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OBRAZLOŽITEV
Namen OP HRUP 2012 – 2017 

Operativni program varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in cestah prve faze zunaj območja MOL za obdobje 2012 – 2017 (v nadaljevanju: OP HRUP) je izdelan z namenom, da se z vidika obremenjevanja okolja s hrupom izboljša kvaliteta življenja ljudi, ki živijo na območjih v bližini prometno najbolj obremenjenih železniških prog in cest.  

Ta program obsega območja v bližini železniških prog z več kot 60.000 prevozov vlakov leta 2006 (v nadaljevanju: pomembne železniške proge prve faze) in območja v bližini cest z več kot 6 milijonov prevozov vozil leta 2006 (v nadaljevanju: pomembne ceste prve faze) - a le tista območja v bližini navedenih prometnih povezav, ki so zunaj Mestne občine Ljubljana.

Za območje Mestne občine Ljubljana bodo ukrepi varstva pred hrupom načrtovani v ločenem operativnem programu. 

Za zgoraj navedena območja so s tem programom določeni ukrepi za obvladovanje t.im okoljskega hrupa - to je hrup, ki nastaja v okolju, in katerega raven se ocenjuje pred fasadami stavb.

Ukrepi za obvladovanje okoljskega hrupa, določeni v tem programu, so predvsem ukrepi za obvladovanje obremenitev s hrupom, ki jih bodo v letih 2012 – 2017 izvedli upravljavci pomembnih železniških prog in cest prve faze. 

S tem programom so določeni tudi drugi ukrepi varstva pred hrupom, ki jih bodo izvedli pristojni organi sami ali v sodelovanju z upravljavci prometno najbolj obremenjenih cest in železniških prog, in sicer predvsem zaradi izboljšanja predpisov s področja varstva pred okoljskim hrupom in zaradi priprave smernic in navodil. S programom so določene tudi usmeritve za obvladovanje obremenitev z okoljskim hrupom, ki zadevajo predvsem prostorsko načrtovanje v povezavi z načrtovanjem ukrepov varstva pred hrupom.    

Zakonska podlaga za OP HRUP 2012 - 2017

OP HRUP je izdelan na podlagi Uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju (Uradni list RS, št. 121/04). Ta uredba določa, da se operativni programi varstva pred hrupom izdelajo za območja, kjer obremenitve s hrupom povzročajo viri hrupa, zaradi katerih se pričakujejo največje obremenitve s hrupom (promet po pomembnih cestah in železniških progah ter velikih letališčih), in za območja zaokroženih poselitev, kjer obremenitve s hrupom lahko prizadenejo večje število ljudi.  

Izdelava OP HRUP 2012 – 2017

Ministrstvo za okolje in prostor je pristojno za pripravo operativnih programov varstva pred hrupom. 

Pri pripravi tega programa so sodelovali predstavniki ministrstva za okolje in prostor, ministrstva za promet, ministrstva za zdravje, ministrstva za finance ter predstavniki upravljavcev železniških prog in cest prve faze. 

Vsebina OP HRUP 2012 - 2017 

Vsebina OP HRUP 2012-2017 sledi zahtevam, ki jih določa Priloga 5 Uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju (Uradni list RS, št. 121/04), in jih dopolnjuje z obsežnejšim poglavjem o vplivu hrupa na zdravje in počutje ljudi, s pregledom obravnave hrupa v strateških, operativnih in drugih dokumentih s področja prometne politike, gradnje prometne infrastrukture in varstva okolja in usmeritvami za obvladovanje hrupa zaradi prometa po pomembnih cestah in železniških progah, ki zadevajo predvsem prostorsko načrtovanje.

S tem programom sta določeni dve vrsti ukrepov, s katerimi bomo v Sloveniji v prihodnjih petih letih prispevali k zmanjšanju hrupa v okolju:

a) 
ukrepi za zmanjšanje obremenitve s hrupom, ki jih bodo izvedli upravljavci pomembnih cest in železniških prog, 

b) 
drugi ukrepi, ki jih bodo izvedli pristojni organi sami ali v sodelovanju z upravljavci pomembnih cest in železniških prog ter strokovnih inštitucij.  

Ukrepi za zmanjšanje obremenitve s hrupom, ki jih bodo izvedli upravljavci pomembnih cest in železniških prog, so določeni na podlagi obremenitev s hrupom, ocenjenih v strateških kartah hrupa, in z upoštevanjem:

· sprememb v zvezi s prometno infrastrukturo, ki so se zgodile po izdelavi strateških kart hrupa, 

· ukrepov varstva pred hrupom, ki so se izvedli po izdelavi strateških kart hrupa,   

· ukrepov varstva pred hrupom, za katere se v času priprave tega programa že izdeluje projektna dokumentacija.

Predstavitev OP HRUP 2012- 2017 strokovni javnosti  

Priloga operativnega programa je zapis razprave ob predstavitvi programa strokovni javnosti s stališči MOP do pripomb, komentarjev in predlogov. 
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1 UVOD 
1.1 Namen operativnega programa in njegova izdelava

1.2 Zakonska podlaga za izdelavo operativnega programa 


1 UVOD  

1.1 Namen operativnega programa in njegova izdelava 

Operativni program varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in cestah prve faze zunaj območja MOL za obdobje 2012 – 2017 (v nadaljevanju: OP HRUP) je izdelan z namenom, da se z vidika obremenjevanja okolja s hrupom izboljša kvaliteta življenja ljudi, ki živijo na območjih v bližini prometno najbolj obremenjenih železniških prog in cest.  

Ta program obsega območja v bližini železniških prog z več kot 60.000 prevozov vlakov leta 2006 (v nadaljevanju: pomembne železniške proge prve faze) in območja v bližini cest z več kot 6 milijonov prevozov vozil leta 2006 (v nadaljevanju: pomembne ceste prve faze) - a le tista območja v bližini navedenih prometnih povezav, ki so zunaj Mestne občine Ljubljana.

Za območje Mestne občine Ljubljana bodo ukrepi varstva pred hrupom načrtovani v ločenem operativnem programu. 

Za zgoraj navedena območja so s tem programom določeni ukrepi za obvladovanje t.im okoljskega hrupa - to je hrup, ki nastaja v okolju, in katerega raven se ocenjuje pred fasadami stavb.

Ukrepi za obvladovanje okoljskega hrupa, določeni v tem programu, so predvsem ukrepi za obvladovanje obremenitev s hrupom, ki jih bodo v letih 2012 – 2017 izvedli upravljavci pomembnih železniških prog in cest prve faze. 

S tem programom so določeni tudi drugi ukrepi varstva pred hrupom, ki jih bodo izvedli pristojni organi sami ali v sodelovanju z upravljavci prometno najbolj obremenjenih cest in železniških prog, in sicer predvsem zaradi izboljšanja predpisov s področja varstva pred okoljskim hrupom in zaradi priprave smernic in navodil. S programom so določene tudi usmeritve za obvladovanje obremenitev z okoljskim hrupom, ki zadevajo predvsem prostorsko načrtovanje v povezavi z načrtovanjem ukrepov varstva pred hrupom.    

Ministrstvo za okolje in prostor je pristojno za pripravo operativnih programov varstva pred hrupom v skladu z Uredbo o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju.

Pri pripravi tega programa so sodelovali predstavniki ministrstva za okolje in prostor, ministrstva za promet, ministrstva za zdravje, ministrstva za finance ter predstavniki upravljavcev železniških prog in cest prve faze. 
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Slika 1: Območja strateških kart hrupa v Republiki Sloveniji v letu 2006

Vir: Študija obremenitve s hrupom in predlog protihrupne zaščite za glavno progo G-30 Zidani Most- Šentilj – D.M. med Celjem in Mariborom, EPI SPEKTRUM d.o.o., Maribor, nov. 2008 /4/

1.2 Zakonska podlaga za izdelavo operativnega programa  

OP HRUP je izdelan na podlagi Uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju (Uradni list RS, št. 121/04). Ta uredba določa, da se operativni programi varstva pred hrupom izdelajo za območja, kjer obremenitve s hrupom povzročajo viri hrupa, zaradi katerih se pričakujejo največje obremenitve s hrupom (promet po pomembnih cestah in železniških progah ter velikih letališčih), in za območja zaokroženih poselitev, kjer obremenitve s hrupom lahko prizadenejo večje število ljudi.  
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2 IZHODIŠČA ZA IZDELAVO OPERATIVNEGA PROGRAMA 

2.1 Splošna izhodišča

2.1.1 Vpliv hrupa na zdravje in počutje ljudi

Hrup je zvok, ki v naravnem ali življenjskem okolju lahko vzbuja nemir, moti človeka in škoduje njegovemu zdravju oziroma počutju ali škodljivo vpliva na okolje. 

Okoljski hrup lahko na ljudi vpliva različno, odvisno od časa in dejavnosti, s katero se človek v določenem trenutku ukvarja. Značilno za hrup je, da je za posameznika v določenem trenutku lahko zelo moteč, v drugem pa ne. Posamezniki hrup različno zaznavamo in se nanj odzivamo. Poleg na hrup občutljivih posameznikov so kot posebej občutljive skupine opredeljeni starostniki, otroci in ljudje z prizadetim sluhom.

Večje obremenitve s hrupom lahko povzročijo poškodbe sluha, motnje spanja, motnje pri pogovoru in sprejemanju pomembnih signalov iz okolja (na primer opozoril in alarmov), zmanjšajo uspešnost pri delu in učenju, povzročajo vznemirjenost in povečano tveganje za pojav bolezni srca in žilja ter vplivajo na mentalno zdravje. 
Vsebina poglavja o vplivu hrupa na zdravje in počutje ljudi je povzeta po poročilu »Okoljski hrup in njegovi škodljivi vplivi na zdravje ljudi, IVZ RS, dec. 2010«, kjer je podan podroben seznam literature /1/.

Poškodbe sluha 

Izpostavljenost izjemno visokim obremenitvam s hrupom lahko povzroči začasne in trajne poškodbe sluha kot so premik slušnega praga, šumenje v ušesih, naglušnost in celo oglušelost. Takšnemu hrupu smo lahko izpostavljeni na primer pri uporabi pirotehničnih sredstev. Enake učinke zaznamo tudi pri osebah, ki veliko časa poslušajo preglasno glasbo (WHO, 1999). Od 5% do 10% uporabnikov prenosnih glasbenih predvajalnikov, ki glasbo posluša več kot eno uro na dan vsak teden pri visoki glasnosti najmanj pet let, ima lahko trajne poškodbe sluha (SCENIHR, 2004). 

Poškodb sluha zaradi izpostavljenosti dolgotrajnemu hrupu, ki ne presega 75 dB(A), ne pričakujemo. Stanje sicer lahko poslabša istočasna izpostavljenost snovem, škodljivim za sluh (ototoksične snovi). Vzpostavitev prvotnega stanja pri začasnih (reverzibilnih) poškodbah sluha pa upočasnijo slabi pogoji okrevanja kot je na primer bivanje v okolju, kjer je zrak onesnažen (WHO, 1999). 

Pri izpostavljenosti okoljskemu hrupu, ki ga povzroča promet ali obratovanje industrijskih obratov, v splošnem ne pričakujemo poškodb sluha.

Motnje spanja

Motnje spanja so eden od najpomembnejših škodljivih vplivov, ki jih za zdravje ljudi predstavlja okoljski hrup. Spanje je lahko moteno v trenutku, ko poskušamo zaspati, med spanjem se zaradi hrupa prebujamo, zaradi hrupa je naše spanje bolj nemirno, plitko in zato manj kvalitetno, čeprav se nismo prebudili. Med spanjem v hrupnem okolju se nam lahko povečata krvni tlak in frekvenca utripanja srca. Pojavijo se spremembe ritma dihanja in srčnega utripa. Poveča se premikanje oziroma obračanje med spanjem. Za vsakega od naštetih učinkov pa je odvisnost od ravni in vrste hrupa lahko različna. Pomanjkanje spanja se kaže v utrujenosti in manjši uspešnosti pri delu naslednji dan. Pri odraslih so po dolgotrajnih motnjah spanja opaženi škodljivi vplivi na delovanje srca in žilja. Posledica je lahko tudi depresija. Vsi ti znaki so s starostjo pogostejši. Znano je, da se na hrup s časom navadimo, a zaradi navade je zmanjšan vpliv hrupa predvsem na prebujanje, ostaja pa vpliv na spremembo srčnega utripa in posledično na kakovost spanja, razpoloženje in uspešnost pri delu (WHO, 1999). Svetovna zdravstvena organizacija priporoča, da obremenitev s hrupom, izražena kot ekvivalentna raven zvočnega tlaka v zaprtih prostorih v nočnem času ne presega 30 dB(A) in da kratkotrajne obremenitve ne presegajo 45 dB(A). To velja zlasti v primerih, ko je raven hrupa v ozadju nizka. Preprečevanje hrupa je najpomembnejše v prvem delu noči, da nam omogoči, da nemoteno zaspimo (WHO, 1999).   

Za motnje spanja so najbolj pomembne kratkotrajne obremenitve s hrupom, kot je na primer obremenitev zaradi preleta letal, posebno pozornost pa je treba nameniti tudi: 

a. 
virom hrupa v okolju z nizko stopnjo hrupa v ozadju, kot je na primer, nočni promet v primestnih naseljih,

b. okolju, kjer je prisotna kombinacija hrupa in vibracij - na primer: hrup železniškega prometa ali težkih tovornih vozil,

c. virom hrupa, ki povzročajo nizkofrekvenčni hrup, saj se motnje spanja lahko pojavijo tudi, ko raven zvočnega tlaka ne presega 30 dB(A).

Posebej je potrebno v zvezi z motnjami spanja obravnavati osebe kot so starostnik, delavci, ki delajo v izmenah, osebe, posebej občutljive za fizične in mentalne motnje, in druge posameznike, ki imajo težave s spanjem (WHO, 1999).

Dolgotrajne (stalne) motnje spanja lahko povzročijo splošno poslabšano zdravstveno stanje. 

Motnje pri pogovoru in razumevanju signalov iz okolja

Hrup je lahko moteč pri pogovoru zaradi težav pri razumevanju, posebej za osebe, ki so že nekoliko naglušne, in osebe, ki ne pripadajo isti jezikovni skupini. Hrup lahko tudi zakrije signale kot so zvonec, budilka, telefon ali alarmna naprava ter nas moti pri poslušanju glasbe. Kadar se pogovarjamo ob hrupu,  moramo govoriti glasneje, kar predstavlja povečano napetost osebe, ki govori. V prostorih kot so šole, vrtci in predavalnice igra posebno vlogo še odmevni čas, ki naj ne bi presegal 0,6 sekunde. Ekvivalentna raven hrupa v takšnih prostorih ne bi smela presegati 35 dB(A) 
Vpliv na uspešnost pri delu in učenju

Študije o vplivih obremenjenosti s hrupom na uspešnost pri delu so pokazale, da ta vpliva na večje število napak pri delu, a je to v veliki meri odvisno od vrste hrupa in dela. Negativen učinek ima obremenjenost s hrupom predvsem pri izvedbi bolj zahtevnih nalog kot so kognitivne naloge, branje in reševanje problemov (WHO, 1999). Rezultati študije RANCH (Clark s sod., 2005, Stansfeld s sod., 2005) so pokazali, da izpostavljenost hrupu otrok v šolah v bližini letališč vpliva na slabše uspehe pri učenju, še posebej pri branju. Zmanjšana je tudi motivacija za učenje. 

Vznemirjenost

Vznemirjenost opisujemo kot občutek nelagodja, ki je za ljudi neprijeten in škodljiv, in obsega motnje kot so na primer: jeza, razočaranje, nezadovoljstvo, nemoč, umik, depresija, tesnoba, splošne motnje in izčrpanost, in se tudi uporablja kot kazalec tovrstnih motenj. V provokativnem in sovražnem okolju lahko hrup  izzove tudi agresijo (WHO, 1999).

Vznemirjenost je povezana tako s hrupom letal kot s hrupom cestnega prometa v dnevnem in nočnem času. Hrup letal povzroča večjo vznemirjenost kot hrup avtomobilov, najmanjša pa je vznemirjenost zaradi hrupa železniškega prometa (Miedema in Vos (1998)). Zanimivo je, da je hrup letal bolj moteč med počitkom, rekreacijo in gledanjem televizije, hrup cestnega prometa pa med spanjem v nočnem času (WHO, 1999). 

Vpliv hrupa na vznemirjenost je odvisen od značilnosti hrupa (jakost, vsebnost nizkih ali visokih frekvenc, trajanje, prekinitve ipd.), od občutljivosti posameznika in zmožnosti, da na hrup lahko vplivamo. Spol, starost in družbenoekonomski status imajo nekoliko manjši vpliv. Posebej izraziti so učinki, ko je hrup spremljan z vibracijami in vsebuje velik delež nizkih frekvenc oziroma ali ko gre za impulzivni hrup. 

Protihrupne ograje ob avtocestah zmanjšajo vznemirjenost v manjši meri, kot bi to pričakovali. Zato je vedno večje prepričanje, da bi za dobro oceno vpliva hrupa na vznemirjenost morali upoštevati poleg ravni glasnosti hrupa še druge značilnosti hrupa kot so na primer  frekvenčne značilnosti, vsebnost glasnih kratkotrajnih zvokov in spremenljivost v času (WHO, 1999).

Povečano tveganje za pojav bolezni srca in žilja

Pri dolgotrajnejši izpostavljenosti so tudi pri nižji intenziteti hrupa možni resni vplivi na povišanje krvnega tlaka (hipertenzija) ter povišano tveganje za pojav bolezni srca in žilja. Opravljene so bile številne študije vpliva izpostavljenosti hrupu na povečano tveganje za pojav srčnega infarkta. Leta 2008 so bili objavljeni zaključki meta analize rezultatov 37 študij o povezanosti med izpostavljenostjo hrupu cestnega prometa in pojavom bolezni srca in žilja (Babisch, 2008). Porast tveganja za pojav srčnega infarkta je opažen, ko nivo povprečnega dnevnega hrupa preseže 60 dB(A). 

Izpostavljenost hrupu letal v nočnem času povzroči pri izpostavljenih osebah povišan krvni tlak, tako kot tudi hrup cestnega prometa v dnevnem času, ko celodnevna izpostavljenost presega 65 dB(A) (Jarup s sod., 2008). V jutranjem  času so bile v švedski študiji pri preučevani populaciji ljudi izmerjene povišane vrednosti kortizola v slini, kar kaže na možnost za povečano tveganje za pojav bolezni srca in žilja (Selander s sod., 2009). Povišan kortizol je namreč fiziološka stresna reakcija, ki jo lahko sproži tudi hrup. Značilno odstopanje od običajne vrednosti kortizola je bilo opazno pri nivoju hrupa nad 60 dB(A). 

Tudi rezultati drugih študij potrjujejo povezanost med dolgotrajno izpostavljenostjo hrupu in povečanim tveganjem za bolezni srca in žilja in kažejo, da se učinki hrupa na delovanje srca in žilja pojavijo pri povprečni dnevni obremenjenosti s hrupom zaradi letalskega in cestnega prometa nad 65 dB(A).  

Vpliv hrupa na mentalno zdravje

Mentalno zdravje je po sedanjih normativih definirano kot odsotnost psihičnih motenj (WHO, 1999). Okoljski hrup naj sam po sebi ne bi sprožil tovrstnih motenj, lahko pa sproži ali pospeši napredovanje latentnih mentalnih motenj. Študije, ki so obravnavale hrup in mentalne motnje, so vključevale simptome kot so tesnoba, čustveni stres, pritožbe o živčnosti, slabost, glavobol, nestabilnost, prepirljivost, spolna impotenca, spremembe v razpoloženju, večji družbeni konflikti, pa tudi nevroza, psihoza in histerija. Učinke so v teh študijah ugotavljali z vprašalniki o splošnem počutju, vrsti simptomov in jemanju psihotropnih drog, pomirjeval in uspaval. Rezultati študij kažejo, da so mentalne motnje bolj povezane s preobčutljivostjo na hrup kot pa s samim nivojem hrupa in da izpostavljenost hrupu vpliva na mentalno zdravje predvsem pri tudi sicer občutljivih ljudeh (WHO, 1999).

Nizkofrekvenčni hrup

Vplive nizkofrekvenčnega hrupa je treba obravnavati s posebno pozornostjo. Različna orodja in oprema v industriji (kompresorji, črpalke, diesel motorji, ventilatorji...), velika letala, težka tovorna vozila in železniški promet povzročajo hrup nizkih frekvenc. Učinki okoljskega hrupa so v primeru vsebnosti nizkih frekvenc po ocenah strokovnjakov za zdravje bolj škodljivi. Za obravnavo učinkov nizkofrekvenčnega hrupa je treba ravni hrupa oceniti tudi s C-vrednotenimi vrednostmi (WHO,1999).

Učinki hkratnega delovanja različnih virov hrupa  
Za oceno vplivov na zdravje zaradi istočasnega delovanja različnih virov hrupa še ni na voljo primernih modelov. Zato se na primer za oceno nevarnosti okvar sluha uporabi celodnevni ekvivalentni nivo hrupa. Za druge učinke pa tak pristop ni najbolj primeren. Nekatere motnje (vznemirjenost in motnje spanja) so bolj odvisne od posameznih hrupnih dogodkov in v takih primerih lahko ocenimo učinek na podlagi izpostavljenosti samo najbolj motečemu viru hrupa. Glede na to, da o skupnih učinkih različnih virov hrupa ni veliko znanega, je treba pri ocenah upoštevati previdnostno načelo (WHO, 1999). 

Hrup je vzrok bremena bolezni 

Svetovna zdravstvena organizacija je marca 2011 objavila poročilo, izdelano v sodelovanju z Evropsko Komisijo, v katerem opozarja, da okoljski hrup predstavlja enega najresnejših vzrokov bremena bolezni v Evropi. Večje breme predstavlja le onesnažen zrak. 

Ocena bremena bolezni v zahodnih evropskih državah je pokazala, da  je eden od treh Evropejcev vznemirjen zaradi hrupa podnevi, v nočnem času pa enega od petih Evropejcev hrup moti med spanjem. 

Ocenjeno je, da hrup zaradi prometa povzroča v zahodnih državah evropske regije Svetovne zdravstvene organizacije izgubo, ki letno presega 1 milijon zdravih let življenja zaradi slabega zdravja ali invalidnosti ali prezgodnje smrti. K temu naj bi največjo izgubo prispevale motnje spanje (ocenjeno na 903.000 let) in vznemirjenost (ocenjeno na 587.000 let). Motnje spanja, ki predstavljajo največji del bremena, so posledica predvsem hrupa zaradi cestnega, železniškega in letalskega prometa. 

Zgornje ocene je treba razumeti predvsem kot opozorilo na pomen hrupa kot povzročitelja bolezni in povzročitelja stroškov zaradi izgubljenih delovnih let in stroškov zdravljenja bolezni, ki so posledica izpostavljenosti hrupu ali pa je izpostavljenost hrupu pripomogla k razvoju bolezni. 

Priporočila Svetovne zdravstvene organizacije 

Svetovna zdravstvena organizacija v svojih priporočilih glede obvladovanja nočnega hrupa (The WHO night noise guidelines for Europe, 2009) priporoča, da ljudje ponoči niso izpostavljeni okoljskemu hrupu, ki presega 40 dB(A).  

2.1.2 Hrup v strateških, programski in operativnih dokumentih s področja varstva okolja 

Od dokumentov strateškega, programskega ali operativnega značaja s področja varstva okolja obravnava obremenitev okolja s hrupom Nacionalni program varstva okolja (Resolucija o Nacionalnem programu varstva okolja 2005 – 2012 (ReNPVO), Uradni list RS, št. 2/2006).

Na obremenitve s hrupom in posledično na ukrepe za njegovo obvladovanje pa vplivajo tudi ukrepi drugih programov s področja varstva okolja - kot so na primer ukrepi za varstvo zunanjega zraka pred onesnaženjem, ukrepi za doseganje nacionalnih zgornjih mej emisij zunanjega zraka ali ukrepi za zmanjševanje emisij toplogrednih plinov. Ti programi pa ne vsebujejo tudi ocene vpliva teh ukrepov na obremenitve okolja s hrupom.   

2.1.3 Hrup v strateških, programskih in operativnih dokumentih s področja urejanja prometa in gradnje prometne infrastrukture

Prometna politika  

Prometna politika je v Sloveniji določena z Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (RePPRS) (Uradni list RS, št. 58/06), ki vidik nastajanja hrupa zaradi prometa neposredno ne obravnava, a določa cilje in ukrepe, ki vplivajo na stanje obremenjenosti okolja s hrupom. V Sloveniji si prizadevamo za trajnostno prometno politiko, ki z ukrepi za zmanjšanje zastojev in onesnaženosti ter za spodbujanje čistejšega javnega in tovornega prometa ugodno vpliva tudi na obremenjenost s hrupom.

Izgradnja železniške infrastrukture  

Železniški promet je vir hrupa, ki vpliva na kvaliteto bivanja prebivalcev vzdolž prog javne železniške infrastrukture, zaradi česar je javna železniška infrastruktura posredni povzročitelj hrupa. 

Vozna sredstva, tako vlečna kot vlečena, ki so vir hrupa in v lasti slovenskega nacionalnega prevoznika, se posodabljajo počasi. Vleka z dizel lokomotivami je večji vir hrupa kot vleka z električnimi lokomotivami. V Sloveniji je elektrificiranih manj kot 40% glavnih in regionalnih prog javne železniške infrastrukture, a Ministrstvo za promet pripravlja program razvoja javne železniške infrastrukture, ki predvideva elektrifikacijo celotnega omrežja javne železniške infrastrukture do leta 2023. V naslednjih letih je načrtovana tudi elektrifikacija še edinega neelektrificiranega odseka na glavnih progah od Pragerskega do Hodoša, ki vključuje tudi aktivno in pasivno zaščito naselij in njihovih prebivalcev pred hrupom vzdolž proge. Ukrepi varstva pred hrupom bodo izvedeni tudi ob drugih projektih na glavnih progah.  

Izgradnja cestne prometne infrastrukture 

Pospešena izgradnja sodobnih cest v Sloveniji se je pričela leta 1994, ko so nastali tudi prvi programi izgradnje avtocest in hitrih cest.

Gradnja avtocest poteka v skladu z veljavnim nacionalnim programom, ki je za obdobje 2004-2013 določen z Resolucijo o Nacionalnem programu izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji (ReNPIA) (Uradni list RS, št. 50/2004). Z izgradnjo sodobnih cest želimo doseči notranjo povezanost države, izboljšano prometno varnost, povezave s širšim evropskim prostorom in spodbudo za gospodarski razvoj. Z izgradnjo avtocest in hitrih cest pa se zmanjšujejo tudi negativni prometni vplivi na okolje in sicer z razbremenitvijo glavnih in regionalnih cest oziroma s preusmeritvijo velikega dela prometa na že zgrajeno avtocestno omrežje. 

Avtoceste predstavljajo velik poseg v prostor, zato zahteva zmanjševanje negativnih vplivov na okolje obširne raziskave, pretehtane odločitve in optimalne rešitve. Postopki umeščanja avtocest v prostor morajo zagotavljati takšne rešitve, ki bodo kar najmanj negativno in kvarno vplivale na prostor in okolje, istočasno pa bodo učinkovito prevzemale osnovne funkcije, ki jih mora zagotavljati sodobno avtocestno omrežje.

Novi odseki avtocest in ostalih državnih cest so zgrajeni na podlagi sodobnih standardov varovanja okolja, ostale pa je treba obnoviti oziroma na njih zagotoviti zmanjšanje obremenitev s hrupom. 

2.1.4 Hrup v slovenskih okoljskih predpisih  

Okoljski predpisi v Sloveniji obravnavajo obremenjevanje okolja s hrupom v treh sklopih: 

a) obremenjevanje okolja s hrupom, ki ga povzročajo nepremični viri hrupa in promet,

b) obremenjevanje okolja s hrupom, ki ga povzročajo stroji, ki se uporabljajo na prostem,  

c) obremenjevanje okolja s hrupom, ki ga povzroča uporaba zvočnih naprav na shodih in prireditvah.

Uredba o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju (Uradni list RS, št. 121/04) vzpostavlja sistem obvladovanja obremenitev z okoljskim hrupom zaradi prometa po prometno obremenjenih cestah in železniških progah ter letališčih in obvladovanje obremenitev z okoljskim hrupom na zaokroženih območjih z večjim številom prebivalcev. Sestavna dela tega sistema sta izdelava strateških kart hrupa in operativnih programov varstva pred hrupom. Z uredbo so določene metode za ocenjevanje obremenjenosti s hrupom in podrobna vsebina strateških kart hrupa in operativnih programov varstva pred hrupom. 

Uredba o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju (Uradni list RS, št. 105/05, 34/08, 109/09, 62/10)  določa pravila za razvrstitev poselitvenih in drugih območij na območja različnih stopenj varstva pred hrupom ter s pomočjo t. im kazalcev hrupa določa mejne in kritične vrednosti obremenitev s hrupom – prikazane v Tabeli 2.1. Z uredbo so določeni tudi viri hrupa, katerih obratovanje se z vidika obremenjevanja okolja s hrupom spremlja z izdajo okoljevarstvenih dovoljenj ali z obratovalnim monitoringom.  

Pravilnik o prvem ocenjevanju in obratovalnem monitoringu za  vire hrupa ter o pogojih za njegovo izvajanje (Uradni list RS, št. 105/08) podrobneje določa metodologijo prvega ocenjevanja obremenitev s hrupom in metodologijo obratovalnega monitoringa ter način poročanja o rezultatih prvega ocenjevanja oziroma obratovalnega monitoringa. 

Pravilnik o emisiji hrupa strojev, ki se uporabljajo na prostem (Uradni list RS,  št. 106/02, 50/05, 49/06) določa vrsto strojev, ki zaradi uporabe na prostem prispevajo k obremenjevanju okolja s hrupom in za katere mora oseba, ki jih daje v promet ali uporablja, zagotoviti izpolnjevanje zahtev pravilnika.  

Pravilnik o emisiji hrupa gospodinjskih strojev (Uradni list RS, št. 13/01, 43/05) določa preskusne in statistične metode za vrednotenje emisij hrupa gospodinjskih strojev, statistične parametre, ki morajo biti izpolnjeni pri preskušanju emisij hrupa gospodinjskih strojev, ureja objavo informacije o emisiji hrupa gospodinjskih strojev in oznake, ki obveščajo o emisiji hrupa gospodinjskega stroja. 

Uredba o načinu uporabe zvočnih naprav, ki na shodih in prireditvah povzročajo hrup (Uradni list RS, št. 118/05) določa kritične obremenitve okolja zaradi občasne emisije hrupa v okolje, ki jih povzročajo zvočne naprave na shodih in prireditvah, način in pogoje njihove uporabe ter način in pogoje uporabe zvočnih naprav ter druge ukrepe, ki jih morajo za njihovo uporabo izpolnjevati organizatorji shodov in prireditev, z namenom, da med shodom ali prireditvijo zaradi uporabe zvočnih naprav hrup ne presega kritičnih obremenitev okolja, določenih s to uredbo.

Tabela 2.1 : 
Mejne in kritične vrednosti kazalcev hrupa za območja različnih stopenj varstva pred hrupom v različnih obdobjih dneva 

	Stopnja varstva pred hrupom
	Ldan (dB(A))
	Lvečer (dB(A))
	L noč (dB(A))
	Ldvn (dB(A))

	Kritične vrednosti kazalcev hrupa

	IV. stopnja

III. stopnja

II. stopnja

I. stopnja
	
	80

59

53

47
	80

69

63

57

	Mejne vrednosti kazalcev hrupa

	IV. stopnja

III. stopnja

II. stopnja

I. stopnja
	70

65

60

55
	65

60

55

50
	60

55

50

45
	70

65

60

55


Primeri rabe prostora za območja posameznih stopenj varstva pred hrupom:

- 
območja I. stopnje varstva pred hrupom: površine na mirnem območju na prostem,

- 
območja II. stopnje varstva pred hrupom: območja stanovanj in območja centralnih dejavnosti, površine za turizem, 

- 
območja III. stopnje varstva pred hrupom: površine podeželskih naselij, osrednja območja centralnih dejavnosti, športni centri, območja zelenih površin, območja razpršene poselitve, …

- 
območja IV. stopnje varstva pred hrupom: površine za proizvodne dejavnosti, območja prometne, energetske, okoljske infrastrukture, območja kmetijskih zemljišč , …


2.2 Obremenitve s hrupom 

2.2.1 Ocena obremenitev s hrupom zaradi izdelave prve faze strateških kart hrupa v Sloveniji  

V Sloveniji smo leta 2007 zaradi izdelave prve faze strateških kart hrupa prvič ocenili število prebivalcev, stavb in območij, obremenjenih s hrupom zaradi cestnega in železniškega prometa ter obratovanja industrijskih obratov.

V skladu z uredbo o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju je bilo treba prvo fazo strateških kart hrupa izdelati z upoštevanjem ocenjenih obremenitev s hrupom za:  

· poselitvena območja z več kot 250.000 prebivalci leta 2006,

· pomembne ceste z več kot 6,000.000 prevozov vozil  v letu 2006 (pomembne ceste prve faze),

· pomembne železniške proge z več kot 60.000 prevozov vlakov v letu 2006 (pomembne železniške proge prve faze) 

-
letališča z več kot 50.000 premiki letal leta 2006.

V praksi je to pomenilo, da so bile strateške karte hrupa prve faze izdelane na podlagi ocenjenih obremenitev s hrupom za območje Mestne občine Ljubljana in za območja ob 68 km železniških prog in 470 km cest. Letališča v Sloveniji pri izdelave prve faze strateških kart hrupa niso bila upoštevana kot vir hrupa, saj leta 2006 niso dosegla 50.000 premikov letal.

Strateške karte hrupa prikazujejo ocenjene obremenitve s hrupom v obliki prostorske porazdelitve hrupa  in točkovne obremenitve s hrupom pred fasadami stavb z varovanimi prostori za območje MOL in območja v bližini prometno najbolj obremenjenih cest ter najbolj obremenjenih železniških prog in so v okviru Atlasa okolja na voljo na spletni strani Agencije RS za okolje (www.arso.si).  
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Slika 2: Primer strateške karte hrupa  - prostorska porazdelitev obremenitev s hrupom za kazalec hrupa Ldvn
Obremenitve s hrupom so v strateških kartah hrupa prikazane z dvema kazalcema hrupa:

· s kazalcem Lnoč , ki je kazalec nočnega hrupa oz. ekvivalentna raven hrupa, ki se nanaša na celoletno povprečje ravni hrupa v nočnem času vseh dni leta,

· s kazalcem Ldvn, ki je kazalec hrupa dan-večer-noč oz. je pokazatelj povprečnega hrupa za dnevni, večerni in nočni čas, in se ga izračuna s pomočjo ocenjenih kazalcev hrupa za posamezni čas z uporabo naslednje enačbe

Ldvn = 10log(1/24(12*10Ldan/10 + 4*10(Lvečer+5)/10 + 8*10(Lnoč +10)/10((
Vrednosti kazalcev hrupa se ocenijo pred fasadami najbolj izpostavljenih stavb z varovanimi prostori. Varovani prostori pa so tisti prostori v stavbah, v katerih se opravljajo vzgojnovarstvene, izobraževalne ali zdravstvene dejavnosti, ter stanovanjski prostori. 

V spodnji tabeli so prikazani povzetki ocenjenih obremenitev s hrupom, ki so bile podlaga za izdelavo prve faze strateških kart hrupa.    

Tabela 2.2: 
Prebivalci in stavbe z varovanimi prostori (zaokroženo na stotice), obremenjeni s hrupom za vrednosti kazalcev hrupa Ldvn ≥ 65 dB(A) in Lnoč ≥ 55 dB(A)

	Obremenitev s hrupom

	
	zaradi prometa na območju MOL 
(*) (**)

(v oklepaju ločeno za cestni in železniški promet na območju MOL)
	zaradi prometa po pomembnih železniških progah prve faze
	zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze  
(***)

(v oklepaju ločeno za ceste v upravljanju DARS d.d. in MzP – DRSC)

	
	število prebivalcev
	število stavb
	število prebivalcev
	število stavb
	število prebivalcev
	število stavb

	Ldvn ≥ 65 dB(A)
	53.100
(52.000 + 1.100)
	3.800
(3.700 + 100)
	1.900
	500
	29.000
(8.200 + 20.800)
	3.700
(1.400 + 2.300)

	Lnoč ≥ 55 dB(A)
	62.500
(59.500 + 3.000)
	4.800
(4.400 + 400)
	4.000
	1.100
	37.200
(13.800 + 23.400)
	53.100
(2.600 + 2.700)


(*) … upoštevan je hrup zaradi prometa vseh cest na območju MOL

(**) … pomembne železniške proge prve faze na območju MOL ne potekajo

(***) … upoštevan je hrup, ki ga povzroča promet po pomembnih cestah prve faze na območju celotne Slovenije


2.2.2 Obremenitve s hrupom zaradi prometa po pomembnih železniških progah prve faze      

Značilnost pomembnih železniških prog prve faze in ocenjevanje obremenjenosti s hrupom  

Na podlagi analize prometne obremenitve so bili od približno 1230 km glavnih in regionalnih železniških prog v Sloveniji prepoznani trije prometni odseki, na katerih je bilo leta 2006 več kot 60.000 prevozov vlakov.

Skupna dolžina teh odsekov je 67,3 km in se nahajajo na železniški progi Celje – Maribor: 

· odsek Celje – Grobelno v dolžini 13,7 km,

· odsek Grobelno – Pragersko v dolžini 34,6 km in 

· odsek Pragersko – Maribor v dolžini 18,9 km. 

Upoštevane letne prometne obremenitve so bile največje na odseku Pragersko - Maribor (70.810 vlakov), na odseku Celje – Grobelno je skupno število vlakov 65.700, med Grobelnim in Pragerskim pa 63.875. Delež tovornih vlakov, ki so s stališča obremenjevanja s hrupom najpomembnejši na teh odsekih, je med  44  in 48 %. 

Odseki pomembnih železniških prog prve faze potekajo na območjih občin Celje, Štore, Šentjur, Šmarje pri Jelšah, Slov. Konjice, Poljčane, Slov. Bistrica, Rače Fram, Hoče Slivnica in Maribor.

V času ocenjevanja hrupa je v pasu 1000 m ob progi Celje – Maribor živelo 30.952 prebivalcev v 5.401 stavbah z varovanimi prostori. 

Kazalca hrupa Lnoč  in Ldvn sta bila ocenjena s pomočjo nizozemske metode, objavljene v „Reken- en  Meetvoorschrift Railverkeerslawaai ’96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 november 1996“. Po tej metodologiji se vrednosti kazalcev hrupa določijo z upoštevanjem značilnosti železniške proge in prometa (gostote in vrste tirnih vozil ter hitrosti in režima vožnje), topoloških značilnosti okolice kot so pozidava in druge prostorske ovire (brežine, nasipi, vzpetine), izvedenih aktivnih protihrupnih ukrepov (protihrupne ograje, zemeljski nasipi), absorpcijskih lastnosti stavb ter meteoroloških značilnosti okolice, ki vplivajo na širjenje hrupa.

Prebivalci in stavbe z varovanimi prostori, obremenjeni s hrupom 

V spodnjih tabelah je prikazano število prebivalcev in število stavb z varovanimi prostori, izpostavljenih značilnim vrednostim kazalcev hrupa za čas dan-večer-noč in za nočni čas.  

Tabela 2.3: 
Stavbe z varovanimi prostori in prebivalci, obremenjeni s hrupom v razredih 55, 65 in 75 dB(A) za kazalca hrupa Ldvn in Lnoč  

	Razred obremenitve
	Število stavb z varovanimi prostori
	Število prebivalcev

	Ldvn ≥ 55 dB(A)
Ldvn ≥ 65 dB(A)
Ldvn ≥ 75 dB(A)
	2.645

504

78
	10.051

1.864

317

	Lnoč ≥ 55 dB(A)
Lnoč ≥ 65 dB(A)
Lnoč ≥ 75 dB(A)
	1.143

183

22
	4.026

652

58


Tabela 2.4:  Število stavb z varovanimi prostori in prebivalcev v razredih obremenitve s hrupom za kazalec hrupa Ldvn 
	Odsek
	Kategorija
	Ldvn - razred obremenitve s hrupom (dB(A))

	
	
	55-59
	60-64
	65-69
	70-74
	>75
	≥  65

	Celje - Grobelno

(13,7 km)
	Število stavb
	384
	265
	64
	9
	15
	88

	
	Število prebivalcev
	1.507
	943
	265
	35
	45
	345

	Grobelno – Pragersko

(34,6 km)
	Število stavb
	490
	314
	137
	75
	50
	262

	
	Število prebivalcev
	1.416
	847
	477
	236
	190
	903

	Pragersko  - Maribor

(18,9 km)
	Število stavb
	487
	201
	86
	55
	13
	154

	
	Število prebivalcev
	2.671
	803
	370
	164
	82
	616

	Celje – Maribor
	Število stavb
	1.361
	780
	287
	139
	78
	504

	
	Število prebivalcev
	5.594
	2.593
	1.112
	435
	317
	1864


Število prebivalcev v posameznih razredih obremenitve s hrupom kaže, da je v celodnevnem obdobju v najvišjih razredih obremenitve (70-74 in nad 75 dB(A)) število izpostavljenih prebivalcev največje ob odseku Grobelno – Pragersko. Ob tem odseku je sorazmerno redka, vendar značilno razpršena pozidava. V vplivnem območju železniške proge z vrednostjo kazalca hrupa LDVN nad 55 dB(A) živi največ prebivalcev ob odseku Pragersko – Maribor, najmanj pa ob odseku Celje - Grobelno. Skupaj je več kot 10.000 prebivalcev na območjih ob železniški progi izpostavljenih hrupu nad 55 dB(A) v času dan-večer-noč. 

Tabela 2.5:  Število stavb z varovanimi prostori in prebivalcev v razredih obremenitve s hrupom za kazalec hrupa L noč  
	Odsek
	Kategorija
	Lnoč - razred obremenitve s hrupom (dB(A))

	
	
	50-54
	55-59
	60-64
	65-69
	>70
	≥ 55

	Celje - Grobelno

(13,7 km)
	Število stavb
	361
	226
	52
	6
	15
	299

	
	Število prebivalcev
	1.231
	821
	219
	28
	45
	1113

	Grobelno – Pragersko

(34,6 km)
	Število stavb
	477
	290
	124
	67
	45
	526

	
	Število prebivalcev
	1.370
	794
	456
	204
	180
	1634

	Pragersko  - Maribor

(18,9 km)
	Število stavb
	384
	180
	88
	38
	12
	318

	
	Število prebivalcev
	2.064
	804
	280
	127
	68
	1279

	Celje – Maribor
	Število stavb
	1.222
	696
	264
	111
	72
	1143

	
	Število prebivalcev
	4.456
	2.419
	955
	359
	293
	4026


Število prebivalcev v posameznih razredih obremenitve kaže, da je v nočnem obdobju v najvišjih razredih obremenitve (65-69 in nad 70 dB(A)) število izpostavljenih prebivalcev največje ob odseku Grobelno – Pragersko. V vplivnem območju železniške proge z vrednostjo kazalca hrupa LNOČ nad 50 dB(A) ravno tako živi največ prebivalcev ob odseku Grobelno – Pragersko, najmanj pa ob odseku Celje - Grobelno. 

2.2.3  Obremenitev s hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze    

Značilnosti pomembnih cest prve faze in ocenjevanje obremenitev s hrupom 

Na podlagi prometne analize obremenitev državnega cestnega omrežja v Sloveniji v letu 2005 in prometne analize izbranih cestnih odsekov v letu 2006 je bilo od približno 6.500 km državnih cest v Sloveniji prepoznanih 462 km cest, na katerih je leta 2006 pretok vozil presegel 6 milijonov. 

DARS d.d. je upravljavec 312 km teh cest in Ministrstvo za promet – Direkcija RS za ceste (v nadaljevanju besedila: MzP – DRSC)  je upravljavec 150 km teh cest.  

Kazalca hrupa Lnoč  in Ldvn zaradi prometa po cestah sta bila ocenjena z uporabo metode "Bruit des infrastructures de transports ter-restres" iz standarda XPS 31-133 in z upoštevanjem značilnosti cest (kot so na primer absorpcijske lastnosti vozišča ), prometnega režima (kot je na primer gostota in vrsta vozil ter hitrosti vožnje), topoloških značilnosti okolice kot so pozidava in druge prostorske ovire (brežine, nasipi, vzpetine), izvedenih aktivnih protihrupnih ukrepov (protihrupne ograje, zemeljski nasipi), absorpcijskih lastnosti stavb ter meteoroloških značilnosti okolice vira hrupa, ki vplivajo na širjenje hrupa. 

Pomembne ceste prve faze v upravljanju DARS d.d.

Cestno omrežje v upravljanju DARS d.d. je bilo v letu 2006 obremenjeno z več kot 6 milijonov prevozov vozil na 62 odsekih v skupni dolžini 311.6 km na cestah A1 Šentilj – Koper, A2 Predor Karavanke – Obrežje, H2 Pesnica – Maribor, H3 Severna ljubljanska obvoznica (Zadobrova - Koseze) in H5 Škofije – Koper. Od 311,6 km je 36,7 km odsekov na cestah A1 in A2 na območju MOL (v tabelah so označeni s temnejšim ozadjem) in v tem operativnem programu z vidika načrtovanja ukrepov za varstvo pred hrupom niso obravnavani. 

Cestni odseki potekajo na območju občin Pesnica, Maribor, Hoče Slivnica, Rače Fram, Slovenska Bistrica, Slovenske Konjice, Šentjur, Celje, Polzela, Braslovče, Tabor, Žalec, Vransko, Zagorje ob Savi, Lukovica, Kamnik, Domžale, Jesenice, Žirovnica, Radovljica, Naklo, Kranj, Cerklje na Gorenjskem, Šenčur, Vodice, Ljubljana, Škofljica, Grosuplje, Ivančna Gorica, Trebnje, Mirna Peč, Novo mesto, Log Dragomer, Brezovica, Vrhnika, Logatec, Cerknica, Postojna, Divača, Koper. 

V času ocenjevanja hrupa je v pasu 1000 m ob cestnih odsekih pomembnih cest prve faze izven MOL živelo 137.901 prebivalcev v 30.973 stavbah z varovani prostori.    

Povprečna obremenitev na teh odsekih je bila leta 2006 37.551 vozil/dan, najbolj obremenjeni odsek zunaj MOL pa odsek LJ Malence – Šmarje Sap s 60.369 prevozi vozil /dan. 

Pri ocenjevanju obremenitev s hrupom so bili upoštevani tudi že izvedeni aktivni ukrepi varstva pred hrupom in sicer 309 protihrupnih ograj v dolžini 79.75 km ter 114 protihrupnih nasipov v skupni dolžini 21.34 km.   

Pomembne ceste prve faze v upravljanju MzP – DRSC d.d.

Cestno omrežje v upravljanju MzP - DRSC je bilo v letu 2006 obremenjeno z več kot 6 milijoni prevozov vozil na 40 odsekih hitrih, glavnih in regionalnih cest v skupni dolžini 150.4 km.  Od tega sta dva odseka v dolžini 5,8 km na območju MOL (v tabelah sta označena s temnejšim ozadjem) in v tem operativnem programu z vidika ukrepov za zmanjševanje obremenitev s hrupom nista obravnavana. 

Povprečna obremenitev na teh odsekih je bila leta 2006 27.270 vozil / dan. Najbolj obremenjeni odseki so v bližini večjih mest (Ljubljana – Šentvid, Medlog – Mariborska cesta v Celju, LJ  Črnuče – LJ Tomačevo, MB Ptujska cesta -  Miklavž Tržaška cesta).

Cestni odseki potekajo na območju občin Maribor, Hoče Slivnica, Miklavž na Dravskem polju, Starše, Hajdina, Ptuj, Velenje, Celje, Štore, Bled, Radovljica, Naklo, Kranj, Šenčur, Škofja Loka, Cerklje na Gorenjskem, Medvode, Mengeš, Trzin, Ljubljana, Domžale, Škofljica, Brezovica, Mirna Peč, Trebnje, Koper, Izola, Piran.

V času ocenjevanja hrupa je v pasu 1000 m ob odsekih pomembnih cest prve faze zunaj MOL v upravljanju  MzP - DRSC živelo 243.992 prebivalcev v 36.360 stavbah.   

Prebivalci in stavbe z varovanimi prostori, obremenjeni s hrupom  

V spodnjih tabelah je prikazano število prebivalcev in število stavb z varovanimi prostori, izpostavljenih značilnim vrednostim kazalcev hrupa za čas dan-večer-noč in za nočni čas.  

Tabela 2.6: 
Stavbe z varovanimi prostori in prebivalci, obremenjeni s hrupom v razredih 55, 65, 70 in 75 dB(A) za kazalca hrupa Ldvn in Lnoč zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze zunaj MOL (v oklepaju so prikazani podatki ločeno za ceste v upravljanju DARS d.d. oz. MzP – DRSC)  

	Razred obremenitve
	Število stavb z varovanimi prostori
	Število prebivalcev

	Ldvn ≥ 55 dB(A)
	16.855

(9.694/7.161)
	95.032

(45.229/49.803)

	Ldvn ≥ 65 dB(A)
	3.032

(913/2.119)
	20.291

(3.452/16.839)

	Ldvn ≥ 75 dB(A)
	143

(10/133)
	566

(36/530)

	Lnoč ≥ 55 dB(A)
	4419

 (1.864 /2.555)
	26.280

(7.412/18.868)

	Lnoč ≥ 65 dB(A)
	384

(37/347)
	1.416

(169/1.247)

	Lnoč ≥ 70 dB(A)
	1

0/1
	5

0/5



Tabela 2.7: 
Prebivalci, obremenjenih s hrupom ob odsekih pomembnih cest prve faze v upravljanju DARS d.d. 

a … število prebivalcev ob posameznih odsekih, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Ldvn ≥ 65 dB(A),

b … število prebivalcev na km odseka, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Ldvn ≥ 65 dB(A),

c … število prebivalcev ob posameznih odsekih, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Lnoč ≥ 55 dB(A)

d … število prebivalcev na km odseka, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Lnoč ≥ 55 dB(A) 

	Kat.
	Cesta
	Odsek
	Ime odseka
	Dolžina (m)
	Število preb. v pasu 1000m od ceste
	a
	b
	c
	d

	AC
	A1
	0133
	PRIKLJ. MB JUG (SLIVNICA)
	1429
	78
	8
	5.6
	12
	8,4

	AC
	A1
	0034
	SLIVNICA
	1348
	1797
	86
	63,8
	148
	110

	AC
	A1
	0035
	SLIVNICA-FRAM
	1910
	2224
	121
	63,3
	232
	121

	AC
	A1
	0036
	FRAM-SL.BISTRICA
	9732
	3324
	80
	8,22
	187
	19,2

	AC
	A1
	0037
	SL.BISTRICA-SL.KONJICE
	9116
	2868
	88
	9,6
	159
	17,4

	AC
	A1
	0038
	SL.KONJICE-DRAMLJE
	10883
	1595
	100
	91,9
	161
	14,8

	AC
	A1
	0039
	DRAMLJE-CELJE
	8437
	2975
	308
	36,1
	519
	61,5

	AC
	A1
	0040
	CELJE-ARJA VAS
	7510
	14679
	353
	47,0
	706
	94,0

	AC
	A1
	0041
	ARJA VAS-ŠENTRUPERT
	9651
	4526
	15
	1,5
	63
	6,5

	AC
	A1
	0042
	ŠENTRUPERT-VRANSKO
	7897
	1406
	1
	0,1
	22
	1,4

	AC
	A1
	0043
	VRANSKO-TROJANE
	9937
	1382
	0
	0
	10
	1,0

	AC
	A1
	0067
	TROJANE-BLAGOVICA
	8683
	801
	0
	0
	47
	5,4

	AC
	A1
	0044
	BLAGOVICA-KRTINA
	12462
	3567
	23
	1,8
	76
	6,1

	AC
	A1
	0045
	KRTINA-DOMŽALE
	3484
	1475
	2
	0,6
	18
	5,2

	AC
	A1
	0046
	DOMŽALE-ŠENTJAKOB
	5402
	5236
	26
	4,8
	61
	11,3

	AC
	A1
	0047
	ŠENTJAKOB-LJ(ZADOBROVA)
	2788
	2733
	22
	7,8
	37
	13,3

	AC
	A1
	0048
	LJ(ZADOBROVA-ZALOŠKA)
	1409
	7513
	4
	2,8
	4
	2,8

	AC
	A1
	0049
	LJ(ZALOŠKA-LITIJSKA)
	1277
	3989
	0
	0
	0
	0

	AC
	A1
	0050
	LJ(LITIJSKA-MALENCE)
	3977
	1823
	0
	0
	1
	0,2

	AC
	A1
	0019
	LJ(MALENCE-DOLENJSKA C.)
	456
	42
	0
	0
	0
	0

	AC
	A1
	0018
	LJ(DOLENJSKA-BARJANSKA)
	3943
	5871
	511
	129
	756
	192

	AC
	A1
	0017
	LJ(BARJANSKA-VIČ)
	2758
	5850
	551
	200
	928
	336

	AC
	A1
	0016
	LJ(VIČ-KOZARJE)
	794
	3140
	115
	145
	175
	22,0

	AC
	A1
	0051
	LJ(KOZARJE)-BREZOVICA
	2407
	2493
	64
	26,6
	186
	77,3

	AC
	A1
	0052
	BREZOVICA-VRHNIKA
	12423
	9060
	793
	63,8
	1313
	106

	AC
	A1
	0053
	VRHNIKA-LOGATEC
	8275
	5192
	275
	33,2
	445
	53,8

	AC
	A1
	0054
	LOGATEC-UNEC
	10421
	745
	53
	5,1
	154
	14,8

	AC
	A1
	0055
	UNEC-POSTOJNA
	11372
	8170
	126
	11,1
	458
	40,3

	AC
	A1
	0056
	POSTOJNA-RAZDRTO
	11181
	907
	28
	2,5
	82
	7,3

	AC
	A1
	0057
	RAZDRTO-SENOŽEČE
	5453
	217
	0
	0
	0
	0

	AC
	A1
	0058
	SENOŽEČE-GABRK
	4382
	6
	0
	0
	0
	0

	AC
	A1
	0061
	KOZINA-ČRNI KAL
	3278
	422
	0
	0
	0
	0

	AC
	A1
	0062
	ČRNI KAL-SRMIN
	7112
	2083
	0
	0
	0
	0

	AC
	A2
	0003
	LIPCE-LESCE
	6296
	3552
	0
	0
	18
	2,8

	AC
	A2
	0103
	ZAČASNI PRIKLJ. VRBA
	382
	
	0
	0
	0
	0

	AC
	A2
	1498
	ZAČASNI PRIKLJ. LEŠNICA
	76
	
	0
	0
	0
	0

	AC
	A2
	0005
	(BREZJE) LEŠNICA-PODTABOR
	1102
	59
	0
	0
	4
	3,6

	AC
	A2
	0006
	PODTABOR-KRANJ Z
	7312
	4157
	24
	3,3
	67
	9,2

	AC
	A2
	0007
	KRANJ Z-KRANJ V
	5674
	6108
	16
	2,8
	111
	19,6

	AC
	A2
	0008
	KRANJ V-BRNIK
	3899
	1072
	0
	0
	3
	0,8

	AC
	A2
	0009
	BRNIK-VODICE
	5246
	941
	12
	2,3
	31
	5,9

	AC
	A2
	0010
	VODICE-LJ(ŠMARTNO)
	6966
	2223
	54
	7,7
	138
	19,8

	AC
	A2
	0011
	LJ(ŠMARTNO-BROD)
	2374
	4977
	57
	24,0
	114
	48,0

	AC
	A2
	0012
	LJ(BROD-ŠENTVID)
	879
	5423
	111
	126
	142
	162

	AC
	A2
	0014
	LJ(KOSEZE-BRDO)
	1858
	1508
	83
	44,7
	148
	79,6

	AC
	A2
	0015
	LJ(BRDO-KOZARJE)
	2392
	3847
	255
	107
	342
	143

	AC
	A2
	0020
	LJ(MALENCE)-ŠMARJE-SAP
	6296
	2450
	63
	10,0
	190
	30,2

	AC
	A2
	0021
	ŠMARJE SAP-GROSUPLJE
	3871
	2475
	120
	31,0
	335
	86,5

	AC
	A2
	0022
	GROSUPLJE-IVANČNA GORICA
	13055
	4917
	109
	8,3
	242
	18,5

	AC
	A2
	0023
	IVANČNA GORICA-BIČ
	6888
	2471
	3
	0,4
	7
	1,0

	AC
	A2
	0072
	BIČ-PLUSKA (TREBNJE)
	6907
	770
	1
	0,1
	11
	1,6

	AC
	A2
	0024
	HRASTJE - NOVO MESTO
	6207
	855
	2
	0,3
	2
	0,3

	HC
	H2
	0032
	PESNICA-MARIBOR
	4586
	7770
	281
	61,3
	633
	138

	HC
	H2
	0033
	MARIBOR-TEZNO
	2633
	20287
	109
	41,4
	437
	166

	HC
	H3
	0085
	LJ(ZADOBROVA-ŠMARTINSKA)
	1510
	250
	0
	0
	0
	0

	HC
	H3
	0086
	LJ(ŠMARTINSKA-TOMAČEVO)
	2084
	11378
	564
	271
	690
	331

	HC
	H3
	0088
	LJ(TOMAČEVO-DUNAJSKA)
	1238
	8160
	229
	185
	231
	186

	HC
	H3
	0089
	LJ(DUNAJSKA-CELOVŠKA)
	2654
	16352
	489
	184
	660
	249

	HC
	H3
	0090
	LJ(CELOVŠKA-KOSEZE)
	1900
	25930
	1636
	861
	1963
	1033

	HC
	H5
	0388
	ŠKOFIJE-SRMIN
	2079
	179
	0
	0
	0
	0

	HC
	H5
	0236
	SRMIN-BERTOKI
	1129
	833
	34
	30,1
	94
	83,2

	HC
	H5
	0237
	BERTOKI-KP(ŠKOCJAN)
	2548
	1956
	192
	75,3
	216
	84,8

	
	
	
	Skupaj: 
	311.600
	249.089
	8197
	
	13.789
	

	
	
	
	Skupaj  - zunaj MOL:
	274.900
	137.901
	3506
	
	7.412
	


Tabela 2.8: 
Število prebivalcev, obremenjenih s hrupom ob odsekih pomembnih cest prve faze v upravljanju MzP – DRSC:

a … število prebivalcev ob posameznih odsekih, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Ldvn ≥ 65 dB(A),

b … število prebivalcev na km odseka, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Ldvn ≥ 65 dB(A),

c … število prebivalcev ob posameznih odsekih, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Lnoč ≥ 55 dB(A)

d … število prebivalcev na km odseka, obremenjenih s hrupom z vrednostjo kazalca Lnoč ≥ 55 dB(A) 

	Kat.
	Cesta
	Odsek
	Ime odseka
	Dolžina (m)
	Število prebivalcev v pasu 1000 m od ceste
	a
	b
	c
	d

	HC
	H1
	1462
	ČRNIVEC-LEŠNICA
	4603
	1743
	89
	19,33
	119
	25,8

	HC
	H1
	0220
	PLUSKA-TREBNJE
	3504
	1052
	100
	28,5
	241
	68,8

	HC
	H1
	0221
	TREBNJE-KARTELJEVO
	11448
	4642
	132
	11,53
	260
	22,7

	G1
	1
	0326
	MB (KOR. MOST-C. PROLET. BRIGAD)
	2014
	13093
	1812
	900
	1947
	967

	G1
	1
	0364
	MB (C. PROLET. BRIGAD-TRŽAŠKA C.)
	2226
	27780
	4118
	1850
	4303
	1933

	G1
	1
	0246
	MB (TRŽAŠKA C.)-MIKLAVŽ
	3532
	15221
	850
	241
	1204
	341

	G1
	1
	1400
	MIKLAVŽ-HAJDINA
	17290
	8021
	1752
	101
	2063
	119

	G1
	2
	0247
	HAJDINA-PTUJ
	2025
	1886
	232
	115
	278
	137

	G1
	2
	0248
	PTUJ
	1021
	3913
	119
	117
	199
	195

	G1
	4
	1261
	VELENJE-ČRNOVA
	7426
	12323
	182
	24,5
	250
	33,7

	G1
	5
	0370
	MEDLOG-CELJE
	3242
	17217
	1669
	515
	1686
	520

	G1
	5
	0328
	CELJE-ŠMARJETA
	2000
	5268
	401
	200
	413
	206

	G1
	8
	0207
	VRBA-LESCE
	1323
	94
	0
	0
	0
	0

	G1
	8
	0208
	LESCE-ČRNIVEC
	6477
	8429
	53
	8,2
	131
	20,2

	G1
	8
	0213
	LJ(ŠENTVID-OBVOZNICA)
	2898
	15105
	3942
	1360
	4494
	1550

	G1
	11
	1062
	KOPER-DRAGONJA
	538
	1513
	8
	14,8
	8
	14,9

	G1
	11
	1475
	SLAVČEK-LUKA KOPER
	924
	2167
	7
	7,5
	7
	7,6

	G2
	103
	1010
	SOLKAN-NOVA GORICA (KROMBERK)
	2436
	11075
	754
	310
	754
	309

	G2
	103
	1486
	KROMBERK-ROŽNA DOLINA
	2591
	6028
	141
	54,4
	157
	60,6

	G2
	104
	1136
	KRANJ-SP. BRNIK
	8412
	2351
	54
	6,4
	62
	7,4

	G2
	104
	1139
	MENGEŠ-TRZIN
	4139
	6735
	937
	226
	976
	236

	G2
	104
	0295
	TRZIN-LJ(ČRNUČE)
	3674
	3278
	153
	41,6
	175
	47,6

	G2
	104
	0087
	LJ(ČRNUČE-TOMAČEVO)
	2868
	6968
	10
	3,5
	71
	24,7

	G2
	106
	0215
	LJ(RUDNIK)-ŠKOFLJICA
	4512
	3188
	488
	108
	532
	118

	G2
	106
	0260
	ŠKOFLJICA
	529
	588
	33
	62,4
	35
	66

	G2
	107
	1274
	CELJE-ŠENTJUR
	4499
	3785
	249
	55,3
	265
	58,9

	G2
	111
	0238
	KOPER-RUDA(IZOLA)
	5181
	16594
	91
	17,6
	144
	27,8

	G2
	111
	0373
	RUDA(IZOLA)-VALETA
	8267
	10159
	230
	27,8
	251
	30,3

	R1
	209
	1088
	LESCE-BLED
	3625
	3850
	173
	47,7
	196
	54,1

	R1
	210
	1077
	ŠKOFJA LOKA
	895
	2498
	49
	54,7
	64
	71,5

	R1
	211
	0212
	JEPRCA-LJ(ŠENTVID)
	8900
	13553
	982
	110
	1067
	120

	R2
	409
	0300
	BREZOVICA-VRHNIKA
	1400
	1483
	175
	125
	182
	130

	R2
	412
	1454
	POLICA-KR(KIDRIČEVA)
	2031
	2298
	32
	15,7
	196
	96,4

	R2
	412
	0359
	KR(KIDRIČEVA-ISKRA)
	1558
	12335
	171
	110
	214
	137

	R2
	412
	0210
	KR(ISKRA-LABORE)
	1411
	8166
	64
	45,3
	66
	46,8

	R2
	430
	0273
	MARIBOR(PTUJSKA)-HOČE
	4846
	1272
	70
	14,4
	115
	23,7

	R2
	430
	0381
	HOČE-SLIVNICA
	956
	836
	66
	69
	79
	82,6

	R2
	430
	0282
	VIŠNJA VAS-CELJE
	1982
	7144
	280
	141
	281
	142

	R2
	447
	0294
	DOMŽALE-TRZIN
	1168
	476
	39
	33,4
	43
	36,8

	R3
	613
	1437
	AJŠEVICA-NOVA GORICA
	2040
	1938
	83
	40,7
	85
	41,7

	
	
	
	Skupaj:
	150.400
	266.065
	20.790
	
	23.613
	

	
	
	
	Skupaj (brez MOL):
	144.600
	243.992
	16.838
	
	19.048
	



2.2.4 Obremenitve s hrupom, ki presegajo kritične vrednosti kazalcev hrupa 

V skladu z uredbo o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju pridobijo območja, na katerih vrednosti kazalcev hrupa Lnoč in Ldvn presegajo kritične vrednosti, status degradiranega okolja. Za ta območja Vlada RS v skladu z zakonom, ki ureja varstvo okolja, in v sodelovanju z občino, na območju katere je okolje degradirano zaradi obremenjevanja s hrupom, določi program ukrepov za zmanjšanje emisije hrupa v okolje in obvezne prilagoditve zmogljivosti virov hrupa na območju s statusom degradiranega okolja.

Območja, obremenjena s hrupom, ki presega kritične vrednosti zaradi prometa na pomembnih železniških progah prve faze 

Na podlagi obremenitev s hrupom, ocenjenih za izdelavo prve faze strateških kart hrupa, je bilo ugotovljeno, da obremenitve s hrupom presegajo kritične vrednosti v času dan-večer-noč za 928 prebivalcev in za 1963 prebivalcev v nočnem času. Območja preseganja kritičnih vrednosti so vzdolž celotne železniške proge Celje – Maribor, a največja gostota prebivalcev, ki so v nočnem času izpostavljeni hrupu, ki presega kritične vrednosti, je ob železniški progi na območjih občin Štore in Poljčane. 

Območja, obremenjena s hrupom, ki presega kritične vrednosti zaradi prometa na pomembnih cestah prve faze v upravljanju DARS d.d.  

Na podlagi obremenitev s hrupom, ocenjenih za izdelavo prve faze strateških kart hrupa, je bilo ugotovljeno, da obremenitve s hrupom presegajo kritične vrednosti v času dan-večer-noč za 931 prebivalcev in za 1930 prebivalcev v nočnem času na območjih ob pomembnih cestah prve faze zunaj MOL. Približno enako število prebivalcev je obremenjenih s hrupom, ki presega kritične vrednosti, zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze v upravljanju DARS d.d. na območju MOL. Obremenitev s hrupom, ki presega kritične vrednosti, so značilne za približno polovico odsekov pomembnih cest prve faze v upravljanju DARS d.d..

S tem operativnim programom se načrtujejo ukrepi varstva pred hrupom za 6 od 24 odsekov pomembnih cest prve faze zunaj MOL in v upravljanju DARS d.d., ob katerih so prebivalci obremenjeni s hrupom, ki presega kritične vrednosti. Največ prebivalcev je obremenjenih s hrupom, ki presega kritične vrednosti ob odsekih Dramlje - Celje – Arja vas, Brezovica – Vrhnika in Pesnica – Maribor. Za te odseke se ukrepi varstva  pred hrupom načrtujejo s tem operativnim programom ali pa so bili v času od priprave prve faze strateških kart hrupa že izvedeni.

Območja, obremenjena s hrupom, ki presega kritične vrednosti zaradi prometa na pomembnih cestah prve faze v upravljanju MzP – DRSC   

Na podlagi obremenitev s hrupom, ocenjenih za izdelavo prve faze strateških kart hrupa, je bilo ugotovljeno, da obremenitve s hrupom presegajo kritične vrednosti v času dan-večer-noč za 8161 prebivalcev in za 9358 prebivalcev v nočnem času na območjih zunaj MOL.                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                       

Te ocene tudi prikazujejo, da so obremenitve, ki presegajo kritične vrednosti kazalcev hrupa, značilne za 90 % odsekov pomembnih cest prve faze v upravljanju MzP – DRSC in da je največ prebivalcev ob odsekih na območju Mestne občine Maribor, ob odseku Miklavž – Hajdina in na odseku Mengeš – Trzin. 

Za območje Mestne občine Maribor bo izdelan operativni program hrupa na podlagi ocenjenih obremenitev s hrupom za izdelavo druge faze strateških kart hrupa, za odsek Mengeš – Trzin so ukrepi varstva pred hrupom načrtovani s tem operativnim programom.


Tabela 2.9: 
Število prebivalcev na območjih zunaj MOL (zaokroženo na desetice), izpostavljenih hrupu, ki presega kritične vrednosti za kazalca hrupa Ldvn in Lnoč
	Vrednost kazalcev hrupa
	Vir hrupa
	Število prebivalcev

	Ldvn ≥ 69 dB(A)
	Pomembne železniške proge prve  faze 
	930

	
	Pomembne ceste prve faze  

(v oklepaju ločeno za ceste v upravljanju DARS d.d. oziroma MzP – DRSC)
	9.090

(930+ 8160)

	Lnoč ≥ 59 dB(A)
	Pomembne železniške proge prve faze 
	1.960

	
	Pomembne ceste prve faze  

(v oklepaju ločeno za ceste v upravljanju DARS d.d. oziroma MzP – DRSC)
	11.290

(1930 + 9360)


2.2.5 Primerjava ocenjenih obremenitev s hrupom v Sloveniji in drugih državah EU 

V skladu z evropsko direktivo o okoljskem hrupu (Directive 2002/49/EC of the European Parliament and the Council of 25 June 2002 relating to the assessment and management of environmental noise (Environmental Noise Directive)) so tudi v drugih državah, članicah EU, ocenjevali obremenjenost s hrupom zaradi izdelave strateških kart hrupa. 

Povzetki ocenjenih obremenitev s hrupom za vse članice EU so objavljeni na spletnem naslovu www.noise.eionet.europa.eu , v nadaljevanju pa je prikazano število prebivalcev, obremenjenih s hrupom primerjalno za Slovenijo, sosednje države in za območje celotne EU. 

Tabela 2.10: 
Število prebivalcev (zaokroženo na stotice), obremenjenih s hrupom z vrednostmi kazalcev hrupa Ldvn ≥ 65 dB(A) in Lnoč ≥ 55 dB(A) zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze  

	
	
	število prebivalcev zunaj poselitvenih območij 
	število vseh prebivalcev (*)

	
	dolžina pomembnih cest prve faze 
	Ldvn ≥ 65 dB(A)
	Lnoč ≥ 55 dB(A)
	Ldvn ≥ 65 dB(A)

	Italija
	7568 km
	1.402.000
	2.162.700
	1.424.800

	Avstrija
	2453 km
	129.000
	160.200
	129.000

	Madžarska
	539 km
	68.400
	75.600
	663.500

	Slovenija
	457 km
	20.300
	26.280
	29.000

	EU 
	52.957 km
	9.668.500
	13,941.000
	12.137.600

	(*) ….  Število vseh prebivalcev v posamezni državi, obremenjenih s hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze  





Tabela 2.11: 
število prebivalcev (zaokroženo na stotice), obremenjenih s hrupom z vrednostmi kazalcev hrupa Ldvn ≥ 65 dB(A) in Lnoč ≥ 55 dB(A) zaradi prometa po pomembnih železniških progah prve faze  

	
	
	Število prebivalcev zunaj poselitvenih območij 
	Število vseh prebivalcev (*)

	
	dolžina pomembnih žel. prog prve faze  
	Ldvn ≥ 65 dB(A)
	Lnoč ≥ 55 dB(A)
	Ldvn ≥ 65 dB(A)

	Italija
	591
	95.100
	159.600
	193.500

	Avstrija
	604
	72.300
	154.500
	72.300

	Madžarska
	32
	0
	0
	27.500

	Slovenija
	68
	1.900
	4.000
	1.900

	EU 
	11028
	1.168.600
	2.097.800
	1.581.500

	(*) ….  Število vseh prebivalcev v posamezni državi, obremenjenih s hrupom zaradi prometa po pomembnih železniških progah prve faze  





3 CILJI VARSTVA PRED HRUPOM V SLOVENIJI 


3 CILJI VARSTVA PRED HRUPOM V SLOVENIJI 

Cilj ukrepov za obvladovanje obremenitev s hrupom je, da bi prebivalci Slovenije ne bi bili izpostavljeni  okoljskemu hrupu, ki ogroža zdravje, in da bi bilo čim manj prebivalcev Slovenije izpostavljenih okoljskemu hrupu, ki zmanjšuje kakovost življenja.  

Za doseganje teh ciljev bo treba skrbno načrtovati ukrepe varstva pred hrupom, učinkovito porabljati sredstva, ki bodo na voljo za ta namen, in si prizadevati za povečan obseg sredstev, namenjenih obvladovanju hrupa na področjih, kjer so prebivalci izpostavljeni najvišjim obremenitvam.   

Obremenitve s hrupom, ocenjene za izdelavo prve faze strateških kart hrupa, nakazujejo dve značilnosti obremenitev s hrupom, ki bosta v prihodnje obravnavani prednostno:  

a) 
območja v Sloveniji, kjer obremenitev s hrupom presega kritične vrednosti kazalcev hrupa  – to so območja, kjer obremenitve s hrupom presegajo 59 dB(A) za čas noči oziroma 69 db(A) za čas dan-večer-noč, 

b) gosto naseljena območja z večjim številom prebivalcev, ki so izpostavljeni hrupu ob pomembnih hitrih, glavnih in regionalnih cestah.


4 UKREPI ZA DOSEGANJE CILJEV VARSTVA PRED HRUPOM
4.1 Splošno o ukrepih varstva pred hrupom 

4.2 Prepoznavanje ustreznih in zadostnih ukrepov varstva pred hrupom  

4.3 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom 

4.3.1 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom zaradi železniškega prometa

4.3.2 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom zaradi cestnega prometa

4.4 Ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa na pomembnih železniških progah in cestah prve faze, ki se bodo izvedli do 2017

4.4.1 Ukrepi varstva pred hrupom ob pomembnih železniških progah prve faze 

4.4.2 Ukrepi varstva pred hrupom ob pomembnih cestah prve faze 

4.4.3 Ocenjeni stroški ukrepov varstva pred hrupom na območjih ob pomembnih železniških progah in cestah v obdobju 2012- 2017 in njihovo kritje  

4.5 Drugi ukrepi, ki se bodo izvedli do 2017


4 UKREPI ZA DOSEGANJE CILJEV VARSTVA PRED HRUPOM 

4.1 Splošno o ukrepih varstva pred hrupom 

S premišljenim načrtovanjem in izvedbo ukrepov varstva pred hrupom lahko preprečimo, da bi v okolju prišlo do čezmerne obremenitve s hrupom ali pa obstoječe obremenitve s hrupom zmanjšamo.

Ukrepe varstva pred hrupom ločimo na ukrepe, s katerimi obremenitev zmanjšamo na viru hrupa, na poti širjenja hrupa ali pri prejemnikih obremenitve s hrupom. 

Kadar je hrup posledica cestnega ali železniškega prometa, so ukrepi za zmanjšanje obremenitev s hrupom na viru hrupa predvsem:  

· uvajanje tehnoloških izboljšav pri prometnih sredstvih za zmanjšanje emisij hrupa, kot je na primer izboljšanje aerodinamike, manj hrupne pnevmatike oz. kolesa vlakov, manj hrupni zavorni sistemi; 

· ukrepi na prometni infrastrukturi za zmanjšanje emisij hrupa, kot je na primer z vidika hrupa ustreznejša obrabna plast vozišč ;

· uvajanje prometnih režimov, ki prispevajo k zmanjšanju obremenitev s hrupom, kot je na primer občasno ali celodnevno zmanjšanje hitrosti vožnje ali občasna preusmeritev vožnje.  

Ukrepi varstva pred hrupom, s katerimi obremenitve s hrupom zmanjšamo na poti širjenja hrupa od virov hrupa, ki je cestni ali železniški promet, pa so predvsem t. im. aktivni ukrepi kot je postavitev protihrupnih ograj in izvedba nasipov.   

Med ukrepe varstva pred hrupom štejemo tudi t. im. pasivne ukrepe, s katerimi se zmanjšajo obremenitve s hrupom v varovanih prostorih stavb (na primer z izboljšanjem zvočne izoliranosti stavb). 

Pomembno lahko na obremenitev s hrupom vplivamo z ukrepi prostorskega načrtovanja in graditve objektov, ki jih štejemo med ukrepe za zmanjšanje obremenitev s hrupom pri prejemnikih hrupa. S primerno razmestitvijo dejavnosti v prostoru in razporeditvijo namenske rabe prostora lahko v postopkih prostorskega načrtovanja pomembno pripomoremo k zmanjšanju obremenitev s hrupom. Pri tem gre predvsem za omejevanje pozidave bližine cest in železniških prog s stavbami, ki so občutljive na hrup, za ustrezno orientacijo stavb in načrtovanje akustičnih lastnosti stavb. 

Na obremenitve s hrupom lahko pomembno vplivamo tudi pri umeščanju novih cestnih in železniških povezav v prostor oziroma pri načrtovanju namenske rabe prostora ob obstoječih povezavah.

Med ukrepe varstva pred hrupom pa lahko štejemo tudi finančne spodbude za zmanjševanje obremenitev s hrupom in ukrepe za povečano ozaveščenost ljudi. 

4.2 Prepoznavanje ustreznih in zadostnih ukrepov varstva pred hrupom
Pri načrtovanju ukrepov varstva pred hrupom je potrebno upoštevati značilnosti vira hrupa, značilnosti prostora, po katerem se širi hrup z vidika občutljivosti na obremenitev s hrupom (odvisna od vrste rabe prostora), in upoštevati načelo stroškov in koristi. 

Razmerje med stroški in koristmi je predvsem podlaga za opredelitev obsega izvedbe aktivne in pasivne protihrupne zaščite.

Pri presoji ustreznosti, zadostnosti in prednostne izvedbe ukrepov varstva pred hrupom oziroma pri ugotavljanju razmerja med stroški in koristmi se upošteva predvsem:

· stopnja obremenjenosti s hrupom,

· značilnosti poselitve na območju, za katerega se ukrep načrtuje (urbano območje, strnjeno vaško jedro, območje razpršene poselitve, območje delno ali pretežno poslovnih dejavnosti),

· da ukrepi aktivne zaščite praviloma zagotavljajo protihrupno zaščito zunanjega bivalnega okolja, višja nadstropja stavb se praviloma ščitijo s pasivnimi ukrepi, 

· da se ukrepi aktivne zaščite izvedejo za območja, kjer dosegajo ustrezno učinkovitost.

Ukrepi se praviloma načrtujejo za objekte, pri katerih so ugotovljena preseganja dovoljenih ravni, vendar se pri izračunu učinkovitosti lahko upoštevajo tudi obremenitve objektov, ki so nižje od mejnih vrednosti. Za zagotovitev enovitega pristopa k načrtovanju ukrepov varstva pred hrupom z upoštevanjem razmerja med stroški in koristmi se na podlagi strokovnih podlag pripravi navodilo ali predpis.  

V povezavi z doseganjem večje učinkovitosti ukrepov se do sprejema naslednjega operativnega programa prouči možnost in na podlagi strokovnih podlag pripravi navodilo ali predpis za ureditev sofinanciranja ukrepov varstva pred hrupom zaradi hkratnega učinka pasivnih ukrepov varstva pred hrupom na zmanjšanje obremenitev s hrupom in toplotnih izgub. 

4.3 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom 

4.3.1 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom zaradi železniškega prometa  

Večina železniških prog v Sloveniji je bila zgrajenih v 19. stoletju, ko so veljala drugačna okoljska merila kot v novejšem času in na obstoječih železniških progah praviloma v preteklosti niso bili izvedeni ukrepi za zmanjšanje širjena hrupa v okolico. Edina proga, na kateri so bili izvedeni obsežnejši protihrupni ukrepi, je železniška proga Puconci  – Hodoš, ki je bila prometu predana v letu 2001. Tudi na odsekih prog, ki jih obravnava ta operativni program, ni aktivnih protihrupnih ukrepov. 

Zgodovinsko gledano so bile železniške proge zgrajene za strateško povezavo velikih mest in prestolnic, zaradi ugodne prometne povezanosti pa so se vzdolž prog razvila tudi nova naselja in gospodarska središča. Razen tega leži ob vseh starejših železniških progah večje število stavb neposredno ob progi – to so nekdanje čuvajnice – ki so jih po njihovi odprodaji v večini primerov preuredili v stanovanjske stavbe. Prevladujoči poselitveni vzorec v Sloveniji ima za posledico tudi to, da leži v vplivnem območju železniških prog veliko število stavb na območjih razpršene pozidave. 

Upravljavec javne železniške infrastrukture je na preobremenjenih območjih ob obstoječih progah v preteklosti načrtoval ukrepe za izboljšanje zvočne izoliranosti obstoječih stavb. Sistematičnega nadzora nad izvajanje teh ukrepov ni, tako tudi ni podatkov o stavbah z izvedenimi ukrepi.

Na železniški progi G30 med Celjem in Mariborom so bila v preteklosti izvedena obsežna rekonstrukcijska dela, ki so izboljšala vozne lastnosti proge in s tem delno zmanjšala emisijo hrupa. V okviru rekonstrukcije proge med Celjem in Pragerskim je bilo med letoma 2000 in 2008 rekonstruiranih približno 31 km proge, med Pragerskim in Mariborom pa približno 3 km. V vseh primerih je bil obnovljen zgornji ustroj proge, nameščeni betonski pragovi in tiri urejeni skladno s tirnicami UIC 60.   

V preteklosti so bili na območju ob železniški progi G30 med Celjem in Mariborom načrtovani oziroma delno ali v celoti izvedeni naslednji ukrepi obvladovanja okoljskega hrupa:

- 
uveden je sistematični nadzor nad stavbami z izvedenimi ukrepi pasivne protihrupne zaščite,  
 - 
izvedeni so bili aktivni in pasivni ukrepi varstva pred hrupom na območju železniškega postajališča Maribor-Tabor, 

-
izvedeni so bili pasivni ukrepi varstva pred hrupom na območju železniške postaje Maribor, 

-
izvedeni so bili pasivni ukrepi varstva pred hrupom za stavbe z varovanimi prostori v naseljih Rače in Košaki, 

-
izvedeni so bili aktivni ukrepi varstva pred hrupom v naselju Ljutomer ter na območju Zdravilišča Laško, 

-
izvedena je bila 1. faza pasivnih ukrepov varstva pred hrupom za kritično preobremenjene stavbe z varovanim prostori ob železniški progi G30 na območju občin Celje, Štore, Poljčane, Slov. Bistrica in Maribor, 

-
izvaja se postavitev protihrupne ograje ob železniški postaji Poljčane,

-
izvaja se 2. faza pasivnih ukrepov varstva pred hrupom za kritično preobremenjene stavbe z varovanim prostori ob železniški progi G30 na območju občin Šentjur, Šmarje pri Jelšah, Slov. Konjice, Rače-Fram in Hoče-Slivnica,

V letih 2009 in 2010 so bile izdelane Strokovne podlage za pripravo strategije s področja varstva pred hrupom za glavne železniške proge v RS, Strokovne podlage s področja varstva pred hrupom ob G30 na odseku Dolga gora – Poljčane in Študija obremenitve s hrupom in predlog protihrupne sanacije za območje Občine LAŠKO. 

V času priprave tega programa pa poteka: 

- 
novelacija študije obremenitve s hrupom za odsek glavne žel. proge G30 med Celjem in Mariborom - rok dokončanja oktober 2011,

-
izdelava Projekta za pridobitev gradbenega dovoljenja za elektrifikacijo proge G40 in G41, v okviru katerega je načrtovana tudi izvedba aktivnih in pasivnih ukrepov varstva pred hrupom za preobremenjene stanovanjske stavbe z varovanimi prostori - izvedba predvidena do 2015,

- 
monitoring hrupa za regionalne žel. proge v RS - rok dokončanja november 2011

- 
priprava podlag za dokumentacijo v zvezi z ukrepi varstva pred hrupom za glavne železniške proge v RS - oktober 2011

Izvedeni so bili tudi pasivni ukrepi varstva pred hrupom za preobremenjene stavbe z varovanimi prostori v okviru Modernizacije proge Divača – Koper.

4.3.2 Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom zaradi cestnega prometa 

Upravljavca prometno najbolj obremenjenih cest v Sloveniji (DARS d.d. in MzP – DRSC) sta že v preteklosti izvajala ukrepe za zmanjšanje obremenjenosti s hrupom, ki ga povzroča promet. 

DARS d.d. je leta 1999 pripravil prve kriterije za opredelitev prednostne izvedbe ukrepov zmanjšanja obremenitev s hrupom za odseke, ki so bili dograjeni do leta 1995. Ti kriteriji so temeljili na poenotenih kazalcih hrupa in enakih izhodiščih za celotno omrežje cest, s čimer je bil dosežen enoten pristop za vse odseke državnih cest.

V letih 2004 in 2005 sta bila pripravljena Predlog operativnega programa varstva pred hrupom vzdolž avtocest 2005-2010 (DARS, september 2004) in Predlog operativnega programa varstva pred hrupom na glavnih in regionalnih cestah (DRSC, september 2005).

Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom na avtocestah in hitrih cestah v upravljanju DARS d.d.

Osnova za Predlog operativnega programa varstva pred hrupom prometa vzdolž avtocest za obdobje 2005-2010 je bil izdelan prioritetni vrstni red odsekov avtocest na podlagi kriterijev, kot so opisani v nadaljevanju,  in na podlagi analiz obremenjenosti s hrupom za vse odseke avtocest in hitrih cest, ki so imele skladno s takrat veljavno Uredbo o hrupu v naravnem in življenjskem okolju (Ur. l. RS št. 45/95) status obstoječega vira hrupa. Osnovni cilj priprave tega predloga je bil tudi opredelitev izhodišč za celovit pristop, s katerim bi se bilo mogoče izogniti, preprečiti ali zmanjšati prvenstveno škodljive učinke zaradi izpostavljenosti hrupu zaradi prometa na avtocestah ter zagotoviti osnove za transparenten prikaz stanja in seznanjanja javnosti  z aktivnostmi na tem področju.

Za izbiro odsekov, na katerih je po strokovnih kriterijih sanacija najnujnejša, je bila v tem predlogu pripravljena metodologija, opisana v nadaljevanju.

Izvedena je bila delitev cestnih odsekov na dve skupini:

· v prvi skupini so bili odseki avtocest in hitrih cest, ki so imeli v skladu s takrat veljavno Uredbo o hrupu v naravnem in življenjskem okolju status obstoječega vira hrupa in so zanje bile dovoljene skladno s 7. členom te uredbe kritične ravni hrupa, 

· v drugi skupini so bili odseki avtocest in hitrih cest, za katere je bilo dovoljenje za gradnjo izdano po uveljavitvi Uredbe o hrupu v naravnem in življenjskem okolju (avgust 1995) in so zanje veljale mejne ravni za vir hrupa v skladu z Uredbo o hrupu zaradi cestnega ali železniškega prometa.

Upoštevani so bili trije kriteriji za opredelitev prednostnega vrstnega reda sanacije hrupne obremenjenosti po posameznih odsekih, ki so posredno omogočali, da so bili uvrščeni v najvišje prioritete  tisti odseki, kjer je lahko učinkovitost izvedenih ukrepov najvišja, torej, da z najmanjšim obsegom, upoštevajoč gostoto poselitve, dosežemo zaščito čim večjega števila prebivalcev: 

1.
prednostno so bili obravnavani odseki, zgrajeni pred letom 1995, 

2.
upoštevano je bilo število prebivalcev na kilometer odseka, obremenjenih s hrupom, ki presega 59 dB(A) za kazalec hrupa Lnoč,
3. 
v primerih, ko je bil odsek zaradi velikih vrednosti investicij v izgradnjo protihrupne zaščite razdeljen na več sklopov, je bila učinkovitost izvedbe ukrepov izražena kot število prebivalcev, preobremenjenih s hrupom v nočnem času po posameznih naseljih (primer sanacije odseka Brezovica – Vrhnika).

Predlog operativnega programa varstva pred hrupom prometa vzdolž avtocest za obdobje 2005-2010 je bil osnova za izdelavo letnih planov sanacije hrupne obremenjenosti, ki so bili podlaga za načrtovanje izvedbe protihrupnih ukrepov v okviru zagotovljenih sredstev v posameznem letu.

Upoštevajoč število prebivalcev na kilometer odseka, ki so bili na posameznem odseku v nočnem času obremenjeni s hrupom, ki je presegal 59 dB(A), je bil opredeljen prioritetni vrstni red odsekov kot je prikazan v spodnji preglednici: 

	
	
	
	št. prebivalcev,  obremenjenih s hrupom 
	št. prebivalcev, obremenjenih s hrupom/ km odseka

	št. odseka
	ime odseka
	dolžina v km
	noč        >59 dB(A)
	dan       >69 dB(A)
	noč           >59 dB(A)
	dan         >69 dB(A)

	0032
	Pesnica-Maribor
	4,630
	1282
	82
	276,9
	17,7

	0033
	Maribor-Tezno (Meljska-N. Zrkovska)
	2,665
	548
	81
	205,6
	30,4

	0021
	Šmarje Sap-Grosuplje
	3,869
	341
	29
	88,1
	7,5

	0052
	Brezovica-Vrhnika
	12,405
	1054
	60
	85,0
	4,8

	0020
	Lj Malence-Šmarje Sap
	6,298
	328
	61
	52,1
	9,7

	0002
	Hrušica-Lipce
	7,168
	269
	0
	37,5
	0,0

	0237
	Bertoki-Koper
	2,500
	71
	27
	28,4
	10,8

	0055
	Unec-Postojna
	11,380
	248
	19
	21,8
	1,7


Število preobremenjenih prebivalcev, ki je bilo podlaga za opredelitev prioritetnih odsekov, je bilo ocenjeno na podlagi oddaljenosti kritičnih izofon za III. stopnjo varstva pred hrupom, katerih oddaljenost je bila izračunana na podlagi prometnih podatkov za leto 2002. Izračun je bil izveden v skladu z metodologijo, ki jo je predpisovala takrat veljavna Uredba o hrupu zaradi cestnega ali železniškega prometa (Ur.l. RS št. 45/95) brez upoštevanja ovir v prostoru, torej za t.i. raven teren.

V Predlog operativnega programa varstva pred hrupom prometa vzdolž avtocest za obdobje 2005-2010 niso bili vključeni odseki na območju Mestne občine Ljubljana.

V nadaljnjih fazah so bile za posamezne odseke izdelane Študije obremenitev s hrupom, v katerih so ob upoštevanju vseh - za hrup pomembnih - dejavnikov bili predlagani ukrepi za varstvo območij, na katerih se nahajajo objekti z varovanimi prostori, oziroma ukrepi za zaščito varovanih prostorov. Na podlagi izdelanih študij, je bila za izvedbo predlaganih ukrepov v naslednji fazi izdelana projektna dokumentacija. 

V letih 2005 – 2010 so bili izvedeni naslednji ukrepi zmanjšanja obremenjenosti s hrupom: 

1.
v celoti je bila izvedena sanacija obremenjenosti s hrupom na odsekih Pesnica – Maribor in Maribor – Tezno; 

2. 
na odseku Šmarje Sap – Grosuplje je bila v celoti izvedena aktivna protihrupna zaščite, načrtuje pa se izvedba pasivne protihrupne zaščite;  

3. na odseku Brezovica – Vrhnika, ki je bil razdeljen v 6 sklopov, sta bili izvedeni sanaciji območij mesta Vrhnike in območje Brezovice, za ostala območja med Brezovico in Vrhniko pa je izdelana projektna dokumentacija; 

4.
na odseku Malence – Šmarje Sap je bila deloma izvedena aktivna protihrupna zaščita na območju naselja Šmarje Sap, pripravljena pa je tudi projektna dokumentacija za izvedbo ukrepov protihrupne zaščite na predoru Mali vrh in strokovne podlage, s katerimi je ocenjen potreben obseg in vrednost izvedbe potrebne dodatne  protihrupne zaščite na tem odseku;

5.
na odseku Hrušica – Lipce je bila izvedena protihrupna zaščita (aktivna in pasivna) za zaščito objekta Verdnikova 40; 

6.
za odsek Unec – Postojna je bila izdelana Študija hrupne obremenjenosti s predlogom protihrupnih ukrepov, v pripravi pa je tudi projektna dokumentacija oziroma posebne strokovne podlage za izvedbo protihrupne zaščite.

Na odseku Bertoki – Koper se zaradi novo načrtovanih posegov aktivnosti niso izvajale (na območju so predvideni ukrepi v okviru načrtovane ceste HC Koper – Dragonja). 

Izvedeni ukrepi varstva pred hrupom na cestah v upravljanju MzP -  DRSC 

Za izbiro odsekov, na katerih je po strokovnih kriterijih sanacija najnujnejša, je bila v okviru strokovnih podlag za Predlog operativnega programa varstva pred hrupom zaradi prometa na glavnih in regionalnih cestah (september 2005) pripravljena metodologija, opisana v nadaljevanju.

Za določitev prednostnih območij so bili upoštevani trije kriteriji:

· v prvi fazi se obravnavajo odseki, na katerih so prometne obremenitve (na podlagi prometnih podatkov za leto 2004) presegale 6 milijonov vozil,

· vrstni red odsekov za izvedbo ukrepov za zmanjšanje obremenitev s hrupom se določi na podlagi števila prebivalcev v stavbah, pri katerih obremenitve presegajo kritične ravni hrupa, in sicer tako, da se prednostno obravnavajo odseki, kjer je število prebivalcev,  katerih obremenitve presegajo kritične ravni hrupa, na kilometer odseka največje,

· prednostno so se obravnavala naselja, kjer je število prebivalcev, prekomerno obremenjenih s hrupom v nočnem času, največje.

V zgornjem programu niso obravnavani odseki, za katere je bilo predvideno, da se bodo razmere spremenile zaradi izgradnje novih cest v skladu z veljavnimi programi izgradnje avtocest v Republiki Sloveniji in odseki na območju Mestne občine Ljubljana. 

Ukrepi varstva pred hrupom so se izvajali skladno z razpoložljivimi sredstvi v vsakoletnem proračunu. 

V skladu s programom so bile izdelane študije obremenitev s hrupom za odseke Mengeš – Trzin, Medlog – Celje, Lesce – Bled. Za odsek Mengeš – Trzin je izdelana tudi dokumentacija za izvedbo ukrepov (pasivne) zaščite

Sredstva so se v zadnjih letih namenjala prvenstveno za dokončanje že začetih sanacij in sicer se je do konca leta 2010 dokončala izvedba pasivne zaščite na odseku Miklavž – Hajdina (strateške karte hrupa prve faze iz leta 2007 prikazujejo na tem odseku dolžine 17,290 km preobremenjenih 660 stavb s skupno 2092 prebivalci) in delno izvedla protihrupna zaščita na odseku MB (Tržaška) – Miklavž, kjer je predvidena še izvedba pasivne zaščite za dve manjkajoči etapi na Ptujski cesti v Mariboru (strateške karte hrupa iz leta 2007 prikazujejo na tem odseku dolžine 3,531 km preobremenjenih 134 stavb s skupno 1035 prebivalci). 

Glede na povečane prometne obremenitve tovornih vozil po vstopu Slovenije in nekaterih drugih držav v EU se je pasivna protihrupna zaščita izvedla tudi na takratni glavni cesti G1-3 Pesnica – Lendava (sedanja regionalna cesta), na odsekih med Lenartom in Lendavo (Dolnji Lakoš). Skupna dolžina odsekov, na katerih je bila izvedena pasivna protihrupna zaščita, je okoli 50 km, zaščita je bila izvedena na 459 objektih, za 165 objektov pa je izvedba še predvidena.


4.4 Ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa na pomembnih železniških progah in cestah prve faze, ki se bodo izvedli do 2017  

4.4.1 Ukrepi varstva pred hrupom na območjih ob pomembnih železniških progah prve faze 

Ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih  železniških progah prve faze so v tem operativnem programu povzeti po Študiji obremenitve s hrupom in predlogi protihrupne zaščite za glavno progo Zidani Most – Šentilj med Celjem in Mariborom /, kjer so med izhodišči za določitev ukrepov upoštevane pričakovane prometne obremenitve v letu 2015. 

V skladu s to študijo bodo zaradi zmanjšanja obremenitev s hrupom na območjih ob železniški progi Celje – Maribor izvedeni : 

a) ukrepi za preprečitev širjenja hrupa z železniške proge v okolje in sicer postavitev protihrupnih ograj na območjih ob železniški progi s strnjeno pozidavo,

b) ukrepi dodatne zaščite varovanih prostorov na območju razpršene poselitve. 

Ukrepi za preprečitev širjena hrupa v okolje 

Območja, na katerih bodo postavljene protihrupne ograje, so bila določena z upoštevanjem naslednjih izhodišč: 

- da protihrupna ograja poteka po območju, ki ga varuje – se pravi, da se s protihrupnimi ograjami varuje območja neposredno ob progi, na katerih so stavbe z varovanimi prostori, ne pa tudi obremenjenih območij v večji oddaljenosti od proge;

- da območja za ograjo tvorijo zaključeno celoto s po možnosti enako poselitveno strukturo, topografskimi značilnostmi in enakomerno gostoto poselitve;

-
da protihrupne ograje preprečujejo širjenje hrupa na območja, kjer ocenjene vrednosti kazalcev hrupa presegajo kritične vrednosti, določene s predpisom.

Značilen poselitveni vzorec ob železniški progi G30 med Celjem in Mariborom na odsekih Celje – Grobelno in Grobelno – Pragersko je razpršena pozidava, le na odseku Pragersko – Maribor v okolici proge prevladuje pozidava v strnjenih naseljih. Po kriteriju poselitve imajo prednost pri izvedbi ukrepov območja, kjer obremenitve s hrupom presegajo 55 dB(A) za kazalec Lnoč in 65 dB(A) za kazalec Ldvn, in za katera velja:

-
območje je v veljavnih prostorskih dokumentih pristojne občine opredeljeno kot površina strnjene pozidave znotraj ureditvenega območja naselja z namembnostjo, ki vključuje stavbe z varovanimi prostori,

-
območje je v obstoječem stanju pretežno pozidano.

Vrstni red postavitve protihrupnih ograj je določen na podlagi ocene njihove učinkovitosti. Po kriteriju učinkovitosti je stroškovno bolj upravičena ograja, pri kateri so potrebni stroški za doseženo zmanjšanje obremenitve s hrupom za en decibel na prebivalca čim manjši. Stroškovna učinkovitost je bila ocenjena z uporabo enačbe:  
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S privzeto ceno m2 ograje 250 Eur in učinkom posamezne ograje, ki je bil določen kot produkt utežene razlike med obremenitvijo s hrupom pred izvedbo ograje in po njej in števila prebivalcev v posameznem razredu obremenitve pred izvedbo ograje, se učinkovitost protihrupnih ograj na območju ob železniški progi giblje od 40 do 1300 Eur / db in prebivalca. 

Z upoštevanjem zgornjih kriterijev in spodnje meje učinkovitosti protihrupnih ograj 120 EUR/db je načrtovana postavitev 9 ograj na območju naselij Celje, Štore, Poljčane. Pragersko, Rače, Spodnje Hoče in Maribor v skupni dolžini 4280 m in s površino pribl. 13.000 m2. 

Tabela 3.1: Območja načrtovanih postavitev protihrupnih ograj 

	Občina
	Naselje
	Dolžina (m)

	Celje 
	Celje
	70

	Štore
	Štore
	793

	Poljčane
	Poljčane
	671

	Slovenska Bistrica
	Pragersko  - jug
	255

	Rače – Fram
	Ješenca, Rače
	659

	Hoče – Slivnica
	Spodnje Hoče
	441

	Maribor
	Maribor – Pobrežje
	291

	Maribor
	Maribor – Nasipna
	591

	Maribor
	Maribor – Mlinska
	519

	
	
	


Ocenjeno je, da se bo po postavitvi protihrupnih ograj: 

· za 102 zmanjšalo število stavb, pri katerih hrup presega 59 dB(A) v nočnem času (Celje -2, Štore – 18, Šentjur -0, Šmarje pri jelšah -0, Slovenske Konjice -0, Slovenska Bistrica -11, Rače Fram -38, Hoče Slivnica -17 in Maribor -10) in za 180 zmanjšalo število stavb, pri katerih hrup presega 55 dB(A) v nočnem času,

· za 76 zmanjšalo število stavb, pri katerih hrup presega 69 dB(A) za čas dan-večer-noč in za 100 zmanjšalo število stavb, pri katerih hrup presega 65 dB(A) za čas dan-večer-noč,

· za 584 zmanjšalo število prebivalcev, pri katerih pri katerih hrup presega 59 dB(A) v nočnem času in za 1166 zmanjšalo število prebivalcev, pri katerih hrup v nočnem času presega 55 dB(A),

· za 438 zmanjšalo število prebivalcev, pri katerih pri katerih hrup presega 69 dB(A) za čas dan-večer-noč in za 575 zmanjšalo število prebivalcev, pri katerih hrup presega 65 dB(A) za čas dan-večer-noč.

Ukrepi za povečanje zaščite stavb 

Za stavbe na območjih razpršene poselitve oziroma na  območjih, kjer so stroški postavitev protihrupnih ograj nesorazmerno visoki glede na zmanjšanje obremenitev, je predvidena izvedba ukrepov za izboljšanje zvočne zaščite stavb (pasivna protihrupna zaščita). 

Načrtovana je izvedba protihrupnih ukrepov za sanacijo zvočne izoliranosti oken varovanih prostorov v stavbah, kjer obremenitve s hrupom v nočnem času presegajo 59 dB(A). Za stavbe, v katerih se izvajajo šolske in druge družbene dejavnosti, ki potekajo v dnevnem času, se upoštevajo ocenjene obremenitve v dnevnem času. Z upoštevanjem teh kriterijev je izvedba pasivnih protihrupnih ukrepov načrtovana za 674 stavb z varovanimi prostori.   

Obseg pasivnih ukrepov za posamezno stavbo bo določen z upoštevanjem pravilnika o zvočni zaščiti stavb.  

4.4.2 Ukrepi varstva pred hrupom na območjih ob pomembnih cestah prve faze  

Ukrepi varstva pred hrupom, ki se bodo izvedli za zmanjšanje obremenitev s hrupom zaradi prometa na prometno najbolj obremenjenih cestah, so določeni z upoštevanjem:

-
Predloga operativnega programa varstva pred hrupom vzdolž avtocest (DARS september 2004), 

-
Predloga operativnega programa varstva pred hrupom na glavnih in regionalnih cestah (DRSC, september 2005),

-
ocenjenih obremenitev s hrupom v okviru izdelave prve faze strateških kartah hrupa,

- 
učinkovitosti protihrupne zaščite z upoštevanjem števila preobremenjenih prebivalcev na km posameznega cestnega odseka (ukrepi ob pomembnih cestah prve faze v upravljanju DARS d.d., navedeni pod točko B),

- 
izhodišča, da se prednostno izvajajo ukrepi za stavbe, kjer so bila pri izdelavi strateških kart hrupa v letu 2007 evidentirana preseganja hrupa 65 dB(A) v nočnem času,

- 
izhodišča, da se zaključijo ukrepi protihrupne zaščite, katerih izvedba se je pričela pred pripravo tega operativnega programa (ukrepi ob pomembnih cestah prve faze v upravljanju MzP – DRSC, navedeni pod točko B). 
Pri načrtovanju ukrepov varstva pred hrupom je bilo prav tako upoštevano, da so se na določenih odsekih v času po izdelavi prve faze strateških kart hrupa ukrepi že izvedli, da so na odsekih predvideni ukrepi oziroma razbremenitve zaradi večjih novogradenj na teh območjih oziroma so se spremenile druge značilnosti območij, kar pri izdelavi strateških kart hrupa ni bilo upoštevano. 

Ti odseki v upravljanju DARS d.d. so:

· 0034 Slivnica, kjer so bili obsežni ukrepi izvedeni v okviru izgradnje AC Slivnica – Draženci,

· 0032 Pesnica – Maribor in 0033 Maribor – Tezno, kjer so bili izvedeni ukrepi protihrupne zaščite in le delno upoštevani pri izdelavi prve faze strateških kart hrupa, odseka sta po izgradnji nove AC 0071 Dragučova – MB(Ptujska) prometno razbremenjena,

· 0236 Srmin – Bertoki in 0237 Bertoki – Koper, kjer so ukrepi predvideni v okviru načrtovane ceste HC Koper – Dragonja,

Ukrepi na odseku 0035 Slivnica – Fram so predvideni v okviru urejanja območij, na katerih obremenitve v nočnem času presegajo 65 dB(A) (prvi sklop ukrepov). 

Ti odseki v upravljanju MzP - DRSC so:

· 0207 Vrba – Lesce, kjer je promet preusmerjen na novo AC Vrba – Peračica, 

· 0364 MB (Cesta Proletarskih brigad – Tržaška c.), kjer je zgrajena nova etapa Zahodne obvoznice Maribor (odsek Proletarskih brigad – Streliška), predvidene pa so še nadaljnje etape, 

· 1010 Solkan – Nova Gorica (Kromberk), kjer je zgrajena obvoznica Nova Gorica odsek 1390 Solkan – Nova Gorica, 

· 0246 MB (Tržaška c.) – Miklavž, ki je po izgradnji AC 0071 Dragučova – MB(Ptujska) prometno razbremenjen, 

· 0328 Celje – Šmarjeta; pododsek Celje – CE (Polule), kjer so bili na odseku izvedeni ukrepi protihrupne zaščite v okviru projekta rekonstrukcije Mariborske ceste v Celju),

· 0248 Ptuj, kjer je zgrajena nova obvoznica Ptuj (razcep Draženci - Turnišče – Ptuj).

Ukrepi varstva pred hrupom na pomembnih cestah prve faze v upravljanju DARS d.d.

Na prometno najbolj obremenjenih cestah, ki jih upravlja DARS d.d., je za zmanjšanje obremenitev s hrupom predvidena izvedba dveh skupin ukrepov, pri čemer se bodo prednostno izvedli ukrepi, opredeljeni pod točko A. 

A: Ukrepi zmanjšanja obremenitve s hrupom za vse objekte, pri katerih obremenitve s hrupom, ocenjene pri pripravi prve faze strateških kart hrupa, v nočnem času presegajo 65 dB(A):  

Pri izdelavi prve faze strateških kart hrupa zaradi prometa po pomembnih cestah v upravljanju DARS d.d. je bilo ocenjeno, da obremenitve s hrupom v nočnem času presegajo 65 dB(A) pri 48 objektih z 237 prebivalci.

Večina objektov (22) se nahaja na območjih, na katerih je sanacija v času od izdelave prve faze strateških kart hrupa že izvedena, oziroma je le-ta predvidena v okviru izvedbe ukrepov, navedenih pod točko B. Na območju mestne občine Ljubljana, ki ga ta operativni program ne obravnava, se nahaja 12 objektov. 

Od preostalih 14 objektov je z upoštevanjem njihove namembnosti in značilnosti pozidave izvedba aktivnih ukrepov varstva pred hrupom predvidena za območja, na katerih se nahaja 8 objektov, pri čemer se na ta način zmanjšuje obremenitev s hrupom tudi za druge bližnje objekte na teh območjih. Za 6 objektov pa je glede na značilnosti pozidave predvidena pasivna zaščita.  

B: ukrepi za zmanjšanje obremenitev s hrupom na odsekih:

Ukrepi za zmanjšanje obremenitev s hrupom se bodo izvedli na odsekih, prikazanih v spodnji tabeli.

Tabela 3.2: Odseki pomembnih cest prve faze, kjer se bodo izvedli ukrepi za zmanjšanje obremenitev s hrupom, in število prebivalcev, obremenjenih s hrupom Lnoč ≥ 55 dB(A)  

	Št.
	Odsek 
	Število prebivalcev, obremenjenih s hrupom 

Lnoč ≥ 55 dB(A) 

	1.
	Brezovica – Vrhnika 2,3,4,5 sklop (aktivni in pasivni ukrepi) 
	1299 * 

	2.
	Šmarje Sap – Grosuplje (pasivni ukrepi)
	342** 

	3.
	Malence – Šmarje Sap (aktivni in pasivni ukrepi)
	167

	4.
	Unec – Postojna (aktivni in pasivni ukrepi)
	458

	5.
	Celje – Arja vas (aktivni in pasivni ukrepi)
	716

	6.
	Dramlje – Celje (aktivni in pasivni ukrepi)
	531

	
	SKUPAJ
	3513


*
ukrepi varstva pred hrupom so predvideni na delu celotnega odseka 

** aktivni ukrepi so bili v času po izdelavi prve faze strateških kart hrupa na odseku že izvedeni, z izvedbo pasivnih ukrepov bo sanacija obremenjenosti s hrupom zaključena

Ukrepi varstva pred hrupom na pomembnih cestah prve faze v upravljanju MzP – DRSC 

Na prometno najbolj obremenjenih cestah, ki jih upravlja MzP – DRSC, je za zmanjšanje obremenitev s hrupom predvidena izvedba dveh skupin ukrepov. Prednostno se bodo izvedli ukrepi, navedeni pod točko A. 

A: ukrepi zmanjšanja obremenitev s hrupom za vse objekte, pri katerih obremenitve s hrupom, ocenjene pri pripravi prve faze strateških kart hrupa, v nočnem času presegajo 65 dB(A)

Pri izdelavi prve faze strateških kart hrupa zaradi prometa po pomembnih cestah v upravljanju MzP – DRSC je bilo ocenjeno, da obremenitve s hrupom v nočnem času presegajo 65 dB(A) pri 373 objektih s 1488 prebivalci.

Večina objektov se nahaja na območjih, na katerih je bila sanacija v času od izdelave prve faze strateških kart hrupa do priprave tega operativnega programa že izvedena, oziroma je le-ta predvidena v okviru izvedbe skupine ukrepov, navedenih pod točko B, ali pa je izvedena oziroma je predvidena izgradnja obvoznih cest, ki bo povzročila preusmeritev prometa. Ocenjeno število preostalih objektov je 60 z 200 prebivalci. Glede na značilnosti pozidave na območjih, kjer se nahajajo, je zanje predvidena izvedba predvsem pasivne protihrupne zaščite oziroma bo vrsta protihrupne zaščite določena ob izdelavi podrobnejše dokumentacije za izvedbo zaščite.

Ukrepi bodo izvedeni za objekte na odsekih, kjer po izdelavi prve faze strateških kart hrupa ni bila izvedena preusmeritev prometa, in kjer v naslednjem 5 letnem obdobju ni predvidena izgradnja obvoznih cest, s katerimi bi se obremenitve pomembno zmanjšane. 

 B: ukrepi za zmanjšanje obremenitev s hrupom na odsekih 

V obdobju 2012-2017 je predvideno dokončanje ukrepov protihrupne zaščite na odsekih oziroma za objekte, za katere je dokumentacija že izdelana, oziroma se je priprava dokumentacije v preteklih letih že pričela. 

Tabela 3.3: odseki pomembnih cest prve faze in načrtovana vrsta ukrepov ter število prebivalcev 

	Št.
	Odsek in načrtovana vrsta ukrepov
	Število prebivalcev, obremenjenih s hrupom 

Lnoč ≥ 55 dB(A)

	1.
	Mengeš – Trzin (pasivni ukrepi)
	976*

	2.
	Muta (aktivni ukrepi)
	/

	3.
	Lipce (aktivni ukrepi)
	/

	4.
	Impoljca (aktivni ukrepi)
	/

	5.
	Lesce – Bled (aktivni ukrepi)
	198

	6.
	Lesce – Bled (pasivni ukrepi)
	198

	7.
	Medlog - Celje (pasivni ukrepi)
	1686**

	
	SKUPAJ
	2860


* na delu odseka je pasivna zaščita predvidena v okviru rekonstrukcije ceste

** na delu odseka je predvidena izvedba aktivne zaščite v okviru razširitve v štiripasovnico


4.4.3 Ocenjeni stroški ukrepov varstva pred hrupom na območjih ob pomembnih železniških progah in cestah za obdobje 2012-2017 in njihovo kritje

Povzetek načrtovanih ukrepov varstva pred hrupom za obvladovanje hrupa, ki ga povzroča promet po pomembnih cestah in železniških progah prve faze, odgovorni za izvedbo ukrepov, ocenjeni stroški in predvideni viri sredstev za kritje stroškov so predstavljeni v spodnji tabeli:

	Vrsta ukrepa
	Odgovorni za izvedbo
	Ocenjeni stroški
	Predvideni viri sredstev za kritje stroškov

	1. postavitev 4,3 km protihrupnih ograj ob pomembnih žel. progah prve faze
	Slovenske železnice
	3,2 milj. eur
	Viri Slovenskih železnic

	2. sanacija zvočne izoliranosti 670 stavb ob pomembnih žel. progah prve faze
	
	4 milj. eur
	

	3. ukrepi zmanjšanja obremenitev s hrupom na objektih ob odsekih pomembnih cest v upravljanju DARS d.d., kjer obremenitev s hrupom v nočnem času presega 65 dB(A) (aktivni ukrepi za 8 objektov in pasivni ukrepi za 6 objektov)    
	DARS d.d.
	3,5 milj. eur
	OP-ROPI

Viri DARS d.d. (*)

Sofinanciranje lastnikov stavb

	4. aktivni in pasivni ukrepi zmanjšanja obremenitev s hrupom na odsekih pomembnih cest v upravljanju DARS d.d.
	
	45,9 milj. eur
	

	5. ukrepi zmanjšanja obremenitev s hrupom na objektih ob odsekih pomembnih cest v upravljanju MzP – DRSC, kjer obremenitev s hrupom v nočnem času presega 65 dB(A) 
	MzP - DRSC
	480,000 Eur 
	OP-ROPI

Viri MzP – DRSC (**) (***)

Sofinanciranje lastnikov stavb

	6. ukrepi zmanjšanja obremenitev s hrupom na odsekih pomembnih cest v upravljanju MzP – DRSC
	
	2.3 milj. eur 
	


(*) 
tabela ne vsebuje stroškov DARS d.d. za spremljanje obremenjenosti s hrupom zaradi izdelave druge faze strateških kart hrupa – ocenjeni na 0,56 milijonov eur

(**) 
tabela ne vsebuje stroškov MzP – DRSC za spremljanje obremenjenosti s hrupom zaradi izdelave druge faze strateških kart hrupa – ocenjeni na 0,89 milijonov eur 

(***) 
z upoštevanjem Načrta razvojnih programov znašajo sredstva MzP – DRSC, namenjena varstvu pred hrupom 500.000 EUR v letu 2012, 295.000 EUR v letu 2013 in 295.000 EUR v letu 2014 – skupaj je torej v času priprave tega programa zagotovljenih 1,09 mio EUR za sanacijo obremenjenosti s hrupom na omrežju cest v upravljanju MzP  - DRSC, od česar bodo znašali stroški spremljanja obremenjenosti s hrupom zaradi izdelave druge faze strateških kart hrupa 0,89 mio EUR. Za izvedbo ukrepov varstva pred hrupom je v času priprave tega programa na voljo 200.000 EUR, zaradi česar bodo prednostno izvedeni ukrepi iz sklopa A v vrednosti 200.000 eur.  


4.5 Drugi ukrepi varstva pred hrupom, ki se bodo izvedli do 2017

Do 2017 se bodo izvedli tudi drugi ukrepi varstva pred hrupom, namenjeni predvsem izboljšanju predpisov itejši obravnavi okoljskega hrupa v Sloveniji, navedeni v spodnji tabeli: 

	Vrsta ukrepa
	Opis ukrepa:
	Nosilec izvedbe ukrepa
	Sodelujoči pri izvedbi ukrepa
	Rok izvedbe ukrepa

	Normativni:

	
	Pregled ustreznosti predpisov s področja varstva pred hrupom
	MOP
	MzP, MZ, strokovna javnost
	jan. 2012

	
	Sprememba in dopolnitev predpisov s področja varstva pred hrupom, če se to izkaže za ustrezno
	MOP
	Strokovna javnost
	v 6 mes. po zaključku  pregleda 

	
	Dopolnitev predpisov zaradi obvezne izdelave strokovne podlage oziroma dodatka k okoljskemu poročilu, s katerim se oceni obremenitev s hrupom in  načrtujejo ukrepi varstva pred hrupom 
	MOP
	Strokovna javnost
	jan. 2013

	Priprava smernic/strokovnih podlag/ študij:

	
	Izdelava strokovnih podlag za pripravo smernic ali predpisa za določitev ukrepov za obvladovanje hrupa zaradi cestnega in železniškega prometa 
	MOP
	Strokovna javnost

MzP

upravljavci pomembnih cest in železniških prog
	dec. 2012

	
	Izdelava strokovnih podlag za pripravo smernic ali predpisa za sofinanciranje ukrepov varstva pred hrupom zaradi hkratnih učinkov teh ukrepov na drugih področjih  
	MOP
	Strokovna javnost

MzP

Upravljavci pomembnih cest
	dec. 2012 

	
	Izdelava strokovnih podlag za pripravo smernic za obravnavo mirnih območij na poselitvenih območjih in na prostem  v Sloveniji
	MOP
	-
	jun. 2014

	Organizacijski:

	
	Zagotovitev baze podatkov o obstoječih prometnih obremenitvah in predvidenih spremembah prometa v planskem obdobju, pregled podatkov vsakih 5 let in njihova sprememba, če je to ustrezno   
	MzP
	MzP

upravljavci pomembnih cest in železniških prog
	jan. 2012

	
	Izdelava druge faze strateških kart hrupa  (*)
	MOP
	MzP, MZ, Mestni občini Ljubljana in Maribor 
	jul. 2012

	
	Izdelava druge faze operativnih programov varstva pred hrupom
	MOP
	MzP, MZ, Mestni občini Ljubljana in Maribor
	jul. 2013

	Ukrepi za obveščanje in ozaveščanje:

	
	Predstavitev druge faze strateških kart hrupa 
	MOP
	MzP, MZ
	jul.- dec. 2012 

	
	Ozaveščanje ljudi o vplivih hrupa na zdravje in počutje ter svetovanje občanom
	MZ
	
	2012 – 2017

	Raziskovalni:

	
	Sodelovanje predstavnikov IVZ, ZZV in drugih strokovnih ustanov s partnerji Evropske mreže hrup in zdravje ENNAH  
	MZ
	
	2012-2017

	Izobraževalni:

	
	Organizacija seminarja o značilnostih nizkofrekvenčnega hrupa
	MOP
	
	jan. 2012


(*)  v skladu z uredbo o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju je treba drugo fazo strateških kart hrupa izdelati do 30. 7. 2012 z upoštevanjem ocenjenih obremenitev s hrupom za:  

· poselitvena območja z več kot 100.000 prebivalci leta 2011,

· pomembne ceste z več kot 3,000.000 prevozov vozil leta 2011 (pomembne ceste),

· pomembne železniške proge z več kot 30.000 prevozov vlakov leta 2011 (pomembne železniške proge) 

-
letališča z več kot 50.000 premiki letal leta 2011.
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5 USMERITVE ZA OBVLADOVANJE OKOLJSKEGA HRUPA ZARADI PROMETA PO POMEMBNIH CESTAH IN ŽELEZNIŠKIH PROGAH   

5.1 Obvladovanje okoljskega hrupa zaradi prometa v postopkih prostorskega načrtovanja 

Za varstvo prebivalcev pred hrupom in dolgoročno obvladovanje hrupa zaradi prometa je ustrezno in kvalitetno prostorsko načrtovanje ključnega pomena.

Ustrezno in kvalitetno prostorsko načrtovanje v povezavi z obvladovanjem hrupa pomeni, da se pri prostorskem načrtovanju upoštevajo obstoječe obremenitve s hrupom in prihodnje obremenitve s hrupom v planskem obdobju. 

Z ustreznim načrtovanjem za hrup občutljivih območij v vplivnem območju obstoječih virov hrupa lahko pomembno vplivamo na obremenjenost s hrupom v prostoru. Neupoštevanje obstoječih obremenitev s hrupom ter predvidenih sprememb hrupa zaradi prometa ima lahko za posledico povečanje števila prebivalcev, ki so obremenjeni s hrupom zaradi prometa, in s tem nasproten učinek od ciljev, opredeljenih s tem operativnim programom, in plačevanje odškodnin prebivalcem, izpostavljenim večjim obremenitvam s hrupom.  

Izvedba protihrupnih ukrepov za zmanjšanje obremenitev s hrupom na območjih novih posegov v prostor, ki jih je zaradi spremenjene rabe prostora ali povečane stopnje varstva pred hrupom potrebno izvesti zaradi prometa na že zgrajenih infrastrukturnih objektih oz. na infrastrukturnih objektih, za katere je bil prostorski akt že sprejet, je obveznost lokalnih skupnosti in investitorjev posegov na tem območju.

Izvedba protihrupnih ukrepov za zmanjšanje obremenitev s hrupom na območjih obstoječe pozidave, ki je potrebna zaradi povečanja prometne obremenjenosti, je obveznost upravljavca ali investitorja prometne infrastrukture.  
5.2 Obvladovanje okoljskega hrupa v postopkih celovite presoje vplivov na okolje  

Zaradi uresničevanja načel trajnostnega razvoja, celovitosti in preventive je treba skladno s predpisi, ki urejajo področje varstva okolja v postopku priprave plana, programa, načrta, prostorskega ali drugega akta, katerega izvedba lahko pomembno vpliva na okolje, izvesti celovito presojo vplivov njegove izvedbe na okolje, s katero se ugotovi in oceni vplive na okolje in vključenost zahtev varstva okolja, ohranjanja narave, varstva človekovega zdravja in kulturne dediščine v plan, in pridobi potrdilo pristojnega ministrstva o sprejemljivosti njegove izvedbe na okolje. Glede na to, da je hrup eden od pomembnih dejavnikov, ki vplivajo na zdravje ljudi, je treba obremenitvam s hrupom v okviru celovite presoje vplivov na okolje posvetiti več pozornosti. Postopek CPVO je treba izvesti za vse OPN, po območju katerih potekajo objekti prometne infrastrukture, ki so v skladu s predpisi opredeljeni kot vir hrupa, oziroma ti viri na območje obdelave vplivajo tudi v primeru, ko na območju OPN ni posegov, za katere je presoja vplivov na okolje obvezna. 

V predpisu, ki ureja mejne vrednosti kazalcev hrupa v okolju, se predpiše obseg in vsebina posebne strokovne podlage (dodatka okoljskemu poročilu) za ocenjevanje obremenitev s hrupom in načrtovanje ukrepov zaščite pred hrupom (v nadaljevanju Ocena obremenitev s hrupom).  

Izdelava Ocene obremenitev s hrupom je potrebna tudi, če se za prostorski akt ne izvede postopek CPVO in v vsaki fazi načrtovanja.

Pri umeščanju v prostor je nujno upoštevati določila predpisov s področja varstva pred hrupom, ki določajo mejne vrednosti obremenitev s hrupom glede na rabo prostora, in obremenitve s hrupom na predvidenih za hrup občutljivih objektih (stanovanjski, vzgojnovarstveni, zdravstveni, izobraževalni objekti). Skladno s tem se za hrup občutljivih območij ali objektov ne umešča v prostor, ki je zaradi prometa v obstoječem  stanju preobremenjen s hrupom ali se preobremenjenost s hrupom pričakuje v planskem obdobju 20 let, brez ustreznih omilitvenih ukrepov za zagotovitev, da obremenitve ne bodo presegale  predpisanih mejnih vrednosti.

5.3 Obvladovanje okoljskega hrupa v predpisih s področja urejanja prostora 

V povezavi s predpisi, ki urejajo področje urejanja prostora, je potrebno pri pripravi prostorskih aktov upoštevati predvidene obremenitve s hrupom zaradi prometa na obstoječem in predvidenem cestnem omrežju.

V vsaki fazi prostorskega načrtovanja je potrebno zagotoviti izdelavo ustreznih strokovnih podlag s področja varstva pred hrupom, na podlagi katerih bo zagotovljeno ustrezno umeščanje prostorskih ureditev in načrtovanje ustreznih ukrepov za zaščito novih območij, območij spremenjene rabe in objektov pred hrupom.

Ocenjevanje obremenitev s hrupom zaradi vseh posameznih virov hrupa je potrebno zagotoviti pri pripravi prostorskih aktov oziroma pri pripravi njihovih sprememb in dopolnitev. Za pripravo prostorskega akta, ki ureja območje, na katerem potekajo viri hrupa ali viri hrupa nanj vplivajo, in se zanj ne bo izvedla celovita presoja vplivov na okolje, je treba določiti nosilca urejanja prostora, ki bo skrbel, da so predpisi s področja varstva pred hrupom ustrezno upoštevani pri izdelavi strokovnih podlag oziroma prostorskega akta.   

5.4 Konkretnejše usmeritve v zvezi z načrtovanjem za hrup občutljivih objektov in območij ob obstoječih cestah 

Pri načrtovanju za hrup občutljivih objektov in območij ob obstoječih cestah, ki so v skladu s predpisi vir hrupa, je treba izdelati Oceno obremenitev s hrupom z upoštevanjem predvidenih sprememb prometa v 20-letnem planskem obdobju in vseh virov hrupa, ki bi lahko pomembno vplivali na obremenjenost s hrupom na obravnavanem območju. Izdelava Ocene obremenitev s hrupom je obvezna tudi za načrtovanje za hrup občutljivih objektov ali rabe območij, na katere vplivajo obstoječe ceste, ki so v skladu s predpisi vir hrupa.  

Upravljavec državnih cest zagotavlja bazo podatkov o obstoječih prometnih obremenitvah in predvidenih stopnjah rasti ali upada prometa v planskem obdobju za vse ceste, na katerih obremenitve presegajo 1 milijon vozil letno. Baza podatkov se novelira vsakih 5 let. Za ostale vire hrupa je dolžan pripravljavec prostorskega akta ali izdelovalec drugega načrta na podlagi razpoložljivih podatkov upravljavcev sam zagotoviti napoved prometa za korektno oceno hrupne obremenjenosti. V kolikor se umešča za hrup občutljiva območja na površine, ki so v obstoječem stanju preobremenjene s hrupom glede na predvideno rabo prostora oziroma je mogoče pričakovati, da bodo zaradi povečanja hrupa preobremenjena v 20-letnem planskem obdobju, mora načrtovalec pripraviti predlog ustreznih protihrupnih ukrepov, s katerimi zagotovi, da predpisane mejne vrednosti ne bodo presežene. 

5.5 Obvladovanje okoljskega hrupa pri pripravi občinskih prostorskih aktov  

Nove posege je potrebno načrtovati skladno z veljavnimi predpisi ter ob vedenju in poznavanju obstoječih in predvidenih obremenjenosti okolja tako, da ne prihaja do nasprotja med rabami v prostoru. To pomeni, da je potrebno ob cestah in železniških progah načrtovati rabo prostora na način, da bodo upoštevane načrtovane obremenitve okolja zaradi predvidenih sprememb prometa v dolgoročnem obdobju (20-letno plansko obdobje), in sicer za območje v razdalji do 500 m od vira hrupa.

V ta namen je pripravljavec OPN dolžan upoštevati baze podatkov upravljavca in izdelati Oceno obremenitev s hrupom zaradi prometa na cestni in železniški infrastrukturi. Navedena strokovna podlaga je izhodišče za ustrezno načrtovanje rabe prostora in preverjanje skladnosti načrtovanih ureditev.

Ocena obremenitev mora biti izdelana tako za strateški del kot za izvedbeni del občinskih prostorskih načrtov.

Cilj ocene v strateškem delu je predvsem opredelitev območij, ki bodo v bodoče preobremenjena, ter skladno s tem ustrezno načrtovanje planske rabe. Kot ocena za strateški del lahko služijo izdelane Strateške karte hrupa oziroma monitoring hrupa, v kolikor so za območje, ki ga obravnava OPN, na razpolago, pri čemer je potrebno upoštevati varnostni faktor povečanja obremenitev za 3-5 dBA. 

V izvedbenem delu mora biti poleg ocene obremenitev s hrupom izdelan tudi predlog ukrepov varstva pred hrupom za območja, ki so glede na predvidene ravni hrupa v planskem obdobju in glede na (predvideno) namensko rabo potencialno preobremenjena. V izvedbenem delu mora biti jasno razvidno kakšni so potrebni protihrupni ukrepi in kdo je njihov investitor. Za vse ukrepe mora biti utemeljena tudi njihova izvedljivost.

Izvedba vseh ukrepov za varstvo pred hrupom prometa obstoječih virov hrupa za nova poselitvena območja oziroma območja spremenjene rabe prostora je obveznost lokalne skupnosti, za katero se pripravlja OPN , oziroma obveznost investitorjev novih posegov.

Za območja, ki se urejajo z občinskim podrobnim prostorskim načrtom (OPPN), je potrebno kot obvezno strokovno podlago OPPN izdelati oceno obremenitev s hrupom, kot je opredeljeno v točki 5.3 s predlogom protihrupnih ukrepov za 20-letno plansko obdobje. Ocena mora upoštevati vse podrobnosti v zvezi s posegi, ki so v tej fazi opredeljene (npr. tlorisi, etažnost objektov,….). V OPPN morajo biti jasno določeni potrebni protihrupni ukrepi in kdo je njihov investitor. Za vse ukrepe mora biti utemeljena tudi njihova izvedljivost.

Izvedba vseh ukrepov za zaščito novih poselitvenih območij oziroma območij spremenjene rabe prostora je obveznost lokalne skupnosti, za katero se pripravlja OPPN, oziroma obveznost investitorjev novih posegov.

5.6 
Splošne usmeritve za načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom zaradi prometa po obstoječih cestah in pri načrtovanju novih cest 

Usmeritve za načrtovanje ukrepov na viru hrupa

Pri novogradnjah in preplastitvah cest, ki potekajo v naseljih in v bližini naselij, se za zmanjšanje hrupa na viru hrupa uporabljajo obrabne plasti vozišč, ki zmanjšajo emisije hrupa. Pri izbiri najustreznejše obrabne plasti imajo prednost plasti z višjo stopnjo zmanjšanja hrupa ob upoštevanju ostalih pogojev. 

Za zmanjšanje hrupa na viru se priporoča tudi omejitve hitrosti ali uvedba režima vožnje, prilagojenega zahtevam varstva pred hrupom (na primer: prepoved/omejitev prometa v določenih del časovnih obdobjih). Na daljinskih cestah (avtoceste, hitre ceste, obvozne ceste) so omejitve hitrosti priporočljive predvsem na območjih mest in večjih naselij (na gosto poseljenih območjih) ter glede na obremenitve s hrupom na posameznih območjih predvsem v nočnem času. 

Eden od možnih ukrepov zaščite pred hrupom je tudi delna ali popolna preusmeritev prometa na novozgrajene ali obstoječe ceste, katerih potek oziroma na njih izvedeni ukrepi za zaščito pred hrupom ugodno vplivajo na zmanjšanje števila preobremenjenih prebivalcev. Ustreznost preusmeritev z vidika vpliva na obremenjenost s hrupom in z vidika ostalih vplivov, ki jih preusmeritev povzroči, se obravnava v posebnih strokovnih podlagah, ki morajo biti v ta namen izdelane.

Priprava dokumentacije za načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom za stavbe ob obstoječih pomembnih cestah  

Načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom za obstoječe pomembne ceste poteka s pripravo naslednje dokumentacije: 

1. Strateške karte hrupa, s katerimi se prikažejo obremenitve s hrupom za območja v bližini obstoječih pomembnih cest in določijo stavbe, za katere bi bilo treba izvesti ukrepe varstva pred hrupom, in ki bodo podrobneje obdelane v študiji obremenitev s hrupom,

2. Študija obremenitev s hrupom, ki se izdela z upoštevanjem predvidene obremenitve s hrupom v ustreznem planskem obdobju (10 in 20 let) in vsebuje predloge ukrepov varstva pred hrupom,

3. Načrti aktivne zaščite in elaborati pasivne zaščite, ki se izdelajo na podlagi študije obremenitev s hrupom. 

Obremenitve, ki so določene v okviru izdelave strateških kart hrupa, se določijo glede na obris stavbe iz katastra stavb. V okviru izdelave podrobnejše dokumentacije (študija obremenitev s hrupom, načrt aktivne zaščite, elaborat pasivne zaščite):

- se za obvladovanje obremenitev s hrupom izberejo ukrepi, ki se izkažejo za najprimernejše z vidika njihove okoljske učinkovitosti, tehnične izvedljivosti in stroškovne učinkovitosti,

- je treba pri izbiri ukrepov in vrstnem redu izvedbe proučiti in primerjati ukrepe za zmanjšanje hrupa na viru hrupa, ukrepe za preprečevanje širjenja hrupa in ukrepe za dodatno zaščito stavb z varovanimi prostori,

- se preveri, ali so stavbe, za katere so načrtovani ukrepi varstva pred hrupom, v resnici stavbe z varovanimi prostori, preveri se njihova naseljenost (z upoštevanjem podatkov iz Centralnega registra prebivalstva in dejanske naseljenosti) in gradbeno stanje stavb,

- se pri izbiri ukrepov upošteva tudi lokacija stavb (območja strnjene pozidave ali razpršene poselitve) in posebnost ukrepov varstva pred hrupom za stavbe, v katerih se opravlja vzgojnovarstvena, izobraževalna ali zdravstvena dejavnosti – posebej z vidika časovnih obdobij dneva, v katerem so stavbe v uporabi. Pri izbiri ukrepov je treba upoštevati tudi pogostost zamenjave stavbnega pohištva (predvsem za javne ustanove), 

- se upošteva, da se aktivni ukrepi praviloma načrtujejo za zaščito zunanjega okolja na območjih strnjene pozidave, in da se aktivni ukrepi praviloma ne načrtujejo v naseljih, kjer bi zaradi prekinitev (kot so na primer uvozi / izvodi in prehodi za pešce) bila pomembno znižana njihova učinkovitost, in da se za območja razpršene poselitve praviloma načrtujejo ukrepi pasivne zaščite.  

5.7 Načrtovanje ukrepov na področju prometne politike in na drugih področjih varstva okolja, ki vplivajo na obvladovanje okoljskega hrupa 

Pri načrtovanju ukrepov za zagotavljanje kakovosti zraka ali za obvladovanje posameznih obremenitev zraka, ki bi lahko vplivali na obremenjenost s hrupom, je treba oceniti vpliv takšnih ukrepov na obremenjenost s hrupom in zagotoviti, da izvedba ukrepov ne povzroči čezmernih obremenitev s hrupom.  

Ukrepi za zagotavljanje kakovosti zraka in za obvladovanje obremenitev s hrupom zraka naj se načrtujejo istočasno predvsem za strnjena območja poselitve. 

Tudi pri načrtovanju prometne politike in politike gradnje cest in železniških prog ali njihove posodobitve je treba upoštevati obremenitve s hrupom zaradi prometa po obstoječih cestah in železniških progah in politike načrtovati tako, da ne povečujejo obremenitev s hrupom oziroma ne povzročajo čezmernih obremenitev s hrupom.   


6 SPREMLJANJE IZVAJANJA OPERATIVNEGA PROGRAMA VARSTVA PRED HRUPOM
Izvajanje ukrepov, načrtovanih s tem operativnim programom, bo pregledano ob pripravi operativnih programov varstva pred hrupom druge faze. 

MOP bo s pomočjo MzP in upravljavcev pomembnih železniških prog in cest pripravil poročilo o izvajanju tega programa, ki bo upoštevano pri pripravi operativnih programov varstva pred hrupom druge faze. 

Če ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po železniških progah in cestah prve faze ne bodo spremenjeni v operativnih programih varstva pred hrupom druge faze, bo zaključno poročilo o izvedbi tega operativnega programa pripravil MOP s pomočjo MzP in upravljavcev pomembnih železniških prog in cest febr. 2018. 

7 SODELOVANJE JAVNOSTI PRI PRIPRAVI OPERATIVNEGA PROGRAMA VARSTVA PRED HRUPOM
Po pripravi osnutka tega operativnega programa bo pred njegovim sprejemom zagotovljeno sodelovanje širše in strokovne javnosti. 

Sodelovanje širše javnosti bo zagotovljeno v skladu s 37. členom zakona o varstvu okolja, ki ureja  sodelovanje javnosti pri pripravi operativnih programov varstva okolja. Ministrstvo bo z javnim naznanilom v svetovnem spletu obvestilo javnost, da bo osnutek programa dostopen na spletni strani MOP za pripombe in mnenja javnosti. Ta bodo lahko poslana na elektronski ali poštni naslov v 30 dneh po objavi osnutka programa.  

Predstavitev osnutka operativnega programa strokovni javnosti je bila 4. oktobra 2011. Zapis razprave ob predstavitvi je priložen.  

Osnutek operativnega programa bo v mnenje, pripombe in komentarje poslan tudi Združenju občin Slovenije in Skupnosti občin Slovenije

/Opomba: poglavje 7 bo dopolnjeno po zaključku sodelovanja javnosti s povzetkom razprav, pripomb in predlogov javnosti ter stališčem MOP k pripombam in predlogom iz postopka sodelovanja javnosti./  
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Priloga 1: Lista kratic  

	MOP
	Ministrstvo za okolje in prostor

	ARSO
	Agencija Republike Slovenije za okolje

	MzP
	Ministrstvo za promet

	DRSC
	Direkcija Republike Slovenije za ceste 

	DARS d.d.
	Družba za avtoceste v Republiki Sloveniji 

	MOL
	Mestna občina Ljubljana

	WHO
	World Health Organisation (Svetovna zdravstvena organizacija)

	OP - ROPI
	Operativni program razvoja okoljske in prometne infrastrukture 2007 – 2013 

	OPN
	Občinski prostorski načrt

	
	

	
	

	
	

	
	



Priloga 2:  

ZAPIS RAZPRAVE

ob predstavitvi

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

strokovni  javnosti

s stališči MOP do podanih mnenj, predlogov in komentarjev

Ministrstvo za okolje in prostor je 4. oktobra 2011 organiziralo prvo predstavitev osnutka Operativnega programa varstva pred hrupom, ki ga povzroča promet po pomembnih železniških progah in pomembnih cestah prve faze zunaj območja MOL za obdobje 2012-2017. 

Predstavitev je bila namenjena strokovni javnosti, vabljeni so bili predstavniki ustanov, ki so na podlagi predpisov o okoljskem hrupu pooblaščeni za izvajanje monitoringa. Na predstavitvi so sodelovali tudi člani delovne skupine, ki je pripravila osnutek tega operativnega programa.  

Po predstavitvi vsebine operativnega programa so bile v razpravi izpostavljene naslednje vsebine:  

1. neskladnost operativnega programa s predpisi:

· operativni program bi moral vsebovati ukrepe za vse odseke cest oziroma železniških prog, za katere so bile s strateškimi kartami hrupa ugotovljene čezmerne obremenitve s hrupom,

· operativni program bi moral vsebovati ocene, izražene s številom prebivalcev, za katere se bo zmanjšala obremenitev s hrupom po izvedbi ukrepov, navedenih v programu,  

· operativni program upošteva obremenitev 65 dB(A) v nočnem času za merilo, na podlagi katerega so načrtovani ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze;  

2. ustreznost podlag za izdelavo operativnega programa:

- 
pri izdelavi operativnega programa varstva pred hrupom bi bilo treba pri upoštevanju obremenitev s hrupom, ocenjenih pri izdelavi strateških kart, upoštevati tudi raven negotovosti v zvezi z ocenjenimi obremenitvami s hrupom, 

- 
primerjava rezultatov števila prebivalcev, obremenjenih s hrupom v nekaterih državah EU in Sloveniji, prikazana med podlagami za operativni program, ne daje prave informacije glede obremenjenosti prebivalcev s hrupom,  

- 
pri izdelavi operativnega programa bi bilo treba pri prikazu obremenjenosti prebivalcev s hrupom upoštevati, da so obremenitve prebivalcev na območjih, kjer hrup povzroča več virov hrupa hkrati (na primer cesta in železniška proga), v resnici višje kot so prikazane v operativnem programu,  

3. vsebinska (ne)ustreznost operativnega programa:

· operativni program je zasnovan neustrezno, saj vsebina bolj ustreza sanacijskemu programu kot operativnemu programu, ki bi vseboval tudi strateške usmeritve, 

· v operativnem programu bi bilo treba pojasniti zamudo pri njegovi pripravi, 

· med izhodišči za določitev ukrepov varstva pred hrupom bi bilo treba upoštevati kritične vrednosti kazalcev hrupa,

· v operativnem programu bi bilo treba navesti usmeritve za načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom glede izbire prednostnih območij in glede izbire najprimernejših ukrepov varstva pred hrupom, 

· cilji varstva pred hrupom bi morali biti določeni bolj konkretno,

· neprimerno je, da operativni program vsebuje ukrepe, ki ne vplivajo na zmanjšanje obremenitev s hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah in železniških progah prve faze,  

· operativni program bi lahko vsebovati tudi ukrepe za območja, kjer obremenitve s hrupom presegajo kritične vrednosti kazalcev hrupa; 

4. druge pobude in vprašanja:

· operativni program je v splošnem premalo ambiciozen, saj določa ukrepe, s katerimi bo zmanjšan le majhen delež obremenitev s hrupom, 

· pri določanju ukrepov varstva pred hrupom bi bilo treba upoštevati tudi pritožbe občanov, ki jih prejmejo pristojni organi,

· izvor enačbe za izračun stroškovne učinkovitosti ukrepov zmanjšanja obremenitev s hrupom zaradi prometa po pomembnih železniških progah,  

· pojasnilo glede števila prebivalcev v zadnjem stolpcu tabel 2.10 in 2.11, 

· upoštevanje drugih ukrepov za zmanjšanje emisij na viru hrupa, ki so železniška vozila. 

Stališča MOP do teh vsebin so naslednja: 

1. 
v zvezi z navedbo, da operativni program ni skladen s predpisi, ker ne vsebuje ukrepov za zmanjšanje obremenitev s hrupom na območjih ob odsekih vseh pomembnih cest in železnic prvega reda, kjer so bile ugotovljene čezmerne obremenitve:

- 
v spodnji tabeli prikazujemo poglavja operativnega programa, ki ustrezajo zahtevam iz uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju,   

	Zahteve iz Priloge 5: operativni program mora vsebovati najmanj naslednje elemente:  
	Poglavje operativnega programa, v katerem so upoštevane zahteve:

	· opis poselitvenih območij, pomembnih cest, pomembih železniških prog ali večjih letališč in drugih virov hrupa
	2.2.2 in 2.2.3

	· pristojni organ in pravno podlago 
	1.2 

	· veljavne mejne vrednosti za kazalce hrupa
	2.1.4

	· povzetek rezultatov kartiranja hrupa
	2.2

	· ovrednotenje ocenjenega števila ljudi, ki so izpostavljeni hrupu, identifikacijo problemov in razmer, ki ji je treba izboljšati
	2.2 in 3

	· zapis organiziranih javnih predstavitev in posvetovanj
	7

	· vse veljavne ukrepe za zmanjšanje hrupa in vse projekte, ki so v pripravi
	4.3

	· ukrepe, ki jih nameravajo pristojni organi sprejeti v naslednjih petih letih, vključno z ukrepi varovanja mirnih območij
	4.4

	· dolgoročno strategijo
	3 in 5

	· finančno informacijo (če je na voljo)
	4.4.3

	· določbe, načrtovane za ovrednostenje izvajanja in rezultate načrtov ukrepanja.
	6

	· primeri ukrepov varstva pred hrupom
	4.1, 4.2, 4.4, 4.5

	· ocene glede zmanjšanja števila prizadetih ljudi (motenih, z motenim spancem ali drugo)
	4.4.1 in 4.4.2


· pojasnjujemo, da 11. člen Uredbe o mejnih vrednostih kazalcev hrupa v okolju glede zahtev za obratovanje virov hrupa določa, da upravljavci pomembnih cest in železniških prog zagotovijo izvedbo ukrepov za zmanjšanje emisije hrupa v okolje in prilagoditev pretoka vozil oziroma vlakov na stopnjo, ki ne povzroča čezmerne obremenitve okolja s hrupom, ter da se ti ukrepi podrobneje določijo v operativnih programih. Ta določba pa ne pomeni, da je treba v enem operativnem programu določiti ukrepe za obvladovanje hrupa zaradi prometa na vseh odsekih cest in železniških prog, za katere so bile ugotovljene čezmerne obremenitve. Operativni program namreč po razumevanju MOP ni dokument, s katerim bi enkrat in za vselej določili ukrepe za obvladovanje hrupa zaradi prometa po vseh pomembnih cestah oziroma železniških progah, ki jih obravnava. Operativni program je treba razumeti kot “živ instrument”, s katerim se bodo ukrepi varstva pred hrupom postopoma določili za vsa območja, ki so čezmerno obremenjena. Tak pristop sledi tudi iz 7. člena Uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju, ki pravi, da je treba operativni program pregledati in, če je potrebno, popraviti v primeru pomembnejšega dogajanja, ki bi utegnilo vplivati na obstoječe razmere na področju hrupa, oziroma najmanj vsakih pet let. To v praksi pomeni, da se bo ustreznost in zadosnost ukrepov varstva pred hrupom pregledala in, če se bo izkazalo za potrebno, tudi popravila v naslednjih operativnih programih;

2.
v zvezi z navedbo, da operativni program ne vsebuje ocene, izražene s številom prebivalcev, za katere se bo zmanjšala obremenitev s hrupom po izvedbi ukrepov, navedenih v programu, pojasnjujemo: 

- 
da je število prebivalcev, za katere se bo obremenitev s hrupom zmanjšala zaradi ukrepov na območjih v bližini pomembnih železniških prog prve faze, navedeno v poglavju 4.4.1 operativnega programa,

- 
da je število prebivalcev, za katere se bo obremenitev s hrupom zmanjšala zaradi ukrepov na območjih v bližini pomembnih cest prve faze, v operativnem programu prikazana s številom prebivalcev, ki so obremenjeni s hrupom z vrednostjo kazalca hrupa Lnoč ≥  55 dB(A). To je v skladu s točko 3 Priloge 5 Uredbe o ocenjevanju in urejanju hrupa v okolju, ki določa, da se ocena glede zmanjšanja števila prizadetih ljudi lahko prikaže tudi s številom motenih ljudi ali ljudi z motenim spancem, za katere se bo zmanjšala obremenitev s hrupom. Natančnejše ocene zmanjšanja obremenitev (v obliki številčnega prikaza prebivalcev v kombinaciji s številčnim prikazom zmanjšanja hrupa v dB) pri pripravi operativnega programa ni bilo možno podati, saj ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah v operativnem programu niso določeni tako podrobno (za protihrupne ograje na primer v programu ni določena njihova dolžina in višina), da bi bila takšna ocena možna;

3.
v zvezi z navedbo, da operativni program ni skladen s predpisi, ker upošteva vrednost kazalca hrupa v nočnem času 65 dB(A) za merilo, na podlagi katerega so načrtovani ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze, pojasnjujemo:  

- 
da slovenski predpisi glede vrednosti kazalcev hrupa v povezavi z ukrepi operativnega programa le posredno v 11. členu Uredbe o mejnih vrednostih kazalcev hrupa določajo te vrednosti in sicer zaradi zahteve, da se ukrepi varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah in železniških progah, ki povzročajo čezmerne obremenitve s hrupom, podrobneje določijo v operativnih programih varstva pred hrupom,

-
slovenski predpisi ne določajo vrednosti kazalcev hrupa, ki bi bile zavezujoča podlaga za določanje ukrepov varstva pred hrupom v posameznem operativnem programu. Cilj obravnave hrupa v okoljskih predpisih in v operativnih programih je, da se v razumnem času doseže, da promet po cestah in železnicah v Sloveniji ne bo povzročal čezmernega hrupa, in operativni program prispeva k doseganju tega cilja. Načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom z upoštevanjem vrednosti 65 dB(A) za kazalec hrupa v nočnem času je treba razumeti kot pripomoček za določanje vrstnega reda ukrepov in primerjava z mejnimi ali kritičnimi vrednostmi kazalca hrupa iz predpisov ni primerna;  

4. 
v zvezi z navedbo, da bi bilo treba pri izdelavi operativnega programa upoštevati raven negotovosti, ki spremlja v strateških kartah ocenjene obremenitve, je stališče MOP:

- 
da je neposredno upoštevanje obremenitev s hrupom, ocenjenih pri izdelavi strateških kart hrupa, za izdelavo operativnega programa ustrezno, saj je ta ocena dovolj natančna za načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom na ravni operativnega programa, 

- 
da je ocena negotovosti obremenitev s hrupom znana in je del strateških kart hrupa;

5. 
v zvezi z navedbo, da primerjava števila prebivalcev, obremenjenih s hrupom v nekaterih državah EU in Sloveniji, ne daje prave informacije glede obremenjenosti prebivalcev s hrupom, je stališče MOP:

- 
da so v operativnem programu ti podatki navedeni zaradi prikaza širše slike obremenjenosti okolja s hrupom, ki je rezultat harmoniziranega ocenjevanja okoljskega hrupa v vseh članicah EU, in da je za ta namen prikazani velikostni razred števila prebivalcev, ki so izpostavljeni določeni ravni hrupa, ustrezen;

6.
v zvezi z navedbo, da bi bilo treba pri prikazu obremenjenosti prebivalcev s hrupom upoštevati tudi, da so obremenitve prebivalcev na območjih, kjer hrup hkrati povzroča več virov hrupa (na primer cesta in železniška proga), v resnici višje kot so prikazane v operativnem programu, je stališče MOP:

- 
da so v operativnem programu korektno prikazani rezultati strateških kart hrupa, ki so podlaga za izdelavo operativnega programa, in ki ločeno prikazujejo obremenitve s hrupom za posamezne vire hrupa, 

- 
da so v splošnem obremenitve prebivalcev na območjih, kjer obratuje več virov hrupa, višje od obremenitev, ki jih povzroča posamezni vir hrupa, zato bo MOP pri izdelavi naslednjega operativnega programa preveril možnost in ustreznost upoštevanja obremenitve prebivalcev s hrupom, ki je posledica hkratnega obratovanja več virov hrupa, pri določitvi ukrepov varstva pred hrupom;     

7. 
v zvezi s pripombo, da je operativni program vsebinsko neprimerno zasnovan, saj je bolj sanacijski program kot program, ki bi vseboval tudi strateške in operativne usmeritve varstva pred hrupom:

- 
soglašamo, da so posamezne vsebine v programu obravnavane bolj na “strateški ravni”, druge vsebine pa bolj na “operativni ravni”, in da je nesorazmerno velik delež programa namenjen splošnim vsebinam v primerjavi z bolj operativnimi. To je posledica predvsem:

a) 
različnega poznavanja posameznih vsebin pri pripravi programa,

b) 
časa priprave tega operativnega programa, ki ob strateških kartah upošteva tudi razvoj prometne infrastrukture (izgradnja novih odsekov cest) in ukrepe varstva pred hrupom, ki so že bili izvedeni po izdelavi strateških kart hrupa oziroma za katere se že izdeluje projektna dokumentacija in na katere se s strateškimi usmeritvami ne da več vplivati,  

- 
pojasnjujemo, da je tudi delovna skupina, ki je pripravljala ta operativni program, prepoznala potrebo po pripravi usmeritev za prepoznavanje prednostnih območij ter ustreznih in zadostnih ukrepov varstva pred hrupom, zaradi česar je priprava takšnih smernic navedena med drugimi ukrepi varstva pred hrupom; 

8. 
v zvezi s predlogom, da bi bilo treba v operativnem programu pojasniti zamudo pri njegovi pripravi, je stališče MOP, da taka pojasnila niso del operativnih programov. Operativni program je dejansko pripravljen z več kot triletno zamudo – sprejet bi moral biti do 18. julija 2008 - ki je nastala zaradi pomanjkanja človeških virov in posledično odločitve vodstva MOP, da se prednostno obravnavajo druga področja varstva okolja;

9. 
v zvezi s predlogom, da bi bilo treba v operativnem programu tudi med izhodišči za določitev ukrepov varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah prve faze upoštevati kritične vrednosti kazalcev hrupa – glej pojasnilo MOP k točki 3;

10.
v zvezi s predlogom, da bi bilo treba v operativnem programu navesti usmeritve za načrtovanje ukrepov varstva pred hrupom glede izbire prednostnih območij in glede izbire najprimernejših ukrepov varstva pred hrupom, MOP pojasnjuje, da je delovna skupina pri pripravi operativnega programa zaznala potrebo, da se take usmeritve pripravijo, in je zato priprava takih usmeritev navedena med ukrepi, ki se bodo izvedli v naslednjih letih;

11.
v zvezi s pripombo, da bi bilo treba cilje varstva pred hrupom v OP bolj konkretno določiti MOP soglaša, da so cilji v operativnem programu navedeni splošno, a tak način se je zdel delovni skupini najprimernejši tudi na podlagi podatkov, ki so bili na voljo pri pripravi operativnega programa;   

12. v zvezi s pripombo, da operativni program po nepotrebnem vsebuje vsebine, ki ne zadevajo varstva pred hrupom zaradi prometa po pomembnih cestah in železniških progah prve faze (tak primer je na primer organizacija delavnice o nizkofrekvenčnem hrupu) MOP soglaša, da program vsebuje tudi vsebine, ki hrup zaradi prometa le posredno zadevajo. Takšna je predvsem vsebina poglavja 4.5: Drugi ukrepi, ki se bodo izvedli od 2012 do 2017 in poglavja 5: Usmeritve za obvladovanje hrupa zaradi prometa po pomembnih cestah in železniških progah. Delovna skupina je ocenila, da so te vsebine potrebne in ustrezne zaradi celovitega prikaza ukrepov varstva pred hrupom, ki se bodo izvajali v Sloveniji, oziroma da je to potrebno zaradi usmeritev za obvladovanje hrupa na področjih, kjer se je v preteklih letih pokazalo, da to v praksi ni optimalno (prostorsko načrtovanje, upoštevanje okoljskega hrupa pri pripravi strateških in operativnih dokumentov s področja varstva okolja in prometne politike);

13.
v zvezi s pripombo, da bi operativni program lahko hkrati služil tudi kot program ukrepov za območja, na katerih so bile ugotovljene kritične obremenitve, MOP pojasnjuje:  

-
da bi bilo možno v okviru priprave operativnega programa obravnavati območja, na katerih vrednosti kazalcev hrupa Lnoč in Ldvn presegajo kritične vrednosti, v skladu z Uredbo o mejnih vrednostih kazalcev hrupa, t.j. razglasiti ta območja za degradirana območja in zanje v sodelovanju  z občino, na območju katere je okolje degradirano zaradi obremenjevanja s hrupom, v operativnem programu določiti program ukrepov za zmanjšanje emisije hrupa v okolje in obvezne prilagoditve zmogljivosti virov hrupa na območju s statusom degradiranega okolja. MOP se za tak obseg priprave operativnega programa ni odločil, ker bi to še podaljšalo čas priprave operativnega programa in ker za to ni imel na voljo človeških virov;

14. v zvezi s pripombo, da je operativni program v splošnem premalo ambiciozen in bo z ukrepi rešen le majhen delež obremenitev s hrupom, MOP pojasnjuje, da so ukrepi v programu načrtovani tudi z upoštevanjem predvidenih virov sredstev in njihove višine, ki bodo na voljo v naslednjih petih letih. Pri tem je treba upoštevati tudi ukrepe, ki so bili pred pripravo tega programa že izvedeni na območjih, kjer so bile s strateškimi kartami hrupa ugotovljene največje obremenitve. Zaradi tega je pričakovati, da se bo slika obremenjenosti s hrupom, ki bo predvidoma na voljo naslednje leto, spremenila, in da bo na podlagi na novo ocenjenih obremenitev možno ustrezneje načrtovati tudi nadaljnje ukrepe za obvladovanje hrupa;

15. 
v zvezi s predlogom, da bi pri določanju območij za prednostno obravnavo z vidika varstva pred hrupom, bilo treba upoštevati tudi pritožbe, ki jih v zvezi s hrupom prejmejo pristojni organi, MOP soglaša s pojasnilom predstavnice DRI upravljanje investicij d.o.o., da bi s prednostno obravnavo območij, kjer prebivalci posamično ali organizirani v skupine glasneje opozarjajo na obremenitev s hrupom, lahko bilo nepravično do prebivalcev območij, obremenjenih s hrupom podobnih ravni, ki na obremenitve s hrupom ne opozarjajo tako glasno ali pogosto;  

16. vir enačbe za izračun stroškovne učinkovitosti ukrepov zmanjšanja obremenitev s hrupom, navedena v operativnem programu, je švicarka uredba iz leta 2001: Verordnung über die Lärmsanierung der Eisenbahnen. 

17. MOP pojasnjuje, da število prebivalcev v zadnjem stolpcu tabel 2.10 in 2.11 prikazuje zaokroženo število prebivalcev, obremenjenih s hrupom zaradi prometa po vseh pomembnih cestah prve faze oziroma pomembnih železniških progah prve faze v določeni državi.   

18. v zvezi s predlogom za upoštevanje drugih ukrepov za zmanjšanje emisij na viru hrupa, ki so železniška vozila (na primer uporaba maziv za zavorne sisteme) je predstavnik MzP potrdil, da so jim ti ukrepi poznani in da jih v vsakdanji praksi tudi izvajajo.  

Zapisala:

J. Karba, MOP – Direktorat za okolje 

18. 10. 2011
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