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V srediscu

Zakon predvideva tri ravni celostnih
prometnih strategij

Konec leta 2024 je bilo v Sloveniji 2133 polnilnih mest za elektri¢na vozila ter skupaj 21.962
elektri¢nih vozil, relativno dobro je s polnilno infrastrukturo pokrit avtocestni kriz.

Darja Kocbek, foto: Tadej Kreft

V okviru zelenega prehoda in prehoda v bre-
zoglji¢no druzbo nas ¢aka tudi prehod na
trajnostno mobilnost. To bo treba izvesti s
celostnim prometnim naértovanjem, ki je
usmerjeni javni proces za analiziranje in na-
Crtovanje prometnega sistema v Sloveniji.
Temeljna nacela celostnega prometnega
nadértovanja in instrumente, s katerimi se
izvaja celostno prometno nacrtovanje, ter
ukrepe za spodbujanje trajnostne mobil-
nosti v prometnem sistemu, predpisuje
Zakon o celostnem prometnem nacrtova-
nju, ki je bil sprejet pred dobrima dvema
letoma, pojasnjuje Darko Trajanov, gene-
ralni direktor Direktorata za prometno
politiko na Ministrstvu za okolje, pod-
nebje in energijo.

Kateri so instrumenti, ki jih predpisuje zakon?
Zakon kot instrumente celostnega pro-
metnega naértovanja predvideva tri ravni
celostnih prometnih strategij. Na drzav-
ni ravni je to krovna celotna prometna
strategija, na regionalni ravni imamo
regionalne celostne prometne strategi-
je, na obdéinski ravni pa obéinske. Gre za
neke vrste piramido, kar pomeni, da so ti
dokumenti med seboj usklajeni. Tvorijo
logi¢no celoto, s katero skusamo usmerja-
ti razvoj prometnega sistema v drzavi. Na
obcinski ravni imamo Se naért upravljanja
mestne logistike, ki pride v posStev pred-
vsem za vecja mesta. Na obéinski ravni
imamo nadérte parkirne politike, ki so po
nasem mnenju zelo pomemben instru-
ment, saj gre za usmerjanje parkiranja v

mestu, ki zelo vpliva na rabo prostora v
mestu in na naéin premikanja po mestu.
Na ravni posameznih lokacij imamo Se
mobilnostni naért. PriporoCamo ga za
velike generatorje prometa, recimo, ko
se umesca v prostor bolnisnica, Sola ali
druga javna institucija, ki generira veliko
prometa, trgovski center ... S tem naértom
se poskusa usmerjati dostop do velikih ge-
neratorjev prometa na ¢im bolj trajnosten
nacdin, torej ne samo z avtomobilom.

In kateri so ukrepi?

Zakon doloca ukrepe, s katerimi je mogo-
Ce zagotoviti vecjo usklajenost celostnega
prometnega nacrtovanja s sistemom ure-
janja prostora. To je nekaj, Cesar do zdaj
nismo imeli opisanega v zakonu. Pri ure-
janju prostora so ucinki na promet zelo
veliki, zaradi tega smo si s tem zakonom
vzpostavili pravno podlago, da postanemo
nosilec urejanja prostora in bdimo nad
tem, da se posegi v prostor ovrednotijo
tudi z vidika vpliva na promet.

Kako to naredite?

Pogledamo prostorske akte in se kot da-
jalec mnenja odzovemo nanje, damo
usmeritve z vidika vpliva posega v pros-
tor na generiranje prometa in na kaksen

nadin posegi v prostor ¢im bolj zmanjsajo
potrebo zlasti po individualnem motorizi-
ranem prometu.

Na vseh ravneh, od drZavne do obcinske?
Tako je. Na drzavni ravni imamo drzavne
prostorske nacrte (DPN), na ob¢inski rav-
ni pa ob¢inske (OPN, OPPN).

Kako je urejeno financiranje priprave teh
nacrtov?

Drzava finanéno podpira pripravo in-
strumentov celostnega prometnega
nacrtovanja in sprejemanje ukrepov na
njihovi podlagi, zato zakon doloca tudi
pravila o sofinanciranju in finanénih
spodbudah za izvajanje ukrepov.

Novo je, da je bil z Zakonom o celostnem
prometnem nadrtovanju uveden nov pri-
stop k nacrtovanju prometa v drzavi. V
primerjavi s prejSnjim je bolj stratesko
in ciljno usmerjen in spodbuja trajnostni
promet, saj zelimo, da so enakovredno
obravnavani vsi prometni nacini. Ta pri-
stop omogoca, da v skladu z naso Zeljo
pretezno reaktivni pristop (to pomeni, da
na primer ugotovimo, da je infrastruktura
zasiCena in zato povecamo njeno kapaci-
teto) nadgradimo v bolj ciljan pristop, ki
pomeni, da vnaprej zastavimo jasne cilje
za razvoj prometnega sistema in izvede-
mo ukrepe, ki nas bodo peljali do teh ciljev.

Izhajate pri tem iz kaksnih dobrih praks?
Celostno prometno nacrtovanje izhaja iz
izkusenj dobro delujocih praks Stevilnih



V srediscu

evropskih drzav, ¢edalje bolj pa tudi slo-
venskih mest in regij, ki se z izzivi prometa

celostno ukvarjajo Ze dalj ¢asa in uspesno

uresnicujejo kljucna nacela tega pristopa.
V Sloveniji trenutno Ze 180 ob¢in izdeluje

obcinske celostne strategije (OCPS). To je

izdelalo vec kot 80 ob¢in, med njimi tudi

Ljubljana. Nekatere obcine so se tako ze

priucile konceptov tega nacrtovanja. Drugo

vprasanje je, koliko jim je uspelo tisto, kar so

napisale v svoje strateske dokumente, ures-
niciti v praksi. Ne glede na to je pomembno,
da so se zacele ukvarjati s celotnim nacrto-
vanjem. Zrela evropska mesta to delajo ze

desetletja in so rezultati tega pristopa tam

tudi vidni. Zelo znan primer je Kopenha-
gen, ki Ze desetletja nadrtuje promet in tako

zmanjsuje povrsine za motoriziran promet

in jih namenja javnemu prevozu in drugim

oblikam trajnostnega prometa. Pred krat-
kim sem si ogledal, kaj po¢nejo na Dunaju,
kjer so rezultati tudi vidni. Samo 40 od-
stotkov prebivalcev ima tam recimo v lasti

avtomobil, ker imajo na voljo druge nacine

prevoza za premikanje po mestu.

So za obcine, ki se odlocijo izdelati obcin-
sko celostno strategijo, na voljo kaksne
spodbude?

Skladno s pravilnikom OCPS jim drzava
iz sredstev evropske kohezijske politike
sofinancira v visini 70 odstotkov stroskov

za izdelavo. Tudi regije pripravljajo vse
potrebno za pripravo regionalnih ce-
lostnih prometnih strategij (RCPS), ki
bodo zajele regionalno dimenzijo prome-
ta. Priprava se bo zacela Se v letoSnjem
letu. Izdelavo teh naértov bo drzava sofi-
nancirala iz EU sredstev, v tem primeru
v viSini 80 odstotkov stroSkov za izde-
lavo. VeCina prometa v drzavi se odvija
med regijami, zaradi tega so tudi izzivi
na regionalni ravni specifi¢ni. Veliko
vecji pomen ima medkrajevni javni po-
tniski prevoz, ki pa ga zagotavlja drzava.
Problem pri tem je, da nimamo regij kot
pravnih entitet. Zato kot igralci nastopajo
regionalne razvojne agencije in z njimi
sodelujemo, da bodo nastale regionalne
celostne prometne strategije.

Vecina prometa v drzavi se
odvija med regijami, zato so
tudi izzivi na regionalni ravni
specificni.

Kaj pa pripravljate na ravni drzave?

Na ravni drzave smo na ministrstvu za
okolje, podnebje in energijo priceli s
pripravo Drzavne celostne prometne
strategije (DCPS) za obdobje do leta 2050.
Ocenjujem, da bo sprejeta do leta 2027 in
z njo bomo nadomestili veljavno Strategi-
jo razvoja prometa v Republiki Sloveniji
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do leta 2030 in Resolucijo o nacionalnem
programu razvoja prometa v Republiki
Sloveniji za obdobje do 2030, ki je bila
sprejeta na podlagi te strategije. Z novo
strategijo bomo nadomestili, dopolnili in
nadgradili obstoje¢e dokumente.

Kako bo zagotovljeno spremljanje napredka
pri izvajanju nacrtov, strategij?
Spremljanje napredka je poseben izziv.
Za spremljanje izvajanja ukrepov prome-
tne politike in investicij v infrastrukturne
projekte s sredstvi iz naérta za okreva-
nje in odpornost pripravljamo digitalno
platformo za spremljanje investicij v
prometno infrastrukturo (DIPSIIP). Po
moji oceni bo operativna spomladi 2026.
Eden od klju¢nih ciljev projekta DIPSI-
IP je zagotoviti informacijsko resitev za
vsebinsko in finan¢no nacrtovanje (en
modul) kot tudi spremljanje in nadzor
(drug modul) nad izvajanjem ukrepov
prometne politike. Za zagotovitev celo-
vitih in kvalitetnih informacij bodo vsi
projekti, nac¢rtovani v drZzavnih strate-
Skih dokumentih, povezani tudi s podatki
o naértovanju in izvajanju proraéuna v
informacijskih sistemih ministrstva za fi-
nance. Platforma DIPSIIP bo omogocala
jasen pregled nad izvajanjem strateskih
dokumentov v vsakem trenutku, kar nam
je zdaj manjkalo.

Kaj to konkretno pomeni?

Ce smo do zdaj to Zeleli pogledati, je bilo
treba podatke o izvajanju ukrepov od po-
sameznih nosilcev roéno zbrati. Preden
smo te podatke sestavili v neko celoto, so
nekateri lahko Ze zastareli.

Ko bo platforma DIPSIIP zacela delovati,
bo gotovo tudi odziv lahko hitrejsi?

Tako je. Nosilci ukrepov prometne po-
litike, ki so ministrstva in vlada, in tudi
javnost bodo imeli v realnem casu na
voljo celovite podatke o stanju izvajanja
ukrepov oziroma projektov. Na voljo bodo
podatki, kaj je na dolo¢enem ukrepu iz-
vedeno, podatki o naértovanih finan¢nih
sredstvih, dinamiki, finanéni realizaciji
posameznega projekta/ukrepa ter njegovi
koncni izvedbi. S tem bo projekt DIPSI-
IP pomembno prispeval k transparentni,
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pravilni in smotrni porabi javnih sredstev,
da se to, kar smo zapisali v strateske do-
kumente, res izvaja in imamo nad tem
nadzor. Hkrati bomo s platformo DIPSIIP
dobili podlago za odlocanje in na¢rtovanje
o nadaljnjih ukrepih in razvoju podrod¢ja.

Ko bo ta platforma vzpostavljena, bo torej
mogoce kadar koli dobiti podatke, kaj je re-
cimo Ze bilo narejeno na tretji razvojni osi,
kaj se trenutno dogaja in kaksni so nacrti
za naprej?

Tak je namen.

DIPSIIP bo pomembno prispeval
k transparentni ter pravilniin
smotrni porabi javnih sredstev.

Kje vidite najvec izzivov pri izvajanju na-
Crtov in strategij za vzpostavitev trajnostne
mobilnosti in kje reSitve za premagovanje
teh izzivov?

Izzivov je veliko. Kljucen izziv, ki ga vi-
dim, je koordinacija med razli¢nimi
sektorji in institucijami. Izziv je, kako
doseci usklajenost med prometno politi-
ko, prostorsko politiko, okoljsko politiko,
tudi na primer davéno politiko oziroma
med vsemi politikami, ki vplivajo na to,
kaj se dogaja v prometnem sistemu. Ker
je cilje prometne politike treba uposte-
vati tudi v drugih strateskih aktih, je

potrebna vzpostavitev medresorskih de-
lovnih skupin in jasnih mehanizmov za
sodelovanje med sektorji in institucijami.
Promet je zelo prostorska in fiziéna zade-
va, zaradi tega ga je potrebno upoStevati
v strategiji prostorskega razvoja Slove-
nije in se mora izvajati tudi na nizjih
ravneh. Resitev je tudi uporaba digital-
nih platform za izmenjavo informacij
za spremljanje napredka. Med njimi je
DIPSIIP. Omejen proradun za izvajanje
obseznih prometnih projektov in progra-
mov, zlasti za trajnostne resitve, je izziv,
zaradi tega je potrebno poiskati alterna-
tivne vire financiranja, kot so evropska
sredstva, namenski viri, javno-zasebna
partnerstva in spodbujanje investicij v
trajnostne prometne resitve.

Katere trajnostne oblike mobilnosti so
predvidene v Sloveniji glede na izhodiscne
razmere in potrebe prebivalcev in gospodar-
stva po mobilnosti?

Kot trajnostno obliko mobilnosti razvi-
jamo predvsem javni potniski promet.
To je podrocje, ki smo mu v zadnjih pe-
tih letih dali veliko poudarka. Predvsem
smo se lotili celovite reforme upravljanja
javnega potniSkega prometa z namenom,
da izboljSamo ponudbo in kakovost sto-
ritev ter na ta nacin pritegnemo ¢im vec
ljudi, predvsem z osebnega motorizira-
nega prometa na javni potniski promet.

V srediscu

Iz zadnje finanéne perspektive smo kar
nekaj denarja vlozili v gradnjo kolesarske
infrastrukture, prek dogovora za razvoj
regij smo sofinancirali gradnjo okrog
500 kilometrov kolesarskih stez. Z elek-
triénimi kolesi se je mogoce brez tezav
voziti 10 kilometrov, so pa finanéno manj
dostopna, zato smo se odlocili nakup
subvencionirati. Obéinam pomagamo
tudi pri vzpostavljanju javnih povrSin za
pesce. S pogoji za financiranje skusamo
izboljSevati standard za te povrsine, kar
pomeni, da financiranje veZemo na to,
da se doseZejo normalni standardi, ne
samo minimalni. Zahtevamo ozelenitev
teh povrsin, da se ta infrastruktura lahko
uporablja tudi v vrocem delu leta. Plo¢ni-
kov pri 40 stopinjah Celzija seveda nihce
ne Zeli uporabljati.

Kako infrastruktura oziroma investicije v
infrastrukturo sledijo potrebam pri uva-
janju trajnostne mobilnosti, kje je nam
najbolj manjka?

Podrocje, kjer nam Se veliko manjka, so
multimodalne prestopne tocke. Tudi to
sofinanciramo. Na Slovenskih Zeleznicah
izvajajo projekte, kjer se vzpostavljajo
varna parkiriséa za kolesa, nova pobu-
da so varna parkirisca za avtomobile na
zelezniskih postajah. Ker je razvojni zao-
stanek kar precejSen, bo trajalo kar nekaj
¢asa, da bomo dosegli mrezni efekt, to
je, da bo ta infrastruktura postala konsis-
tentna in sklenjena po celi drzavi. Poleg
tega se mi zdi zelo pomembno povecati
moznost za souporabo vozil. Po statisti¢-
nih podatkih §tevilo registriranih vozil v
Sloveniji vsako leto naraste, obenem pa
je povprecna zasedenost vozil rekordno
nizka, saj se na delovni dan v avtomo-
bilu peljeta povprecéno le priblizno 1,2
potnika. To je slabo z vidika rabe infra-
strukture, energije, emisij, rabe prostora
za mirujoci promet ... S souporabo vo-
zil bi lahko vsaj malo zamejili padanje
povprecne zasedenosti avtomobilov in
hkrati ljudem omogodili, da bi s tem, ko
bi se vozili skupaj, Se prihranili kaksen
evro. To je razlog, da si zelo prizadevamo,
da bi ob avtocestnem krizu na ustreznih
tockah, kjer so izvori prometa, dogradili
parkirisca za souporabo vozil.
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Kje bi to bilo?

Recimo v Ivanéni Gorici, Celju, Postojni,
Kranju ... Obenem pa bi Zeleli te tocke,
tam kjer bo to mogoce, povezati tudi z
javnim potniskim prometom, to je s hi-
trimi linijami avtobusov, ki vozijo po
avtocesti. Siritev Stajerske in primorske
avtoceste pred Ljubljano tako vidimo kot
priloznost, da se ti pasovi v ¢asu konic
rezervirajo za hitre avtobuse in za bolj
polna vozila. Na tak nadin se spodbuja
ljudi, da se zdruzujejo ali peljejo z jav-
nim prevozom.

Kaksni pa so nacrti in strategije za prehod
na nic¢emisijska vozila na podrocju javnega
potniskega prometa?

Letos bomo zaceli pripravljati strategijo
za uvajanje brezemisijskih vozil v javni
potniski promet. Uvajali jih bomo posto-
poma, ker se bo treba Se veliko nauditi,
izkusenj s tem Se nimamo. Mesta so korak
naprej, ker so bile prej na voljo tudi teh-
nologije. Maribor je prvi uvedel elektri¢na
vozila, imajo jih tudi v Kranju, Ljubljana
¢aka na prve dobave. Ta vozila je drzava
subvencionirala. Ce stara dizelska vozila
v mestih zamenjamo z brezemisijskimi,
so ucinki zaradi zmanjSanja onesnaze-
vanja tudi najvecji. Ta vozila namre¢ ves
¢as krozijo po najbolj poseljenih obmo-
¢jih. Tukaj vidim tudi mozZne sinergije
med mestnim in medkrajevnim prome-
tom. Ko bomo vzpostavili infrastrukturo
za oskrbo vozil z elektri¢no energijo ali
vodikom, jo bo mogoce stroskovno bolj
ucinkovito izkoristiti, Ce je na voljo tako
za vozila v mestnem kot medkrajevnem
potniskem prometu. Na tem podroéju so
moznosti za sodelovanje med ob¢inami
in drzavo.

Kateri so osnovni predpisi za vzpostavitev
infrastrukture za oskrbo prometa z alter-
nativnimi gorivi (vkljucno z elektriko) v
Sloveniji?

To je dokaj novo podroéje. Z njim se je
EU zacela sistemati¢no ukvarjati leta 2014,
ko je bila sprejeta direktiva o vzpostavi-
tvi infrastrukture za alternativna goriva
v prometu (AFIR). To je prvi zakonodaj-
ni okvir, ki je drzave ¢lanice zavezal, da
zaénejo svoje lastne strategije na tem

podrocju. V letu 2023 je bila sprejeta
uredba o infrastrukturi za alternativna
goriva (AFIR), ki je direktivo iz leta 2014
nadomestila in razveljavila. Uredba dr-
zavam Clanicam nalaga zavezujoce cilje
za vzpostavitev polnilne in oskrbovalne
infrastrukture ob omrezju TEN-T (avtoce-
stni kriz, letaliS¢a, pristanis¢a). Dolocila
je standarde za to infrastrukturo, modi in
razdalje. Tako je potrebno skozi celotno
slovensko TEN-T omreZje za lahka elek-
triéna vozila Ze do konca letos$njega leta
zagotoviti polnilne parke z moc¢jo vsaj 400
kW na razdalji najmanj 60 kilometrov, kar
znasa 10 do 15 polnilnih parkov na obeh
smereh ceste. Vzporedno bo treba vzpo-
staviti tudi infrastrukturo za oskrbo tezkih
tovornih vozil. Po letu 2030 uredba AFIR
doloca ze vzpostavitev infrastrukture za
oskrbo z vodikom.

Ce stara dizelska vozila v mestih
zamenjamo z brezemisijskimi,
so ucinki zaradi zmanjsanja
onesnazevanja najvecji.

Kateri predpisi so bili sprejeti v Sloveniji?

V letu 2023 je bil sprejet Zakon o in-
frastrukturi za alternativna goriva in
spodbujanju prehoda na alternativna
goriva v prometu (ZIAG), ki predstavlja
nacionalni regulativni okvir na podroéju
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alternativnih goriv v prometu. Doloca
pa med drugim tudi pravila za nacrto-
vanje nacionalnega okvira politike za
razvoj infrastrukture za alternativna
goriva v prometu, cilje za vzpostavitev
zadostne infrastrukture, ureja vzposta-
vitev in delovanje gospodarske javne
sluzbe zagotavljanja in upravljanja pod-
porne infrastrukture ter priklju¢nih
zmogljivosti na polnilnih parkih visokih
modi za hitro polnjenje. Prav tako dolo-
¢a obveznosti upravljavcev polnilnih in
oskrbovalnih mest, tehni¢ne zahteve v
zvezi z vzpostavljanjem, delovanjem in
vzdrzZevanjem infrastrukture za alterna-
tiva goriva v prometu in zahteve v zvezi
z informacijami za uporabnike, naéin
in postopke za registracijo infrastruk-
ture za alternativna goriva v prometu in
vodenje evidenc. Uredba o nacinu do-
deljevanja finan¢nih spodbud ukrepom
za spodbujanje prehoda na alternativ-
na goriva v prometu, ki jo je vlada na
podlagi zakona ZIAG sprejela novembra
2023, pa je pravna podlaga za dodeljeva-
nje nepovratnih sredstev za nalozbe v
razvoj podrocja uporabe alternativnih
goriv v prometu. Na tej podlagi imamo
v pripravi tri razpise za spodbude za pol-
nilno infrastrukturo na TEN-T omrezju,
zunaj tega omrezja in za zasebno polnil-
no infrastrukturo, ki ni javno dostopna.
Z njimi Zelimo doseci ¢im boljSo in
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enakomerno pokritost drzave s polnil-
no infrastrukturo.

Kaksna pa je strategija za vzpostavitev te
infrastrukture?

Se vedno je v veljavi Strategija na podro-
éju razvoja trga za vzpostavitev ustrezne
infrastrukture v zvezi z alternativnimi
gorivi v prometu, ki je bila leta 2017 prip-
ravljena na podlagi direktive iz leta 2014. V
skladu z uredbo iz leta 2023 smo jo zaceli
prenavljati. Prenovljena bo sprejeta pred-
vidoma do konca leto$njega leta. Osnovo
za nacrtovanje okoljskih, podnebnih in
energetskih ciljev za podrodje alterna-
tivnih goriv pa predstavlja Nacionalni
energetsko podnebni naért (NEPN), ki je
bil posodobljen v letu 2024.

Kaksno je sedanje stanje na podrocju
vzpostavljanja infrastrukture za oskrbo
prometa 3z alternativnimi gorivi (vkljucno
z elektriko) v Sloveniji in kaksni so kljucni
cilji na tem podrocju?

Konec leta 2024 je bilo v Sloveniji 2133
polnilnih mest za elektri¢na vozila ter
skupaj 21.962 elektri¢nih vozil. Relativ-
no dobro je s polnilno infrastrukturo
pokrit avtocestni kriz, kjer je na 26 loka-
cijah vzpostavljenih 31 polnilnih parkov
izhodnih moci veé kot 600 kW. Kljub dob-
ri pokritosti so na doloéenih odsekih Se
vedno vrzeli, na primer na dolenjskem,
Stajerskem in primorskem kraku, kjer Se
ni dosezena ustrezna gostota polnilnih
parkov na razdalji do 60 kilometrov. Za
odpravo te vrzeli je ministrstvo za okolje,
podnebje in energijo pripravilo javni raz-
pis za polnilno infrastrukturo ob omrezju
TEN-T, ki bo objavljen predvidoma pred
koncem marca.

Kateri so glavni izzivi pri vzpostavljanju
polnilne infrastrukture, za katere bo na
ravni drzave treba najti resitve, da bodo
cilji dosezeni?

Izzivi za Siritev polnilne infrastrukture
so odvisni predvsem od tega, kako raste
vozni park. Podjetja, ki vlagajo v polnil-
no infrastrukturo, ki je javno dostopna,
zelo spremljajo, kaj se dogaja na voznem
parku. Nihce ne investira v prazno, to po-
meni, da gre za organsko rast. Da se ta

malo pospesi, jo spodbujamo z nepovra-
tnimi finan¢nimi sredstvi. Z nepovratno
finanéno spodbudo se ekonomika polnil-
nega mesta izboljsa. Pri vozilih pa tréimo
na kupno moc¢ prebivalstva, saj so av-
tomobili na elektri¢ni pogon Se vedno
drazji od tistih na notranje izgorevanje
in zato tezje dosegljivi prebivalcem z niz-
jimi prihodki. To skuS§amo premostiti z
dokaj moénimi finanénimi spodbuda-
mi za nakup elektri¢nih vozil. Lani smo
kljub temu zabelezili padec prodaje gle-
de na leto 2023, ki pa je bilo rekordno.
Vemo, da vsako leto ne more biti tak$no,
zato raéunamo na nihanja. Kupca lahko
odvrne od nakupa elektriénega avtomo-
bila tudi uporabniska izkusnja oziroma,
da se je treba za polnjenje elektri¢nih vo-
zil veliko prilagajati, saj je na trgu paleta
¢lanskih kartic in mobilnih aplikacij, na
polnilnih mestih se sooca z omejitvami
polnjenja, problem je prav tako omejitev
ur parkiranja, krajsi doseg vozila ...

Ste katerega od izzivov oziroma ovir pred
kratkim odpravili?

Po novem bo mogoce polnjenje ele-
ktricnega avtomobila na vseh javnih
polnilnicah placati s kartico, tako kot je
mogoce placati bencin. Oviro predstavlja
tudi nezmoznost polnjenja elektri¢nih
vozil v veCstanovanjskih stavbah, pred-
vsem v mestih. Spremljamo, kako ta
problem reSujejo v tujini. Avstrijci so
recimo precej znizali stopnje soglasij
za napeljavo lastne polnilnice v skupni
prostor oziroma garazo v bloku. ReSitev
bi lahko bila tudi, da se omogo¢i posta-
vitev polnilnic na javnih povrsinah v
okolici blokov, a marsikje lastnistvo teh

Kaj drzava pricakuje od gospodarstva na
podrocju uvedbe alternativnih goriv v
prometu?

Od zasebnega sektorja se pricakuje
predvsem nalozbe v razvoj polnilne
infrastrukture in vzpostavljanje polnil-
nih mest na profitabilnih lokacijah. Na
lokacijah, kjer pa temu ne bo tako, bo
potrebno polnilna mesta subvencionirati,
za kar so v pripravi Ze omenjeni razpisi.
Druga tezava, ki se pojavlja pri polnilni

V srediscu

infrastrukturi, so visoki stroski vzdrzeva-
nja, ker zaradi nizjega Stevila elektriénih
vozil Se ni zadostnega odjema. Na rav-
ni EU Se ni doloéeno pravilo drzavnih
pomodi, ki bi omogocalo dodeljevanje
subvencij za tekoce stroSke obratovanja
polnilnih postaj.

Od tega, katera alternativna goriva bodo
prevladovala v Sloveniji, bo odvisno, ka-
tero infrastrukturo bo treba vzpostaviti.
Bo o tem, katera alternativna goriva bodo
prevladovala, odlocal zgolj trg oziroma
v koliksni meri je predvidena drzavna
regulacija?

Katera so alternativna goriva, je Ze dolo-
¢eno v evropski zakonodaji. Dale¢ najveé
poudarka je na elektri¢ni energiji, zanjo
so tudi najbolj jasne in stroge zahteve.
Zato bo tukaj treba najvec narediti. Tudi
za Slovenijo je po mojem mnenju to po-
drodje najbolj pomembno, ker elektri¢no
energijo proizvajamo sami. Druga alter-
nativna goriva so plini, tekoca biogoriva,
plinasta biogoriva in sinteti¢na goriva.
Predvsem sintetiéna goriva so zaradi
cene Se zelo oddaljena. Poudariti zelim,
da infrastruktura za tekoca biogoriva Ze
obstaja. Vprasanje je samo, ali obstaja
interes za proizvodnjo ali ne. Tudi infra-
strukturo za plin Ze imamo. Za stisnjen
zemeljski plin, ki se veliko uporablja
za mestne avtobuse, imamo v Sloveni-
ji 15 polnilnih mest in 2 za utekocinjen
zemeljski plin, ki se uporablja za tovor-
njake na dolge razdalje. Je pa v Evropi
prodaja baterijskih tezkih tovornih vozil
Ze presegla prodajo tistih na utekodinjen
zemeljski plin, kar pomeni, da so bolj
konkurencna in bodo na trgu prevlada-
la. Proizvajalci vozil bodo s ponudbo na
trgu generirali potrebo po doloéeni in-
frastrukturi. Glede na to pricakujemo, da
bo Slovenija bolj sledila kot narekovala
trende glede nabora alternativnih goriv,
ki bodo prevladala na trgu. ®



