotenja, ko se doloca strateSka usmeritev programa, kot v fazi
kon¢nega vrednotenja, namenjenega ocenjevanju uspesnosti in ucinkovitosti programa.
Zaradi dolgoro¢nosti vplivov je vcéasih potrebno ve¢ let, da se oceni uspesnost oz.
neuspeSnost programa. Zato kazalnikov vplivov pogosto ni mogocCe dobiti iz sistema
spremljanja, temvec je treba narociti vrednotenje programa. Kazalnike vplivov je smiselno
dolociti le za prioritete, ki so najbolj pomembne. Evropska komisija predlaga t.i. step by
step pristop in priporo¢a nadgradnjo obstojeCega sistema spremljanja. Zaradi omejenih
sredstev je smiselna vzpostavitev nabora kakovostnih, zanesljivih in merljivih kazalnikov
rezultatov, ne pa sistema dvomljivih kazalnikov vplivov. Ustrezni kazalniki rezultatov so

podlaga za vzpostavitev ustreznih kazalnikov vplivov (European Commission 2006b, 9—
10).
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Za razli¢ne ravni so potrebni razlicni podatki, zato je treba sistem kazalnikov prilagoditi
potrebam razli¢nih ravni organov upravljanja in nadzora. Kakovost kazalnikov je odvisna
od razumevanja programa, predvsem povezav med potrebami, prioritetami, aktivnostmi in
posledicami. Kazalniki morajo vsebovati ustrezno analizo stanja, dolo¢ujo¢o vzrocno-
posledi¢no povezavo, jasno opredelitev, izhodiS¢no vrednost, metodologijo izracuna

vrednosti in kvantifikacijo kazalnika (European Commission 2006b, 11).

Pri vzpostavljanju sistema kazalnikov je zelo pomembna izhodiS¢na vrednost (baseline
data). Ta je podlaga za merjenje vplivov financiranih aktivnosti. Najpogosteje se uporablja
staticno doloCanje vrednosti (opis vrednosti posameznega kazalnika v dolo¢enem casu;
uporaba uradnih statisticnih virov, pridobitev statisti¢nih podatkov, uporaba indirektnih
kazalnikov). Dinami¢no dolocanje vrednosti uposteva projekcijo vrednosti posameznega
kazalnika, uporablja pa se le pri velikih finan¢nih vlozkih ali nac¢rtovanju vlozkov iz drugih

virov) (European Commission 2006b, 12—13).

Programi pogosto vsebujejo zelo obsezen nabor kazalnikov, ki odrazajo Stevilne aktivnosti
in razli¢ne potrebe posameznih uporabnikov. Iz prakti¢nih razlogov je treba dolociti nabor
kljucnih kazalnikov (core indicators). Ti zajemajo: temeljne programske kazalnike (core
indicators specific for a programme), to je kazalnike, ki jih posamezne prioritete Zelijo
doseCi, in minimalne temeljne kazalnike (common minimum core indicators), ki se

uporabijo, kadar Stevilnih kazalnikov med prioritetami in programi ni mogoce primerjati.

Kljuéni kazalniki so financni in fizicni kazalniki, ki jih je mogoce uporabiti za primerjavo
med podobnimi prioritetami in programi ter med posameznimi regijami in drzavami. To so
enostavni indikatorji, ki jih je mogoce enostavno meriti in tudi spremljati v daljSem
¢asovnem obdobju. Njihovo Stevilo mora biti majhno, nanasajo pa se lahko tako na ucinke
in rezultate kot tudi na vplive (Nared in Ravbar 2003, 75; European Commission 2006b,
15-16). Klju¢ni kazalniki omogocajo opredelitev in Sirjenje dobrih praks vrednotenja,
zagotavljajo zanesljive podatke in dajejo celostno podobo o ucinkih programa ali vec

programov (European Commission 2000a, 20).

Evropska komisija v zadnjih letih spodbuja uporabo kazalnikov, ki so osredotoceni na
cilje. Ti kazalniki izhajajo iz dobrega poznavanja vsebine zastavljenih ciljev, zato so

pomembno orodje pri uvajanju izbranega sistema spremljanja programa. Pri tem ima zelo
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pomembno vlogo predhodna kvantifikacija ciljev programa, saj pokaze vse pomanjkljivosti
vzpostavljenega sistema spremljanja (izbor definicij, razpolozljivost podatkov, slabosti

uporabljenih modelov za napovedovanje itd.) (European Commission 2006b, 13).

Ce program zasleduje tudi doloene horizontalne cilje, kot so trajnostni razvoj, enake
moznosti obeh spolov, ¢ezmejno delovanje itd., se v sistem spremljanja in vrednotenja
vkljucijo tudi kazalniki, ki merijo vpliv ukrepov na te cilje. Smiselno je, da se ti kazalniki
dolocijo le pri tistih ukrepih, ki lahko vplivajo na dolofeno horizontalno prioriteto

(European Commission 2006b, 19).

Sistem kazalnikov je treba zaceti vzpostavljati Ze ob programiranju, saj izbor ustreznih
kazalnikov in njihova kvantifikacija pozitivno vplivata na kakovost programa. Vkljuciti je
treba vse akterje, ki bodo uporabljali sistem kazalnikov, in vse akterje, ki so odgovorni za
njihovo merjenje. Potrebno je stalno sodelovanje. Smiselna je tudi vkljucitev zunanjih

strokovnjakov. Pri tem ima pomembno vlogo predhodno (ex-ante) vrednotenje programa.

Kakovost sistema kazalnikov temelji na ve¢ kriterijih, kot so: pokritost (coverage),
ravnotezje (bance) in upravijanje (manageability). Posamezni kazalnik mora izpolnjevati
klju¢na zahteve, kot so: ustreznost (relevance), obcutljivost (sensitivity), razpolozljivost

(availability) in stroski (costs) (European Commission 2006b, 22).

Znacilnosti dobrih kazalnikov so Se: merljivost — omogociti morajo merjenje, kar je
najlazje izvedljivo, ¢e so koli¢insko izrazeni; tudi kvalitativni kazalniki morajo biti
dolo¢eni na merljiv nacin; specificnost — ¢im bolj prilagojeni aktivnosti, ki jo merijo, in
ustrezati namenu, za katerega so bili izbrani; jasnost — jasno in razumljivo doloCeni, brez
moznosti za razlicne interpretacije; tudi jasna opredelitev nacina izracuna vrednosti in
zbiranja podatkov; dosegljivost — dosegljivi glede na cilj, ki ga merijo, ali Cas, ki je dolo¢en
za njegovo uresniCitev; realisticnost — temeljiti na realnih predpostavkah tako glede
ustreznosti zastavljenega cilja kot ustreznosti kazalnika; casovna omejenost — odrazati

mora aktivnosti v to¢no dolo¢enem casu, itd. (Nared in Kavas 2009, 20).

Smiselno je oblikovati ¢im 0Zji nabor kazalnikov, ki naj merijo ve¢ino zastavljenih ciljev.
Tezave ne povzroca le veliko Stevilo kazalnikov, temve¢ tudi drugi problemi. Tezko je

namre¢ narediti neposredno vzro¢no-posledicno povezavo med kazalniki, dejanskimi
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socialnoekonomskimi in okoljskimi razmerami ter izvedenimi aktivnostmi. Problemati¢na
je lahko tudi kompleksnost metod merjenja, Se posebej pri kazalnikih vpliva, saj so u¢inki
lahko posledica ve¢ razli¢nih ukrepov, vpliva posameznih ukrepov pa ni mogoce lociti.
Pogosto niso dosegljivi podatki o predhodnem in drugih vrednotenjih programa. Tezave
lahko nastopijo tudi pri kombinacijah kazalnikov, Se posebej pri zdruzevanju fizi¢nih
kazalnikov. Vsekakor je treba upoStevati dejstvo, da lahko pride tudi do nepri¢akovanih

uc¢inkov, ki jih ni mogoce zajeti s kazalniki (European Commission 2000a, 22).

3.4 Evalvacijski kriteriji

Dokumenti s podro¢ja vrednotenja javnih politik ali programov navajajo razlicne
evalvacijske kriterije, tako da se v praksi pojavljajo razlike glede vrste in Stevila
uporabljenih kriterijev v okviru posamezne vrste vrednotenja. Uporabljeni kriteriji so
odvisni predvsem od vrste vrednotenja, koncno Stevilo in vrsto kriterijev pa opredeli
narocnik vrednotenja. Najpogosteje uporabljeni evalvacijski kriteriji so: wustreznost
(relevance), uspesnost (effectiveness), ucinkovitost (efficiency), vplivnost (impact) in

trajnost (sustainability).

S kriterijem ustreznosti se ugotavlja, ali so zastavljeni cilji primerni za reSevanje
problemov, ki jih obravnava program, ali je program dobro zasnovan, ali so bile pri
programiranju upoStevane vse prednosti, pomanjkljivosti in tveganja v zvezi s
socialnoekonomskim in fizicnim okoljem izvajanja programa. Kriterij ustreznosti je
najpomembne;jsi pri predhodnem vrednotenju, pri vmesnem vrednotenju pa se ponovno
preverja ustreznost ukrepov glede na spremembe, do katerih je priSlo v casu od
programiranja ukrepov do izvajanja vrednotenja. Pri ocenjevanju tega kriterija evalvatorji
uporabljajo strateske dokumente, financne sporazume, programske in projektne predloge,

razpisno dokumentacijo in podobno.

S kriterijem uspesnosti se preverja, kako uspesen je program pri doseganju zastavljenih
ciljev. Uspesnost pomeni stopnjo doseganja ciljev. Ta je v veliki meri odvisna od
ustreznega programiranja, predvsem od tega, ali so bili zastavljeni cilji dolo¢no opredeljeni
in merljivi. Dokumenti za presojo uspesnosti so predvsem nadzorna porocila, kon¢na
porocila o izvajanju programa in predhodna evalvacijska porocila (Evaluating EU

Activities 2004, 72-75). Kriterij uspeSnosti je v druzboslovnem vrednotenju manj
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uporaben, »kot opozarja Davidson, saj odgovarja le na vprasanje, ali so bili zastavljeni cilji
dosezeni ali ne, ne pa tudi na vprasanja, zakaj so bili cilji dosezeni, na kakSen nacin in s

kaksnimi posledicami« (Kustec Lipicer 2009a, 129).

Slika 3.2: Povezave med intervencijsko logiko in evalvacijskimi kriteriji

BRUZEN. e e i i
GOSPODARSTVO / )

OKOLIE /
VPLIVI
REZULTATI

v
1 /
VLOZKI / !
i AKTIVNOSTI UCINKI /
7 /
' /
]

POTREBE /
PROBLEM| i

VREDNOTEMNJE uiinkovitost

ustreznost uspeinost

vplivnost in trajnost

Vir: European Commission (2006a, 4).

S kriterijem ucinkovitosti se ocenjuje, kako uc¢inkovito, Se posebej s financnega vidika, so
bili vlozki (inputi) preoblikovani v ucinke (outpute) in posredno v rezultate. Ocenjuje se,
ali bi lahko enako koli¢ino in enako kakovost u¢inkov in rezultatov proizvedli bolj
ucinkovito v enakem cCasu ali z alternativno resitvijo. Pri tem se ocenjuje ucinkovitost vseh
sodelujocih pri izvajanju programa oz. posameznih ukrepov. Pomembno je tudi ugotoviti,
ali prihaja do morebitnih problemov in kak$ni so razlogi zanje. Za oceno ucinkovitosti se
uporabljajo predvsem pogodbe z izvajalci, redna porocila o izvajanju programa, nadzorna
porocila in predhodna evalvacijska porocila. Kriterij u¢inkovitosti je najbolj pomemben pri
vmesnem vrednotenju, saj je v ¢asu izvajanja programa Se vedno mogoce vplivati na
njegov potek. Vsekakor ima ocenjevanje ucinkovitosti pomembno vlogo tako pri

predhodnem kot pri konénem vrednotenju programa.

Kriterij vplivnosti se za razliko od kriterija uspesnosti osredotoca na doseganje dolgoro¢nih

oz. globalnih ciljev. S tem kriterijem se ocenjuje, kakSen je ucinek programa na SirSe
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okolje in koliko so njegovi ucinki prispevali k doseganju SirSe zastavljenih ciljev, npr.
sektorskih, regionalnih, nacionalnih in nadnacionalnih ciljev. Kriterij vplivnosti je v veliki
meri odvisen od predhodnih kriterijev. Za presojo vplivnosti programa se uporabljajo
predvsem nadzorna porocila, konc¢na poroc¢ila o izvajanju programa, predhodna

evalvacijska porocila, rezultati raziskav razli¢nih institucij, statisti¢na porocila itd.

S kriterijem trajnosti se ugotavlja, kolikSna je verjetnost, da bodo dolgoro¢ni ucinki
aktivnosti oz. ukrepov ucinkovali tudi po konfanem izvajanju programa. To je odvisno
predvsem od zagotavljanja potrebnih finan¢nih, ¢loveskih in drugih virov. Trajnost je
kriterij, ki je najbolj pomemben pri kon¢nem vrednotenju programa. V okviru predhodnih
in vmesnih vrednotenj je namre¢ mogoce le predvidevati, kaksna bo dolgoro¢na obstojnost
oz. trajnost rezultatov programa. Dokumenti za ocenjevanje trajnosti rezultatov so
predvsem razli¢ni sporazumi o dolgoro¢nem financiranju opreme, infrastrukture, kadrov in

podobno (Evaluating EU Activities 2004, 73—75; European Commission 2006a, 4-5).

3.5 Predhodno, vmesno in kon¢no vrednotenje

Vrednotenje je stalen in interaktivni proces, ki omogoc€a premisSljeno nacrtovanje
aktivnosti, so¢asno pa tudi njihovo prilagajanje novonastalim razmeram in spremenjenim
potrebam. Glede na cas izvedbe oz. stopnjo v razvoju programa se vrednotenje lahko
izvede pred zacetkom izvajanja aktivnosti (ex-ante), med izvajanjem (mid-term) in po
koncu izvajanja aktivnosti (ex-post). V posameznih programskih fazah se navedena
vrednotenja medsebojno pokrivajo. Zato je potrebno skrbno nacrtovanje posameznih
vrednotenj, saj se je tako mogoce izogniti morebitnemu podvajanju dolocenih opravil.
Rezultati ex-post vrednotenja se uporabijo za ocenjevanje ustreznosti predlaganih ukrepov

za naslednje programsko obdobje.

Rio model okoljskega upravljanja (1992) posebej izpostavlja predhodno (ex-ante)
vrednotenje v fazi oblikovanja programov (opredelitev ciljev, izbira alternativnih strategij,
presoja vplivov na okolje, morebitna tveganja, ocena stroSkov in koristi za razli¢ne akterje
itd.) in kon¢no (ex-post) vrednotenje (dejanske spremembe), ki morata zajeti presojo

ucinkov od zgoraj navzdol in od spodaj navzgor (Janicke 2007, 40—41).
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Slika 3.3: Ex-ante in ex-post vrednotenje v javnopoliticnem procesu oz.
javnopoliticnem ciklusu
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Vir: Janicke (2007, 40).

Evropska komisija je leta 2002 za izvajalce programov, ki so bili financirani iz prora¢una
EU, in za vse programe v okviru kohezijske politike EU uvedla obvezno predhodno,
vmesno in kon¢no vrednotenje (Uredba Sveta (ES) st. 1605/2002). Taksno tristopenjsko
vrednotenje doloc¢a tudi Uredba Sveta (ES) st. 1083/2006, glede na funkcijo vrednotenja pa
razlikuje strateSko in operativno vrednotenje. StrateSko vrednotenje je namenjeno analizi
izvajanja posameznega programa ali skupine programov glede na nacionalne prioritete in
prioritete EU, operativho vrednotenje pa analizi izvajanja posameznega programa.

Evropska komisija je izdala tudi ve¢ metodoloskih navodil za vrednotenje programov.

3.5.1 Predhodno (ex-ante) vrednotenje

Predhodno ali ex-ante vrednotenje je interaktivni proces, ki daje strokovno oceno o
nacrtovanih programih ali politiki in predloge za njihovo izboljSanje. Njegov temeljni cilj
je izboljsati kakovost pripravljenega nacrta ali programa, torej izboljsati in utrditi kakovost

kon¢nega dokumenta. Pri tem je treba zagotoviti tesno sodelovanje med pripravljavci
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programa in evalvatorji, kar posledicno omogoca vkljucitev vrednotenja v program (Nared

in Kavas 2009, 28). Klju¢ne naloge predhodnega vrednotenja so:

- ugotoviti, ali je zastavljeni naCrt, program oz. strategija primerno sredstvo za reSevanje
ugotovljenih potreb oz. problemov;

- oceniti, ali ima nacrt oz. program ustrezno opredeljene cilje in prioritete, ali je
zastavljene cilje mogoce doseci z razpolozljivimi finan¢nimi sredstvi;

- preveriti, ali je strategija programa konsistentna s politikami na regionalni, nacionalni
in EU ravni oz. nadnacionalni ravni;

- oceniti, ali ima program ustrezne kazalnike in vrednosti, ki omogocajo njegovo
spremljanje in vrednotenje;

- oceniti, ali so za uresniCitev zastavljenih ciljev izbrani ustrezni izvajalski mehanizmi,
predvsem z vidika sinergije med njimi, razpolozljivosti finan¢nih sredstev, kakovosti in
obsega partnerskih povezav itd.;

- oceniti, ali so predvideni rezultati in vplivi aktivnosti programa tak$ni, da opravicujejo
porabo javnih sredstev, ali je iste cilje mogoc¢e dose¢i z manjSimi finan¢nimi sredstvi

(Evaluating EU Activities 2004, 12, 74-75); European Commission 2006a, 5).

Evropska komisija za predhodno vrednotenje programov v drzavah ¢lanicah EU doloca
vec¢ faz vrednotenja, in sicer: (1) oceno socialnoekonomske analize in ustreznosti strategije
glede na ugotovljene potrebe oz. probleme; (2) oceno strategije in njene konsistentnosti;
(3) oceno konsistentnosti strategije z regionalnimi in nacionalnimi politikami ter s
StrateSkimi smernicami EU; (4) oceno pricakovanih rezultatov in vplivov ter (5) oceno

predlaganega izvajalskega sistema (European Commission 2006a, 7-13).

Preuciti je potrebno socialnoekonomsko analizo obmocja ali sektorja, SWOT analizo
(analizo prednosti, pomanjkljivosti, priloZznosti in nevarnosti; Strengths, Weaknesses,
Opportunities and Threats, SWOT), preveriti izrazene pomanjkljivosti in moZznosti za
nadaljnje aktivnosti. Osrednja pozornost evalvatorjev je usmerjena v preuc¢evanje Stevilnih
dejavnikov, ki kazejo, koliko program ustreza dejanskim razmeram. Pomembno izhodisce
so pretekle izkus$nje, ki omogocajo ocenjevanje posameznih ukrepov in ciljev. Evalvatorji
SWOT analizo po potrebi dopolnijo in predlagajo drugacne prioritete ali pa potrdijo

predlagane. Izbrane prioritete morajo temeljiti na ustrezni analizi.
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Najpomembnejsi del predhodnega vrednotenja je ocena strategije in njene konsistentnosti.
Ta zahteva temeljito analizo ciljev in prioritet programa. Izhajati mora iz teoretskih
izhodi$¢ in oceniti, ali je izbrana teoretska podlaga ustrezna za zadovoljitev potreb
obmocja ali sektorja (racionalnost izbrane strategije). Analizirati je treba razmerje in
komplementarnost med izbranimi prioritetami. Oceniti je treba tudi prispevek posamezne
prioritete k uresnicevanju zastavljenih ciljev kot tudi njihov skupni ucinek (konsistentnost
izbrane strategije). Prav tako je treba oceniti, ali je z razpolozljivimi finan¢nimi sredstvi
mogode doseéi zastavljene cilje. Ce predlagane prioritete niso ustrezne, morajo evalvatorji
predlagati alternativno reSitev. Pri oceni moznosti izvedbe (policy risk assessment)
predlagane strategije je pomembno, da so predlagane aktivnosti kombinacija »preverjenih«
in novih ukrepov. Evalvatorji morajo oceniti razmerje med obi¢ajnimi, lazje izvedljivimi
ukrepi, in tistimi, ki so sicer bolj tvegani, vendar lahko zagotovijo vecje ucinke (European

Commission 2006a, 8-9).

Za oceno pricakovanih rezultatov in vplivov mora program imeti omejen nabor kazalnikov
s kvantificiranimi vrednostmi, ki naj bi jih program dosegel do konca programskega
obdobja. Program mora imeti ustrezne kazalnike ucinkov, rezultatov in vplivov, ki
temeljijo na nacrtovanih aktivnostih in predvidenih finan¢nih sredstvih. Sistem kazalnikov
mora biti uporaben in obvladljiv. Ocena predvidenih rezultatov in vplivov je zelo
kompleksna naloga. Uporabiti je potrebno rezultate in izkus$nje predhodnih vrednotenj ter
na podlagi primerjav potrditi ustreznost strukture in hierarhije ciljev ter ustreznost izbranih
kazalnikov in njihovo kvantifikacijo. Predhodno vrednotenje mora potrditi vzrocno-
posledi¢ne povezave med ucinki, rezultati in vplivi ter oblikovati priporocila za izboljSave

(European Commission 2006a, 11).

Najpomembnejsi evalvacijski kriteriji pri predhodnem vrednotenju so: ustreznost,
ucinkovitost, uspe$nost in vplivnost (zveza: poglavje 3.4). Pri izvedbi predhodnega
vrednotenja je treba uporabiti razlicne metode in tehnike, ki so odvisne od ravni aktivnosti.
V nekaterih primerih so za vrednotenje u¢inkov primerni statistiéni modeli. Evalvatorji

morajo biti neodvisni od organa upravljanja, organa potrjevanja in revizijskega organa.

Ocenjevanje izvajalskega sistema zajema oceno predlagane strukture za izvajanje,
spremljanje in vrednotenje operativnih programov. Ta del predhodnega vrednotenja mora

vsebovati oceno predhodnih praks, oceno tveganj in predloge za njihovo prepreCevanje.
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Sestavni del tega vrednotenja mora biti tudi ocena obsega in kakovosti partnerskih povezav
(partnership arrangements) (European Commission 2006a, 13). Ugotovitve predhodnega
vrednotenja pomembno prispevajo h kakovosti zastavljenega programa in oblikujejo

potrebno podlago za vsa nadaljnja vrednotenja programa.

3.5.2 Vmesno vrednotenje

Vmesno oz. sprotno vrednotenje (mid-term / intermediate evaluation; on-going evaluation)
je namenjeno preverjanju poteka izvajanja zacetih aktivnosti in ustreznosti zastavljenega
sistema spremljanja programa. S tega vidika predstavlja instrument za izboljSanje
kakovosti in ustreznosti programiranja. Splosni cilj vmesnega vrednotenja je ovrednotenje
dosezenih rezultatov ukrepov in priprava predlogov sprememb programa, da bi ta dosegel

zastavljene cilje. Klju¢ne naloge tega vrednotenja so:

- oceniti ustreznost predlozenega programa za reSevanje problemov: analiza rezultatov iz
predhodnih vrednotenj; preveritev veljavnosti zadetne SWOT analize; ocena
ustreznosti izbranih prioritet glede na obstojeCe potrebe oz. probleme; predlog
potrebnih sprememb in dopolnitev;

- oceniti ustreznost in konsistentnost izbrane strategije: preveritev veljavnosti logi¢nega
modela in konsistentnosti strategije ter ciljev na posamezni ravni; ocena izvedenih
aktivnosti do vmesnega vrednotenja in stopnje uresnicitve ciljev glede na nove
razmere; preverjanje notranje in zunanje konsistentnosti programa;

- oceniti kvantifikacijo ciljev: analiza ustreznosti kazalnikov, s katerimi so kvantificirani
cilji in glavna neskladja; analiza ustreznosti kazalnikov za spremljanje horizontalnih
ciljev; analiza ustreznosti zbiranja informacij za spremljanje; analiza uporabnosti
kazalnikov za natancen in pravocasen prikaz izvajanja prioritet;

- oceniti upoStevanje horizontalnih prioritet (trajnostni razvoj, enakopravnost med
spoloma itd.); kako so te vkljucene v izvajanje ukrepov in kako bi jih lahko Se okrepili;

- oceniti uspesnost in ucinkovitost izvajanja programa: ocena uspesnosti posameznih
ukrepov in prioritet in njithove u¢inkovitosti; ocena uspesnosti doseganja horizontalnih
ciljev; predlogi za spremembo strukture in viSine finan¢nih sredstev;

- preveriti kakovost izvajanja programa ter organiziranosti spremljanja in nadzora
programa: preucitev ustreznosti in kakovosti mehanizmov upravljanja in izvajanja;

preucitev delitve zadolzitev pri upravljanju, spremljanju in vrednotenju; preucitev
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promocijskih aktivnosti in stopnje informiranosti ciljnih skupin; preucitev nadzornih

mehanizmov itd. (Nared in Ravbar 2003, 81-82; European Commission 2007, 10-16).

Z vmesnim vrednotenjem se ocenjuje in preverja, v kolikSni meri so ¢loveski in finanéni
viri zagotovili ustrezno raven rezultatov in v kolikSni meri so zastavljeni cilji Se vedno
ustrezni glede na morebitne spremembe v socialnoekonomskem okolju. Preverja se tudi,
kako potekajo posamezne aktivnosti, v kolik§ni meri so bili dosezeni kratkoro¢ni cilji, in
ugotavlja, kaksni so prvi u€inki izvedenih ukrepov. Osrednja pozornost evalvatorjev je
usmerjena predvsem v analizo rezultatov predhodnih vrednotenj, preverjanje veljavnosti
SWOT analize iz predhodnega vrednotenja, oceno nadaljnje ustreznosti in konsistentnosti
strategije, kvantifikacijo ciljev, vrednotenje uspesnosti in ucinkovitosti ter v kakovost
izvajanja in kakovost vzpostavljenega sistema spremljanja programa (Nared in Kavas
2009, 29-30). Vmesno vrednotenje se izvaja v rednih intervalih v ¢asu izvajanja programa,
lahko pa je del sprotnega vrednotenja. Z njim se sledi izvajanju operativnih ukrepov in
spremembam v zunanjem okolju. To sofasno omogoca boljSe razumevanje dosezenih
ucinkov in rezultatov ter napredka pri doseganju dolgoro¢nih ciljev, vklju¢no s
predlozitvijo popravkov. Pri tem je potrebna zelo tesna povezava med spremljanjem in
vrednotenjem programa kot tudi med spremljanjem, vrednotenjem in odloc¢itvami ustreznih

organov (Nared in Kavas 2009, 73).

Redno spremljanje in vrednotenje programa sta pomembni podlagi za sprejemanje
odlocitev. Zato Evropska komisija drzavam c¢lanicam EU svetuje, da pripravijo nacrte
vrednotenj (European Commission 2007, 12). Predlaga tudi, da se v procesu vmesnega
vrednotenja upostevajo: nacelo proporcionalnosti (Stevilo in vsebina vrednotenj naj bo
premosorazmerna vsebini programa in razpolozljivim finanénim virom), nacelo
neodvisnosti (zaradi kredibilnosti rezultatov naj vrednotenje opravijo neodvisni zunanji
evalvatorji ali institucije), nacelo partnerstva (sodelovanje vseh akterjev, moznosti
»institucionalnega ucenja«) in nacelo transparentnosti (dobra praksa zahteva javno objavo

in spodbuja razpravo o rezultatih vrednotenja) (European Commission 2007, 15-16).

3.5.3 Koncno (ex-post) vrednotenje

Kon¢no ali ex-post vrednotenje zaokrozi izvajanje programa in oceni celoten program z

vidika njegovih prispevkov k socialnoekonomski in okoljski strukturi. Njegov namen je
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utemeljiti porabo financ¢nih sredstev, porocati o uspesnosti in ucinkovitosti izvedenih
aktivnosti ter o obsegu izpolnitve zastavljenih ciljev. Obravnava torej dejavnike, ki so
prispevali k uspehu ali morebitnemu neuspehu programa, ter ugotavlja trajnost rezultatov
in vplivov. Pri konénem vrednotenju ima osrednje mesto ugotavljanje razmerja med
porabljenimi finan¢nimi sredstvi in pridobljenimi koristmi oz. u€inki. To omogoca oceno

smotrne porabe javnih sredstev. Kon¢no vrednotenje zajema:

- analizo rezultatov iz predhodnih vrednotenj;

- preucitev veljavnosti SWOT analize, uporabljene v predhodnem vrednotenju; oceniti je
treba, ali so na doseganje zastavljenih ciljev vplivale spremembe v zunanjem okolju;

- ocenitev ustreznosti in konsistentnosti izbrane strategije;

- ocenitev kvantifikacije ciljev, ucinkov, rezultatov in vplivov: analiza ustreznosti
kazalnikov, s katerimi so kvantificirani cilji, in glavna neskladja; presoja ustreznosti
kazalnikov za spremljanje trajnostnega razvoja, enakopravnosti med spoloma in drugih
horizontalnih ciljev; analiza ustreznosti zbiranja podatkov za spremljanje; analiza
uporabnosti kazalnikov za prikaz izvajanja ukrepov itd.;

- ocenitev uspesSnosti in ucinkovitosti izvajanja programa: s primerjavo dosezenih in
nacrtovanih rezultatov se oceni uspeSnost posameznih ukrepov in prioritet, u¢inkovitost
pa s primerjavo dosezenih rezultatov in vlozZenih finan¢nih sredstev; oceniti je potrebno

tudi morebitne stranske ucinke (Nared in Kavas 2009, 78).

Ugotovitve kon¢nega vrednotenja so namenjene predvsem zagotavljanju podatkov, ali so
bili z razpolozljivimi finan¢nimi sredstvi dosezeni zadovoljivi rezultati. Ugotovitve se
upostevajo tudi pri opredelitvi dobrih praks kakovostnih mehanizmov upravljanja in

izvajanja programa ter pri nacrtovanju novih programov.

3.6 Programsko in procesno vrednotenje

Programsko vrednotenje temelji na predpostavki, da je za razumevanje in vrednotenje
kompleksnih procesov oblikovanja in izvajanja javnopoliticnega programa potrebno zelo
podrobno poznati njegovo vsebino. Glavni namen tovrstnega vrednotenja je »sistemati¢no
ocenjevati vse s posameznimi javnopolitiénimi vsebinami povezane lastnosti in dejavnosti,
ki se pojavljajo v katerikoli fazi javnopoliticnega procesa«. Programsko vrednotenje

odgovarja na klju¢na vpraSanja o doloCenem programu, projektih v okviru programa,
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aktivnostih, posameznih ukrepih oz. javnopoliticnih mehanizmih ali dejavnostih akterjev,
ki so vklju€eni v program oz. posamezne projekte. Izvedba programskega vrednotenja je
najpogosteje povezana s stalnim obvescanjem odlocevalcev o tem, »kako dobro program

deluje«, ter preverjanjem programskih virov in ciljev (Kustec Lipicer 2009a, 93-94).

Nekateri avtorji lo¢ijo razlicne podskupine programskega vrednotenja, kot so ocenjevanje
potreb oz. problema, ocenjevanje programskih teorij, Studije izvedljivosti, analiza izvajanja
in procesno vrednotenje, vrednotenje rezultatov, analiza stroskov in koristi itd. Za sprotno
ugotavljanje, kako dobro oz. uspesno se program izvaja, pa tudi za kasnejSe ocenjevanje o
obsegu izvedenih ciljev, je potrebno natancno dolociti postopke zbiranja podatkov (Kustec

Lipicer 2009a, 94-95).

3.7 Notranje in zunanje vrednotenje

Vrednotenje programov lahko izvajajo evalvatorji organizacije oz. institucije, ki je
odgovorna za izvajanje programa, ali pa je ta naloga zaupana zunanjim evalvatorjem.
Notranje vrednotenje v primerjavi z zunanjim vrednotenjem vkljucuje znanje in izkusnje
evalvatorjev znotraj organizacije. To vsekakor poveCuje poznavanje notranje organizacije,
hkrati pa omogoca neposredne povratne informacije pri nacrtovanju programa. Izvaja se
lahko tudi takrat, ko zaradi omejenih finan¢nih sredstev ni mogoce vkljuciti zunanjih
evalvatorjev oz. institucije (Evaluating EU Activities 2004, 53). Najvecja prednost
notranjega vrednotenja je pozitiven odnos zaposlenih do vrednotenja, saj pobuda in
evalvatorji prihajajo iz iste organizacije. Tako evalvatorji programa zelo podrobno poznajo
vsebino, znacilnosti dela in zaposlenih ter odnose z zunanjim okoljem. Kritike notranjega
vrednotenja programov se najveckrat nanaSajo na nizko stopnjo moralnoeti¢ne
objektivnosti, omejenost vrednotenja zaradi usmerjenosti na vsebine, katerih vrednost je
mogoce »neproblematicno izmeriti«, in izrazita osredoto¢enost na vsebine delovanja v
organizaciji, zaradi katere se zanemarja SirSa vloga, namen in cilje, ki jih ima organizacija

pri svojem delovanju (Kustec Lipicer 2009a, 87).

Izkusnje Evropske komisije kazejo, da je zelo pomembno razviti ustrezne zmogljivosti za
vrednotenje znotraj organov upravljanja programa. To prispeva h kakovosti izvedenih
vrednotenj (ustrezno nacrtovanje in nadzor), k njihovi uporabi pri izvajanju obstojecih

operativnih programov in pri pripravi novih (European Commission 2007, 13—14).
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Zunanje vrednotenje programov izvajajo neodvisni zunanji evalvatorji oz. institucije, kar
zagotavlja vecjo kredibilnost rezultatov vrednotenj. Zunanji evalvatorji zagotavljajo vi§jo
stopnjo objektivnosti, bolj nepristransko in objektivnejSo oceno glede uspesSnosti in
ucinkovitosti programa ter bolj Siroko zajeto vrednotenje programa. Imajo potrebna znanja
in vsebinsko zelo razlicne izkusnje, dobro poznajo mednarodne standarde vrednotenja,
laZje zastavljajo manj prijetna evalvacijska vpraSanja, niso obremenjeni s hierarhijo
odnosov med zaposlenimi, lazje porocajo o negativnih rezultatih vrednotenja itd. (Kustec

Lipicer 2009a, 88).

Evropska komisija podpira vkljucevanje zunanjih evalvatorjev, vendar morajo zagotoviti
ustrezni standard kakovosti vrednotenja. Vsekakor morajo biti funkcionalno neodvisni od
certifikacijskega in revizijskega organa, pa tudi organa upravljanja programa. Pomembno
je, da evalvatorji tesno sodelujejo z upravljavci programa, vendar morajo biti pri tem
povsem neodvisni. Odgovorne oblasti se morajo zavedati, da je naloga evalvatorjev

konstruktivna kritika s ciljem izboljSati program (European Commission 2007, 15).

Mozna je tudi kombinacija notranjega in zunanjega vrednotenja, ko vrednotenje izvajajo
strokovnjaki znotraj organizacije ob podpori zunanjih evalvatorjev. To je Se posebej
koristno pri predhodnem vrednotenju, pri katerem je izredno pomembno tesno sodelovanje

med pripravljavci in evalvatorji programa (Evaluating EU Activities 2004, 53).

3.8 Presoja udinkov regulacije

Presoje so del postopka oblikovanja in spremljanja politik. Strategija trajnostnega razvoja
EU (2006) predvideva presojo vplivov za vse predloge politik oz. njihovih ukrepov, tako
da bi se zagotovila ocena njihovih ekonomskih, socialnih in okoljskih posledic. Razlicne
potrebe in prakse v drzavah EU so razvile razli¢ne oblike presojanja politik, kot so: presoja
ucinkov regulacije, presoja vplivov na okolje, presoja vplivov na prostor itd. Te oblike
presojanja imajo ve¢ skupnih znacilnosti, kot so: identifikacija glavnih vplivov predlaganih
ukrepov, izvajajo se v fazi oblikovanja politik (ex-ante), izvajajo se po bolj ali manj

dolocenem postopku, rezultati so podlaga za oblikovanje oz. preoblikovanje politike itd.

Namen presoje ucinkov regulacije (PUR) je, da se obrazlozijo cilji predloga predpisa,

morebitna tveganja, identificirajo alternativne moznosti za dosego opredeljenih ciljev ter
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transparentno pokazejo stroski in koristi za razlicne akterje (Kirkpatrick in Parker v Kovac
2009a, 8). PUR vsebuje analize ekonomskih, druZbeno/socialnih in okoljskih posledic
predlaganih ukrepov. Predpisana je z dolo¢enimi postopki, v zvezi z vplivi na ekonomijo
pa pogosto vkljucuje analizo stroSkov oz. bremen in koristi. Klju¢ni del presoje je
posvetovanje z javnostjo Se pred sprejemom zakonov in drugih regulacijskih instrumentov

(Kovac 2009a, 8).

PUR je lahko izvedena kot predhodna (ex-ante) ali naknadna (ex-post) presoja. Taksna
presoja je predvsem analitiCno orodje. Rezultati predhodne presoje ucinkov v okviru
upravnega procesa predstavljajo »podlago za politino izbiro med vec alternativnimi
predlogi oz. reSitvami odprtih druzbenih problemov, ki jih pripravijo upravna in druge
stroke, naknadna presoja pa element zakljuene regulatorne povratne zanke« (Kovaé

20090, 15).

Klju¢ni elementi PUR zajemajo: opredelitev okvira in ciljev regulatornega ukrepa oz.
javne politike s celostno dolocitvijo problema, ki zahteva vladno intervencijo; dolocitev
regulatornih in drugih alternativnih reSitev; opredelitev in kvantifikacija ucinkov,
predvsem ekonomskih, druzbeno/socialnih in okoljskih, ter drugih alternativnih reSitev;

posvetovanje z javnostjo, ki deleznikom omogoca aktivno sodelovanje (Kovac 2009b, 15).

PUR je poseben instrument za sistemati¢no identifikacijo in merjenje potencialnih koristi,
stroSkov in ucinkov novih, obstojeCih ali celo ze ukinjenih pravnih predpisov, ki jih za
reSevanje javnih problemov sprejema struktura oblasti. Vsekakor PUR ni mogoce izvajati
brez ustrezne metodologije za pridobivanje podatkov o potencialnih ucinkih in razli¢nih
metod za analizo teh podatkov. Aktualni priroénik EU (European Commission 2009)
vsebuje zelo obsezna metodoloSka navodila za izvajanje PUR, tako glede konkretnih
raziskovalnih vpraSanj in nacina pridobivanja podatkov, kot tudi njihove analiti¢ne
obdelave in prikaza. V njem prevladujejo predvsem ekonomski pristopi k analizi stroSkov

in koristi (Kustec Lipicer 2009b, 36-37).
Glede na institucionalne pristojnosti in pooblastila, ki jih pri izvajanju PUR prevzemajo

posamezni akterji oz. delezniki, se locita centralizirani in decentralizirani institucionalni

okvir. Presoja u¢inkov ne sme biti izkljucno v pristojnosti oblasti. V procesih presojanja je
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pomembno sodelovanje zainteresiranih civilnodruzbenih in strokovnih deleznikov. S tem

namenom drzave vzpostavljajo t.i. posvetovalne procese (Kustec Lipicer 2009b, 38-39).

PUR je pomemben javnopoliti¢ni instrument oblasti pri uvajanju novih oz. ocenjevanju ze
obstojecih predpisov, ki bo — glede na celostni pristop — zagotavljal nove in boljSe oblike
delovanja oblasti. Izkusnje drzav EU kaZejo, da PUR zagotavlja »pove€ano razumevanje
dejanskih ucinkov delovanja oblasti, tako z vidika koristi kot stroSkov, povezovanje
javnopoliti¢nih ciljev z ve¢ razli€nih podro€ij, vecjo transparentnost delovanja in
posvetovanje ter vecjo odgovornost pri delovanju oblasti«. Z metodoloskega vidika je PUR
eden od novih instrumentov analize politik, ki omogoca presojanje u¢inkov prihodnjih (ex-
ante), potencialno obstojecih (mid-term) ali preteklih (ex-post) javnopoliticnih ukrepov oz.

predpisov (Kustec Lipicer 2009b, 40—41).

V RS se PUR izvaja od leta 2004 v primerih sodelovanja izvrSne in zakonodajne veje
oblasti v zadevah EU. Predlogi predpisov, ki zadevajo EU, morajo vsebovati tudi presojo
vplivov in posledic teh predpisov (Zakon o sodelovanju med drzavnim zborom in vlado v

zadevah EU 2004).

PUR je predvidena tudi za predpise lokalnih skupnosti, kar bi izboljSalo raven kakovosti
predpisov lokalnih skupnosti in sodelovanja zainteresirane javnosti v postopku njihove
priprave in sprejemanja. Postopek priprave predpisa bi moral za vsak predpis vsebovati:
oceno stanja, razloge in pravno podlago za pripravo predpisa, predmet in programska
izhodis¢a, okvirno vsebino urejanja, analize, ki jih je treba izvesti v fazi priprave predpisa;
akterje, ki dajejo smernice in mnenja, ter druge deleznike, ki bodo sodelovali pri pripravi
predpisa, seznam strokovnih podlag in naéin njihove pridobitve, rok za pripravo predpisa,

obveznosti v zvezi s financiranjem predpisa itd. (PraSnikar 2009, 114).
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4 VREDNOTENJE PROGRAMOYV ZA ZMANJSANJE
EMISIJ ZARADI PROMETA V SLOVENSKIH MESTIH

4.1 Predmet in namen vrednotenja

Posamezne mestne ob¢ine v RS so v skladu z 38. ¢lenom Zakona o varstvu okolja (2006),
Resolucijo o nacionalnem programu varstva okolja 2005-2012 (2006) in Resolucijo o
prometni politiki RS (2006) sprejele svoje programe varstva okolja, posamezne pa tudi

nacrte za trajnostno urejanje mestnega prometa.

Pri pripravi obcinskih programov varstva okolja so bili upoStevani pomembne;jsi
mednarodni strateSko-razvojni dokumenti, ki se nanasajo na okoljsko problematiko,
izvajanje obstojecih okoljskih politik in zakonodaje na lokalni ravni ter specifi¢no vlogo
lokalnih skupnosti (Tematska strategija za urbano okolje (2006); Agenda 21 (1992);
Aalborska listina evropskih velemest in mest, ki si prizadevajo za trajnostni uravnotezeni
razvoj (1996), in Aalborg+10 (2004); Strategija EU za trajnostni razvoj (2006) itd.). Z
metodoloskega vidika so bila pri pripravi programov uporabljena Priporocila ministra za
pripravo obcinskih programov varstva okolja (Burja 2007), ki dajejo okvir naértovanja in

splosne usmeritve.

Programi varstva okolja mestnih ob¢in Ljubljana, Celje, Maribor, Murska Sobota in Koper
so bili sprejeti v obdobju 2006-2009. To so strateski dokumenti mestnih obcCin in politike
mestnih svetov, Zupanov in mestnih uprav za celostno nacrtovanje upravljanja z okoljem
oz. celostno nacrtovanje trajnostnega razvoja posameznih mest, torej podlaga za vse
strateSke, politiéne, razvojne, investicijske in prostorske dokumente mestnih obdin.
Okoljski programi zajemajo tudi programe oz. ukrepe za zmanjSanje emisij zaradi prometa.
Mestna ob¢ina Nova Gorica je namesto programa varstva okolja leta 2006 sprejela nacrt
trajnostne mobilnosti. Druge mestne ob¢ine, med njimi tudi Ljubljana, Maribor in Murska

Sobota, naértov za trajnostno urejanje mestnega prometa $e niso sprejele.
Predmet vrednotenja so projekti oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa, ki so

opredeljeni v mestnih okoljskih programih in nacrtu trajnostne mobilnosti. Ti programi oz.

posamezni projekti in ukrepi so se zaceli ze izvajati.
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Programi mestnih ob¢in Ljubljana, Nova Gorica, Celje, Maribor, Murska Sobota in Koper
so bili izbrani zato, ker ta mesta sodijo med t.i. degradirana obmocja zaradi onesnazenosti
zraka s trdnimi delci PMy. Na teh obmocjih ter na obmocju ob¢in Trbovlje in Zagorje ob
Savi so namre¢ v ve¢ zaporednih letih presezene mejne vrednosti delcev PM; v zraku, Se
posebej zaradi emisij teh delcev iz cestnega prometa. Vlada RS je morala na posebno
zahtevo Evropske komisije sprejeti Operativni program varstva zunanjega zraka pred
onesnazevanjem s PMo. Z njim je dolocila ukrepe na nacionalni ravni in cilje zmanjSanja
onesnazenja ter potrdila nacrtovane ukrepe na regionalni in lokalni ravni. Vecina ob¢in na
degradiranih obmogjih je ukrepe za zmanjsanje emisij delcev PM, sprejela v okviru svojih

programov varstva okolja, za njihovo izvajanje pa morajo izdati Se ob¢inske uredbe.

Glede na zahteve EU po spremljanju in periodicnem vrednotenju nacionalnih politik,
strategij, programov in projektov na podroc¢ju trajnostnega razvoja ter dejstvo, da lokalne
skupnosti lahko s celostnim upravljanjem okolja na svojih obmo¢jih u¢inkovito zmanjsajo
in preprecujejo obremenjevanja okolja, Zelim oceniti, ali bodo zastavljeni programi oz.
ukrepi zmanjsali emisije zaradi cestnega prometa in s tem izboljsali kakovost zraka v

slovenskih mestih.

4.2 Metodoloski okvir

Na podlagi preucitve vrednotenja javnih politik, programov in projektov ter okvirnih
modelov predhodnega, vmesnega in kon¢nega vrednotenja je za oceno zastavljenih
programov o0z. ukrepov za zmanjSanje emisij zaradi prometa uporabljen model
predhodnega (ex-ante) vrednotenja (Slika 4.1). Izvedba tega vrednotenja je nekoliko
prilagojena iz vec¢ razlogov. Programi oz. ukrepi so sprejeti in so se zaceli Ze izvajati, zato
s priporocili ni mogoce poseci v reSevanje lokalnih prioritet in iskanje alternativnih resSitev.
Pri tem vrednotenju manjka neposredno sodelovanje s pripravljavci programov oz.
posameznih ukrepov, ki je v interaktivnem procesu predhodnega vrednotenja, Se posebej
pri SWOT analizi, nujno potrebno. Potreboval bi dodatne podatke od pripravljavcev
programov, pa tudi posebna strokovna znanja in izkuSnje iz vrednotenja programov ali
projektov, kot jih imajo profesionalni evalvatorji. Glede na navedene »ovire« za izvedbo
standardnega predhodnega vrednotenja je vrednotenje osredotoCeno na dejavnike, ki
kazejo, koliko programi oz. ukrepi ustrezajo stvarnim razmeram, tako glede njihove

ustreznosti, izvedljivosti in spremljanja kot tudi pri¢akovanih u¢inkov oz. vplivov.

43



Slika 4.1: Model predhodnega vrednotenja programov oz. ukrepov za zmanjSanje
emisij zaradi prometa
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Predhodno vrednotenje zajema klju¢ne vsebine programov oz. ukrepov, ki se nanasajo na
kakovost zraka in zmanjSanje emisij v okviru prometnega sektorja: analizo opredelitve
problema in potreb; analizo izbranih prioritet in ciljev; analizo zastavljenih izvajalskih
mehanizmov; analizo kazalnikov za spremljanje in vrednotenje; analizo pri¢akovanih

ucinkov nacrtovanih aktivnosti oz. ukrepov.

V predhodno vrednotenje so zajeti: Program varstva okolja za Mestno obc¢ino Ljubljana
2007-2013 (Mestna obcina Ljubljana 2008); Obcinski program varstva okolja za Mestno
obcino Celje 2009-2013 (Mestna obcina Celje 2009); Obc¢inski program varstva okolja za
Maribor 2008-2013 (Mestna obc¢ina Maribor 2008); Obcinski program varstva okolja
Mestne obc¢ine Murska Sobota za obdobje 2008-2012 (Mestna obcina Murska Sobota
2007); Program varstva okolja za Slovensko Istro 2006-2010 (Program varstva okolja za

Slovensko Istro 2006); in Nacrt trajnostne mobilnosti na SirSem mestnem obmocju Nove
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Gorice za obdobje 2006-2009, ki nadome$ca mestni program varstva okolja (Mestna

obcina Nova Gorica 2006).

Za oceno pri¢akovanih ucinkov programov oz. ukrepov je izvedena tudi primerjava
vrednosti statisticnih parametrov glavnih onesnazeval zraka zaradi prometa — NO,, delcev

PMjpin O3 v letih 2006 in 2011 — glede na predpisane vrednosti teh onesnazeval.

4.3 Analiza opredelitve problema in potreb

Temeljna podlaga za dolocitev prednostnih okoljskih problemov in posameznih ukrepov za
zmanj$anje in preprecevanje onesnazenja zraka so analize stanja okolja z oceno trendov v
posameznih mestnih obc¢inah. Te so izdelane na podlagi porocil o stanju okolja, ki jih
morajo mestne ob¢ine v skladu s 106. in 107. ¢lenom Zakona o varstvu okolja pripraviti
vsako Cetrto leto in tudi javno objaviti. Za oceno stanja okolja so bili uporabljeni tudi drugi

podatki iz obstojecih raziskav okolja in ob¢asnih analiz posameznih elementov okolja.

Za analizo skupnih okoljskih dejavnikov in dolocitev prednostnih problemov je bil
uporabljen petdelni » DPSIR okvir« Evropske agencije za okolje (EEA) — analiza gonilnih
sil (Driving forces), pritiskov (Pressures), stanja (State), vplivov (Impacts) in odzivov
(Responses) (EEA 1999; Burja 2007). Taksna analiza omogoca zelo dober pregled in
razumevanje vzrocno-posledicnih razmer v mestnem okolju, pa tudi razumevanje
kumulativnih in sinergijskih ucinkov okoljskih problemov, tako pri njihovem nastajanju

kot tudi pri njthovem reSevanju.

Gonilne sile oz. vzroke predstavljajo socialnoekonomski dejavniki in dejavnosti, ki
povecujejo ali omejujejo pritiske na okolje (promet, energetika, gradnje, industrija in
storitvene dejavnosti, gospodinjstva itd.). Gonilne sile povzroc¢ajo obremenitve okolja
(emisije onesnazeval zraka, emisije toplogrednih plinov, emisije hrupa, odpadki itd.), kar
vodi do sprememb stanja okolja in posledi¢no do okoljskih problemov (vplivi na zdravje
ljudi, naravne vire in snovi). Ti problemi se ponovno vracajo k ¢lovekovi dejavnosti in
policy ukrepom (odzivi), kot so predpisi, omejitve hitrosti, investicije v javni promet,
prostorsko in prometno nacrtovanje, ozaveS€anje javnosti itd. Analiza gonilnih sil oz.
vzrokov v prometnem sektorju zajema strukturo prometnih poti, uporabo razlicnih

prometnih poti, Stevilo osebnih vozil na prebivalca, prometne zastoje, opise druzbenih

45



posledic, opise okoljskih posledic, prevoz nevarnih snovi, porabo in ceno goriv, tovorni
promet, okolju prijazna vozila, javni mestni in primestni potniSki promet, upravljanje
prometa itd. Analiza obremenitev oz. pritiskov zajema celoten pregled emisij v ozracje,
vodo in tla. Analiza stanja elementov okolja in vplivov zajema kakovost zraka na lokalnih
obmocjih, vzroke lokalnih emisij, izpostavljenost Skodljivim emisijam in kakovost
celotnega ozracja, zlasti stanje toplogrednih plinov. Posebna pozornost je namenjena

zdravju prebivalstva in kakovosti zivljenja v mestnem okolju.

Iz ocen stanja elementov okolja, trendov in specifi¢nih razmer v posameznih mestnih
obCinah, ki se nanaSajo na onesnaZevanje zraka zaradi prometa, so razvidni kljucni
problemi lokalnih skupnosti: (1) stalno naras¢anje cestnega prometa v mestnih obmocjih,
tako prometa osebnih vozil kot tudi tovornega prometa; (2) so¢asno zmanjSevanje obsega
mestnega in medmestnega JPP ter obsega ZeleznisSkega prometa; (3) povecevanje Stevila
registriranih motornih vozil; osebni avtomobili so v mestih glavno prevozno sredstvo; (4)
veCina mest ima hude teZzave s prometnimi zastoji in ¢ezmernim hrupom, s slabo
pretocnostjo cest v mestnih sredi$¢ih in preusmerjanjem tranzitnega cestnega prometa na
mestne obvoznice; (5) k povecevanju mobilnosti v mestih pomembno prispevajo velike
dnevne migracije, dnevne poti do uradov v mestih in dnevne poti do velikih nakupovalnih
centrov; (6) presezene predpisane mejne, ciljne, opozorilne, kriti€ne in alarmne vrednosti
posameznih onesnazeval zraka, povezanih predvsem s cestnim motornim prometom:
presezene letne mejne in urne mejne koncentracije s sprejemljivim preseganjem NOy;
presezene letne mejne in dnevne mejne koncentracije delcev PMj ter ciljna vrednost za
delce PM; 5, dolo€ena za ciljno zmanjSanje izpostavljenosti na obmocju RS do leta 2015;
presezene opozorilne in alarmne urne koncentracije Os ter ciljna vrednost najvisje dnevne
8-urne koncentracije Os;, predvsem v poletnih mesecih; presezene letne mejne
koncentracije benzena; (7) povecevanje Stevila motornih vozil in povecevanje mobilnosti
prebivalstva povecujeta uporabo osebnih motornih vozil, kar soasno povecuje emisije

CO; kot najpomembnejSega toplogrednega plina.

Za oceno stanja in trendov onesnazeval zraka so bili uporabljeni rezultati vecletnih meritev
koncentracij posameznih onesnazeval v okviru drzavne merilne mreze, delno pa tudi v
okviru posameznih mestnih merilnih mrez. Dosedanji trendi onesnaZzeval zraka, povezanih
s prometom, predvsem s cestnim motornim prometom, kazejo le manjSe spremembe oz.

nihanja letnih vrednosti.
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Iz analize stanja mobilnosti, ki je podlaga za opredelitev mestnega nacrta trajnostne
mobilnosti, je razvidna najbolj pereca problematika: (1) JPP redno uporablja majhno
Stevilo prebivalcev; (2) razpolozljivi JPP ne zados¢a potrebam prebivalcev; (3) odnos
prebivalcev do JPP je negativen, predvsem zaradi majhne frekvence prevozov in slabih
preteklih izkuSenj; (4) mestna infrastruktura ne zagotavlja varnega nemotoriziranega
prometa; (5) prostorsko nacrtovanje mesta je podrejeno potrebam avtomobilskega prometa;
(6) za prometno politiko je pristojen oddelek za gospodarske javne sluzbe, za urejanje
prostora pa oddelek za okolje in prostor; (7) obmoc¢je mestnega JPP je treba v skladu z
lokalnim predpisom razsiriti na SirSe primestno obmocje. Analiza ne zajema stanja

onesnazenosti zraka oz. posameznih onesnazeval zraka.

Opredeljena problematika mestnih obc¢in, povezana s prometom in posledi¢no z
onesnazenjem zraka, objektivizira dejanske lokalne posebnosti in razmere, tudi stanje in
trende posameznih onesnazeval zraka. S tem daje ustrezno podlago za dolocitev strategije,
projektov oz. ukrepov le za nujno kratkorocno urejanje mestnega prometa in zmanjSanje
onesnazenosti zraka v mestih. Ocena stanja okolja v posameznih mestnih ob¢inah ne
zagotavlja zadostne strokovne podlage za opredelitev strategije, projektov oz. ukrepov za
razvoj trajnostnega mestnega prometa in mobilnosti ter s tem povezano dolgoro¢no
zmanjSanje in preprecevanje onesnazenja zraka zaradi prometa. Enako velja za analizo
obstojeCega stanja mobilnosti v eni od mestnih ob¢in, saj je ta omejena le na ozjo
problematiko mestnega prometa, manjka pa analiza celotne prometne infrastrukture,
tranzitnega in tovornega prometa, prostorskega nacrtovanja, omejevalnih oz. cenovnih

ukrepov itd.

4.4 Analiza prioritet in ciljev

Analize stanja okolja v posameznih mestnih obCinah so pokazale celo vrsto vecjih ali
manjs$ih problemov, ki jih z razpolozljivimi proracunskimi, materialnimi in ¢loveskimi viri
v obdobju izvajanja programov ni mogoce resiti. Za dolocitev prednostnega reda okoljskih
problemov je bila izvedena primerjalna analiza tveganj. Kot kriteriji so bili uporabljeni
predvsem vplivi na zdravje ljudi, ekonomska Skoda v okolju in kakovost Zivljenja v
mestnem okolju. Posamezni problemi so dobili vi§jo prioriteto zaradi velikega vpliva oz.
ucinka na okolje in/ali nujnosti takojSnjega ukrepanja, da se prepreci morebitna nadaljnja

nepopravljiva skoda.

47



Prednostni okoljski problemi posameznih mestnih ob¢in so zdruzeni v problemske sklope.
Zanje so bila izdelana »problemska drevesa« ali »analiza logi¢nega okvira« (Logical
Framework / Logframe Approach, LFA). Samo v enem programu je bila opravljena SWOT
analiza. V nacrtu trajnostne mobilnosti so glavne ugotovitve povzete tudi v obliki SWOT
analize, ki je podlaga za dolocitev intervencijskih ukrepov. Problemski sklopi so
opredeljeni v negativni obliki, saj tudi dejansko imajo negativni vpliv na okolje oz.
mobilnost, npr. kot vpliv na onesnaZenost zraka, neustrezna prometna ureditev,

infrastruktura ne zagotavlja varnega nemotoriziranega prometa itd.

Z onesnazevanjem zraka zaradi prometa sta v okoljskih programih povezana dva
problemska sklopa: onesnazenost oz. kakovost zraka ter zgosceni in narascajoci cestni
promet. Oba sklopa temeljita na opredelitvi problemov ¢im blizje njihovem viru. Tako so
tudi intervencijski ukrepi najbolj u€inkoviti. Pri tem je pomembno, da se ne meSajo gonilne
sile 0z. vzroki s stanjem okolja. OsredotoCiti se je namreC treba na probleme v zvezi s
stanjem okolja in vplivi. V nacrtu trajnostne mobilnosti je opredeljenih pet problemskih
sklopov, nanasajo pa se na JPP, nemotorizirani promet, ve¢jo varnost, organizacijo sistema
mobilnosti in parkiranje. Ti sklopi so veliko o0zji od problemskih sklopov v okoljskih

programih in so osredotoceni samo na mestni promet in potrebe po mobilnosti.

Za posamezne problemske sklope so v okoljskih programih opredeljeni strateski, okoljski
in operativni cilji. Strateski cilji so opredeljeni za dolgoroénejSe obdobje in predstavljajo
pozitivne cilje, ki izhajajo iz problemskih sklopov oz. izzivov. Okoljski cilji izhajajo iz
nacionalnih okoljskih ciljev, vkljuéno s prevzetimi obveznostmi do EU, in predstavljajo
obvezni okvir za dolocitev ukrepov, hkrati pa so podlaga tudi za druge razvojne dokumente
mestnih ob¢in. Operativni cilji so kratko- in srednjero¢ni, opredeljeni za eno- in najvec
Stiriletno obdobje. So StevilénejSi, saj je za vsak strateSki cilj doloCenih do pet, v

posameznih programih pa tudi Se ve¢ operativnih ciljev.

Na zmanjSanje emisij zaradi prometa se nanaSata dva Siroko zastavljena strateska cilja —
varstvo zraka, varstvo pred hrupom in podnebne spremembe ter trajnostno usmerjeni
razvoj prometa. Dodati je mogocCe Se tretjega, prav tako Sirokega in dolgoro¢nega —
celovito okoljsko informiranje in ozavescanje, ki je kot strateski cilj opredeljen v dveh
programih, v ostalih pa so te aktivnosti zajete v okoljskih in/ali operativnih ciljih.

Navedeni strateski cilji izhajajo iz nacionalnih strateskih ciljev, v programih pa so razlicno
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poimenovani, npr. kot zmanjSanje onesnazevanja okolja in trajnostna raba naravnih virov,

trajnostna mobilnost, trajnostna dostopnost itd.

Okoljski cilji za izboljSanje kakovosti zraka se nanasajo na doseganje mejnih in/ali ciljnih
vrednosti posameznih onesnazeval v zraku — NOy, NO,, delcev PM, troposferskega Os, v
nekaj primerih pa tudi svinca in benzena, kot jih doloca Uredba o kakovosti zunanjega
zraka. Cilji ne povzemajo predpisanih mejnih in/ali ciljnih vrednosti onesnaZeval zraka,

tako da je potrebno za njihovo kvantifikacijo uporabiti vrednosti iz navedene uredbe.

Operativni cilji na podro¢ju kakovosti zraka se najpogosteje nanasajo na doseganje ravni
mejnih vrednosti posameznih onesnazeval v zraku, zadrzanje njihove vrednosti pod ravnjo
mejnih vrednosti ter na nadgradnjo lokalnega monitoringa kakovosti zraka. Operativni cilji
na podro¢ju trajnostne mobilnosti so osredotoceni na povecanje JPP, povecanje
nemotoriziranega prometa (kolesarjenja in peSacenja), zmanjSanje potreb po motorizirani
mobilnosti v mestu, omejitve cestnega prometa v mestnih sredi$¢ih ter na informiranje in
ozavescanje javnosti. Operativni cilji so le izjemoma kvantificirani, kot npr. povecanje
deleza JPP iz 13 na 30 % do leta 2013, povecanje dolzine urejenih kolesarskih poti za 30 %
itd. En program ima opredeljene samo strateske cilje in ukrepe, ki se nanasajo na
zmanjSanje emisij zaradi prometa, vzpostavitev ucinkovitega javnega prevoza in

»vzpostavitev sistema trajnostnih oblik mobilnosti«.

Struktura strateSkih, okoljskih in operativnih ciljev v zajetih okoljskih programih je
specifi¢na, vendar se lahko uporabi v primerih, ko so strateski cilji zastavljeni na ravni
gonilnih sil oz. vzrokov ali odzivov druzbe (zveza: DPSIR okvir). Pri strateskih ciljih s
podro¢ja stanja okolja, kot je npr. kakovost zraka, so operativni cilji pogosto tudi okoljski
cilji, kar je verjetno posledi¢no povzrocilo, da okoljski in/ali operativni cilji v posameznih

programih sploh niso opredeljeni ali pa niso lo¢eno opredeljeni.

Nacrt trajnostne mobilnosti ima opredeljene strateSke in operativne cilje. Strateski cilji
izhajajo iz problemskih sklopov, nanaSajo pa se na izboljSanje JPP, razvoj nemotoriziranih
oblik prometa, vec¢jo varnost, boljSo organiziranost sistema mobilnosti in urejanje
parkiranja. V okviru posameznih strateskih ciljev je opredeljenih najve¢ do pet operativnih

ciljev, ki vsebujejo podrobno c¢lenjene aktivnosti oz. ukrepe. Strateski in operativni cilji v
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primerjavi s temi cilji v okoljskih programih zajemajo ozja podrocja, predvsem zmanjSanje

uporabe osebnih motornih vozil in mobilnost prebivalcev SirSega mestnega obmocja.

Samo dva od petih programov imata zastavljene vse tri ravni ciljev. V okviru analize ciljev
so ugotovljene velike razlike glede jasnosti ciljev na posameznih ravneh in v posameznih
programih. Nekateri so zelo splo$no, drugi pa zelo natan¢no opredeljeni. Cilji niso
enoznacni in homogeni, nekateri se tudi delno prekrivajo. Vsekakor bi pricakovali vecjo
jasnost okoljskih in/ali operativnih ciljev, saj ti izhajajo iz obveznih nacionalnih ciljev,
torej iz bolj »prec¢is€enih« in strukturiranih ciljev. Jasnost ciljev in uspesnost izvajanja
ukrepov sta namre¢ zelo tesno povezana. Zastaviti je potrebno vse ravni ciljev, saj je za
uspesnost ukrepov potrebno zajeti vse ravni vplivov. To je pomembno, saj je mogoce
okoljske in/ali operativne cilje doseCi z razlinimi projekti oz. ukrepi. Potrebno je
racionalno nacrtovanje ukrepov, s katerim je mogoce doseci kumulativne in sinergijske

ucinke na lokalni ravni, izkljuc€iti morebitna podvajanja ali celo nasprotja med njimi.

Cilji v okoljskih programih in nacrtu trajnostne mobilnosti, razen nekaj zelo redkih izjem,
niso kvantificirani. Okvirna, pomanjkljiva in nejasna opredelitev ciljev, brez njihove
kvantifikacije, zmanjSuje transparentnost projektov oz. ukrepov, otezuje ali celo
onemogoca izbor ustreznih kazalnikov za njihovo spremljanje in vrednotenje. To
posledi¢no omogoca zelo razli¢ne interpretacije, saj ni povsem jasno, kaj se s posameznimi
ukrepi zeli doseci. Navedene ugotovitve kazejo, da pripravljavei projektov oz. ukrepov

opredelitvi ciljev ne pripisujejo prav velikega pomena.

4.5 Analiza izvajalskih mehanizmov

Okoljski programi temeljijo na razmeroma jasno oblikovanem programskem ciklu. Na
probleme mestnih obc¢in je potrebno odgovoriti z ustrezno strategijo, z ucinkovitim
programom in najboljSo mozno izvedbo nacrtovanih aktivnosti oz. ukrepov. Za njihovo

izvajanje morajo biti stalno zagotovljena zadostna finan¢na sredstva in drugi viri.

4.5.1 Usklajenost strategije in ciljev

Pri oblikovanju strategije za zmanjSanje onesnazenja zraka zaradi prometa in vzpostavitev

sistema trajnostnega razvoja mestnega prometa so bili uposStevani nacionalni cilji okoljske
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in prometne politike. Okoljski cilji izhajajo iz nacionalnega programa varstva okolja — iz
operativnega programa za ohranjanje in izboljSanje kakovosti zunanjega zraka,
operativnega programa zmanjSevanja emisij v zrak, operativhega programa zmanjSevanja
emisij toplogrednih plinov in drugih operativnih programov, nanasajo pa se na
zagotavljanje okolja, v katerem raven onesnazenosti ne vpliva Skodljivo na zdravje ljudi in
okolje, spodbujanje trajnostnega razvoja v mestih, doseganje mejnih in/ali ciljnih vrednosti

glavnih onesnazeval zraka, povecevanje deleza biogoriv v prometu itd.

Sektorski cilji prometa izhajajo iz Resolucije o prometni politiki RS, nanaSajo pa se na
povecanje prometne varnosti in varovanja, povecanje obsega in kakovosti javnega
potniskega cestnega in ZelezniSkega prometa, usklajeno delovanje celotnega transportnega
sistema, informiranje in ozave$Canje prebivalstva o trajnostni mobilnosti, zagotovitev
infrastrukture za vse vrste prometa, ki mora slediti nacelom trajnostnega in skladnega
mestnega in regionalnega razvoja, zagotovitev zanesljivega, varnega, cenovno
konkurenénega in okolju prijaznega transporta v potniSkem in tovornem prometu,
optimalno izkoriS¢anje razpoloZzljivih virov itd. Smiselno je uporabljena tudi Tematska
strategija za urbano okolje, ki lokalno skupnost podpira in spodbuja k sprejetju celostnega
okoljskega nacrtovanja, trajnostnega prometa, trajnostne gradnje in trajnostnega
urbanisti¢nega nacrtovanja (Tematska strategija za urbano okolje 2006). Prav tako so
upostevana temeljna nacela varstva okolja, predvsem nacelo trajnostnega razvoja, nacelo

celovitosti, nacelo sodelovanja itd. (Zakon o varstvu okolja 2006, 4.—13. ¢len).

Raven usklajenosti strategije in ciljev je ocenjena na podlagi zastavljenih ciljev v
programih ter okoljskih ciljev in ciljev prometne strategije. Pri tem je odprtih vec
problemov: na eni strani pogosto splosna, delna in tudi nejasna opredelitev ciljev v
okoljskih programih, na drugi strani pa tudi splosna opredelitev sektorskih ciljev prometa.
StrateSke usmeritve, okoljske in sektorske cilje je sicer mogoce razumeti zelo Siroko.
Programi in nacrt trajnostne mobilnosti vsebujejo projekte oz. ukrepe za doseganje
zastavljenih ciljev na omejenem obmocju, zato je mogoce oceniti, da so strategija in cilji za
zmanjSanje onesnazenja zraka zaradi prometa in trajnostno urejanje mestnega prometa
konsistentni z nacionalno strategijo in njenimi cilji na teh podroc¢jih. Strategija in cilji na
navedenih dveh podro¢jih pa niso ustrezno usklajeni v okviru drugih projektov znotraj
vecine mestnih ob¢in, v okviru njenih sektorjev oz. notranjih organizacijskih enot, kar je

razvidno tudi iz izvajalske strukture posameznih projektov oz. ukrepov.
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Uporabljeni orodji, »problemska drevesa« in »analize logi¢nega okvira«, omogocata
hierarhi¢no strukturiranje problemskih sklopov na vzroke, probleme in vplive, kar
zagotavlja ustrezno podlago za oblikovanje programske teorije oz. intervencijske logike. Z
logi¢nimi modeli je mogoce preveriti konsistentnost osnovnih namenov, vizije mobilnosti,

ciljev, virov (vlozkov), aktivnosti (procesov) oz. ukrepov ter pricakovanih rezultatov.

4.5.2 Struktura projektov oz. ukrepov

Projekti oz. ukrepi za vzpostavitev sistema trajnostnega razvoja prometa v okoljskih
programih se nanasajo predvsem na pripravo strokovnih podlag za urejanje javnega
prometa v mestih in/ali regiji, izdelavo nalrtov trajnostnega mestnega prometa,
prilagajanje omrezja javnega prometa poselitvenim znacilnostim v mestih, izboljSanje

v

prometnega rezima in cestne infrastrukture, urejanje kolesarskih stez in pespoti itd.

Vedje stevilo ukrepov na tem podroc¢ju ni mogoce uvrstiti med kljucne ukrepe, temve¢ med
»podporne ukrepe«, kot so npr. vzpostavitev pisarne za aktivno vodenje prometa, uvedba
prikazovalnikov podatkov na avtobusnih postajah, nadgradnja tarifnega sistema za nakup
e-vozovnice, uvedba koordinatorja za kolesarjenje, vzpostavitev e-svetovanja itd. Ti ukrepi
lahko le posredno prispevajo k spreminjanju potovalnih navad, ve¢ji uporabi alternativnih
oblik mobilnosti itd., vsekakor pa so pomembni za povecCanje senzibilnosti javnosti za

spreminjanje potovalnih navad oz. osebnega ravnanja.

Ukrepi za izboljSanje kakovosti zraka v mestnim obmoc¢jih se nanasajo na izdelavo
operativnih programov za zmanjSanje delcev PM;y in Os;, nadgradnjo lokalnega
monitoringa kakovosti zraka, sodelovanje v meddrzavnih projektih, izboljSanje
organiziranosti varstva okolja v posameznih mestnih ob¢inah. Z navedenimi ukrepi so
neposredno in/ali posredno povezani tudi ukrepi za izboljSanje ravni informiranja in
ozave$Canja ciljnih skupin in vsega prebivalstva, Se posebej glede zmanjSanja potreb po
motorizirani mobilnosti in zmanjSanja obremenjevanja okolja. Tematski sklopi za
informiranje in ozaves$¢anje ciljnih skupin so podrobno opredeljeni samo v enem
programu. Prav tako je samo v enem programov kot zgled trajnostne mobilnosti

izpostavljen osebni zgled usluzbencev mestne obCine v zvezi s prevozom na delo.
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Struktura ukrepov za zmanjSanje emisij zaradi prometa v ve€ini podpira operativne cilje,
kot so pove€anje JPP, povecanje nemotoriziranega prometa, omejitve cestnega prometa v
mestih itd., samo v dveh programih. V ostalih programih so ukrepi le delno opredeljeni,
omejeni na ozja podro¢ja, npr. omejitev cestnega prometa v mestnem srediscu, ali na
»sistemske ukrepe«, ki so vezani na veC operativnih ciljev, npr. vzpostavitev prometne
pisarne za aktivno vodenje prometa, izdelava nacrta trajnostne mobilnosti, izdelava nacrta
za prehod na CistejSa goriva itd. Iz strukture ukrepov je mogoce oceniti, da ti sledijo
strukturi ciljev, kot so dejansko opredeljeni v posameznih projektih, da vecinoma
prevladujejo kratkoro¢ni ukrepi in da so ukrepi za doseganje ciljev splosno in/ali delno
opredeljeni. To vsekakor otezuje dolocitev nosilcev projektov oz. ukrepov, sodelujocih

partnerjev, izvedbenih rokov, realno oceno stroskov in pridobitev finan¢nih sredstev.

Struktura projektov oz. ukrepov v nacrtu trajnostne mobilnosti podpira operativne cilje,
zajemajo pa ozja podrocja, kot so povecanje JPP, izgradnja kolesarske infrastrukture,
razSiritev peSpoti v mestu, urejanje parkiranja, organizacijska podpora mobilnosti itd. Med
ukrepi ni opredeljenih ukrepov, ki se nanasajo na urejanje cestne infrastrukture. To je
nekoliko nenavadno, ali dejansko ni potreb po tovrstni infrastrukturi, ali pa te v naértu niso
zajete. Ukrepi so veCinoma kratkoro¢ni, manj obsezni, preglednejSi in podrobneje
opredeljeni, s tem pa tudi izvedbeno lazje obvladljivi. Nacrt trajnostne mobilnosti vsebuje
podrobnejsi opis ukrepov, celo Clenitve posameznih del na ve¢ faz, pri Cemer so
izpostavljene tudi prednosti ukrepov in morebitne ovire pri njihovi izvedbi. Potrebna je
ustrezna dopolnitev ukrepov, saj mora takSen nacrt zajeti celostno urejanje in upravljanje

trajnostnega prometa in mobilnosti.

4.5.3 Ocena stroskov, izvedbeni roki, finan¢ni viri

Programi vsebujejo finan¢no oceno celotnega programa za Stiri- ali petletno obdobje, od
leta 2008 do leta 2013. Ocena stroskov je v dveh programih in nacrtu trajnostne mobilnosti
prikazana po strateSkih in operativnih ciljih, posameznih ukrepih in letih izvajanja, v dveh
programih po prednostnih projektih, posameznih ukrepih in letih izvajanja, en program pa
stroskov za izvedbo projektov nima ovrednotenih. V enem programu je dolocen tudi kljuc
delitve stroskov izvedbe posameznih projektov med mestno ob¢ino in sosednima ob¢inama
(skupni okoljski program), kar je vsekakor pomembno za zadostno in neprekinjeno

financiranje nacrtovanih aktivnosti.
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Iz finan¢nih ocen programov je razvidno, da so finan¢no najbolj zahtevni projekti za varno
oskrbo z zdravo pitno vodo in celovito ravnanje z odpadki. Za razvoj trajnostnega prometa
je predviden manjsi del finan¢nih sredstev. Obseg ukrepov na tem podroc¢ju je zelo
razliCen, zato je razlicna tudi vrednost predvidenih projektov za urejanje mestnega
prometa, od manj kot 1,0 do 13,6 milijona EUR v S§tiriletnem obdobju. Za izvedbo ukrepov
iz nalrta trajnostne mobilnosti je za Stiriletno obdobje predvidenih skupno 2,4 milijona
EUR, najve¢ finan¢nih sredstev pa je namenjenith za vzpostavitev ucinkovitega in
konkuren¢nega JPP v mestu in na SirSem mestnem obmocju. Obseg finan¢nih sredstev je
odvisen tudi od velikosti mestne ob¢ine, aktualne prometne in druge okoljske problematike

ter dejanskih finan¢nih moznosti posameznih mestnih ob¢in.

Posamezni ukrepi imajo v programih v vecini dolocene izvedbene roke — leto njihove
izvedbe, v nadrtu trajnostne mobilnosti pa so pri ukrepih dolo¢eni datumi izvedbe. Roki za
manj zahtevne ukrepe so eno- do dveletni, za obseznejSe in zahtevnejSe ukrepe pa tri- do
Stiriletni ali celotno obdobje programa. Posamezni ukrepi so oznaceni kot trajna naloga,
kar pomeni, da se dolocene aktivnosti izvajajo v celotnem obdobju programa, pa tudi
kasneje, v novem programskem obdobju (npr. informiranje in ozaveS¢anje prebivalstva,
izboljSanje kakovosti JPP, aktivnejSe sodelovanje javnosti itd.). Nekateri projekti, kot so
gradnja obvoznice, preusmeritev tovora na Zeleznico, vzpostavitev vecjih transportnih
centrov itd., nimajo doloc¢enih rokov in ocenjenih stroskov. Za te projekte ocitno ni
izdelanih ustreznih strokovnih podlag za njihovo podrobnejSo opredelitev in finan¢no

ovrednotenje, zato jih je treba izloc€iti iz teh programov.

Finan¢na sredstva za izvajanje projektov oz. ukrepov bodo v vecini zagotavljale mestne
obc¢ine iz svojih virov. Za posamezne projekte, zlasti za ureditev prometne infrastrukture,
razvoj posameznih mestnih obmocij, nadgradnjo lokalnega monitoringa kakovosti zraka
itd., je v programih predvidena pridobitev finan¢nih sredstev tudi iz drugih virov — iz
Ministrstva za okolje in prostor (MOP), Ministrstva za promet (MP), sosednjih obcin, iz
sredstev Evropskega sklada za regionalni razvoj, Kohezijskega sklada EU, sredstev
Evropske komisije za doloCene programe itd. Za izvajanje projektov iz nacrta trajnostne
mobilnosti so predvidena samo financna sredstva mestne obcCine. Nacrt vsebuje
specifikacijo stroSkov posameznih ukrepov, pa tudi specifikacijo stalnih ali enkratnih virov
sredstev, kot so parkirnine, prihodki od vozovnic, proraunska sredstva, najemnine

oglasnega prostora itd. Drugi viri finan¢nih sredstev v tem nacrtu niso predvideni.
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Na podlagi podrobnejSega pregleda ocen stroSkov za posamezne projekte oz. ukrepe je
mogoce zakljuciti, da so ocene stroSkov zelo okvirne, najveckrat prenizke in pomanjkljive.
Okvirne in nepopolne ocene stroskov projektov so vsekakor povezane z dejstvom, da so
posamezni ukrepi za vzpostavitev in/ali razvoj trajnostnega prometa v okoljskih programih
zelo splosno in/ali delno opredeljeni in da nekaterih ukrepov, npr. ureditev prometne
infrastrukture, ureditev prometnega rezima, razvoj mestnih obmocij itd., zaradi
pomanjkanja strokovnih podlag ni bilo mogoce finan¢no ovrednotiti. Vsekakor je potrebno
finan¢no ovrednotiti vse ukrepe v okviru posameznih projektov in jim dolociti izvedbene
roke. Preveriti in dopolniti je potrebno vire financiranja, predvsem pa realno oceniti
moznosti za pridobitev drzavnih sredstev in sredstev EU ter angaziranje javno-zasebnega

partnerstva.

4.5.4 Struktura izvajalcev in upravljanje programov

Za izvajanje posameznih projektov oz. ukrepov so doloceni nosilci projektov in nekateri
sodelujoci partnerji. Kot nosilci projektov so dolocene mestne obline, za posamezne
projekte pa tudi MOP, MP, sosednje obCine, javna podjetja za potniski promet in druga
javna podjetja. Kot sodelujoCi partnerji so v projektih dolo¢eni MOP, MP, Slovenske
zeleznice, javna podjetja za potniski in tovorni promet, druga javna podjetja in zavodi,
sosedne obcine, pa tudi nevladne organizacije. Samo v enem programu so kot nosilci
projektov oz. ukrepov v okviru mestne ob¢ine dolo¢no opredeljeni tudi njeni notranji
sektorji, kot so oddelek za gospodarske dejavnosti in promet, oddelek za urejanje prostora,
oddelek za varstvo okolja, sluZzba za razvojne projekte in investicije itd. Za posamezne
projekte v vecini programov in v nacrtu trajnostne mobilnosti ni doloCenih notranjih niti
zunanjih sodelujocih partnerjev. Iz strukture nosilcev projektov in sodelujocih partnerjev je
mogoce sklepati, da so posamezni projekti oz. ukrepi Se tako okvirni, da Se ni povsem

jasno, kdo vse naj bi jih izvajal, s kolikSnimi finan¢nimi sredstvi in iz katerih virov.

Upravljanje okoljskih programov oz. izvajanje projektov je zelo skopo in okvirno
opredeljeno. Za usklajevanje aktivnosti pri pripravi programa, sodelovanje z javnostjo,
SirSe dogovarjanje o ukrepih in nacinu reSevanja prednostnih problemov bodo skrbeli
oddelki za varstvo okolja, projektne ali tehni¢na skupine mestnih ob¢in, za »spremljanje in
vrednotenje izvajanja programa« pa so predvidene SirSe institucionalne oblike — odbor za

varstvo okolja, posvetovalna skupina ali projektni svet. V enem od programov je med
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»sistemskimi ukrepi« predvidena vzpostavitev oddelka za varstvo okolja in imenovanje
komisije za varstvo okolja. Oddelek naj bi skrbel za nemoteno izvajanje programa oz.
projektov, vklju¢no s pripravo dokumentacije za ¢rpanje drzavnih sredstev in sredstev EU,
komisija pa bo spremljala izvajanje vseh projektov in skrbela za informiranje javnosti o
stanju okolja v mestni obCini. Za izvajanje ukrepov iz nacrta trajnostne mobilnosti je
»odgovorna, kot je opredeljeno, sluzba za trajnostno mobilnost, vendar ta v okviru mestne

obcine Se ni vzpostavljena.

Manjkajo podatki o medsektorskih integracijah znotraj posameznih mestnih ob¢in in o
zunanjih sodelujocih partnerjih pri izvajanju prednostnih projektov oz. ukrepov, zato ni

mogoce oceniti obsega in kakovosti partnerskih povezav v okviru izvajalske strukture.

Za triletni projekt vzpostavitve trajnostnih oblik mobilnosti v enem od okoljskih
programov v skupni vrednosti okrog 250.000 EUR so dolo¢ene zelo visoke zahteve za
nosilca projekta in Sest strokovnjakov v projektu (strokovna znanja, delovne izku$nje in
reference; poznavanje nartovanja prometne infrastrukture, izkus$nje pri pripravi in/ali
izvajanju projektov). TakSen projekt bo vsekakor morala izdelati ustrezna zunanja
institucija, doloCanje zahtev za izvajalce projekta pa ne sodi v program, temvec je predmet

javnega narocila.

4.5.5 Sodelovanje javnosti

Iz okoljskih programov je razvidno, da so vse mestne obCine v okviru procesa priprav
programov organizirale Stevilne tematske delavnice, na katerih so sodelovali predstavniki
mestnih in posameznih sosednjih obcin, strokovna javnost, nevladne organizacije,
predstavniki medijev in druga zainteresirana javnost. Prvi del tematskih delavnic je bil
namenjen $ir§i obravnavi stanja okolja in identifikaciji okoljskih problemov, drugi del pa

dolocitvi prednostnih ciljev, usklajevanju strategije in intervencijskih ukrepov.

Delavnice za pripravo nacrta trajnostne mobilnosti so bile namenjene strokovni in Sirsi
javnosti, tudi nevladnim organizacijam, osredotocene pa so bile na obravnavo stanja in
potreb JPP, varnosti v cestnem prometu, ¢ezmejno povezovanje prometnih sistemov in
mobilnost v Sirsi regiji. V okviru delavnic je bila sprejeta tudi vizija mobilnosti za SirSe

mestno okolje in kon¢na uskladitev prednostnih ukrepov.
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Za izdelavo programov so bile imenovane projektne skupine. Te so sestavljali predstavniki
mestne obcine, javnih zavodov in javnih podjetij, mestni svetniki, predstavniki sosednjih
obcin, strokovnjaki institucije, izbrane za izdelavo programa, v posameznih primerih pa
tudi predstavniki nevladnih organizacij. Projektne skupine so imele od 20 do 30 ¢lanov. V
okviru teh so bile imenovane ozje koordinacijske oz. operativne skupine, ki so neposredno

sodelovale z zunanjo institucijo, ki je bila izbrana za izdelavo okoljskega programa.

Samo v enem programu je doloc¢ena vzpostavitev spletne strani v okviru mestne obcine. Ta
naj bi podpirala proces sodelovanja javnosti z aktualnimi novicami, javno obravnavo
dokumentov, izmenjavo mnenj, z dostopom do zbirke klju¢nih dokumentov programa,
povezavami do izbranih programov varstva okolja, trajnostnega prometa in razvoja, pa tudi
z naslovi za dodatne informacije, predloge in pripombe. Cezmejno sodelovanje je okvirno
opredeljeno v dveh programih, nanasa pa se na prometno infrastrukturo, prometni rezim,
razvoj ali sanacijo degradiranih mestnih obmocij, pa tudi na druga podrocja varstva okolja.
Sodelovanje pri posameznih projektih naj bi se s skupnimi finan¢nimi sredstvi in sredstvi

EU razvilo z Avstrijo, Madzarsko, Hrvasko in Italijo, zlasti s Trzasko pokrajino.

Nacrt sodelovanja javnosti je opredeljen samo v enem programu. Ta zajema vzpostavitev
sistema obveScanja, zbiranje pripomb in predlogov, vzpostavitev sistema povratnih
informacij ter »stalno spremljanje in vrednotenje postopkov programa«. Tehni¢no-
obvescevalno skupino, kot je opredeljena, sestavljajo predstavnik za obveSCanje o
izvajanju celotnega okoljskega programa in predstavniki za obveSCanje o izvajanju

posameznih projektov.

Sodelovanje notranje javnosti (odloCevalci in izvajalci mestnih obc¢in ter ob¢in, ki
sodelujejo v programu) in zunanje javnosti (vse interesne skupine na lokalni, pa tudi na
regionalni ravni) je izredno pomembno tako pri opredelitvi kot pri izvajanju projektov oz.
ukrepov, saj partnersko sodelovanje z javnostjo zagotavlja boljSo informiranost o trajnostni
mobilnosti 0z. celotnem varstvu okolja, prispeva k vecji transparentnosti postopkov,
omogoca pridobivanje novih dejstev, stalis¢ in informacij, omogoca resevanje dejanskih in

moznih konfliktov, mo¢neje podpira izvajanje najbolj klju¢nih dolgoro¢nih ukrepov itd.

Javnost mora biti ¢im bolj vkljuena v vse procese oblikovanja in izvajanja projektov oz.

ukrepov. Vsekakor mora imeti veC pristojnosti in vpliva, pa tudi ve¢ svobode, seveda v
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okviru nacionalne regulacije podrocja in programov. Zato je potrebno v okoljskih

programih in nacrtu trajnostne mobilnosti opredeliti nacrt sodelovanja javnosti.

4.6 Analiza kazalnikov za spremljanje in vrednotenje programov

Okoljski programi imajo zelo razli¢no opredeljene kazalnike za spremljanje in vrednotenje
izvajanja posameznih projektov oz. ukrepov. Dva programa imata kazalnike opredeljene na
ve¢ ravneh, kot kazalnike stanja okolja, kazalnike operativnih ciljev in kazalnike ukrepov
oz. kot kazalnike izdelkov, kazalnike rezultatov in kazalnike vplivov. Ti kazalniki so
vezani na strukturo okoljskih in operativnih ciljev ter na »sistemske ukrepe«, ki so na njih

vezani in/ali opredeljeni skupaj z njimi.

Kazalniki stanja okolja, ki se nanaSajo na kakovost zraka, zajemajo: Stevilo dni s
presezenimi mejnimi vrednostmi za NOy, NO,, CO, delcev PMjy, benzen, O3 itd. Ti
kazalniki so povsem ustrezni za poroCanje o stanju okolja, saj temeljijo na Stevilcnih
podatkih, ki kazejo stanje, glede na dolgo podatkovno ¢asovno vrsto pa tudi dejanske

spremembe in trende posameznih onesnazeval zraka.

Kazalniki operativnih ciljev projektov trajnostnega urejanja prometa v okoljskih programih
zajemajo: deleZ javnega prometa v dnevnih voznjah, dostopnost do postajaliS¢ mestnega
potniskega prometa, Stevilo uporabnikov JPP, prometne obremenitve glavnih cest, delez
nemotoriziranega prometa v dnevnih prevozih, dolzina urejenih kolesarskih poti itd. Te
kazalnike je mogoce enaciti s kazalniki rezultatov in/ali kazalniki vplivov, saj se nanasajo
na neposredne takoj$nje ali dolgoro¢ne ucinke izvedenih aktivnosti. Kazalniki ukrepov oz.
kazalniki izdelkov se nanaSajo na fizi¢no izvedbo ukrepov, kot so: izdelava nalrta
trajnostne mobilnosti, izdelava programa za zmanjSanje emisij iz transporta, vzpostavitev
koordinatorja za kolesarjenje itd. Tovrstne kazalnike je glede na raven mogoce uvrstiti med

kazalnike ucinkov, s katerimi se merijo fizi¢ne ali finan¢ne enote projektov.

Ostali programi imajo kazalnike opredeljene na ravni posameznih projektov, povsem
lo¢eno od njihovih ciljev, in sicer kot: kazalnike za trajnostno usmerjeni razvoj prometa,
kazalnike za trajnostno mobilnost in kazalnike sprememb potovalnih navad prebivalcev
mestne obcine in SirSe regije. Kazalniki so zelo Stevilni, kompleksni in pogosto nejasno

opredeljeni, npr. analiza dostopnosti javnih vsebin, urejenost in prehodnost poti za pesce,
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cilje ter »sistemske ukrepe« se nanaSajo. V enem programu so kazalniki na podrocju
prometa doloCeni samo za fizicno izvedbo posameznih ukrepov, npr. vzpostavljena
prometna pisarna za aktivno vodenje prometa, vzpostavljena obmocja za parkiranje
avtomobilov in uporabo javnega prometa itd. Kazalniki ukrepov za spremembo potovalnih

navad so pomanjkljivo opredeljeni, saj obsegajo samo Stevilo potnikov v JPP.

Obsezen nabor kazalnikov v nacrtu trajnostne mobilnosti je dolo¢en na ravni posameznih
ukrepov. Nanasajo se na uspeSnost izvedbe ukrepov, najpogosteje kot: Stevilo potniskih
kilometrov v JPP, vecje Stevilo potnikov v JPP, stroski sofinanciranja na potniski
kilometer, deleZ prebivalcev, ki so od postajaliS¢ JPP oddaljeni do 500 m in z vsaj 30
minutno frekvenco JPP, zmanjSanje Stevila parkiranih avtomobilov v mestu, zasedenost
parkiris¢ Park&Ride itd. Noben od kazalnikov se ne nanasa na onesnazenost zraka oz.

vrednosti posameznih onesnazeval zraka, ki so povezana s prometom.

Vecje stevilo kazalnikov je nejasno opredeljenih ali pa so opredeljeni v vec razlicnih
oblikah, npr. zmanjSanje motornega prometa v centru mesta in uporaba nemotoriziranih
sredstev, Stevilo kolesarjev v mestu, Stevilo uporabnikov nemotoriziranih oblik transporta,
ucinkoviti primestni promet, pozitivna podoba JPP, manjSe Stevilo nesre¢ z mladimi

vozniki itd.

Kazalniki s podro¢ja trajnostnega prometa nimajo dolo¢enih zacetnih in ciljnih vrednosti.
Kazalniki za spremljanje kakovosti zraka nimajo dolocenih mejnih in/ali ciljnih vrednosti
posameznih onesnazeval zraka, ¢eprav bi jih lahko povzeli iz predpisa, ki ureja kakovost
zunanjega zraka. Glede na navedeno je potrebno celoten nabor kazalnikov preveriti,

povezati s posameznimi cilji in jih ustrezno kvantificirati.

Spremljanje, vrednotenje in dopolnjevanje programov je v posameznih okoljskih
programih zelo na kratko in okvirno opredeljeno. Izvajanje programa in vrednotenje
ukrepov bodo spremljali: odbor za varstvo okolja pri mestnem svetu, porocila o izvajanju
pa bo pripravljal oddelek za varstvo okolja; 45-Clanski projektni svet, ki je usmerjal
pripravo programa, porocila pa bodo pripravljali predstavniki ob¢inskih uprav; komisija za
varstvo okolja, ki jo je treba Se imenovati, porocila pa bo pripravljal »oddelek oz. oseba v

mestni upravi, odgovorna izkljucno za varstvo okolja«, ki ga je treba Se vzpostaviti.
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En program ne vsebuje podatkov, kdo bo spremljal izvajanje programa, temve¢ vsebuje
samo seznam kazalnikov za posamezne projekte. Samo v enem programu je dolo¢eno, da
bo njegovo vrednotenje izvedeno Cez Stiri leta in da se bodo »kazalniki, s katerimi se bo
merila uspesnost zastavljenih ciljev, do vrednotenja Se dopolnili«. Kako bo vrednotenje

izvedeno in kdo ga bo izvedel, v tem programu ni opredeljeno.

V nobenem programu ni omenjena obvezna priprava porocila o stanju okolja vsaka §tiri
leta. PorocCilo mora namre¢ zajeti tudi podatke o izvajanju programov, projektov oz.
ukrepov s podrocja varstva okolja, torej tudi ukrepov za zmanjSanje onesnazenosti zraka
zaradi prometa. Strokovna priprava taksnih porocil predstavlja obliko samovrednotenja oz.
notranjega vrednotenja projektov oz. ukrepov za trajnostni razvoj prometa in mobilnosti, ki
se izvajajo v okviru mestnih obc¢in. Tak$no porocilo je lahko ustrezna podlaga za
morebitne spremembe in dopolnitev projektov oz. ukrepov, za njihovo nadaljevanje in/ali

dolocitev novih ukrepov za naslednje programsko obdobje.

Izvajanje nacrta trajnostne mobilnosti bo spremljala sluzba za trajnostno mobilnost, ki bo
vzpostavljena v okviru mestne obc¢ine. Nacdin porocanja, vrednotenja in dopolnjevanja

projektov oz. ukrepov v tem nacrtu ni opredeljen.

4.7 Analiza pri¢akovanih u¢inkov aktivnosti oz. ukrepov

Na podlagi analize projektov oz. ukrepov, ki se nanasajo na »vzpostavitev sistema
trajnostnega razvoja prometa« in zmanj$anje onesnazenosti zraka v okviru okoljskih
programov ter na »zmanjSanje uporabe osebnih motornih vozil« oz. ozja podrocja
mobilnosti v nacrtu trajnostne mobilnosti, je mogoce oceniti, da bodo uc¢inki nac¢rtovanih

aktivnosti oz. ukrepov veliko manjsi od pricakovanih.

Tak$na ocena temelji na ugotovljenih pomanjkljivostih pri zastavljenih projektih oz.
ukrepih, ki naj bi kratko- in dolgoro¢no neposredno in/ali posredno vplivali na zmanjSanje
emisij zaradi prometa, tako v mestih kot v SirSem mestnem okolju. To so: (1) pomanjkljivo
zastavljeni cilji in z njimi povezani projekti oz. ukrepi v okoljskih programih in nacrtu
trajnostne mobilnosti. Ti le delno izhajajo iz obstojeCega stanja okolja in prometa, niso
opredeljeni na vseh ravneh, niso jasno opredeljeni, niso kvantificirani itd.; (2) pomanjkljivo

ocenjeni stroski in le okvirno predvideni viri financiranja, kar ne zagotavlja, da bodo
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nacrtovani projekti oz. ukrepi tudi dejansko izvedeni; (3) slabo zastavljena izvajalska
struktura in upravljanje okoljskih programov in nacrta trajnostne mobilnosti, kar
zmanjSuje moznosti, da bodo nacrtovani projekti oz. ukrepi tudi dejansko izvedeni; (4)
pomanjkljivo zastavljeni okvir spremljanja izvajanja projektov oz. ukrepov ter njihovega
vrednotenja, kar onemogoca oceno pricakovanih ucinkov, rezultatov in vplivov, ki naj bi

jih s temi projekti oz. ukrepi dosegli na lokalni ravni.

Iz primerjave vrednosti statisticnih parametrov glavnih onesnazeval zraka, povezanih z
motornim prometom, NO,, delcev PM;j in O3, glede na njihove predpisane vrednosti v
Ljubljani, Celju, Mariboru, Murski Soboti, Kopru in Novi Gorici, ob pripravi okoljskih
programov leta 2006 in ponovno leta 2011, je razvidno, da se vrednosti teh onesnazeval

zraka v posameznih mestih niso bistveno spremenile.

Povprec¢ne letne in urne koncentracije NO; so bile v vseh mestih pod mejno vrednostjo,
najvi§je pa v Mariboru, Ljubljani in Celju (Priloga, Tabela 1). Rezultati meritev kazejo, da
so bile leta 2006 v vseh mestih, leta 2011 pa v vseh mestih, razen v Kopru in Novi Gorici,
presezene mejne dnevne koncentracije delcev PMj,. Najvisje povprecne letne
koncentracije teh delcev so bile v Celju, Mariboru in Ljubljani (Priloga, Tabela 2). V letih
2006 in 2011 so bile v vseh mestih presezene 8-urne ciljne vrednosti Os. Leta 2006 so bile
opozorilne vrednosti O3 najveckrat presezene v Kopru in Novi Gorici, v letu 2011 pa te

vrednosti niso bile presezene (Priloga, Tabela 3) (ARSO 2007; ARSO 2012).

Iz primerjave vrednosti navedenih onesnazeval je mogoce sklepati, da se koncentracije teh
onesnazeval v posameznih mestih bistveno ne zmanjSujejo niti ne povecujejo. Pri tem ni
mogoce potrditi, da k dejanskim vrednostim teh onesnazeval v mestih prispevajo izvedeni
ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi cestnega prometa. Na raven njihove vrednosti namrec
vplivajo tudi emisije iz individualnih kuri$¢ in industrije, meteorolosSke razmere, lokacija

posameznih mest itd.

4.8 Priporocila za dopolnitev projektov oz. ukrepov

1. V okoljskih programih je potrebno analizo stanja okolja dopolniti Se z analizo
obstojeCega stanja prometa in mobilnosti v posameznih mestih in SirSem mestnem

okolju, analizo stanja v nacrtu trajnostne mobilnosti pa dopolniti Se s stanjem celotne
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prometne infrastrukture, tranzitnega in tovornega prometa, prostorskega nacrtovanja,
stanjem in trendi posameznih onesnaZeval zraka, povezanih s prometom. Brez celovite
analize stanja prometa in mobilnosti na lokalnem obmocju ni mogoce ustrezno
opredeliti dolgoro¢ne vizije trajnostne mobilnosti, ciljev, ciljnih vrednosti,
konkretizirati ukrepov, oceniti potrebna finan¢na sredstva itd. Objektivna in
transparentna analiza stanja, prometnih in okoljskih trendov ter potreb po izboljSanju
mobilnosti je tudi dober instrument ozavescanja lokalnih odlocevalcev in upravljavcev
prometa o pomembnih koristih razvoja trajnostnega prometa in trajnostne mobilnosti.
V projektih, povezanih z zmanjSanjem emisij zaradi prometa, v okoljskih programih in
v projektih nacrta trajnostne mobilnosti je potrebno opredeliti vse ravni ciljev,
strateSke, okoljske in operativne, saj se morajo za uspeSnost projektov oz. ukrepov
upostevati vse ravni vplivov. Samo tako je mogocCe nacrtovati kumulativne in
sinergijske u¢inke razli¢nih projektov oz. ukrepov. To je Se posebej pomembno na
lokalni ravni, saj se prav na tej ravni razli¢ni intervencijski ukrepi medsebojno zelo
tesno prepletajo in dopolnjujejo.

Cilje je potrebno opredeliti: natanéno — povsem jasno in nedvoumno, brez moznosti
razlicnega ali napacnega razumevanja; kvantificirano oz. koli¢insko merljivo, Se
posebej z vidika ucinka v odnosu do izhodiS¢nega stanja, z jasno doloCenimi
vrednostmi, s katerimi je mogoce ugotavljati, do kaksSne stopnje so cilji uresniceni;
realno — cilje je potrebno dose¢i v dolocenem casu in z realno zagotovljenimi
finan¢nimi sredstvi; ¢asovno omejeno — cilje je potrebno dose¢i v razumnem c¢asu; in
»akcijsko« — usmerjeno k izboljSanju doloCene aktivnosti in/ali procesa. Posamezne
cilje in na njih vezane kazalnike je potrebno kvantificirati. Ciljne vrednosti morajo biti
merljive, ustrezne in realne. Dolgoroc¢ne ciljne vrednosti naj zajamejo najmanj 10-letno
obdobje, dolo¢ene pa so lahko tudi vmesne ciljne vrednosti. Ce ciljev ni mogoce
kvantificirati, naj se cilje dolo¢i v razponu ali pa se jih opredeli kvalitativno. V teh
primerih se cilje, e je mogoce, natan¢neje dolo¢i naknadno.

Strategijo in cilje projektov oz. ukrepov za zmanjSanje onesnazenosti zraka zaradi
prometa in trajnostno urejanje mestnega prometa je potrebno uskladiti tudi znotraj
posameznih mestnih in sodelujocih ob¢in, v okviru njihovih sektorjev, in z drugimi
lokalnimi projekti, ki so povezani z navedenimi cilji in aktivnostmi. S tem bi dosegli
tudi notranjo konsistentnost zastavljene strategije in ciljev na navedenih podro¢jih.
Ukrepe v okviru navedenih projektov je potrebno preveriti in jih uskladiti z dopolnjeno

strukturo operativnih ciljev tako v okoljskih programih kot tudi v nacrtu trajnostne
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mobilnosti. Zajeti morajo biti kratkorocni in dolgoro¢ni ukrepi. Ukrepe v nacrtu
trajnostne mobilnosti je potrebno dopolniti, saj mora ta zajeti tudi ukrepe za urejanje
celotne prometne infrastrukture, urejanje tranzitnega in tovornega prometa, nacrtovanje
prostora, skupne meddrzavne projekte, informiranje in ozave$canje ciljnih skupin,
aktivnejSe sodelovanje javnosti itd. Vkljuciti je potrebno tudi primere dobre prakse iz
srednje velikih evropskih mest, Se posebej s podrocja strateSkega nacrtovanja mestnega
prometa, integriranega JPP itd.

Finan¢no je potrebno ovrednotiti vse realno izvedljive ukrepe v okviru posameznih
projektov: skupno vrednost projektov, vrednost posameznih ukrepov, loCitev
investicijskih in neinvesticijskih stroSkov, specifikacijo stroSkov po posameznih
ukrepih in posameznih letih izvajanja.

Za vsako leto izvajanja projektov je potrebno loceno pripraviti letni izvedbeni nacrt
ukrepov in ga v celoti finan¢no ovrednotiti, saj je ta podlaga za pridobitev, dodelitev
in/ali ¢rpanje finan¢nih sredstev za posamezno leto.

Vsi ukrepi morajo imeti dolocene izvedbene roke. Projekte oz. ukrepe, ki jih zaradi
obsega ali zahtevnosti ni mogoce finan¢no ovrednotiti in jim dolociti izvedbenih rokov,
je potrebno izlociti iz programov in jih pripraviti za naslednje programsko obdobje.
Potrebna je dopolnitev in/ali priprava novih strokovnih podlag za celostno opredelitev
»kljucnih« dolgoro¢nih ukrepov za zmanjSanje onesnazenosti zraka, ki bodo podlaga
za realno oceno stroskov posameznih ukrepov, pridobitev virov finan¢nih sredstev in
lazje ¢rpanje teh sredstev, Se posebej sredstev EU. Prednostno je potrebno pripraviti
strokovne podlage za izdelavo konkretnih nacrtov trajnostne mobilnosti v posameznih
mestnih ob¢inah in/ali regijah.

Preuciti je potrebno moznosti angaziranja javno-zasebnega partnerstva (zasebno
izvajanje javnih projektov, sofinanciranje zasebnih projektov, ki so v javnem interesu),
predvsem za izvajanje ukrepov na podrocju JPP in tovornega prometa. To lahko
pomembno prispeva h konkuren¢nejSim in kakovostnej$im storitvam, pod pogojem, da
se ne zniza stopnja varnosti prometa oz. udelezencev v prometu. Posebej je potrebno
preuciti moznosti financiranja skupnih meddrzavnih projektov. Brez dobro
pripravljenih projektov oz. ukrepov in finan¢ne specifikacije ni mogoce pripraviti niti
osnovne dokumentacije za pridobitev financ¢nih sredstev, ne drzavnih, Se manj pa
sredstev EU v okviru njenih finan¢nih mehanizmov za okolje in promet.

Za posamezne projekte oz. ukrepe v okoljskih programih in nacrtu trajnostne

mobilnosti je med nosilci ali sodelujocimi partnerji potrebno dolociti tudi notranje
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sektorje oz. notranje organizacijske enote mestnih ob¢in. Uspesna izvedba ukrepov je
namre¢ odvisna prav od dobrih medsektorskih integracij in tesnega sodelovanja v
okviru mestnih ob¢in. Za upravljanje projektov je potrebno vzpostaviti stalne,
kompetentne in kadrovsko dovolj moc¢ne strokovne sluzbe, ki bodo sposobne
usklajevati pripravo ustreznih strokovnih podlag, voditi pripravo prednostnih in realno
izvedljivih projektov, pripraviti dokumentacijo za pridobitev in/ali ¢rpanje finan¢nih
sredstev, tudi sredstev EU, ustrezno podpirati izvajanje projektov, ustrezno zbirati
podatke za njihovo spremljanje, usklajevati vrednotenje projektov ali posameznih
ukrepov itd.

V okoljskih programih in nacrtu trajnostne mobilnosti je potrebno opredeliti nacrt
sodelovanja javnosti pri opredelitvi, izvajanju, spremljanju in vrednotenju projektov
oz. ukrepov. Kljucni delezniki in §ir§a javnost morajo biti ¢im bolj zgodaj in ¢im bolj
vklju€eni v vse te procese. Imeti morajo ve€ pristojnosti in vpliva, saj s tem naras¢a
podpora in pripadnost sprejetim odlo¢itvam, projektom oz. ukrepom, s tem pa narasca
tudi ucinkovitost njihove izvedbe. Nacrt sodelovanja javnosti mora vsebovati: cilje
sodelovanja javnosti, interesne oz. ciljne skupine, zaZelene stopnje sodelovanja
notranje in zunanje javnosti (informiranje, posvetovanje, vklju¢evanje, sodelovanje,
prenos odlo¢evalske moci na javnost), na¢ine komuniciranja itd. (zveza: Burja 2007,
priloga 8).

Nabor kazalnikov na podroc¢ju trajnostne mobilnosti in kakovosti zraka je potrebno
preveriti in povezati s posameznimi cilji projektov in njihovo kvantifikacijo, jim
dolociti izhodis¢no in ciljno vrednost, ¢e je to mogoce, itd. Za jasno opredelitev
kazalnikov je potrebno dobro poznavanje in razumevanje programa, predvsem povezav
med aktivnostmi (procesi), prioritetami in celotnim programom. Potrebna je jasna
vzro¢no-posledi¢na povezava med potrebami, aktivnostmi in posledicami. Iz prakti¢nih
razlogov se je treba omejiti na manjsi nabor klju¢nih kazalnikov, ki jih je mogoce
enostavno meriti, spremljati v daljSem ¢asovnem obdobju in uporabiti za primerjavo
med razlicnimi prioritetami, programi in ukrepi, tudi na medmestni, regionalni ali
nacionalni ravni.

Za izbor ustreznih kazalnikov za posamezne projekte oz. ukrepe je smiselno uporabiti
seznam kazalnikov, ki so zbrani v Priporoc€ilih ministra za pripravo obcinskih
programov varstva okolja (zveza: Burja 2007, priloga 7). Ti so namre¢ usklajeni tako z

nacionalnimi okoljskimi kazalniki kot tudi s prometnookoljskimi kazalniki EEA.

64



15.

16.

Za spremljanje izvajanja projektov oz. ukrepov je potrebno jasno opredeliti naloge
oddelkov oz. strokovnih sluzb v mestnih obc¢inah ter naloge predvidenih $irSih
institucij, kot so odbori ali komisije za varstvo okolja, projektni svet itd. Stalno in
celostno spremljanje izvajanja zastavljenih projektov oz. ukrepov, ugotavljanje oz.
ocenjevanje njihove uc¢inkovitosti in uspesnosti, vkljuno s porabo finan¢nih sredstev,
je mogoce — v smislu samovrednotenja oz. notranjega vrednotenja — opredeliti tudi v
okviru porocil o stanju okolja, ki jih morajo mestne ob¢ine pripraviti vsaka Stiri leta.

Dolociti je potrebno, kako in kdaj bo izvedeno vmesno in/ali kon¢no vrednotenje
okoljskih programov oz. nacrta trajnostne mobilnosti, da bi se ocenila njihova
uspesnost in u¢inkovitost ter porabljena finan¢na sredstva. Taksno vrednotenje lahko
izvedejo notranji evalvatorji, sami ali s pomocjo zunanjih evalvatorjev, sicer pa

neodvisni zunanji evalvatorji oz. institucije.
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5 ZAKLJUCEK

Podatki o onesnazenosti zraka v slovenskih mestih kaZejo, da so ta ¢ezmerno onesnazena z
NO,, delci PMyy, predvsem v zimskem obdobju, in Os, predvsem v vro¢ih poletnih
mesecih. Vzrok za tovrstno onesnazenja zraka je predvsem cestni motorni promet.
Cezmerna onesnaZenost zraka z delci PMo v Ljubljani, Mariboru, Murski Soboti, Novi
Gorici, Celju ter na obmocju ob¢ine Trbovlje in ob¢ine Zagorje ob Savi je eden od najbolj

perecih okoljskih problemov.

Navedene emisije iz cestnega prometa, pa tudi iz industrije in individualnih kuris¢, so se v
zadnjih nekaj letih nekoliko zmanjsale, vendar je kakovost zraka v mestih, zlasti v mestnih
sredis¢ih in ob prometno najbolj obremenjenih cestah, Se vedno velik okoljski in
zdravstveni problem. Najbolj problemati¢na je dolgotrajna izpostavljenost delcem PMy,
saj poveCa tveganje za obolevnost zaradi plju¢nih bolezni, bolezni srca in ozilja ter

prezgodnjo umrljivost zaradi teh bolezni, Se posebej pri otrocih.

RS je na podlagi evropskih stratesko-razvojnih dokumentov in pravnega reda EU sprejela
ve¢ dokumentov, s katerimi je okvirno opredelila okoljsko in prometno politiko na
nacionalni, regionalni in lokalni ravni. Izdala je Stevilne izvedbene dokumente, operativne
programe, priporocila itd. V skladu s temi dokumenti so posamezne mestne in druge
ob¢ine po letu 2007 postopno sprejele svoje programe varstva okolja in/ali nacrte
trajnostne mobilnosti, s katerimi si prizadevajo zmanjSati onesnazevanje zraka zaradi

prometa, predvsem cestnega motornega prometa.

Projekti oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa v okoljskih programih mestnih
obcin so usmerjeni na pove€anje JPP, povecanje nemotoriziranega (»zelenega«) prometa,
zmanjSanje potreb po motorizirani mobilnosti, omejitve cestnega prometa v mestnih
srediscih ter na informiranje in ozavescanje prebivalstva. Vecje Stevilo ukrepov ni mogoce
uvrstiti med kljucne, temve¢ le med podporne ukrepe za zmanjSanje emisij. Prevladujejo
kratkoro¢ni ukrepi. Ukrepi so pogosto splosno in/ali delno opredeljeni, kar vsekakor
mocno otezuje dolocitev nosilcev ukrepov, sodelujocih partnerjev, realno oceno stroskov,
pridobitev finan¢nih sredstev za njihovo izvedbo itd. Ukrepi v nacrtu trajnostne mobilnosti

se nanasajo na ozja podro¢ja mestnega prometa, kot so povecanje JPP, izgradnja
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kolesarske infrastrukture, razSiritev peSpoti v mestu, urejanje parkiranja, organizacijska
podpora mobilnosti itd., ne zajemajo pa urejanja cestne infrastrukture, tranzitnega in
tovornega prometa, nacrtovanja prostora itd. Zastavljeni ukrepi so v ve€ini kratkoro¢ni in

manj obsezni.

Navedeni projekti oz. ukrepi kljub S$tevilnim pomanjkljivostim izhajajo iz dejanskih
lokalnih okoljskih in prometnih razmer, njihovih posebnosti in prioritet, njihovo izvajanje
pa je locirano na mestne obcine, razen posameznih ukrepov, ki segajo tudi v SirSe mestne
regije. Posamezne projekte oz. ukrepe je potrebno ustrezno dopolniti in finan¢no

ovrednotiti v skladu s priporocili za njihovo dopolnitev.

Ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa in trajnostno mobilnost so sestavni del
okoljskega upravljanja na lokalni ravni. Prav mestne obc¢ine oz. lokalne skupnosti lahko s
celostnim nacrtovanjem okoljskega upravljanja dejansko najhitreje in najucinkoviteje
zmanjSujejo in preprecujejo obremenjevanje okolja ter ustvarjajo pogoje za kakovostno in
zdravo Zivljenje. Na tej ravni je namre¢ mogoce sprejeti klju¢ne dolgorocne in strateske
odlocitve, realno dolociti cilje, povezati razlicne upravne ravni, razviti partnersko
sodelovanje z vsemi delezniki oz. akterji in SirSo javnostjo, spodbuditi sodelovanje mestne
uprave, podjetij, razlinih ustanov in nevladnih organizacij, laZje pridobiti finan¢na

sredstva EU itd.

Glede na ugotovljene pomanjkljivosti pri opredelitvi posameznih projektov oz. ukrepov v
mestnih okoljskih programih in nacrtu trajnostne mobilnosti ter dejanske potenciale
celostnega okoljskega upravljanja na lokalni ravni je mogoce le delno potrditi hipotezo, da
so programi oz. ukrepi za zmanj$anje emisij zaradi prometa ustrezno sredstvo za
zmanjSanje in preprecevanje onesnazenja zraka v slovenskih mestih. Potrebno jih je

ustrezno dopolniti in uskladiti, zagotoviti potrebna finan¢na sredstva in jih izvesti.

Za celostno urejanje in upravljanje trajnostne mobilnosti in s tem povezanim dolgoro¢nim
zmanjSanjem in prepreCevanjem onesnazenja zraka v mestih in SirSih mestnih okoljih bi
moralo vseh 11 mestnih ob¢in v RS (Ljubljana, Maribor, Ptuj, Celje, Kranj, Novo Mesto,
Nova Gorica, Koper, Murska Sobota, Slovenj Gradec in Velenje) sprejeti samostojne
nacrte trajnostne mobilnosti. Za obvezno pripravo taks$nih naértov v vseh mestnih ob¢inah

so se ze leta 2006 zavzemali slovenski ¢lani ekspertne skupine Evropske komisije za
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pripravo Tematske strategije za urbano okolje. Nacrti trajnostne mobilnosti morajo zajeti
celovito strategijo za izboljSanje ucinkovitosti prometa, zmanjSevanje potreb po
motoriziranem prometu, pospesevanje sprememb pri izbiri nainov prevoza ter za razvoj
Cistih in tihih prometnih sistemov. Vsebovati morajo tudi poro¢ilo o izvedenem

predhodnem (ex-ante) vrednotenju nacrta.

Projekti oz. ukrepi za zmanjSanje emisij in trajnostni razvoj mestnega prometa imajo zelo
razli¢no opredeljene kazalnike za njihovo spremljanje in vrednotenje. Nekateri so doloCeni
na ve¢ ravneh in vezani na strukturo okoljskih in/ali operativnih ciljev, v veéini pa so
doloceni na ravni posameznih projektov kot kazalniki ukrepov. So zelo Stevilni, pogosto
nejasno doloceni in razlicno poimenovani, tako da jih je tezko primerjati. Kazalniki, razen
zelo redkih izjem, niso kvantificirani, nimajo dologenih izhodii¢nih in ciljnih vrednosti. Ze
sama kvantifikacija zastavljenih ciljev bo pokazala, da je sistem spremljanja izvajanja

projektov oz. ukrepov pomanjkljivo opredeljen in da ga je potrebno dopolniti.

Izvajanje in vrednotenje projektov oz. ukrepov bodo spremljali odbori za varstvo okolja,
projektni svet, komisija za varstvo okolja ali sluzba za trajnostno mobilnost, porocila pa
bodo pripravljali oddelki za varstvo okolja ali predstavniki obcinske uprave. Navedene
institucije Se niso v celoti vzpostavljene. Sistem zbiranja podatkov, porocanja in
vrednotenja projektov ni opredeljen. Tako ni mogoce potrditi hipoteze, da imajo programi
oz. ukrepi za zmanjSanje emisij zaradi prometa na lokalni ravni ustrezno zastavljen okvir

za njihovo spremljanje in vrednotenje.

Projekti oz. ukrepi morajo imeti omejen nabor kazalnikov s kvantificiranimi vrednostmi, ki
naj bi jih dosegli v dolo¢enem obdobju. Samo tako je mogoce oceniti pricakovane ucinke,
rezultate in vplive. Kazalnike je potrebno preveriti in jih povezati z zastavljenimi cilji in
njihovo kvantifikacijo. Pri tem je vsekakor potrebno dobro poznavanje in razumevanje

vzro¢no-posledi¢nih povezav med potrebami, aktivnostmi (procesi) in posledicami.

Za upravljanje projektov je potrebno vzpostaviti stalne, interdisciplinarne in kompetentne
strokovne sluzbe, ki bodo sposobne usklajevati pripravo strokovnih podlag, voditi pripravo
izvedljivih projektov, upravljati s finan¢nimi viri, upravljati sodelujoce partnerje,

usklajevati izvajanje, spremljanje in vrednotenje projektov itd.
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Na podlagi ugotovljenih pomanjkljivosti pri projektih oz. ukrepih ni mogoce potrditi
hipoteze, da bodo zastavljeni ukrepi na lokalni ravni u€inkovito zmanjsali emisije zaradi
prometa in s tem izboljSali kakovost zraka v slovenskih mestih. Zaradi pomanjkljivo
zastavljenih ciljev in z njimi povezanih kratko- in dolgoro¢nih ukrepov, okvirno ocenjenih
stroSkov, okvirno predvidenih finan¢nih virov, slabo zastavljene izvajalske strukture,
neustreznega upravljanja okoljskih programov in nacrta trajnostne mobilnosti ter
pomanjkljivo zastavljenega okvira spremljanja in vrednotenja ukrepov ni mogoce oceniti
pricakovanih uc¢inkov, rezultatov in vplivov, ki naj bi jih z navedenimi ukrepi dosegli.
Vsekakor pa bodo ucinki nacrtovanih ukrepov, ¢e ne bodo ustrezno spremenjeni in

dopolnjeni, veliko manjsi od pri¢akovanih.

Iz primerjave vrednosti glavnih onesnazeval zraka, povezanih z motornim prometom (NO,,
delcev PM; in O3), glede na predpisane vrednosti leta 2006 in leta 2011 v Ljubljani, Celju,
Mariboru, Murski Soboti, Kopru in Novi Gorici je razvidno, da se vrednosti teh
onesnazeval v navedenih mestih niso bistveno zmanjSale niti povecale. Pri tem ni mogoce
potrditi, da k dejanski vrednosti teh onesnazeval prispevajo lokalni ukrepi, ki se izvajajo ali

pa so bili Ze izvedeni.

Glede na navedene ugotovitve ter gospodarsko in finan¢no situacijo v RS je potrebno takoj
izvesti vimesno vrednotenje projektov, ki se nanasajo na zmanjSanje emisij zaradi prometa.
Financ¢na sredstva naj se dodelijo realno izvedljivim projektom. Vse druge projekte s tega
podrocja je treba pripraviti za novo finanéno obdobje 2014-2020 v okviru samostojnih

nacrtov trajnostne mobilnosti v vseh 11 mestnih ob¢inah v RS.
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PRILOGA: Vrednosti onesnaZeval zraka, povezanih z motornim
prometom, v letih 2006 in 2011

Tabela 1: Koncentracije dusikovega dioksida (NO,) v zraku (ug/m’)

v letih 2006 in 2011
2006 2011

Merilno mesto leto 1 ura 3 ure leto 1 ura 3 ure

Cp Max | >MV | >AV Cp max | >OV | >AV
Ljubljana (Bezigrad) 29 173 0 0 31 139 0 0
Celje 28 172 0 0 25 114 0 0
Maribor (Center) 39 236 1 0 34 138 0 0
Murska Sobota 15 75 0 0 16 105 0 0
Koper np Np np np 22 111 0 0
Nova Gorica 24 100 0 0 28 127 0 0
LEGENDA:

Cp - povprecna letna koncentracija

max - najvisje urne koncentracije

>MV - §tevilo primerov s presezeno mejno urno vrednostjo

>AV - §tevilo primerov s presezeno 3-urno alarmno vrednostjo

np - nipodatka

mejna letna koncentracija znasa 40 pg/m’

mejna urna koncentracija zna$a 200 pg/m’, ne veé kot 18 dni v koledarskem letu

Vir: ARSO (2007, 32); ARSO (2012, 48).

Tabela 2: Koncentracije delcev PM;g v zraku (ng/m’) v letih 2006 in 2011

2006 2011

leto Dan leto Dan

Merilno mesto

Cp [ Max | >MV | Cp max | >MV

Ljubljana (Bezigrad) 36 171 51 32 167 63
Celje 37 186 62 35 119 73
Maribor (Center) 47 218 132 34 115 64
Murska Sobota 36 163 58 33 111 71
Koper 35 88 48 27 96 21
Nova Gorica 34 82 50 27 101 28
LEGENDA:

Cp - povprecna letna koncentracija

max - najvisje dnevne koncentracije

>MV - stevilo primerov s preseZeno mejno dnevno vrednostjo

mejna letna koncentracija znasa 40 ug/m’

mejna dnevna koncentracija znasa 50 pg/m’, ne ve¢ kot 35 dni v koledarskem letu

Vir: ARSO (2007, 51); ARSO (2012, 75).
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Tabela 3: Koncentracije ozona (O3) v zraku (ug/m3 ) v letih 2006 in 2011

2006 2011
Merilno mesto leto 1 ura 8 ur leto 1 ura 8 ur
Cp | Max | >OV | >AV | max | >CV | Cp max | >OV | >AV | max | >CV

Ljubljana (Bezigrad) 45 191 10 0 184 47 43 174 0 0 154 44
Celje 45 184 3 0 170 39 45 162 0 0 149 39
Maribor (Center) 39 164 0 0 138 7 37 127 0 0 120 0
Murska Sobota 50 169 0 0 155 28 52 163 0 0 143 44
Koper 74 233 38 0 215 73 72 199 4 0 177 81
Nova Gorica 50 228 34 0 205 55 53 186 2 0 168 66
LEGENDA:

Cp - povprecna letna koncentracija

max - najvisja urna ali 8-urna koncentracija

>0V - §tevilo primerov s presezeno opozorilno urno vrednostjo
>AV - §tevilo primerov s presezeno alarmno urno vrednostjo
>CV - stevilo primerov s presezeno 8-urno ciljno vrednostjo
mejna letna koncentracija znasa 40 pg/m’

ciljna 8-urna koncentracija znasa 120 pg/m’, ne ve¢ kot 25 dni v koledarskem letu

Vir: ARSO (2007, 41); ARSO (2012, 61).
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