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Uvod

Teze za trajnostno prometno politiko Slovenije (2006) so nastale kot odgovor na napore
slovenske vlade v letu 2005, da sprejme prometno politiko Slovenije. Po Stirih letih smo te
teze pregledali in jih uredili glede na danasnje stanje prometa v Sloveniji. Pricujoce teze za
trajnostno prometno politiko Slovenije so v celoti spremenjene in prevedene v danaSnjo
situacijo (2010).

1. Zakaj smo v akciji?

Mobilnost je ena od osnovnih znagilnosti razvitih druzb. Ze marsikje v EU so dokazali, da
mobilnost ne obsega samo gradnje avtocest, temve¢ da je vse bolj pomemben uravnotezen
razvoj vseh prometnih podsistemov, njihovo inteligentno povezovanje in spreminjanje
potovalnih navad. Da Slovenija ne bi ostala drzava, ki s prekomernim favoriziranjem
cestnega prometa ogroza svoje okolje in zdravje svojih drZavljanov ter z oblikovanjem
cestnih koridorjev €ez svoje ozemlje pomaga tlakovati pot gospodarskega razvoja vseh
okoliskih in drugih drzav EU, je treba Cimprej z aktivno politiko zagotoviti razvoj moznosti za
okolju in druzbi prijazno mobilnost.

Vlada RS je julija 2005 sprejela novo Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije z
atraktivnim naslovom Intermodalnost: ¢as za sinergijo. Drzavni zbor je 3.5.2006, sprejel
Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije.

Glavni cilji, zapisani v sprejetem dokumentu, so :

. internalizacija zunanjih stroSkov, ki jih povzro€a promet

. doseganje druzbenega optimuma v delu, ki se nanasa na prometni sektor

. pove€anje prometne varnosti in varovanja

. u€inkovita poraba energije in €isto okolje

. povec€anje obsega in kakovosti javnega potniSkega cestnega in ZelezniSkega prometa

. prenos blaga v tranzitu na Zeleznico

. usklajeno delovanje celotnega transportnega sistema

. vzpostavljanje arhitekture inteligentnih transportnih sistemov z uveljavljanjem regionalnih,
nacionalnih in evropskih specifi€nosti, usmeritev ter interesov

9. ozaveS€anije in informiranje prebivalstva o trajnostni mobilnosti

10. zagotovitev potrebne prometne infrastrukture tako za kopenski kot tudi pomorski in zrani
transport, ki bo sledil nacelom trajnostnega in skladnega regionalnega razvoja

11. zagotovitev zanesljivega, varnega, cenovno konkurenénega in okolju prijaznega
transporta v tovornem in potniSkem prometu

12. optimalno izkoris¢anje razpoloZljivih virov

13. vzpostavitev delovanja u€inkov trznega gospodarstva

14. deregulacija posameznih podsistemov prometa in prodaja drzavnih lastniSkih delezev,
skladno z obstoje¢o zakonodajo, kjer ni ogroZen javni interes, zasebni ponudniki pa z
nacelom trznega gospodarstva lahko zagotovijo konkurenénejSo in kakovostnejSo storitev,
pri Eemer se stopnja varnosti ne sme zniZati

15. natan&no usmerjanje fiskalnih ukrepov za zagotavljanje tistih storitev, ki jih z naceli
trznega gospodarjenja ni mogoc¢e zagotoviti samih po sebi.

CO~NO UL WN P

Stiri leta po sprejetju Resolucije lahko vprasamo, ali so politiéne odlogitve in ukrepi na
podroc&ju prometne politike, ki jih je Slovenija v tem, sicer kratkem obdobju sprejela, usklajeni
s tem najvi§jim dokumentom, ki vpliva na prometno politiko Slovenije. To ni ve¢ razprava o
primernosti Resolucije (kot smo je bili deleZzni ob njenem nastajanju), pa€ pa je razprava o
doslednosti in zavzetosti nosilcev prometne politike v Sloveniji, da odloCitve sprejemajo v
skladu z usmeritvami, ki so dolo€ene v Resoluciji.
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Ker menimo, da nezaZelenih u€inkov prometa predlagana resolucija o prometni politiki ne bo
odpravila, smo zagovorniki trajnostne mobilnosti oblikovali staliS¢e o tem, kakSna mora biti
slovenska prometna politika, ki bo podpirala razvoj trajnostne mobilnosti. Skozi Koalicijo
Zelimo tudi oblikovati prostor za javno razpravo o tako pomembnem dokumentu kot je
prometna politika.

Najbolj kriti€ne tocke pomanjkanja primerne prometne politike so naslednje:

Avtomobil je favorizirana oblika mobilnosti. Cestni promet v Sloveniji naras¢a po letni
stopnji 3-4 % in ve€ kot 85 % (oziroma 80, e Stejemo Se Zeleznice in letala) potniSkih
kilometrov po cestah v Sloveniji je narejenih z avtomobilom. Leta 2004 smo imeli 447
avtomobilov na 1000 prebivalcev, leta 2010 pa znaSa stopnja motorizacije 519. V Sloveniji je
bilo vrsto let in celo desetletij edino vodilo razvoja mobilnosti gradnja cest in dragih avtocest.
Za kilometer avtocest smo odsteli 12,5 milijona evrov. Zaradi prepricanja, da bi korenite
spremembe strategije mobilnosti zanetile jezo volivcev pa tudi Stevilnih podijetij, ki Zivijo od
gradnje avtocest, je naSa prometna politika ujeta v krogu, ki se je izkazal za za€aranega:
gradimo avtoceste, ki naj bi prepreile prometne zastoje in prometne nesrece, zanemarjamo
pa javni prevoz in integriranje okoljskih in urbanistiénih vsebin v nacrtovanje prometa.
TakSen odnos je prinesel Stevilne nezaZelene posledice prometa, ki postajajo vse bolj vidne:

nezazeleni stranski u €inki prometa

nesre e - ekonomska Skoda
- zdravstvene teZave

zastoji - izguba é€asa
-> ovira za nekatere vrste transporta (npr. avtobus)
- stres

- ekonomska Skoda
- nemobilnost
- pove €ani pritiski na okolje

hrup -> zdravstveni problemi
- stres
- neudobno okolje za Zivljenje

izpusni plini - oneshazenje zraka
-> spreminjanje podnebja
-> zdravstveni problemi

infrastruktura -> uni €enje okolja

-> Skodljiv vpliv na bioloSko pestrost

- odrezane lokalne skupnosti, ki jim avtoceste prina  Sajo le
nezazelene stranske u €inke

-> vizualna in socialna degradacija mestnih povrsin

Stroski teh nezaZelenih u é&inkov so visoki. Ceprav strodki nezaZelenih uginkov prometa
ponavadi 'pozitivno’ vplivajo na rast bruto druZbenega proizvoda (BDP), ker jih obi¢ajno
Stejemo kot poveCanje BDP, je to popolnoma skregano z vsako logiko. StroSki nesre¢ na
drzavnih cestah so bili v letu 2002 ocenjeni na 441 mio EUR, stroSki emisij na 629 mio EUR,
stroSki zastojev pa na 124 mio EUR. Celotni eksterni stroski prometa za leto 2002 so bili za
Slovenijo ocenjeni med 6,6 in 9,4 % BDP oziroma med 1,7 in 2,3 mrd EUR, odvisno od
razlienih scenarijev emisij toplogrednih plinov. Najvegji del teh stroSkov prevzamejo emisije
(2,7 % BDP), nesre€e in klimatske spremembe. OCitno je, da ti stro3ki nimajo pozitivnega
znacCaja, temve¢ lahko negativno vplivajo na gospodarstvo, ¢e njihove rasti ne omejimo.

Velikemu delezu prebivalcev Slovenije ni omogo €ena kakovostna mobilnost . Danes

povezav z javnim potniSkim prometom marsikje ni ali pa so ¢asovno nekonkurenéne in
neusklajene. Rezultat je seveda upad Stevila potnikov in nerentabilnost javnega prevoza.
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Priblizno 50 % prebivalcev (otrok, starejSih, invalidov in socialno SibkejSih) nima dostopa do
osebnega avtomobila. Ker se prostorska zgradba Slovenije, predvsem pa njenih mest, vse
bolj razvija na principu maksimalne dostopnosti z osebnim avtomobilom, hkrati pa je sistem
javnega potniSkega prometa vse bolj nekonkuren€en in neucinkovit, se kakovost bivanja in
mobilnosti velikemu delu prebivalstva slabSa. Slovenija Ze 15 let veliko ve¢ino (okrog 90 %)
svojih rasto¢ih vlaganj v infrastrukturo usmerja v cestno omreZje, predvsem v gradnjo
avtocestnega kriza. Zeleznice so investicijsko zanemarjene, kar Se poglablja njihovo
nekonkurencénost v primerjavi s cestnimi prevozi, celotni prometni sistem pa se s tem odmika
od trajnostnih ciljev. Ocene o potrebnih nalozbah v prometno infrastrukturo do leta 2012
kaZejo, da nacrtujemo kar 75 % denarja investirati v cestni sistem, le priblizno 25 % pa v
druge prometne sisteme.

NaSe ceste najbolj koristijo tujim tranzitnim tovor njakom. Vstop v EU je zaradi
nepripravljenosti na posledice vstopa na podrocju transporta povzrocCil 70 % dvig cestnega
prevoza. Spodnja grafikona prikazujeta skokovit porast tranzita ¢ez naSo drzavo, kar pomeni,
da ceste, ki smo jih zgradili z denarjem davkoplaevalcev, najbolj koristijo tranzitnim
tovornjakom iz drugih drzav.

Ne samo, da ceste najbolj koristijo tranzitnim tovornjakom, tudi njihovo vzdrZevanje
neprimerljivo bolj bremeni Slovenijo kot pa tovornjake same. Eno tovorno vozilo v povprecju
povzro€i 33 000 krat vecje posSkodbe na voziS€u kot osebni avtomobil, viSina cestnine, ki jo
tovorno vozilo za to odsteje, pa je le Stiri krat ve€ja od cestnine za avtomobile.

NaSim otrokom in vnukom krademo pravico do zdravega okolja. Promet v Sloveniji je
dnevno leta 2007 povzroc€al nastanek okoli 300 ton emisij CO, veé& kot 23 000 ton emisij CO,,
85 ton NOy 0,7 tone SO2 in 8 ton delcev PM10! Cena prevoza v Sloveniji ne vkljucuje
stroSkov onesnaZevanja ozra€ja, zato svojim otrokom in vnukom dobesedno krademo
njihovo pravico do Cistega zraka, stabilnega podnebja in neokrnjenega naravnega prostora.

Z avtocestami Se bolj centraliziramo drZzavo. Gradnja avtocest je potekala v lu¢i zahtev po
enakomernejSem regionalnem razvoju, sedaj pa se je izkazalo, da prinaSajo ravno obratno:
hitre cestne povezave Ljubljane z drugimi regijami so zaradi pomanjkanja drugih ukrepov
regionalnega razvoja zgolj okrepile viogo Ljubljane. BoljSa dostopnost prestolnice povzro¢a
selitev Se ve¢ delovnih mest v Ljubljano. Samo iz okolice Ljubljane se dnevno opravi skoraj
350 000 potovanj, od tega le slabih 9 % s sredstvi javnega potniSkega prometa.

Nacionalni avtocestni program, ki ga v Sloveniji gotovo potrebujemo, po drugi strani mo¢no
spodbuja rabo osebnih vozil, zlasti, e se cestni promet razvija na raéun vseh ostalih
prometnih sistemov. V Sloveniji smo Sli Se korak dlje, celo znotraj cestnega sistema je
gradnja in vzdrZevanje lokalnih, regionalnih in magistralnih cest moéno podhranjena zaradi
intenzivne gradnje avtocest. Tako smo v letu 2006 od skupno 600 mio EUR, kolikor smo jih
vloZili v celotni prometni sistem, kar priblizno 530 mio EUR (86 %) porabili samo za
avtoceste. Priblizno 60 mio EUR smo porabili za ostale ceste, ostanek pa za Zeleznice, ki so
energetsko in okoljsko najbolj uc¢inkovite.

Leta 2007 smo za gradnjo avtocest namenili 76 % vseh prometnih investicij, v letu 2008 pa
70 %. Trend je, po priblizno 15 letih, konéno usmerjen v pravo smer, a so vlaganja Se vedno
moéno neuravnotezena. Avtocestni kriz je tako reko€ zgrajen, njegovo vzdrZzevanje ne bo

poceni, Zeleznice pa potrebujejo intenzivna vlaganja v naslednjih 20 letih.
delez vlaganj v prometno
infrastukturo 2006 2007 2008
avtoceste 86 76 70
ostale drZzavne ceste 13,5 18 15
Zeleznice 0,5 6 14

Vir: Kazalci okolja v Sloveniji, 2009
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2. Teze za trajnostno prometno politiko Slovenije

Za oblikovanje bolj kakovostne in trajnostne prometne politike Slovenije, predlaga Koalicija
za trajnostno prometno politiko naslednje vsebinske reSitve:

1. Cena prometa mora vklju ¢€evati vse eksterne stroske.

Ocena eksternih stroSkov prometa v RS za leto 2002 se giblje med 6 in 9,4 % BDP (odvisno
od vrednotenja klimatskih sprememb), kar je na ravni povpred&ja 15 starih €lanic EU (7 %).
Veliko ve€ino (€ez 90 %) vseh eksternih stroskov v RS povzro€a cestni promet.

Le ob strogem uposStevanju in vklju¢evanju vseh eksternih stroSkov je mogoc¢e dosegati
okolju prijazno upravljanje z mobilnostjo. Zato je treba na podlagi Ze obstojecih modelov in
Studij izbrati kakovostno metodologijo merjenja eksternih stroSkov ter z njeno pomocjo
stroSke transparentno in javnosti razumljivo preliti v ekonomske postavke (npr. skozi
primerno cestninjenje ali zeleno javnofinanéno reformo).

Predlagamo tudi, da se ob&utno povecajo vsi davki na vozila, kot na primer v nekaterih
evropskih drzavah, kjer so cene avtomobilov vecini nedostopne. Izkupi¢ek tega davka pa naj
bo namenjen razvoju javnega prometa in kolesarskih povezav. Ker marsikdo ne more / ne
zmore voziti avtomobila, bi ta davek vzpodbujal socialno vzdrznost.

Cilj: Do leta 2012 vzpostaviti sistem zajemanja eksternih stroskov in do leta 2014 zaceti v
pravo ceno prometa vklju€evati vsaj 90 % eksternih stroSkov.

2. Kontinuirano moramo izboljSevati varnost in kako vost prometne infrastrukture z
upoStevanjem vseh udeleZencev prometa.

Stanje, na podlagi katerega je bil v Resolucijo umeS¢en cilj Povecanje prometne varnosti in
varovanja je bilo zaskrbljujo¢e, kljub prizadevanjem za povec&anje varnosti v preteklosti.
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Vir: SURS, 2009

Na podro¢ju prometne varnosti smo v letu 2008 doziveli spremembo zakonodaje, ki je moéno
povec€ala kazni za prekrSke, ki Se posebej ogroZajo prometno varnost, npr. prekoracitev
hitrosti v naseljih in v obmodgjih omejene hitrosti. Ne glede na opozorila strokovnjakov, da
poostritev zakonodaje le kratkoro€no vpliva na povecanje prometne varnosti, lahko
ugotovimo, da ta ukrep teZi k uresni¢evanju cilja 3.13. iz Resolucije.
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Kaze, da je padec Stevila Zrtev iz zgornjega grafa posledica novega, strozjega zakona o
prometnih predpisih in vi§jih kaznih. Deloma je to tudi posledica vse vecje osveS€enosti ter
boljSe vozniSke kulture. Ne smemo pa pozabiti niti na dvig prometne varnosti zaradi vecje
dolZine zgrajenih avtocest ter posodabljanja voznega parka, ki vlaga precej v varnost ljudi v
vozilu. Vendar pa Slovenija Se vedno sodi med prometno manj varne drzave EU. Po Stevilu
Zrtev na milijon prebivalcev (145) je Slovenija leta 2007 zasedla 23. mesto med 27 Elanicami
EU. Vendar pa zadnji podatki v Sloveniji za leto 2008 in 2009 kaZejo pomembno zmanjSanje
Stevila smrtnih Zrtev v cestnem prometu, s tem pa tudi zmanjSanje Stevila smrtnih Zrtev na
milijon prebivalstva na manj kot 90, kar nas v evropskem merilu Ze skoraj uvrs¢a med
prometno povpreéno varne drzave.

PogreSamo pa infrastrukturne ukrepe, ki zagotavljajo varnost peScem in kolesarjem. Verjetno
samo poostritev zakonodaje ne bo dovolj. Marsikje sta peSec in kolesar Se vedno »ne bodi ju
treba«, pa ¢eprav pogosto tudi v naseljih. Povsod ob cestah v naseljih bi morali najkasneje
ob naslednjih rekonstrukcijah cest zgraditi plo¢nik, po potrebi tudi kolesarske steze. Glede na
najvecjo dovoljeno hitrost v naseljih, ki je 50 km/h, marsikje pa celo 40 km/h, se lahko prostor
za plo¢nik pridobi tudi na raéun zoZitve ceste. Varnost peSca na plo€niku, ki je nivojsko
dvignjen nad cestiS€em, je bistveno vecja, kot na robu cestiS€a, kjer brez teZav lahko vozijo
tudi vozila. Prav tako bi v naseljih z osnovnimi Solami morali oznaciti varne poti v Solo,
prehodi za peSce v okolici Sol pa bi morali biti izvedeni kot grbine ali pa biti vse leto
nadzorovani (prostovoljci). Zelo pomembno je tudi vzdrZzevanje kolesarske infrastrukture, saj
pozimi kolesarske steze prepogosto postanejo polne neociS€ene snega, véasih vzdrzevalne
sluzbe s ploénikov sneg celo zmecejo na kolesarske steze.

Cilj: Do 2012 v naseljih omejiti hitrost na 30 km/h in ob cestah zgraditi dvignjene plo¢nike in
po potrebi tudi kolesarske steze.

3. Novogradnja cest mora upoStevati na  €ela prometnega protokola alpske konvencije.

Vsaka nova cesta generira nov promet (dolgoro¢no torej ne resi izpusnih plinov, prometnih
zastojev ipd.), torej je z okoljskega vidika vpraSljiva, problemati¢na je tudi velika poraba
prostora. Prometni protokol alpske konvencije poudarja, da so novogradnje cest zaZelene
le v primeru, ko je to dokumentirano edina moZnost za razvoj dolo¢ene regije po iz€rpanju
drugih ukrepov (npr. revitalizacija Zeleznice). To nacelo je treba v trajnostni prometni politiki
aplicirati dosledno.

Alpska konvencija, ki je v Sloveniji del pravnega reda, tudi dolo¢a prehod na trajnosten
prometni sistem in je proti gradnji novih cestnih koridorjev, kar pod vpraSaj postavlja
predvideno gradnjo Tretje razvojne osi v svojem severnem delu, ¢e bo Slo za nov koridor.

Cilj: TakojSnja uveljavitev neselektivne uporabe nacela o novogradnji cest iz prometnega
protokola alpske konvencije. Slovenija je podpisnica alpske konvencije, zato je ta cilj Zze v
bistvu obveza Slovenije.

4. Temeljito moramo prenoviti javni potniSki promet (JPP).

Le slabih 17 % potniSkih kilometrov v Sloveniji je narejenih z JPP. Povezave z javhim
potniSkim prometom marsikje ne obstajajo ali pa so ¢asovno nekonkurenéne in neusklajene.
JPP mora postati dostopen, uporaben in konkurenc¢en nacin prevoza vsem skupinam
prebivalstva. Prevzeti mora vegji del dnevnih osebnih migracij v urbanih okoljih, kot tudi med
urbanimi sredis¢i in periferijo. Storitve JPP morajo biti kakovostne (ustrezna hitrost,
frekvenca, udobnost in dostopnost do postajaliS€, intermodalnost), morajo pa biti tudi
cenovno konkurenéne prevozu z osebnimi avtomobili na vseh relacijah.
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Podpora trajnostni mobilnosti torej zahteva ucinkovit, kakovosten in cenovno dostopen JPP.
Vlaganja v revitalizacijo JPP so pomemben element razvoja JPP, prav tako pa tudi druge
spodbude (npr. dostopnost postajaliS€, pogostost linij, poenotenje voznih redov, enotne
vozovnice, intermodalni centri ali dvig kakovosti storitev JPP) in ozaveS€anje. Eden od
pomembnih korakov je tudi sprememba pri obracunu potnih stroSkov delavcev v privatnem in
javnem sektorju.

Do Stevilnih kulturnih ustanov drZzavnega pomena trenutno ni mogoce dostopiti s sredstvi
JPP. Podobno velja za zavarovana obmocja naravne dedis¢ine in Stevilne druge to¢ke oz.
naCine preZivljanja prostega ¢asa. Zato mora biti vpraSanje dostopnosti z JPP del
upravljalske strategije takih ustanov, obmogij in to¢k. Kot takSno bi moralo biti tudi poglavje
politke JPP in delezno ustrezne drzavne podpore.

Cilj 1: Do leta 2016 doseci 30:70 'modal split' za potniSki promet (vsaj 30 % potniSkih
kilometrov dosezenih z JPP) in do leta 2020 zagotoviti previado JPP nad osebnim
prometom.

Cilj 2: Do leta 2020 morajo biti vsa regijska (pokrajinska) sredis¢a z Ljubljano povezana s
kakovostnim JPP (prednostno z Zeleznico), ki vozi v rednih enournih intervalih, potovalni ¢as
pa mora biti vsaj priblizno enak kot z osebnim avtomobilom. Vsa naselja s 500 ali ve¢
prebivalci morajo biti povezana z regionalnimi sredis¢i z JPP, ki vozi v najmanj enournem
intervalu, in katerega potovalni ¢as je primerljiv z avtomobilskim.

Cilj 3: Do leta 2012 zagotoviti u€inkovito povezanost voznih redov razli€nih sredstev JPP.

Cilj 4. Do leta 2015 osnovnosolcem in srednjeSolcem zagotoviti vsaj 80 % pokrivanje
stroSkov mesecnih vozovnic za JPP ali celo popolnoma brezplaéen prevoz z JPP.

Cilj 5: Do leta 2011 predpisati dostopnost z JPP kot pogoj delovanja javnih kulturnih ustanov
in zavarovanih obmogij.

5. Blagovni promet — predvsem tranzitni blagovni pr omet — mora biti stimuliran za
prehod na Zeleznico.

Vstop v EU je v Sloveniji zaznamoval tudi skokovit porast tranzitnega cestnega blagovnega
prometa. Cestni tovorni promet bistveno bolj obremenjuje cestne povrSine od drugega
prometa, okolje pa bistveno bolj od ZelezniSkega tovornega prometa. Tako s tlakovanjem
poti gospodarskega razvoja sosednjih in drzav EU uni¢ujemo zdravje svojih drzavljanov in
svoje okolje, da o infrastrukturi niti ne govorimo.

Da se to ne bo nadaljevalo v prihodnost, je treba s primerno stimulacijo preusmerjati prehod
blagovnega prometa iz cest na Zeleznico. V povezavi z drugimi alpskimi drzavami moramo
od Bruslja zahtevati pravico, da zavarujemo svoje zdravje, okolje in infrastrukturo. EU nam
sicer nudi kompenzacijo za tranzitni proment, vendar le-ta ni dovolj. S pomocjo instrumentov
kot so poviSanje cestnin, vkljuéevanje eksternih stroSkov, posebne dajatve ali sporazumi z
Zeleznicami okoliskih drzav lahko doseZemo, da bo za tuje tovornjake Slovenijo ugodneje
preckati na vlaku.

Cilj 1: Sistemati¢no delati na tem, da v Bruslju pridobimo pravico za zaS€ito okolja, zdravja in
infrastrukture pred tujim tovornim prometom (predvsem za alpske drzave).

Cilj 2: S pravilno stimulacijo prevoznikov do leta 2020 dosec¢i preusmeritev vsega tovornega
tranzitnega prometa na Zeleznico.

Cilj 3: V prehodnem obdobju je treba tranzithemu tovornemu prometu zaracunavati
takso/cestnino, ki bi skoraj v celoti pokrila eksterne stroske.
6. Prometne tokove moramo upravljati okolju in druz bi prijazneje.

Ustvarjanje dodatnih potreb po mobilnosti (npr. nakupovalni vikend izlet v London ali ve€erni
skok iz Ljubljane v PortoroZ na kavo) je z vidika trajnosti nezaZeleno, prav tako neomejena
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rast prometnih tokov. Se tako pomembni napredki v dvigu uginkovitosti vozil in voZnje ne
morejo priti do izraza, €e se absolutno Stevilo prevoZenih potniskih in blagovnih kilometrov
nekontrolirano dviguje.

S Stevilnimi uginkovitimi ukrepi je prometne tokove mogoc€e upravijati tako, da so
sprejemljivejSi za okolje, ne da bi pri tem omejevali potrebe gospodarstva in druzbe po
mobilnosti. Tukaj predstavljamo nekatere najpomembnej3e:

a) izraba informacijskih tehnologij za zmanjSanje potrebe po mobilnosti:

S pomocjo razvitih informacijskih tehnologij (internet, Sirokopasovni dostop, mobilna
telefonija) lahko zmanjSamo nekatere potrebe po mobilnosti. Delamo lahko doma, dolo¢ene
sestanke lahko organiziramo preko telekonferenc, nakupe lahko opravimo iz naslonjaga.

Pomemben del trajnostne prometne politike je spodbujanje zmanjSanja potreb po mobilnosti,
zato je treba uvajati politike in ukrepe, ki to omogocajo.

Cilj: Do leta 2012 povecati obseg dela na domu za 20 %.
b) sprememba v sistemu povracila stroSkov za prihod na delo

Povracilo stroSkov prevoza na delo je v Sloveniji trenutno urejeno tako, da spodbuja rabo
osebnega avtomobila. S spremembo nacina pokrivanja potnih stroskov je mogoc¢e spodbude
preusmeriti na JPP, poleg tega pa prihraniti veliko davkoplacevalskega denarja in stroSkov
podjetii. V zasebnem sektorju je treba uvesti povracilo potnih stroSkov samo v primeru
uporabe sredstev JPP in sicer na osnovi predloZitve meseéne vozovnice ali pa je potrebno
denar namenjen prevozu na delo usmerjati v izboljSanje javnega prevoza in njegovo
pocenitev. Tako se znizajo stroski prevoza, poleg tega pa so ljudje stimulirani k rabi JPP, kar
je lahko vitalnega pomena za oZivitev JPP: z nakupom vozovnic se poveca priliv ponudnikom
storitev JPP, s privar¢evanim davkoplaevalskim denarjem pa se spodbuja razvoj JPP
(predvsem Zeleznice).

Cilj: Do leta 2015 urediti in uzakoniti povracilo stroSkov prevoza na delo za vse delavce na
nacin, ki bo spodbujal rabo javnega prevoza.

c) zmanjSanje okoljskega vpliva dobrin v trgovinah

Blago na policah naSih trgovin pogosto prepotuje na tisoe kilometrov preden do tja prispe,
kar pa ni primerno izrazeno v njegovi ceni. Kot del trajnostne prometne politike si moramo
prizadevati za vkljugitev pravih potnih stroSkov v ceno blaga ter za ozaveS¢anje potroSnikov
0 prometnih posledicah njihovih odlocitev.

Cilj: Do leta 2020 uveljaviti zahtevo v EU, da se polni potni stroski (tudi eksterni) vkljucijo v
ceno blaga.

d) zmanjSanje prometa v mestnih srediS¢ih

Stevilna slovenska mestna sredi$éa se soocajo z naras¢ajogimi tokovi prometa in mirujoéega
prometa. Ta problem je mogoce resiti tako z izboljSanjem JPP (glej zgoraj) kot tudi z ukrepi
kot so omejevanje parkirnih povrsin, viSanje parkirnin, uvedba takse na vstop v mesto ali
prepoved vstopa v mesto za vozila (tovorna in osebna), ki so zasedena manj kot 50 %.

K zmanjSanju motornega prometa v mestih mo¢no prispevajo vzpostavitev kakovostne
(goste, varne in ustrezno signalizirane) mreZe kolesarskih stez in pe$ poti. Znan je podatek,
da je v razvitem svetu veC kot 50 % vseh voZenj z avtom krajSih od 5 km, torej povsem
dostopnih tudi s kolesom. V mestih so te razdalje opravljene tudi hitreje. V mestnih jedrih je
treba vzpostaviti mreZo peSpoti, kjer motorni promet ne bo mogo¢€.

Cilj: Do leta 2012 stabilizirati prometne tokove v mestnih sredis€ih in jih do leta 2015
zmanijSati za 30 %. Do leta 2013 zmanjSati obseg mirujoCega prometa za 20 %, do leta 2015
pa za 50 %.

e) integracija vsebin stanovanijske politike
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Stanovanjska politika Slovenije je v zadnjih desetletjih vplivala na naraS¢anje prometa.
TakSen trend je treba v prihodnosti obrniti. Potrebujemo stanovanjsko politiko, ki ne spodbuja
vsakodnevnega migriranja med delovnim mestom in bivalis¢em, pa¢ pa spodbuja ¢im bolj
raznovrstne dejavnosti na majhnem prostoru (bivanjske povrSine in storitvene dejavnosti ¢im
bolj prepletene) in ve€jo proZznost nepremicninskega trga. Prometna in stanovanjska politika
morata delovati povezano in konsistentno, saj bomo le tako lahko zagotovili, da bodo
stanovanja na voljo tam, kjer so potrebna.

Cilj: Potrebno je zaceti delati na povezavi med gradnjo stanovanj (stanovanjsko politiko) in
prometno politiko skozi vklju€evanje prioritet prometne politike v stanovanjsko politiko in
obratno.

f) integracija prometnega naértovanja v prostorsko nacértovanje

Trenutne prostorske politike sploh ni, gre za plenjenje in pozidavanje zemljiS¢ s strani ob¢in,
kar generira razprSeno poselitev in od tod izvirajo€o potrebo po graditvi vedno novih cest ter
uporabo osebnega avtomobila. V deZeli kjer naselje Steje v povprec¢ju 340 prebivalcev je
teZko nacrtovati javni potniski promet.

Prometni nacrti oziroma nacrti mobilnosti za ve€ja podjetja in ustanove so v razvitih drzavah
Ze leta sestavni del prostorske politike. Tudi v Sloveniji moramo &im prej uvesti obvezne
mobilnostne nacrte za vecja podjetja, ustanove ter srediS€a, ki jih ljudje obiskujemo pogosto
(nakupovalna sredis¢a, univerze, Studentska naselja, tovarne, prostori javnih prireditev...) Ti
nacrti teZijo k prehodu natrajnostne oblike mobilnosti kot na primer zmanjSanju porabe
prostora in zmanjSanju izpustov iz prometa.

Cilj: Do leta 2014 sprejeti predpis, da je na€rt mobilnosti za ve€ja podjetja, ustanove in
naselja obvezen.

q) sprememba cestninske politike

Obstojec€a cestninska politika je neustrezna, ker je nepravi€na, neuéinkovita in netrajnostna.
Cestniniti moramo po nacelu uporabnik placa in sicer na vseh cestah z metodo daljinskega
merjenja ter glede na Skodo, ki jo povzro€a (npr. viSje cestnine za 'poZresSnejsa’ vozila). Cena
tovornega cestnega prometa se mora priblizati dejanskim stroSkom, ki jih ta promet
povzro€a. S tem bi bil narejen velik korak k dvigu konkuren&nosti prevoza tovora po tirih.
Tako bi se tudi obra¢unala dejanska poraba cest, ne pa le pavsal, ki stimulira tiste, ki se
najve¢ vozijo. Sistem sledenja in obraCunavanja je mogoce uporabiti tudi za destimulacijo za
povzro€anje gnece v urbanih okoljih, tako da se cena uporabe ceste regulira glede na
koledarsko obdobje in €as v dnevu.

V letu 2008 pa se je vlada Republike Slovenije odlogila za nov nacin pobiranja cestnine za
osebna vozila na avtocestah. Cestninjenje z vinjetami sicer res lahko zmanjSa zastoje na
avtocestah, vendar pa mo¢no poceni voZznjo vsem tistim, ki se po avtocestah vozijo veliko in
pri trajnostni prometni politiki pomeni korak nazaj, saj ne uposteva nacela uporabnik placa.
Ker ceni energetsko najbolj potraten kopni prometni sistem, ni v skladu s ciliem 3.1.4 iz
Resolucije.

Cilji; Do 2015 sprejeti sistem zaraCunavanja cestnine na lokalnih cestah in vseh cestah
vi§jega reda. Obenem se ukine pav3alno plaevanje cestnine ob registraciji vozila.

7. Prometna politika RS naj aktivho poseze v proble  matiko mestnega prometa.

Mestni promet je predvsem skoncentriran izkaz stanja prometnega sistema v drzavi. V
skladu z dokumentom Evropske komisije (COM/2005/718) »Porocilo o tematski strategiji o
okolju v urbanih obmoéjih« naj Vlada RS s pomoéjo Evropske komisije spodbudi in podpre
vecja slovenska mesta (vsaj 11 mestnih obcin) pri pripravi in sprejemu trajnostne mestne
prometne strategije. Uvajanje take strategije bi lahko preseglo pomanjkljivosti strateSkega
nacrtovanja prometa v RS.

Teze za trajnostno prometno politiko Slovenije 9



V prestolnici pa je vse od konca 80-ih let prejSnjega stoletja stanje povsem drugacno, saj
javni promet Ze dve desetletji nazaduje in je po opravljenem potniSkem delu le Se bleda
senca tistega, kar je bil pred dvajsetimi leti. Tako danes Stevilni, ki jim Ljubljana pomeni kraj
dela ali Solanja, niti ne morejo drugace v mesto, kot z osebnim avtomobilom.

Cilj: Do leta 2012 morajo imeti vse mestne obc&ine v Sloveniji izdelano trajnostno prometno
strategijo.

8. Vegja uginkovitost vozil lahko pripomore k zmanjSanju emisi j nevarnih plinov.

Ceprav je Slovenija sprejela Ze nekaj ukrepov za izboljSanje uginkovitosti vozil, je delo treba
nadaljevati. Z uc€inkovitim vozilom, pravilnim vzdrZzevanjem vozila in uc€inkovito vozZnjo lahko
izpuste Skodljivin plinov zmanjSamo tudi do 30 %. Obvezno mora postati izobraZzevanje o
u€inkoviti vozZnji v avtoSolah.

Cilj: Priprava ozaveS€evalnih gradiv za voznike in vklju€evanje izobraZevanja o uc€inkoviti
voznji v programe avtoSol do leta 2007.

9. OzaveS¢€anje in informiranje ljudi sta klju  €éna vzvoda za uveljavitev trajnostne
prometne politike.

Avtomobil je v Sloveniji statusni simbol in sinonim za svobodo. S takSnim pojmovanjem bo
tezko vpeljati in uresniciti prometno politiko, ki naj bo trajnostna, zato je treba vloZiti napor
tudi v ozaveS€anije in informiranje ljudi o trajnostni mobilnosti. Zanemarjanje drugih prevoznih
nacinov je moéno zmanjSalo izbiro prevoza v 21. stoletju in mnogim, ki nimajo osebnega
avtomobila celo zmanjSalo mobilnost.  Avtoceste so financirane z denarjem vseh
davkoplagevalcev, ne glede nato, ali so sposobni voziti avto oziroma ali si ga lahko
privos€ijo. Skupine, ki iz dolo¢enih razlogov ne vozijo avtomobila (3olarji, deloma Studenti,
upokojenci, invalidi, socialno Sibki) nimajo enakih moZnosti za vklju¢evanje v druzbo, saj JPP
ne funkcionira. Z ukrepi kot so izobrazevalni program za mobilnost za osnovne in srednje
Sole, ozaveSc¢evalni program za avto Sole ter programi in medijske kampanje o trajnostni
mobilnosti za SirSo javnost je treba dvigovati ozaveS¢enost ljudi. V te dejavnosti se lahko
u€inkovito vkljucijo nevladne organizacije.

OzaveSc€anje je uspesno, Ce je vztrajno in poleg tega podprto s Stevilnimi pozitivnimi zgledi.
Lepih zgledov, ki bi jih javnost dobila pri nosilcih prometne politike v Sloveniji, je Se vedno
premalo. Tu mislimo predvsem na energetsko varcna vozila, ki bi jih vlada lahko kupila za
svoje prevoze ali pa urejene kolesarnice pred javnimi ustanovami. Lahko bi izvajala
trajnostno mobilnost prihodov na delo v drZzavne ustanove povsod tam, kjer je to mogoce.

Na Zalost takih primerov v Sloveniji skoraj ni, ta cilj pa zahteva dosledno izvajanje najprej pri
tistih, ki so tako politiko tudi zasnovali in skrbijo za njeno izvajanje. Nacrt mobilnosti za
Ministrstva za zunanje zadeve je lep primer dobre prakse, ki bi se morala uveljaviti v vseh
drZzavnih sluzbah.

Cili; Do leta 2011 v sodelovanju z nevladnimi organizacijami izdelati celovit program
ozavesSc&anja javnosti o trajnostni mobilnosti.

10. Vzpostaviti moramo okoljski monitoring vzdolz v e€jih prometnic.

Slovenija je v letu 2007 prejela javno opozorilo, da so koncentracije delcev v nekaterih
mestih presegle dovoljene vrednosti. Letos (2010) pa se proti Sloveniji, ki je poleg Svedske
edina od 16 drzav EU, ki od leta 2007 na podro¢ju varovanja zraka pred delci ni naredila
dovolj, postopek nadaljuje in grozi nam visoka kazen. Podobno previsoke so ponekod tudi
koncentracije duSikovih oksidov, €eprav je res tudi, da za celovito sliko onesnazenosti sploh
nimamo na voljo dovolj kakovostnih meritev, niti ni vzpostavljena gosta merilna mreza.

Po vzoru vzpostavitve mreze merilnih postaj okoli termoenergetskih objektov z namenom
opazovati stanje onesnazenosti in ukrepati ob presezenih koncentracijah onesnazeval, je
treba vzdolZ obremenjenih prometnic, ter v mestnih sredis¢ih in na ti. vro€ih to¢kah
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vzpostaviti stalno delujo€ monitoring kakovosti zraka in stopnje hrupa ter sprejeti seznam
ukrepov ob morebitnih prekoragitvah dovoljenih vrednosti.

Cilj: Vzpostavitev celotne mreze merilnih postaj do 2013.

3. Sklepi

V S&tirih letih, odkar je Slovenija sprejela svojo prvo Resolucijo o prometni politiki, se
prometna politika le deloma in premalo prilagaja ciljem, ki si jih je sama zadala. Ugotavljamo,
da so nekateri ukrepi, Zal, celo v nasprotju s cilji.

Resolucija ob pomanjkanju dokumentov, ki bi bolj podrobno dolo€ili izvajanje ukrepov za
dosego ciljev, ki si jih je zadala, ne zagotavlja doseganja ciljev. Potrebujemo torej lokalne
prometne politike, ki morajo biti v skladu z Resolucijo. Se vedno imamo vse moznosti, da
uresni€¢imo vecino ciljev Resolucije. Za nekatere je potrebna samo politi€éna volja na vseh
segmentih izvajanja prometne politike (npr. urejanje plo¢nikov, okoljsko praviéno
cestninjenje, zelena javna narocila na podro¢ju prometa, optimizacija JPP idr.) za druga pa
tudi znatni finanéni vloZki (prenova ZelezniSke infrastrukture, Siritev in prenova ucinkovitih
JPP sistemov). K bolj trajnostnemu prometu, kot ga imamo danes, nas bodo prisilile tudi
razmere na energetskem trgu ter vse velje zahteve po zmanjSanju emisij toplogrednih
plinov. Zgodnje in postopno prilagajanje tem ciliem je bistveno ceneje, kot pa €e neizogibne
ukrepe ignoriramo vse dotlej, ko nas bodo v to prisille nevzdrzne razmere na trgu in
mednarodna okoljska politika.
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