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1.1.

1.2

OPREDELITEV PROBLEMA
Ozadje politike

Direktiva o ravni hrupa motornih vozil (Direktiva 70/157/EGS) in njene spremembe
zajemajo zahteve glede zunanjega hrupa motornih vozil pod preskusnimi pogoji, tj.
opisujejo preskusni postopek in dolo€ajo mejne vrednosti hrupa. Prvotna direktiva in
njene poznejse spremembe so imele dva cilja. Prvic, njihov cilj je bil zagotoviti, da
pri nekaterih kategorijah motornih vozil mejne vrednosti hrupa v posameznih
drzavah ¢lanicah ne ovirajo trgovine. Drugi cilj je bil dolociti strozje mejne vrednosti
hrupa in tako zmanjSati okoljski hrup. Direktiva 92/97/EGS o spremembah je uvedla
obvezne splosne mejne vrednosti hrupa, ki se uporabljajo v vseh drzavah ¢lanicah.

S Sklepom Sveta 97/836/ES je Evropska skupnost pristopila k Sporazumu
Gospodarske komisije Zdruzenih narodov za Evropo (UN/ECE) o sprejetju enotnih
tehni¢nih predpisov za cestna vozila. S tem je zagotovljeno, da je EU-homologacija
tipa vozila usklajena s Stevilnimi drzavami zunaj EU, tako da lahko proizvajalci EU
uporabljajo iste proizvodne linije za izvozne trge in notranji trg. Preskusni postopek
in mejne vrednosti Pravilnika UN/ECE st. 51 so enaki kot v direktivi EU.

Ceprav je Direktiva 70/157/EGS uspesno uskladila postopek preskusanja tipa in
mejne vrednosti hrupa, pa ji ni uspelo zmanjSati dejanskih ravni hrupa prometa, saj
se zlasti pri avtomobilih dejanski pogoji razlikujejo od preskusnih pogojev, hrup
pnevmatik se je relativno povecal glede na hrup izvora in prenosa moci, obseg
prometa pa se je nenehno poveceval ter se bo tudi v prihodnje. Zato je hrup cestnega
prometa obravnavan tudi v novejsi Direktivi 2001/43/ES in Uredbi §t. 661/2009 o
hrupu pnevmatik ter Direktivi 2002/49/ES o ocenjevanju okoljskega hrupa.

Izpostavljenost ljudi hrupu prometa se lahko zmanjSa na razlicne nacine: z
zmanjSanjem mejnih vrednosti hrupa pri viru, tj. z neposrednim zmanjSanjem mejnih
vrednosti hrupa avtomobilov ali z drugimi posrednimi ukrepi, kot so sheme davénih
olajsav za okolju prijazne naloZbe (npr. pobudi Vamil in MIA na Nizozemskem)',
standardi za nakup tihih dostavnih vozil (npr. standard PIEK? ), omejitve prometa
(npr. znak za nizko raven hrupa tovornjakov, kot je to zahtevano na alpskih
prometnicah v Avstriji), preusmeritve in omejitve hitrosti ali ukrepi za zmanjSevanje
hrupa (protihrupne pregrade, tiha cestiSca, izolacija fasad). Vendar so te reSitve v
tehnicnem in ekonomskem smislu najucinkovitejSe v kombinaciji z zmanjSanjem
hrupa pri viru.

V sporocilu Komisije glede evropske strategije za Cista in energetsko ucinkovita
vozila zdne 28. aprila2011 je bilo napovedano, da bo Komisija v
letu 2011 predstavila predlog za spremembo zadevne zakonodaje za zmanjSanje
emisij hrupa vozil.

Opredeljeni problemi

Neustrezne metode za merjenje hrupa cestnega prometa

http://www.senternovem.nl/vamil mia/English.asp.
http://www.bmwt.nl/files content/Certificatie-%20en%20toezichtprocedures%20PIEK .pdf.
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Zadnja sprememba zakonodaje na podro¢ju hrupa vozil v letu 1995 je prinesla
zmanjSanje emisij hrupa za 85 % za avtomobile (-8 dB(A)) in za ve¢ kot 90 % za
tezke tovornjake (—11 dB(A)) v primerjavi s prvotnimi vrednostmi, dolo¢enimi
leta 1970. Vendar so Studije pokazale, da je bilo zmanjSanje dejanske ravni hrupa
cestnega prometa precej manjSe: samo 1-2 dB(A). Razlogi za tako nizko stopnjo
ucinkovitosti so: blage mejne vrednosti v prvih letih, po¢asna nadomestitev starejSih
in hrupnejs$ih vozil z novimi vozili, znatno poveCanje prometa, uporaba SirSih
pnevmatik z drugacnimi znacilnostmi za vi§je hitrosti in preskusni postopek, ki ne
odraza dejanskih voznih razmer.

Po sprejetju Uredbe §t. 661/2009, ki dolo¢a nove zahteve za pnevmatike motornih
vozil, je naslednji korak za nadaljnje zmanj$anje emisij hrupa vozil v prihodnosti
izboljSanje zahtev za homologacijo celotnega vozila. To vkljucuje znizanje splosnih
mejnih vrednosti s preucevanjem vseh virov hrupa motornih vozil, od vstopne
odprtine za zrak do celotnega izvora in prenosa moci do izpuha, ob posebnem
upostevanju prispevka pnevmatik, ter izboljSan preskusni postopek.

Veljavni protokol za preskusanje hrupa, ki velja od leta 1970 s poznejSimi
spremembami, zahteva pospesevanje preskusnega vozila pri polni moci. Vendar pa
to ne odraza ve¢ dejanskega nacina voznje. Zaradi sprememb v tehnologiji vozil in
povecanja prometa se danes v glavnem uporablja pospeSevanje pri delno odprti
dusilni loputi. Zato se zdi, da je posodobljena preskusna metodologija, ki omogoca
nastavitev optimalnih mejnih vrednosti, glavni na¢in za znizanje ravni hrupa.

Delovna skupina UN/ECE za hrup se je na ta opredeljeni problem odzvala z
razvojem nove preskusne metode, ki so jo objavili leta 2007 in v zadnjih treh letih
spremljali vzporedno z veljavno preskusno metodo. Spremljanje je omogocilo
nastanek podatkovne zbirke vzporednih preskusnih rezultatov, potrebnih za oceno
nove metode in koli¢insko opredelitev razlik med obema metodama.

V primerjavi s staro metodo nova ni odvisna od konstrukcije in bolje ustreza
sedanjim pogojem mestne voznje. Obsega tako preskus pospeSevanja kot preskus pri
stalni hitrosti. Nadaljnje razlike so povezane z veljavnimi odstopanji in izbiro
pnevmatik za preskus.

Negativni ucinki hrupa cestnega prometa na zdravje

V skladu s porocilom EGP , Transport at a crossroads“ (Promet na razpotju) iz
leta 2008 je skoraj 67 milijonov ljudi (tj. 55 % populacije, ki Zivi v strnjenih naseljih
z ve¢ kot 250 000 prebivalci) vsak dan izpostavljenih ravnem hrupa cestnega
prometa, ki presegajo 55dB Lpgxy’. Ta $tevilka je skupno dolodena ,.mejna
vrednost®, nad katero lahko pogosteje pride do skodljivih u¢inkov na zdravje. Skoraj
48 milijonov ljudi je izpostavljenih ravnem, ki presegajo 50 dB Lnight“, pri Cemer je

Lpgn je mera za izpostavljenost hrupu na doloceni lokalni tocki, npr. cesti. Opredeljen je kot utezeno
energijsko povprecje ravni dan-vecer-no¢ in je mo¢no odvisen od vrste ceste, lokacije in spreminjanja
prometa v obdobju 24 ur. V $tevilnih primerih je Stevilo osebnih avtomobilov toliko vecje od drugih
tipov vozil, da dolocajo splosno raven Lpgy, kjer pogosto prevladujejo vecerne ali nocne ravni z vecjimi
uteznimi faktorji. Na nekaterih cestah, ki jih veliko uporabljajo tovorna vozila, lahko tovornjaki in tezka
tovorna vozila v¢asih prevladujejo v Lpg.

V Liyigne vecinoma prevladuje veliko Stevilo osebnih avtomobilov, saj ve€ina prometa na mestnih cestah
poteka podnevi. Obsega kombinacijo hrupa izvora in prenosa moci ter pnevmatik, vendar ve¢ hrupa
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1.3.

cestni promet dale¢ najvecji vir izpostavljenosti hrupu prometa ponoci. Skoraj
21 milijonov ljudi (). 17 % populacije, ki Zivi v strnjenih mestnih naseljih) Zivi na
obmo¢jih, na katerih imajo no¢ne ravni hrupa cestnega prometa Skodljive posledice
za zdravje.

Hrup prometa v mestnih obmoc¢jih v Evropi je velik povzrocitelj stresa.
Izpostavljenost hrupu lahko povzroca motnje spanja in dnevnih dejavnosti,
razdrazenost in stres. Zaradi teh u¢inkov se lahko ob dolgotrajni izpostavljenosti Se
poveca tveganje za kardiovaskularne bolezni in dusevne motnje. Porocilo SZO iz
leta 2008 ,,Gospodarska ocena s prometom povezanih ucinkov na zdravje, s
posebnim poudarkom na otrocih> je opredelilo naslednje konéne tocke
izpostavljenosti hrupu za zdravje: precejSnja razdrazenost, slabsa kakovost spanca,
resne motnje spanja, nespecnost, ishemi¢no bolezen srca (npr. hipertenzijo). Glede
na znane ucinke na zdravje, kakovost zivljenja in posledi¢ne stroske je dejansko
zmanj$anje izpostavljenosti hrupu zelo zazeleno.

Potencialno tveganje razdrobljenosti notranjega trga

Ce tehnicne zahteve glede emisij hrupa motornih vozil niso posodobljene v skladu s
tehni¢nim napredkom z uporabo ustrezne preskusne metodologije in sprejemljivih
mejnih vrednosti, obstaja tveganje razdrobljenosti notranjega trga. Drzave Clanice
bodo morda hotele uvesti druge ukrepe za odpravo Skodljivih u¢inkov na zdravje
drzavljanov. Pri tem bi lahko §lo za uvedbo posebnih con, dostopnih samo vozilom z
nizko ravnjo hrupa, ali druge lokalne ukrepe.

Na koga vpliva hrup, kako in v kak§nem obsegu?

Emisije hrupa motornih vozil vplivajo na vse drzavljane, zlasti mestno prebivalstvo,
ki zivi na zelo prometnih obmo¢jih. Druge zainteresirane strani, na katere vpliva
direktiva o hrupu motornih vozil, so: cestno-prometni organi, lokalni in nacionalni
organi, zdravstveni organi, avtomobilska industrija, vkljuéno z dobavitelji,
homologacijski organi, potros$niski trg za cestna vozila, specializirani trg za cestna
vozila (podjetja, ki oddajajo vozila v najem) ter lastniki voznih parkov tovornih
vozil, dostavnih vozil in taksijev. Ko bo zakonodaja o emisijah hrupa sprejeta na
ravni EU in odobrena s strani UN/ECE, bo to vplivalo na vse pogodbenice
Sporazuma UN/ECE iz leta 1958.

ANALIZA SUBSIDIARNOSTI

Pravna podlaga te pobude je ¢len 114 Pogodbe o delovanju Evropske unije o
priblizevanju zakonodaje.

Ker so mejne vrednosti emisij hrupa in postopek homologacije motornih vozil ze
usklajeni, se lahko spremembe direktive o hrupu motornih vozil izvedejo samo na
ravni EU. To prepreCuje drobitev notranjega trga in zagotavlja enake zdravstvene,
varnostne in okoljske standarde po vsej EU ter prinasa prednosti ekonomij obsega:
izdelki se lahko izdelujejo za celoten evropski trg in jih ni ve¢ treba prilagajati za
pridobitev nacionalne homologacije v vsaki drzavi ¢lanici.

5

izvora in prenosa moci zaradi nestalnega prometa. Na cestah, kjer je ponoci precej tovornega prometa,
kot so nekatere avtoceste, lahko vcasih v Ly prevladujejo tovornjaki in tezka tovorna vozila.
http://ec.europa.eu/health/ph_projects/2003/action3/action3 2003 08 en.htm#3.
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Glede na sedanje ravni okoljskega hrupa in prizadete drzavljane ter dejstvo, da se
mejne vrednosti hrupa v EU v zadnjem desetletju niso spremenile kljub vedno
vedjemu obsegu prometa, se sprememba mejnih vrednosti, ki bi te razmere
izboljsala, Steje za sorazmerno.

CILJ1
SPLOSNI POSEBNI OPERATIVNI
1. Zagotavljanje visoke ravni | 1. ZmanjSanje negativnih vplivov | Sprememba in izboljSanje veljavnih
varovanja zdravja in varstva | izpostavljenosti evropskih | preskusnih metod in zahtev v

okolja

drzavljanov hrupu, ki ga povzroca
motorni promet

2. ZasCita notranjega trga
motornih vozil

2. Zagotavljanje dobrega delovanja
notranjega trga za motorna vozila

okviru evropskega sistema za
homologacijo motornih vozil glede
na emisije hrupa

glede na emisije hrupa

MOZNOSTI POLITIKE

Moznost 1: brez spremembe politike: stara preskusna metoda in veljavne mejne
vrednosti

Pri tej moznosti ostanejo veljavne mejne vrednosti skupaj z odstopanji, pa tudi stara
merilna metoda.

MozZnost 2: nova preskusna metoda in veljavne mejne vrednosti

Pri tej mozZnosti je nova merilna metoda kombinirana z veljavnim sklopom mejnih
vrednosti.

Moznost 3: nova preskusna metoda in nove mejne vrednosti, ki so enakovredne
starim

Ta mozZnost je namenjena uporabi nove preskusne metode v kombinaciji z
mejnimi vrednostmi, ki so take, da ne privedejo do zahtev, strozjih od tistih, ki so
zajete v veljavni preskusni metodi in veljavnih mejnih vrednostih. Ta moznost
predvideva nove mejne vrednosti, ki v primerjavi s starim sistemom ne bodo
spremenile ravni strogosti.

Moznost 4: nova preskusna metoda in zniZane mejne vrednosti, uvedene v enem
koraku

Moznost 4 predlaga nove mejne vrednosti v kombinaciji z novo preskusno metodo
na nacin, ki lahko prinese zmanjSanje odobrenih emisij hrupa na motorno vozilo.
Predlagano znizanje mejnih vrednosti hrupa vozil za 3 dB(A) pri lahkih vozilih
in 2 dB(A) pri tezkih tovornih vozilih lahko za¢ne veljati 1. januarja 2014.

Moznost 5: nova preskusna metoda in zniZane mejne vrednosti, uvedene v dveh
korakih

V primerjavi s ¢etrto moznostjo politike je pri peti moznosti politike zastavljen bolj
ambiciozen cilj za zmanjSanje hrupa. To bi bilo izvedljivo v dveh korakih: prvi korak
je znizanje za 2 dB(A) za lahka vozila in 1 dB(A) za tezka vozila, uvede pa se lahko
1. januarja 2013. Drugi korak je zniZanje za 2 dB(A) za lahka vozila in 2 dB(A) za
tezka vozila. Ta pristop bo zahteval ve¢ prizadevanj na podrocju razvoja in bolj
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drastic¢en sklop tehni¢nih ukrepov: ta korak se lahko uvede 1. januarja 2015. Skupno
bi se vrednosti znizale za 4 dB(A) za lahka vozila in 3 dB(A) za tezka vozila.

5. OCENA UCINKOV
5.1. Pristop
Ta ocena ucinka zajema okoljske, socialne in ekonomske vidike petih moznosti
politike.
Uc¢inek na okolje je opredeljen z znizanjem ravni Lpgn, Lnigne in posameznih
dogodkov. Socialni u¢inek upoSteva vpliv hrupa na razdraZzenost, motnje spanca,
ucinke na zdravje in kakovost zivljenja. Ekonomski ucinki vkljucujejo njihovo
monetizacijo, zmanjSano potrebo po ukrepih za zmanjSevanje hrupa prometa in
manjse stroSke za industrijo, ob upostevanju smernic za analizo stroskov in koristi.
5.2. Ucinek na okolje
Glede na veljavno zakonodajo je ucinek okoljskega hrupa Casovno povprecna
enakovredna raven hrupa Lpgn in povprecna no¢na raven hrupa Lygn pri fasadah
stanovanj, izracunana, kakor zahteva Direktiva o okoljskem hrupu 2002/49/ES.
Analiza
Razlike med moznostmi politike so navedene v preglednici. Moznost 2 kaze povecan
ucinek, ker bi bile dejansko dovoljene visje ravni hrupa (povprecno povecanje
1,7 dB(A)). Povprecno znizanje ravni hrupa prometa je 2,5 dB(A) za moznost 4 in
3,1 dB za moznost 5. Ta zniZanja so vi§ja za nestalni promet, 2,8 dB(A) za moznost
4 in 4,1 dB(A) za moznost 5°. Njihov uginek je postopen, v celoti pa se uvedejo Sele
po menjavi vseh vozil, tj. 13 let po zacetku veljavnosti novih mejnih vrednosti.
Zaradi spremenjenih ravni hrupa pnevmatik, zlasti pri prostem prometnem toku,
lahko do delnega znizanja pride pre;j.
dLpgn Cestav Cestav Glavna Glavna Glavna Mestna |Podezelska | Podezelska
stanovanjski | stanovanjski| cestaz cestas | prometna |avtocestas|avtocestas| cestas
soseski z soseskiz | nestalnim | prostim zila s prostim prostim prostim
nestalnim | nestalnim | prometom |prometnim| prostim |prometnim | prometnim | prometnim
prometom | prometnim tokom |prometnim| tokom tokom tokom
tokom tokom
Moznost 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Moznost 2 +1,8 +1,8 +1,5 +1,7 +1,6 +1,6 +1,7 +1,5
MoZnost 3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MoZnost 4 2.8 2.5 2,9 2.4 2,4 24 2.4 2.4
MozZnost 5 —4,0 -2,9 —42 -2,6 2,7 -2,7 2,7 -2,7
| ALnighe
Moznost 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
MoZnost 2 +1,8 +1,8 +1,4 +1,6 +1,6 +1,5 +1,6 +1,5
Moznost 3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Moznost 4 2,7 2,5 2.8 2.4 2,4 2,4 2.4 23
MoZnost 5 3,8 3,1 —4,0 2,7 2,7 2,7 2,7 2,7

Stevilke so izra¢unane kot povpregje vrednosti iz preglednice 7.
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Socialni ucinek in vpliv na zdravje

Socialni u¢inek hrupa cestnega prometa se obicajno meri kot odstotek oseb, za katere
hrup Lppny > 55dB pri fasadi stanovanja pomeni veliko obremenitev. Raven
obremenitve lahko vpliva na kakovost Zivljenja in zdravje na splosno.

Kakovost zivljenja obsega Stevilne dejavnike, kot so sposobnost koncentracije in
razumljivost govora pri delu, doma in v Soli, ki jih je tezko koli¢insko opredeliti, ter
kakovost stanovanjskih, rekreacijskih in varovanih obmocij, kjer je cenjeno tiho
okolje. Ceprav visoke ravni hrupa v mestnih obmodjih vplivajo na veé¢ino ljudi, se
vedno bolj sprejemajo ukrepi, da bi pred hrupom zascitili tista podezelska obmocja,
na katerih je hrup pogost. Glede zdravja so bile ugotovljene povezave med
obremenitvijo s hrupom in pojavom miokardnih bolezni srca, hipertenzijo, stresom in
motnjami spanja. Ocene so bile izvedene tudi glede Stevila let Zivljenja, izgubljenih
zaradi invalidnosti (DALY)’, kot posledica okoljskih dejavnikov, vkljuéno z
izpostavljenostjo hrupu.

Pri ravni obremenitve s hrupom se je pokazalo, da je zelo povezana z Lppn za
razli¢ne vire hrupa prometa. Podobno so motnje spanja povezane z Lyigp:.

Na podlagi predhodno izracunanih ravni Lpgn in Lyign;, Stevila izpostavljenih ljudi ter
razmerij med koli¢ino in u¢inkom so bili opravljeni naslednji izracuni glede Stevila
obremenjenih in zelo obremenjenih ljudi ter ljudi z motnjami spanja za vsako
moznost politike.

Milijo M Mili Mili
n zelo ili jon jonz
obrem jo obre mot
enjeni n men njam
h z jeni i
re h span
sn ja
i
m
i
m
ot
nj
a
m
i
sp
an
ja
Moz 55 2 119 60
nost 7
1
Moz 64 3 133 66
nost 0
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http://en.wikipedia.org/wiki/Disability-adjusted life year.
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2

Moz 55 2 119 60
nost 7

3

Moz 44 2 99 51
nost 2

4

Moz 41 2 95 49
nost 2

5

Ekonomski ucinki

Ekonomski ucinek za industrijo

Tehni¢no-ekonomski ucinek spremembe direktive zadeva predvsem avtomobilsko
industrijo (proizvajalce, dobavitelje in proizvajalce pnevmatik) ter obsega
spremembe preskusne metode in mejnih vrednosti, zaradi Cesar nastanejo stroski,
povezani z zmanjSevanjem hrupa. Ti stroski vkljucujejo proizvodne stroSke na enoto
ter stroske razvoja, inZeniringa in preskusanja, ki so potrebni za nove modele ali
posodobitev modelov. Prihodnje zmanj$anje hrupa zaradi tiSjih pnevmatik naj bi
zagotovila direktiva o hrupu pnevmatik in ¢eprav bodo proizvajalci pnevmatik morda
imeli dolocene stroske, so ti§je pnevmatike na trgu Ze na voljo brez doplacila ali le za
manjSe doplacilo in bodo obvezne po letu 2016. Stroski za uskladitev z uredbo o
hrupu pnevmatik® v to analizo niso vkljugeni.

Analiza

Zdruzeni razvojni in proizvodni stroski kazejo, da so proizvodni stroski, gledano v
obdobju 7’ let, na splodno precej vi§ji od razvojnih stroskov. Naslednja preglednica
prikazuje stroSke za moznosti 4 in 5. Moznosti 1 do 3 ne zahtevajo spremembe
avtomobilske proizvodnje, zato niso upoStevani nobeni dodatni razvojni in
proizvodni stroSki. Ti stroski naj bi znaSali 0 in v naslednji preglednici, ki kaze
dodatne diskontirane razvojne in proizvodne stroske v milijonih EUR, sta podrobneje
preuceni samo moznosti 4 in 5.

Finan¢ne posledice za avtomobilsko industrijo znaSajo do 4 milijarde EUR za
moznosti 4 in 6 milijard EUR za moznost 5'°. Ti strodki nastanejo v razvojnem in
proizvodnem ciklu 3 + 7 let, v glavnem pa obsegajo dodatne proizvodne stroSke, ki
po 10 letih ne nastajajo vec.

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:200:0001:0024:SL:PDF.

To pomeni, da se lahko temeljne spremembe konstrukcije v proizvodnjo uvedejo Sele po 5 letih in da
bodo vsi obstojeci modeli vozil v celoti nadomesceni po 7 letih.

Kot to zahtevajo smernice Komisije za oceno ucinka, so bili stroski industrije diskontirani na letni
stopnji 4 %, saj nastanejo v prihodnosti.
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\% MozZnost 4 Moznost 5
mio. EUR
Leto Razvoj  [Proizvodnja|Skupaj |VKklj. z 4- Razvoj |Proizvodnja|Skupaj [VK]j. z 4-
odstotnim odstotnim
diskontom diskontom
2010 423 0,0 423 423 111,1 0,0 111,1 111,1
2011 423 0,0 423 40,7 111,1 0,0 111,1 106,9
2012 423 0,0 423 39,1 111,1 0,0 111,1 102,7
2013 423 11132 11555 10273 111,1 1608,3|1719,4 1528,5
2014 423 9542 996,5 851,8 111,1 1378,5|1489,6 12733
2015 423 795,11 8375 688.3 111,1 1148,8|1259,9 1 035,5
2016 423 636,1| 6784 536,2 111,1 919,0(1 030,1 814,1
2017 0,0 477,11 477,1 362,5 0,0 689,3| 6893 523.8
2018 0,0 318,11 318,1 232,4 0,0 459,5| 459,5 335,8
2019 0,0 159,01 159,0 111,7 0,0 229,8| 229,8 1614
2020 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2021 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2022 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2023 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2024 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2025 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2026 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2027 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2028 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2029 0 0 0 0 0 0 0 0,0
2030 0 0 0 0 0 0 0 0,0
Skupaj
milijonov
EUR 296 4453 4749 3932 778 6433| 7211 5993

Ekonomski ucinek za druzbo

Glavni elementi socialno-ekonomskega ucinka so (1) zaznane monetizirane koristi
zmanjSanja hrupa, (2) koristi prihrankov v zdravstvu in (3) koristi prihrankov zaradi
zmanjSanja hrupa. Ob uposStevanju navedenega so splo$ne letne koristi vsota vseh
koristi hedonskih cen, koristi od prihrankov na podrocju zdravja in koristi prihrankov
zaradi zmanjSevanja hrupa. Opredeljene zdravstvene tezave, povezane z
izpostavljenostjo hrupu, so obiCajno povezane z naslednjimi vrstami stroskov:
(1) stroski zdravstvene oskrbe (neposredni stroski), (2) izgube zaradi izpada
proizvodnje v gospodarstvu (neposredni stroski), (3) trpljenje (neopredmeteni
stroski).

Ocena zmanjsanja hrupa s hedonskimi cenami

Za oceno koristi zmanjSanja hrupa prometa je bila uporabljena metoda iz dokumenta
o staliS¢u o vrednotenju hrupa (2003). Pri tem se upoSteva, koliko so drzavljani
pripravljeni placati za zmanjSanje hrupa v blizini svojih domov, in razlike v cenah
nepremiénin glede na ravni hrupa prometa''.
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Ugotovljene koristi zmanj$anja hrupa na gospodinjstvo na leto, na podlagi investicijske pripravljenosti,
in metod za izraCun hedonskih cen, znasajo 25 EUR/dB/gospodinjstvo/leto (2002). Koristi so
izraCunane za $tevilo izpostavljenih oseb po izracunu Lpgy, ki znaSa 451 milijonov.
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Ocenjevanje posledic za zdravje

Ocene izhajajo iz Svicarske raziskave in povefane sorazmerno z razmerjem med
Stevilom  Svicarskega prebivalstva (7,6 milijona) in prebivalstva EU-27
(500 milijonov EUR). Letne koristi za zdravje za EU-27 tako znaSajo
84,5 milijjona EUR na dB(A) zmanjSanja hrupa, kar ustreza 5,92 EUR na osebo
na dB(A) na leto.

Koristi prihrankov zaradi zmanjsevanja hrupa

Koristi prihrankov zaradi zmanjSevanja hrupa, do katerih bi prislo zaradi tiSjega
prometa so ocenjene glede na oceno znizanih dejanskih ravni hrupa ob cestah, na
katerih bi bile obi¢ajno potrebne protihrupne pregrade'?, tiha cestis¢a' ali izolacija
fasad'®. Skupni letni prihranek pri vseh ukrepih za zmanjsanje hrupa bi leta 2010 za
EU-27 po ocenah znaSal 58 milijonov EUR za moZnost politike 4 in
79 milijonov EUR za moznost politike 5, ¢e bi popolno zmanjsSanje hrupa za vsako
od moznosti zacelo veljati takoj. Ker je zmanjSevanje hrupa postopno, na zacetku
koristi zmanjSevanja ni, do konca ocenjevalnega obdobja pa narastejo na najvisjo
vrednost.

PRIMERJAVA MOZNOSTI

Primerjava moznosti glede njihovega ekonomskega in socialnega ucinka ter ucinka
na okolje.

U¢inki Ucinek na okolje Ekonomski u€inki Socialni u¢inki
Stroski za Koristi za druzbo
industrijo (koristi
(razvojni  in hedonskih  cen,
Moznost proizvodni koristi
stroski) prihrankov ~ za
zdravje in koristi
prihrankov ~ za
zmanjSanje
hrupa
Moznost 1 Negativen uc¢inek Brez stroskov Brez koristi Negativen  ucinek
zaradi povecanja zaradi povecanja
brez spremembe prometa prometa
politike: stara 0 0 o 0
preskusna metoda in ©) ©) ©) ©)
veljavne mejne
vrednosti

Protihrupne pregrade se obicajno uporabljajo samo za avtoceste in glavne prometne Zile, kjer je
potrebno precej$nje znizanje ravni hrupa med 10 in 15 dB(A).

Tiha cestiSCa so resitev za vse vrste cest, na katerih prevladuje hrup pnevmatik, ¢eprav so moznosti
zmanjs$anja omejene na priblizno 5 dB za avtoceste in 2,3 dB(A) za mestne razmere.

Izolacija fasad, pri katerih so morebitne moznosti zmanjSanja velike (do priblizno 30 dB(A)), se
uporablja v vseh primerih, vendar se tukaj obravnava kot ena od vec razpolozljivih moznosti za glavne
ceste in glavne prometne zile v mestih.
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Moznost 2 Povprecno Brez stroskov Negativen Povprecno
povecanje hrupa ucéinek povecanje Stevila
nova preskusna prometa za zelo obremenjenih
metoda in veljavne 1.7dB(A) osebza 16 %
mejne vrednosti .
Povprec¢no
povecanje Stevila
oseb z resnimi
motnjami spanja
zall %
- (0) - )
MoZnost 3 Negativen ucinek Brez stroskov Brez koristi Negativen  ucinek
zaradi povecanja zaradi povecanja
nova preskusna prometa prometa
metoda in  nove
mejne vrednosti, ki ©) ©) ©) ©)
SO enakovredne
starim
Moznost 4 Povprecno 3 932 mio. 103 207 mio. Povprecno
zmanj$anje hrupa EUR EUR zmanj$anje  Stevila
nova preskusna prometa med zelo obremenjenih
metoda in ‘ (94 707 mio. oseb za 20 %
zmanjSane  mejne | 2> M - EUR -
vrednosti v enem 2,83 dB(A) socialnih vaa'nJ sanje
Koraku Koristi n steV1.1a‘ oseb z
7 831 mio. resnimi
EUR  koristi motnjami spanja
za zdravje + za 19 %
669 mio.
EUR
prihrankov za
zmanjSevanje
hrupa
razmerje med stroSki in koristmi je
26,2
() ¢) ) ()
11 S L
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Moznost 5 Povpreéno 5993 mio. 123 170 milijono ZmanjSanje Stevila
zmanj$anje hrupa EUR v EUR zelo  obremenjenih
preskusna prometa med oseb za 25 %
metoda in zniZane _ (112 849 mio. L
mejne vrednosti v -3,1 in - EUR ZmanjSanje
dveh korakih 4,0 dB(A) socialnih Stevila oseb =z
koristi + resnimi
9 446 mio. motnjami spanja
EUR  koristi za 19 %
za zdravje +
875 mio.
EUR
prihrankov za
zmanjSevanje
hrupa
razmerje med stroSki in koristmi je
20,6
(+H (--) (+) (+H

7.

SPREMLJANJE IN VREDNOTENJE

Eden od klju¢nih kazalnikov, ki jih je treba upostevati pri oceni predlaganega ukrepa,
je spremljanje hrupa v okviru direktive o okoljskem hrupu. ZmanjSanje hrupa
motornih vozil se mora odrazati v zmanjSanju okoljskega hrupa zlasti v mestnih
obmocjih. Dodaten kazalnik je spremljanje mejnih vrednosti za homologacijo novih
modelov motornih vozil. PrecejSnje znizanje izmerjenih vrednosti bi bil ustrezen
kazalnik za to, ali je izbrana moznost pozitivno prispevala k okoljskim ciljem te
politi¢ne pobude. Ugotovitve spremljanja bi lahko spodbudile razvoj neprekinjene
strategije rednega znizevanja mejnih vrednosti, dokler se ne doseze bistveno nizja
raven emisij hrupa, ki je ni ve¢ mogoce nadalje znizati brez temeljnih sprememb
tehnologije vozil ali na¢inov prevoza.

Pri tem bo izredno pomemben stalen dialog z industrijo, namenjen spremljanju
sektorja in njegovih zmoznosti, da v naslednjih nekaj letih razvije ustrezne resitve.
Glede izvajanja izboljSanih zahtev glede emisij hrupa bo nujno potrebno spremljanje
trga ter razvoj razli¢nih pristopov in tehnologij, ki prinasajo zmanjSanje hrupa vozil.
To vkljuCuje proizvajalce vozil in dobavitelje kljuénih proizvodov, kot so
pnevmatike, izpusni dusSilci, rocni menjalniki, motorji itd. Primeren nacin za
vzpostavitev tega stalnega dialoga je npr. v povezavi z delovno skupino za motorna
vozila (WVWG), kjer so te zainteresirane strani zastopane.
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