
i lahko bili pri uvajanju zemeljskega 
plina na področje prometa uspešnejši? 
V Sloveniji zdaj obratujejo štiri javno 
dostopne polnilnice za stisnjen zemeljski 
plin in ena za utekočinjen zemeljski plin. 
V letu 2016 je bilo evidentiranih 335 
vozil na stisnjen zemeljski plin. Z izdajo 
Uredbe o vzpostavitvi infrastrukture 
za alternativna goriva v prometu je 
bil zemeljski plin opredeljen kot eden 
izmed alternativnih goriv v prometu, ki 
lahko zmanjša odvisnost od nafte ter 
pripomore k manjši obremenitvi okolja. 
Določeno je bilo tudi najmanjše število 

javno dostopnih polnilnic, ki jih je treba zagotoviti do konca 
leta 2020 oziroma 2025. Bo uredba dejansko pripomogla h 
gradnji novih oskrbovalnih mest?

V Evropi kar 94 odstotkov energije, porabljene za promet, 
temelji na naftnih derivatih, 87 odstotkov teh pa predstavlja 
uvozno odvisnost. S sprejetjem Direktive 2014/94/ES 
Evropskega parlamenta in Sveta z dne 22. oktobra 2014 o 
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva  (direktiva) 
je bila izražena potreba po spremembah energetske 
politike in diverzifikaciji virov energije za oskrbo prometa, 
razogljičenje prometa ter zagotavljanje širšega nabora 
čistejših virov energije za te namene. Med pomembnejše 
cilje sodijo tudi izboljšanje zanesljivosti oskrbe oziroma večja 

samozadostnost EU, bolj konkurenčno gospodarstvo ter 
nove priložnosti, ki jih prinašajo proizvodnja, distribucija in 
uporaba novih goriv obnovljivega izvora. Navedena direktiva 
je bila implementirana v pravni red Republike Slovenije z 
izdajo Uredbe o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna 
goriva v prometu  (Uradni list RS, št. 41/17) z dne 28. julija 
2017 (uredba). 

Prvi je namenjen uporabi za krajše in srednje razdalje, 
medtem ko je UZP predviden predvsem za pogon tovornega 
in ladijskega prometa na dolge razdalje. Potencialne dodatne 
vire plina obnovljivega izvora predstavlja proizvodnja 
biometana in sintetičnega metana, ki ju je treba nato ustrezno 
nadgraditi do primerljive kakovosti, kot so zahtevane v 
Tehničnih specifikacijah kvalitete zemeljskega plina za 
prevzem v prenosni sistem oziroma v distribucijske sisteme 
zemeljskega plina. Tako proizveden plin je mogoče uporabljati 
povsem samostojno ali kot mešanico z zemeljskim plinom v 

DILEME IN IZZIVI 
ZAGOTAVLJANJA 
INFRASTRUKTURE ZA 
OSKRBO Z ZEMELJSKIM 
PLINOM V PROMETU

Uredba določa vrste alternativnih goriv v prometu 
in način zagotavljanja infrastrukture zanje v 
predpisanih časovnih okvirih. Zemeljski plin kot 
eno izmed alternativnih goriv je zastopano v dveh 
oblikah, v plinasti obliki kot stisnjen zemeljski plin 
(SZP) in v tekoči kot utekočinjen zemeljski plin (UZP).
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SE NADALJUJE

A
poljubnem razmerju.  Predvsem te vrste plina obnovljivega izvora predstavljajo pomemben 
korak v smeri samooskrbe z energijo in izreden potencial za zmanjševanje izpustov toplogrednih 
plinov, pri čemer pa se je že pri načrtovanju proizvodnje treba zavedati, da se bo v prihodnje 
pri rabi in vrednotenju različnih energentov upošteval celoten ogljični odtis v življenjskem ciklu 
posameznega energenta. 

Države članice so na podlagi direktive s ciljem povečevanja rabe zemeljskega plina v prometu 
dolžne poskrbeti za vzpostavitev mreže javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP v 
strnjenih naseljih in drugih gosto poseljenih območjih, pri čemer je priporočena razdalja med 
posameznimi oskrbovalnimi mesti 150 kilometrov. Uredba v petem členu določa minimalno 
število javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP v mestih in na avtocestnem omrežju v 
Republiki Sloveniji, ki jih morajo zagotoviti operaterji distribucijskih sistemov zemeljskega 
plina (operaterji) do 31. decembra 2020 oziroma do 31. decembra 2025, pri čemer pa obveze 
operaterjev niso podrobneje opredeljene. Ti bi po določbah uredbe morali izvesti vsaj deset 
javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP na območju mest z več kot deset tisoč prebivalci 
in vsaj štiri javno dostopna oskrbovalna mesta za SZP na avtocestnem omrežju. Izvedba 
zahtevanega števila polnilnic v predpisanih rokih je resno ogrožena iz več razlogov. Vsebina 
uredbe ne določa dovolj natančno, kako naj operaterji izpolnijo obveze glede na dejstvo, da v 
Sloveniji distribucijo zemeljskega plina izvaja petnajst operaterjev v 79 občinah. Od teh je v 32 
občinah z razpoložljivim plinskim sistemom število prebivalcev večje od deset tisoč. Naslednja 
težava je neskladje določb te uredbe z določbami Energetskega zakona (EZ-1). Ta nedvoumno 
določa, katere so naloge operaterja plinskega sistema, ki svojo dejavnost izvaja kot obvezno ali 
izbirno gospodarsko javno službo. Po določbah 216. člena EZ-1 je operater v obsegu izvajanja 
gospodarske javne službe odgovoren predvsem za varno in zanesljivo obratovanje plinskega 
sistema, vzdrževanje sistema, razvoj sistema ob upoštevanju predvidenih potreb uporabnikov 
in zagotavljanje dolgoročne zmogljivosti distribucijskega sistema, ki omogoča razumne zahteve 
za priključitev na sistem in dostop do njega.  Ta člen torej obvezujejo operaterje le k ustreznemu 
razvoju sistemov oziroma vzpostavitvi takšnih pogojev, ki omogočajo priključitev uporabnikov 
na sistem. Tudi po določbah Zakona o gospodarskih javnih službah (ZGJS) lahko operater 
distribucijskega sistema, ki opravlja gospodarsko javno službo, opravlja le naloge, navedene 
v zakonu in ne v podzakonskih predpisih. V nadaljevanju se težave pojavijo tudi pri neskladju 
uredbe z podzakonskimi akti energetskega regulatorja, Agencije za energijo (agencija). Ker 
zagotavljanje javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP ni med zakonsko določenimi nalogami 
operaterja, agencija operaterju stroškov, povezanih z zagotovitvijo teh oskrbovalnih mest za 
SZP, pri določitvi regulativnega okvira ne more priznati kot upravičen strošek. Priznavanje 
tovrstnih stroškov kot upravičenega stroška bi bilo tudi povsem neskladno z 250. členom EZ-1 
in 25. členom Akta o metodologiji za določitev regulativnega okvira operaterja distribucijskega 
sistema zemeljskega plina, Uradni list RS, št. 28/15, 22/16 (akt), kjer je določeno, da se 
reguliran donos priznava le na tista sredstva, ki so pogoj za opravljanje dejavnosti. V izvedbo 
oskrbovalnih mest vložena sredstva niso namenjena opravljanju dejavnosti distribucije oziroma 
prenosa ter posledično niso upravičena do reguliranega donosa. Oskrbovalna mesta ne morejo 
predstavljati sestavine distribucijskega sistema, saj je ta nedvoumno opredeljen v EZ-1 in 
sistemskih obratovalnih navodilih operaterjev ter se zaključi na koncu priključka neposredno 
za glavno plinsko zaporno pipo. Na tej točki se začne plinska napeljava na sistem priključenega 
uporabnika. Operaterji so v okviru izvajanja dejavnosti distribucije zemeljskega plina odgovorni 
za takšen razvoj distribucijskih sistemov zemeljskega plina, ki omogočajo priključitev vseh 
zainteresiranih uporabnikov pod reguliranimi in nediskriminatornimi pogoji, mednje pa sodijo 
tudi lastniki in upravljavci javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP in UZP.

RAZVOJ INFRASTRUKTURE POLNILNIC

prometu, med katera sodi 
tudi zemeljski plin, vendar 
je treba pri tem spoštovati 
veljavno zakonodajo.  
Povečevanje odjema 
zemeljskega plina za oskrbo 
prometa lahko pomeni večje 
prenesene in distribuirane 
količine, kar pomembno 
vpliva na učinkovitost 
sistemov. Ti se vsako leto 
nekoliko povečajo in to bi se 
moralo odražati tudi v več 
transportiranih količinah, če 
ne želimo prevelikih povišanj 
tarifnih postavk omrežnine, 
kar lahko vodi v zmanjšanje 
konkurenčnosti končne cene 
energenta. 
Pri zagotavljanju javno 
dostopnih oskrbovalnih 
mest za SZP je nujno 
treba upoštevati določbe 
direktive in EZ-1, pri tem 
pa spodbujati predvsem 
stroškovno učinkovito 
izvajanje dejavnosti 
operaterjev, da odjemalcem 
ne bodo naloženi novi stroški 
zaradi dodatnih dejavnosti, ki 
niso odgovornost operaterja. 
Ne bi bilo prav, da 
stroškovno breme postavitve 
polnilnic za SZP nosijo le 
odjemalci zemeljskega plina, 
saj so te namenjene vsem 
zainteresiranim uporabnikom, 
vključno s tujci. Za 
zagotovitev minimalne 
infrastrukture javno 
dostopnih polnilnic za SZP 
in UZP je namreč odgovorna 
država, zato morajo biti tudi

gencija 
vsekakor 
podpira 
uvajanje 
alternativnih 
goriv za namen 
pogona v
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Med glavne razloge za malo vozil na SZP sodi tudi 
malo število polnilnic, vendar pa je velika težava 

tudi slaba informiranost potencialnih uporabnikov, 
ki SZP sploh ne poznajo in ga pogosto zamenjujejo 
z utekočinjenim naftnim plinom. Takšne razmere 

so povezane tudi z neaktivnostjo ponudnikov 
oziroma prodajalcev vozil, ki v splošnem kupcem ne 
ponujajo vozil na SZP. Pomembno vlogo pri uvajanju 
alternativnih goriv na področje prometa bo morala 

prevzeti država, ki je odgovorna za načrtovanje 
energetske politike in tudi za doseganje načrtovanih 

ciljev. 

zagonski stroški pravično porazdeljeni. Direktiva določa, 
da mora biti vzpostavitev oskrbovalnih mest organizirana 
v obliki tržne dejavnosti in razvita kot konkurenčni trg, 
odprt in dostopen vsem potencialno zainteresiranim 
strankam, ki bi želele postavljati ali upravljati polnilna 
mesta. Če bi polnilnice izvedel in financiral operater 
distribucijskega sistema iz prihodkov omrežnine, bi prišlo 
do navzkrižnega subvencioniranja med tržno in regulirano 
dejavnostjo, saj polnilnice niso sestavina distribucijskega 
sistema, ki ga operater razvija za namen distribucije 
zemeljskega plina do odjemnih mest končnih odjemalcev. 

Če bi država vseeno želela zagotoviti infrastrukturo polnilnic 
prek operaterjev, kot to določa uredba, bi morala obvezno 
zagotoviti namenska finančna sredstva za njihovo gradnjo, 
upravljanje in vzdrževanje. Pod takšnimi pogoji bi lahko te 
družbe v segmentu ločene dejavnosti, ki je tudi računovodsko 
ločena od izvajanja gospodarske javne službe, poskrbele za 
pravočasno izvedbo javno dostopnih polnilnic, jih določen čas 
upravljale, nato pa v predpisanem roku, na primer pet, osem ali 
deset let, ponudile v odkup zainteresiranim izvajalcem na trgu. 
Po prodaji polnilnic bi se prejeta kupnina vrnila viru, ki ga je 
zagotovila država. Tudi v primeru takšnega scenarija bi bilo treba 
natančneje opredeliti način izvedbe zastavljenih ciljev. Možni 
sta dve rešitvi. Potencialni vlagatelji, gospodarske družbe v vlogi 
zavezancev, se seznanijo s trenutnimi razmerami, potenciali in 
cilji ter na osnovi tega izrazijo prostovoljno pripravljenost za 
sodelovanje v vlogi izvajalca tržnih dejavnosti. Večje težave ni, 
če se posamezne gospodarske družbe glede na lasten interes, 
prepoznan potencial posameznega geografskega območja 
in poslovno politiko družbe prostovoljno in v medsebojnem 
dogovoru odločijo, da izvedejo zahtevano število polnilnic, 
če bodo za to zagotovljena namenska sredstva. Če pa 
prostovoljnega interesa za izvedbo polnilnic ne bo, bo treba 
oblikovati skupnost, ki bo delovala kot ena oseba in kjer bo 
vsak udeleženec glede na dogovorjena pravila sorazmerno 
prispeval k uresničitvi ciljev. Z veliko verjetnostjo lahko 
sklenemo, da bi bila učinkovitejša prva rešitev, pri kateri bi 
posamezne družbe izziv sprejele prostovoljno. V splošnem 
pa takšen način zagotavljanja javne infrastrukture ni zaželen 
zaradi odklona od tržnega pristopa. 

V Sloveniji še vedno ostaja resen izziv, kako narediti 
pomembnejši korak k večjemu deležu zemeljskega plina v 
prometu. Po zadnjih razpoložljivih podatkih Statističnega 
urada Republike Slovenije je bilo v letu 2016 prvič registriranih 
90.582 vozil, od tega 61,4 odstotka z dizelskim in 37,3 odstotka 
z bencinskim motorjem. Na novo registrirana vozila na stisnjen 
zemeljski plin so predstavljala 0,024 odstotka ali le 22 vozil. 
Prvič registriranih novih vozil je bilo v istem letu 65.446, od 

NAKUPNE NAVADE VOZNIKOV

tega 50,6  odstotka z dizelskim motorjem, 48,1 odstotka z 
bencinskim, 0,66  odstotka s hibridnim pogonom, 0,23 
odstotka z električnim pogonom in 0,014 odstotka s pogonom 
na stisnjen zemeljski plin. Navedeni statistični podatki kažejo, 
da se ustaljene navade na slovenskem avtomobilskem trgu 
spreminjajo počasi, saj le neznaten delež vozil uporablja 
alternativna goriva. Električna in hibridna vozila so v medijih 
oglaševana kot najbolj čista in tudi trendovska izbira za 
naprednega in ekološko ozaveščenega kupca. Elektromobilnost 
je enostavno prepoznavna in modna. Ena  večjih prednosti teh 
vozil je, da pri vožnji na električni pogon ni lokalnih izpustov, 
če upoštevamo uporabljeni vir električne energije in celoten 
življenjski cikel pretvorbe energije, pa generirane količine 
izpustov CO2 niso več nujno majhne. Glede na uporabno 
vrednost in strošek nakupa, večina teh vozil še ni konkurenčna 
za zadovoljitev potreb povprečnega kupca. Na drugi strani 
obstaja konkurenčna ponudba vozil na stisnjen zemeljski plin, 
ki temelji na obstoječih tehnologijah motorjev z notranjim 
zgorevanjem, ki so optimizirani za uporabo zemeljskega plina 
ter zato omogočajo boljše izkoristke in nižje vrednosti emisij. 
Z uporabo plina obnovljivega izvora je mogoče izpuste CO2 
dodatno zmanjšati do minimalnih vrednosti. Uporabnost in 
domet teh vozil sta skoraj izenačeni s klasičnimi bencinsko in 
dizelsko gnanimi vozili, cena pa je dokaj primerljiva z dizelskimi 
različicami. 

Zagotovitev  ustreznega števila polnilnih mest je nujen pogoj 
na poti k večjemu deležu rabe zemeljskega plina kot enega 
izmed alternativnih goriv v prometu, vendar se moramo pri tem 
zavedati, da samo z razpoložljivostjo polnilnic pomembnejših 
ciljev ne bomo dosegli. Za hitrejši in uspešnejši razvoj 
plinske mobilnosti bo treba kreirati ekonomsko utemeljene 
modele investicij, v katere bo vključenih več zainteresiranih 
udeležencev trga, ki bodo deležni sinergijskih učinkov. 
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SEDEM LET SZP V SLOVENIJI

Dosedanja praksa je pokazala, da najboljše 
rezultate glede rasti porabe plina v prometu beležijo 

v Ljubljani, kjer je bil predhodno sprejet lokalni 
energetski koncept javnega prometa, ki ga skupaj 

uresničujejo izvajalci javnih prevozov in javnih služb. 

V
Javno dostopna oskrbovalna mesta za SZP

Sloveniji zdaj obratujejo štiri javno 
dostopne polnilnice s SZP, in sicer dve 
v Ljubljani, po ena pa na Jesenicah in 
v Mariboru. 

Prvi dve polnilnici sta bili odprti 
v letu 2011, in sicer na Jesenicah 
in v Ljubljani, tretja je bila odprta 
v Mariboru leta 2014 ter druga v 
Ljubljani dve leti pozneje.

Novembra 2017 je bila v Ljubljani odprta prva javna polnilnica 
za tovorna vozila na UZP v Sloveniji, ki predstavlja pomemben 
premik v smeri možnosti zmanjševanja emisij cestnega 
tovornega prometa in tudi uresničevanja ciljev direktive glede 
vseevropskega jedrnega prometnega omrežja (TENT-T). Ta  
predvideva vzpostavitev infrastrukture za UZP ob glavnih 
prometnih tokovih na ustreznih medsebojnih razdaljah ob 
upoštevanju najmanjšega dometa težkih motornih vozil. 
Trenutno predvidena povprečna razdalja med oskrbovalnimi 
mesti za UZP znaša približno 400 kilometrov. Vzpostavljanje 
omrežja TEN-T je podprto tudi z zagotavljanjem nepovratnih 
sredstev za izvedbo načrtovane infrastrukture za čista 
alternativna goriva. Zaradi številnih prednosti tovornih vozil 
na UZP, kot so manjše emisije onesnaževal in hrupa ter 
v povprečju do 40 odstotkov nižji stroški goriva, ki imajo 
pomemben vpliv na ekonomiko poslovanja izvajalcev prevoza, 
je povsem mogoče, da se bo zanimanje za uporabo UZP 
povečevalo  hitreje kot za SZP. 

V Sloveniji so bila vsa obstoječa oskrbovalna mesta za SZP 
izvedena kot priključitev naprav končnega odjemalca na 
sistem zemeljskega plina in na vseh se storitev polnjenja 
izvaja kot tržna dejavnost. Takšen model je ustrezen in ga je 
smiselno uporabiti tudi pri nadaljnjem razvoju trga oskrbe 
prometa z zemeljskim plinom. Bolj intenziven razvoj oskrbe 
prometa se lahko spodbudi z ustrezno podporno shemo, ki 
pa ne sme biti enostransko usmerjena le k izvedbi polnilnice, 
temveč mora sočasno aktivirati čim več udeležencev, na 
primer izvajalce del, potencialne izvajalce polnjenj kot lastnike 
ali upravljavce polnilnic, ponudnike vozil na zemeljski plin, 
potencialne uporabnike vozil na SZP, proizvajalce bioplina in 
druge udeležence, ki lahko pripomorejo k napredku na tem 
področju. Tudi pri tem je pomembna vloga države, ki mora s 
politiko obdavčitev oziroma razbremenitev zemeljskega plina 
kot pogonskega goriva posredovati  izvajalcem gospodarskih 
javnih služb, proizvajalcem biometana ali sintetičnega metana, 
ponudnikom prevozov in kupcem vozil  jasna sporočila glede 
prihodnjega statusa tega energenta v prometu. Težko bo 
najti investitorje, če ni ustreznih zagotovil glede stabilnosti 

parametrov, na katerih temelji analiza stroškov in koristi 
posamezne investicije v polnilnico. V Sloveniji zanemarjamo in 
tudi zamujamo priložnosti, ki jih ponuja proizvodnja in poraba 
biometana. Ko bo v omrežjih in za namen oskrbe v prometu 
zahtevan obvezen delež plina obnovljivega izvora, bomo tega 
prisiljeni drago kupovati v tujini, če ga sami ne bomo sposobni 
proizvesti. Te obveze so že prenesene v slovensko zakonodajo 
in roki za njihovo izpolnitev so sorazmerno blizu.

Na drugi strani pa primer Jesenic kaže, da sam obstoj 
polnilnice nima pomembnega vpliva na večji delež uporabe 
med potencialnimi uporabniki, saj gre za najdlje časa delujočo 
polnilnico, odjem pa se z leti ne povečuje. Ne glede na skromne 
količine odjema v jeseniški polnilnici je družba Enos LNG, 
d.o.o., s prvim vozilom na SZP in polnilno postajo, namenjeno 
individualni uporabi, v letu 2009 pomembno pripomogla 
k razvoju trga oziroma prihodnji gradnji polnilnic za SZP. V 
Mariboru se poraba SZP v letu 2016 ni bistveno povečala, 
ker je večji del te precej odvisen od širitve oziroma zamenjave 
voznega parka pri izvajalcu mariborskega potniškega prometa 
in pri izvajalcih gospodarskih javnih služb.  Prodaja zemeljskega 
plina v prometu na posameznih območjih Slovenije je razvidna 
s slike. 
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KAKO DO NOVIH POLNILNIC

Poraba zemeljskega plina v prometu v posameznih mestih Slovenije

Slovenija z obstoječo infrastrukturo polnilnic za SZP precej 
zaostaja za okoliškimi državami EU, predvsem države severno 
in severozahodno od naše države so dokaj dobro pokrite z 
oskrbovalnimi mesti. Po zadnjih objavljenih podatkih (www.
cngeurope.com) v sosednji Italiji obratuje že 1049 polnilnic, 
v Avstriji 169, Nemčiji 867, Švici 141, Franciji 58, Belgiji 
95, na Nizozemskem 162, Češkem 161, Slovaškem 11 in 
na Madžarskem 13. Južno od nas je slika precej slabša -  na 
Hrvaškem imajo že nekaj časa le dve polnilnici, Bosna in  
Hercegovina je dobila šele prvo, v Srbiji pa je bil v zadnjih letih 
razvoj intenzivnejši in tam obratuje že 18 polnilnic. 

Glede na v uredbi zastavljeni rok za zagotovitev najmanj 
desetih javno dostopnih oskrbovalnih mest za SZP v mestih z 
najmanj deset tisoč prebivalcev, to je 31. december 2020, bo 
zelo verjetno treba poiskati kompromisne rešitve, če želimo 
cilje doseči v predpisanih rokih.

Pred sprejetjem odločitev o nadaljnji gradnji polnilnic za SZP 
je priporočljivo izvesti naslednje aktivnosti:

҄҄ organizacija delovnih srečanj predstavnikov države, 
odgovornih za načrtovanje energetske politike, z 
načrtovalci prometa v lokalnem okolju, izvajalci javnih 
prevozov in javnih služb, potencialnimi izvajalci oskrbe 
s SZP, prodajalci vozil in drugimi zainteresiranimi  
udeleženci, na katerih med drugim predstavijo ciljne 
deleže rabe posameznega alternativnega goriva z 
opredeljenimi časovnimi mejniki;

҄҄ izdelava geografske karte s prikazom plinskih sistemov, 
mest z več kot  deset tisoč prebivalci, podatkov o 
obstoju organiziranega javnega prevoza ter podatkov 
o izvajalcih javnih gospodarskih služb, številu podjetij 
in številu registriranih vozil;

҄҄ predstavitev primerov načrtovanja, izvedbe in 
obratovanja že delujočih polnilnic za SZP, doseženih 

A
G

E
N

C
IJ

A
 Z

A
 

E
N

E
R

G
IJ

O

8

Zima 2018
revijaplin



Za pomembnejše premike pri uvajanju 
zemeljskega plina na področje prometa 
v Sloveniji bo treba spodbuditi interes 
pri potencialnih izvajalcih polnjenj in 
tudi pri potencialnih uporabnikih tega 
alternativnega vira. S tem bo razvoj trga bolj 
usklajen s potrebami oziroma potencialom 
posameznega lokalnega okolja, investicije 
bodo izvedene bolj premišljeno, dodana 
vrednost novih oskrbovalnih mest za 
SZP pa večja. Zaostanek Slovenije pri 
zagotavljanju ustreznega števila javno 
dostopnih oskrbovalnih mest za SZP 
za številnimi državami EU kaže na 
potrebo, da država nemudoma začne z 
učinkovitim načrtovanjem izvedbe javne 
infrastrukture v obsegu, ki bo omogočil 
hkraten in uravnotežen razvoj ponudbe 
širšega nabora čistejših virov energije za 
oskrbo prometa. Zastavljeni cilji trajnostne 
mobilnosti ponujajo številne priložnosti in 
od ukrepov izvajanja energetske politike 
je odvisno, koliko jih bo izkoriščenih ter 
kakšni bodo doseženi učinki.

SKLEP

Glede na dosedanje rezultate pri uvajanju 
alternativnih goriv za oskrbo prometa nas 

lahko upravičeno skrbi, ali bomo uspeli doseči 
pomembnejši delež rabe zemeljskega plina v 
prometu in s tem izkoristiti njegov potencial. 

rezultatov ter glavnih ovir in težav, s katerimi so se pri 
tem srečali;

҄҄ priprava lokalnih energetskih konceptov javnega 
prometa v mestih z največjim potencialom rabe SZP;

҄҄ načrtovanje infrastrukture polnilnic za SZP in UZP 
ter opredelitev potencialnih investitorjev oziroma 
izvajalcev polnjenj ter vrste in obdobje trajanja 
spodbud; 

҄҄ priprava zavezujočega akcijskega načrta z opredeljenimi 
cilji in ukrepi za doseganje ciljev ter določitev izrednih 
ukrepov v primeru njihovega nedoseganja.

oleg ciljev direktive lahko namreč večja 
raba plina v prometu pomembno vpliva tudi 
na povečanje učinkovitosti sistemov, nove 
priložnosti za proizvodnjo in vključitev 
plinov obnovljivega izvora, kot sta biometan 
in sintetični metan obnovljivega izvora, 
nadalje na nova delovna mesta, nove 
priložnosti za razvoj in tudi na ponudbo 
novih tehnologij. Hkrati se z večjo rabo 

plina omogoči dolgoročno okoljsko sprejemljivost tovrstne 
oskrbe in ohranitev plinskih sistemov s postopnim večanjem 
deleža plina obnovljivega izvora. V vsakem primeru pa bi 
bilo smotrno, da država finančno spodbudi projekte, ki imajo 
že v fazi načrtovanja sklenjeno pogodbeno razmerje med 
bodočim investitorjem oziroma izvajalcem polnjenj in bodočim 
lastnikom večjih voznih parkov vozil na SZP. Glede na čas, ki 
je potreben za umestitev oskrbovalnih mest za SZP v prostor 
ter njihovo izvedbo, imajo bodoči uporabniki SZP na voljo čas 
za prilagoditev voznih parkov, ob aktiviranju posameznega 
oskrbovalnega mesta pa je že takoj zagotovljen določen odjem 
ter s tem upravičenost investiranih sredstev. 
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