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Povzetek

Z evropskim zelenim dogovorom, ki je bil naznanjen decembra 2019, si EU v okviru
SirSih prizadevanj za dosego podnebno nevtralnega gospodarstva zdaj prizadeva
zmanjsati emisije toplogrednih plinov iz prometa za 90 % do leta 2050 v primerjavi z
letom 1990. Bistven del zmanjSanja emisij iz cestnega prometa naj bi se dosegel s
prehodom na alternativna goriva z manjSimi emisijami ogljika. Od teh je najpogoste;jsi

novi vir elektri¢na energija, zlasti za osebna vozila.

Vzpostavitev infrastrukture za polnjenje, ki ustreza Stevilu elektri¢nih vozil, je
kljuéni dejavnik za omogocanje prehoda na alternativna goriva in na vecinski delez vozil
brez emisij do leta 2050. Kon¢ni cilj politike je zagotoviti, da bo polnjenje elektric¢nih
vozil tako enostavno kot polnjenje rezervoarja konvencionalnih vozil, tako da bo
mogoce z elektriénimi vozili brez tezav potovati preko cele EU. V zvezi z dosego tega
cilja v EU obstajata dva prepletena problema: po eni strani bo uporaba elektri¢nih vozil
omejena, dokler infrastruktura za polnjenje ne bo na voljo, po drugi strani pa je za
investicije v to infrastrukturo potrebne vec gotovosti glede uporabe elektricnih vozil.

Komisija ima vlogo usmerjanja sploSne politike EU na podrocju alternativnih goriv.
Dodana vrednost ukrepanja EU na tem podrocju je usklajevanje reSevanja ¢ezmejnega
izziva na podrocju infrastrukture za alternativna goriva, ker posamezne drzave clanice
nimajo potrebnih orodij za vseevropsko usklajevanje. Komisija lahko sprejme skupne
standarde za zagotovitev interoperabilnosti, usklajuje in podpira vzpostavljanje
infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil v drzavah ¢lanicah ter spremlja napredek.
Poleg tega z Instrumentom za povezovanje Evrope (IPE) zagotavlja finan¢no podporo
za infrastrukturo za polnjenje elektri¢nih vozil.

To porocilo bo prispevek k bliznjim prenovam klju¢ne zakonodaje EU na tem
podrocju ter k nacrtovanju in izvajanju programskega obdobja 2021-2027. Komisiji bo
koristilo pri podpiranju uspesnejse uvedbe javno dostopne infrastrukture za polnjenje
po vsej EU, zlasti v kontekstu ciljev zelenega dogovora in pricakovane znatne rasti
elektromobilnosti (uporaba elektri¢nih vozil) v naslednjih nekaj letih.

Cilj revizije Evropskega racunskega sodisc¢a (v nadaljnjem besedilu: Sodisce) je bil
ugotoviti, kako uspesno je Komisija v obdobju 2014-2020 podpirala uvedbo javno
dostopne infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil po vsej EU. Sodisce je preucilo,
kako Komisija sprejema standarde, usklajuje in podpira uvedbo infrastrukture za
polnjenje elektri¢nih vozil v drzavah ¢lanicah ter kako upravlja financiranje
infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil v okviru IPE.



Sodisce je informacije pridobilo iz vec virov, med drugim od Komisije, nacionalnih
organov, upravic¢encev do sredstev EU in drugih deleznikov. Da bi revizorji pridobili
neposredne izkusnje kot uporabniki infrastrukture za polnjenje, so uporabili elektri¢no
vozilo za obisk in preizkus vec polnilnih postaj, ki jih je sofinancirala EU.

Sodisce je ugotovilo, da je Komisija uspesno spodbujala skupni standard EU za
vti€ za polnjenje elektri¢nih vozil in da imajo uporabniki vse bolj usklajen dostop do
razli¢nih omrezij polnilnih naprav. Vendar Se vedno obstajajo ovire za potovanje po EU
z elektri¢nimi vozili. Ceprav se omrezje polnilnih naprav v EU poveduje, je uvedba
neenakomerna, saj ni jasnih in konsistentnih minimalnih zahtev glede infrastrukture, s
katerimi bi se zagotavljala elektromobilnost po celi EU. EU je Se vedno dalec¢ od
ambiciozne ciljne vrednosti zelenega dogovora, tj. enega milijona polnilnih mest do
leta 2025, poleg tega pa nima sploSnega strateskega nacrta za elektromobilnost.
Potovanja po EU so dodatno zapletena, ker placilni sistemi niso usklajeni z minimalnimi
zahtevami ter ker ni ustreznih informacij za uporabnike o razpoloZljivosti v realnem

Casu in informacij o moznostih placila na polnilnih postajah.

Finan¢na podpora EU iz IPE se je obsezno uporabljala za spodbujanje uvajanja
interoperabilnih polnilnih postaj po vsej EU. Ker pa ni bila opravljena celovita analiza
infrastrukturne vrzeli, Komisija ni mogla zagotoviti, da je financiranje EU usmerjeno tja,
kjer je najbolj potrebno. Poleg tega financiranja polnilnih postaj ni pogojevala z
minimalnim obdobjem obratovanja ali zagotavljanjem pravi¢nega dostopa za vse
uporabnike elektri¢nih vozil. Na vse projekte, ki jih je pregledalo Sodisce, so vplivale
zamude pri izvajanju, pri nekaterih pa so bili dosezZeni le delni izloZzki. Nazadnje je
Sodisc¢e ugotovilo, da so sedanje stopnje uporabe sofinanciranih polnilnih postaj na
splosno nizke, kar pri teh nalozbah povecuje tveganja za trajnostnost.

Na podlagi teh zaklju¢kov Sodis¢e Komisiji priporoca, naj:

predlaga minimalne zahteve za infrastrukturo za polnjenje elektri¢nih vozil v
celotnem omrezju TEN-T,

pripravi strateski in celovit nacrt EU za elektromobilnost,
razvije analizo infrastrukturne vrzeli in vrzeli v financiranju,

uporabi analizo infrastrukturne vrzeli in vrzeli v financiranju ter jasnej$a merila za

okrepitev izbire projektov,

v sporazume o dodelitvi nepovratnih sredstev vkljuci klavzule za zagotovitev
trajnostnega in pravicnega dostopa do sofinancirane infrastrukture.



Uvod

Z evropskim zelenim dogovorom?, ki je bil naznanjen decembra 2019, si EU v
okviru SirSih prizadevanj za dosego podnebno nevtralnega gospodarstva zdaj prizadeva
zmanjsati emisije toplogrednih plinov iz prometa za 90 % do leta 2050 v primerjavi z
letom 1990. Promet pomeni priblizno ¢etrtino vseh emisij toplogrednih plinov v EU,
vedinoma (72 %) iz cestnega prometa?.

Bistveni del zmanjsanja emisij toplogrednih plinov iz cestnega prometa je prehod
na alternativna goriva z manjSimi emisijami ogljika, kot so elektri¢na energija, vodik,
biogoriva ali bioplin. Vendar je cestni promet Se vedno skoraj v celoti odvisen od
fosilnih goriv, saj cestna vozila na konvencionalna goriva pomenijo priblizno 95 % vseh
cestnih vozil®. Poleg visjih stroskov nakupa vozil je razvoj trga vozil na alternativna
goriva pocasen, ker ni dovolj polnilnih in oskrbovalnih postaj.

EU ostaja tehnolosko nevtralna, saj ne daje prednosti nobeni specifi¢ni vrsti
alternativnega goriva, in meni, da bi morale obstajati skupne tehni¢ne specifikacije in
razpoloZljivost po vsej EU (tj. infrastruktura) za vsa goriva. V praksi pa je od
alternativnih goriv, ki se uvajajo za cestni promet, elektricna energija najpogoste;jsa,
zlasti za osebne avtomobile in lahka tovorna vozila.

Po podatkih Evropskega zdruzenja proizvajalcev avtomobilov je imelo 89,4 % vseh
novih vozil, registriranih v EU leta 2019, bencinski ali dizelski motor, medtem ko so
hibridna elektri¢na vozila pomenila 6 %, vozila z elektricnim napajanjem 3 %, vsa druga
neelektri¢na vozila (npr. na plin ali vodik) pa le 1,6 %. Leta 2020 se je trzni delez
segmenta vozil z elektri¢nim napajanjem (akumulatorska vozila in prikljucni hibridi)
znatno povecal zaradi sploSnega upada Stevila registracij novih osebnih vozil zaradi
izbruha COVID-19. Leta 2020 so elektri¢na vozila pomenila 10,5 % novo registriranih

1 COM(2019) 640 final.

2 SWD(2020) 331 final, spremni dokument k COM(2020) 789 final: Strategija za trajnostno in
pametno mobilnost — usmerjanje evropskega prometa na pravo pot za prihodnost.

alternativna goriva.



vozil. Z drugimi besedami, vsako deseto osebno vozilo, prodano v EU leta 2020, je bilo
vozilo z elektri¢nim napajanjem®. Proizvajalci avtomobilov napovedujejo, da se bo
proizvodnja elektri¢nih vozil v Evropi med letoma 2019 in 2025 povecala za Sestkrat, in
sicer naj bi dosegla vec kot 4 milijone avtomobilov in kombiniranih vozil vsako leto, kar
je veé kot petina proizvodnje avtomobilov v EU®,

V zelenem dogovoru je omenjeno, da bo do leta 2025 na evropskih cestah
priblizno 13 milijonov vozil brez emisij ali z nizkimi emisijami. Komisija je v svoji
strategiji za trajnostno in pametno mobilnost® iz leta 2020 dolo¢ila mejnik, da bo do
leta 2030 v EU registriranih vsaj 30 milijonov vozil brez emisij, do leta 2050 pa naj bi
delezZ vozil brez emisij prevladoval, kar pomeni znatno povecanje od priblizno
2 milijonov elektri¢nih vozil, ki so sedaj registrirana v EU. Poleg tega je vse vec drzav
¢lanic (med njimi Danska, Irska, Nizozemska, Slovenija in Svedska) napovedalo, da
nameravajo od leta 2030 prepovedati prodajo avtomobilov na fosilna goriva. V drzavi
zunaj EU, ki ima najrazvitejsi trg elektromobilnosti na svetu, na Norveskem, elektri¢na
vozila pomenijo 15 % vseh osebnih vozil” (v Prilogi I je prikazana primerjava z delezi v
EU in ZdruZzenem kraljestvu). Norveska si je zastavila najambicioznejso ciljno vrednost
od vseh, saj bodo morali biti vsi novi prodani osebni avtomobili in lahka dostavna vozila
brez emisij Ze leta 2025.

Glede na navedbe v strategiji EU za mobilnost z nizkimi emisijami iz leta 2016 je
kon¢ni cilj politike zagotoviti, da bo polnjenje elektri¢nih vozil tako enostavno kot
polnjenje rezervoarja konvencionalnih vozil, tako da bo mogoce z elektri¢nimi vozili
brez ovir potovati preko cele EU. Za razliko od konvencionalnih vozil se veCina
elektri¢nih vozil polni doma ali na delovhem mestu, zato so potrebna javna polnilna
mesta® za voznike, ki nimajo dostopa do zasebnega polnjenja, in tiste, ki potujejo na
daljse razdalje. Poleg tega se je pri nedavni analizi pokazalo, da se bodo za polnjenje
verjetno vec uporabljale javne moznosti in mozZnosti zdoma (polnjenje doma je

https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations.

Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025’, Transport &
Environment, julij 2019.

®  COM(2020) 789 final.
Podatki Evropskega observatorija za alternativna goriva iz septembra 2020.

Na enem polnilnem mestu se lahko polni samo eno vozilo hkrati. Polnilna postaja je
sestavljena iz ve¢ polnilnih mest.


https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations

leta 2020 pomenilo 75 %), saj bo vec ljudi brez dostopa do polnjenja doma zacelo
kupovati elektri¢na vozila®.

Ker je doseg elektri¢nih vozil na sploSno Se vedno nizji — povprecni doseg desetih
osebnih elektri¢nih vozil, ki so sedaj na trgu, je priblizno 380 km — kot pri
konvencionalnih vozilih, jih je treba polniti pogosteje. Cas polnjenja je odvisen od
zmogljivosti akumulatorja vozila in zmogljivosti polnilnega mesta (glej tabelo 1).
Medtem ko so ,,pocasni” in ,,obic¢ajni” polnilniki primernejsi za cikel polnjenja doma in
na delovnem mestu, so , hitri” in ,,ultrahitri” polnilniki primernejsi za avtoceste in
glavna cestna omrezja. Omejen doseg in zaskrbljenost v zvezi z razpoloZljivostjo
polnilnih postaj na poti lahko pri uporabnikih elektri¢nih vozil povzrocijo ,zaskrbljenost
glede dosega in gnece”: strah, da doseg vozila ne bo zadostoval za pot in da bo treba
dolgo ¢akati, ¢e bo polnilna postaja Ze zasedena.

Tabela 1 - Katere tehnologije polnjenja so na voljo?

Pocasna (enofazni

- . - 3-7 kW 7-16 ur
polnilnik na izmeniéni tok)
Obl.cajna .(:crl.faznl polnilnik 11-22 KW 9—4 ure
na izmenicni tok)
Hitra (polnilnik na 50-100 kW 30-40 minut
enosmerni tok)
Ultrahitra (polnilnik na > 100 kW <20 minut

enosmerni tok)
* Odvisno tudi od zmogljivosti akumulatorja in drugih spremenljivk.

Vir: Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the 2020s, T&E,
januar 2020

Vsaka drzava €lanica je odgovorna za pripravo in izvajanje svoje domace politike o
alternativnih gorivih v skladu z okvirom, dolo¢enim z zakonodajo EU. To lahko vkljuuje
ukrepe, kot so davéne olajSave ali subvencije za nakup elektri¢nih vozil in izgradnjo
infrastrukture za polnjenje.

® McKinsey & Company, Charging ahead: Electric-vehicle infrastructure demand,
8. avgust 2018.



Vendar ima Komisija vlogo usmerjanja splosne politike EU na podrocju
alternativnih goriv. Njene pristojnosti vkljuCujejo pripravo zakonodajnih predlogov in
pogajanje o njih. Zeleni dogovor je najnovejsi v vrsti dokumentov o politiki EU na
podrocju razvoja infrastrukture za alternativna goriva (glej diagram 1). Dodana
vrednost ukrepanja EU na tem podrocju je usklajevanje reSevanja cezmejnega izziva na
podrocju infrastrukture za alternativna goriva, ker posamezne drzave ¢lanice nimajo
potrebnih orodij za vseevropsko usklajevanje. Komisija lahko sprejme skupne
standarde za zagotovitev interoperabilnosti, usklajuje in podpira vzpostavljanje
infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil v drzavah ¢lanicah ter spremlja napredek.

Diagram 1 — Dokumenti o politiki EU na podrocju infrastrukture za
alternativna goriva

2011

2017
Bela knjiga ,,Nacrt za enotni
evropski prometni prostor* 2014 Akcijski nacrt za infrastrukturo za
(COM(2011) 144 final): alternativna goriva 2020
razvoj strategije za alternativna Direktiva o vzpostavitvi (COM(2017) 652 final):
trajnostna goriva (vkljuéno z infrastrukture za vzpostavitev interoperabilne Strategija za trajnostno in
infrastrukturo) s ciljem alternativna goriva »hrbteni¢ne” infrastrukture EU za pametno mobilnost
prepolovitve uporabe avtomobilov (2014/94/EU): alternativna goriva do leta 2025, zlasti (COM(2020) 789 final):
na konvencionalno gorivo v ustrezno Stevilo polnilnih in v koridorjih jedrnega omrezja TEN-T, vsaj 30 milijonov vozil brez
mestnem prometu do leta 2030 in oskrbovalnih mest naj bo za lajsanje cezmejnega prometa in emisij v EU do leta 2030, za
postopno ukinitvijo teh vozil v vzpostavljeno do leta 2020 in prometa na dolge razdalje za cestna katere bi bilo zagotovljenih tri
mestih do leta 2050. leta 2025. vozila in plovila. milijone javnih polnilnih mest.

| | [
| | |

2013 2016 2019
Strategija za alternativna goriva Evropska strategija za mobilnost z Evropski zeleni dogovor
(COM(2013) 17 final): nizkimi emisijami (COM(2019) 640 final):
omrezje poIniInihl postaj za alterngtivna (COM(2016) 501 final): po ocenah bo v EU do leta 2025 potreben
eoiivaleltandardiziEanclzasnovolin za dosego mnoZi¢nega sprejetja in en milijon javno dostopnih polnilnih in
YR uvedbe elektri¢nih vozil mora biti oskrbovalnih postaj za 13 milijonov vozil
Uredba o TEN-T infrastruktura za polnjenje splosno brez emisij ali z nizkimi emisijami.
(1315/2013): dostopna po celi Evropi.

razpoloZljivost alternativnih ¢istih goriv v
jedrnem omrezju.

Vir: Evropsko racunsko sodisce

Direktiva o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva’ iz leta 2014 je
klju¢no orodje politike v okviru splosne strategije EU za razvoj javno dostopne
infrastrukture za polnjenje elektricnih vozil. Njen cilj je prekinitev zaCaranega kroga, ki
povzroca nedelovanje trga: po eni strani bo uporaba elektri¢nih vozil omejena, dokler
infrastruktura za polnjenje ne bo na voljo, po drugi strani pa je za investicije v to
infrastrukturo potrebne vel gotovosti glede uporabe elektric¢nih vozil. Vzpostavitev

0" Direktiva 2014/94/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 22. oktobra 2014 o
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva.
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infrastrukture za polnjenje, ki ustreza vzorcem uporabe elektri¢nih vozil, je bistveni

element prehoda na alternativna goriva.

V ¢len 39(2)(c) uredbe o vseevropskem prometnem omreZju (TEN-T) iz
leta 2013, ki je klju¢no orodje politike EU za razvoj infrastrukture, je kot infrastrukturna
zahteva za cestni promet vkljuena ,razpoloZljivost alternativnih Cistih goriv”, zlasti v
jedrnem omreZju, ki ga je treba dokoncati do leta 2030. Namen celovitega omreija, ki
naj bi bilo dokonc¢ano do leta 2050, je zagotavljanje dostopnosti in povezljivosti vseh
regij EU. Jedrno omreije je sestavljeno iz tistih delov celovitega omreija, ki so stratesko
najpomembnejsi za doseganje ciljev TEN-T. Skoraj 50 000 km cest v jedrnem omrezju je
v devetih multimodalnih koridorjih, v katere so zajete najpomembnejSe prometne poti,
ki preckajo EU (glej sliko 1). Za omogocanje usklajenega izvajanja koridorjev je Komisija
imenovala devet koordinatorjev za koridorje evropskega jedrnega omreZzja (od katerih
vsak nadzira izvajanje enega koridorja).

1 Uredba §t. 1315/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 11. decembra 2013 o
smernicah Unije za razvoj vseevropskega prometnega omrezja.
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Slika 1 — Koridorji jedrnega omrezja TEN-T

Atlantik, Baltik—=Jadran, Sredozemlje, Severno morje—Baltik, Severno morje—Sredozemlje, Orient—
Vzhodno Sredozemlje, Ren—Alpe, Ren—Donava in Skandinavija—Sredozemlje

Vir: Evropska komisija

12 Komisija je v svojem akcijskem nacrtu za infrastrukturo za alternativna goriva iz
leta 2017 ocenila, da bo za infrastrukturo za polnjenje elektri¢nih vozil do leta 2020
potrebnih do 3,9 milijarde EUR, od leta 2021 pa morda Se dodatnih 2,7 do

3,8 milijarde EUR na leto, odvisno od deleza infrastrukture za hitro polnjenje. Z IPE, ki
ga neposredno upravlja Komisija, se zagotavlja finan¢na podpora za infrastrukturo za
alternativna goriva®?. Med letom 2014 in decembrom 2020 so bila za alternativna
goriva v cestnem prometu dodeljena nepovratna sredstva IPE v viSini priblizno

698 milijonov EUR (glej tabelo 2). Od tega je bilo priblizno 343 milijonov EUR
namenjenih projektom za izgradnjo infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil ali
projektom, v okviru katerih se elektri¢na energija kombinira z drugimi alternativnimi
gorivi (stisnjeni zemeljski plin, utekocinjeni zemeljski plin ali vodik). Nadaljnji razpisi IPE
za podpiranje uvajanja javne infrastrukture za polnjenje se pri¢akujejo po letu 2020, in

2 Uredba (EU) $t. 1316/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 11. decembra 2013 o
vzpostavitvi Instrumenta za povezovanje Evrope.
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sicer v okviru zelenega dogovora. Poleg tega je eden od glavnih poudarkov pri
nacrtovanju v okviru mehanizma za okrevanje in odpornost za vecletni finan¢ni okvir za
obdobje 2021-2027 podpora EU za izgradnjo enega milijona javnih polnilnih mest do
leta 20253,

Tabela 2 — Nepovratna sredstva IPE, dodeljena za infrastrukturo za
alternativna goriva za cestni promet v obdobju 2014-2020 (v milijonih
EUR)

Elektricna energija 38 1215 280 40 %
Stlsnje.nl(utfakocmjenl 32 606 535 34.9%
zemeljski plin

Vodik 11 416 120 17 %

Kombinacija elektri¢ne
energije in drugih 6 307 63 9%
alternativnih goriv

Utekocinjeni naftni plin 2 3 1 0%

Skupaj 89 2547 698! 100 %

! Skupni znesek vkljutuje priblizno 38 milijonov EUR za &tiri projekte, ki so bili decembra 2020 $e vedno v
fazi priprave nepovratnih sredstev, ¢eprav jih je Komisija Ze izbrala.

Vir: analiza, ki jo je opravilo Evropsko racunsko sodisce na podlagi podatkov INEA, december 2020

Kar zadeva vozila, je trgu elektromobilnosti koristila zakonodaja EU o emisijskih
standardih za CO? za nove osebne avtomobile in kombinirana vozila. Ciljna vrednost
130 g CO,/km iz leta 2015 je bila postopoma zmanjsana na 95 g CO>/km od leta 2020
naprej, v letih 2025 in 2030 pa bo ta ciljna vrednost $e zmanj$ana'*. Pri¢akuje se, da bo
ta zakonodaja poleg sistema spodbud in kazni za proizvajalce avtomobilov kljuéni
pospesevalec za povecanje Stevila elektri¢nih vozil, ki je samo po sebi glavno gonilo
potrebe po dodatni infrastrukturi za polnjenje. Komisija je napovedala, da bo sredi
leta 2021 revidirala standarde za emisije CO za avtomobile*®.

13 COM(2020) 575 final, Letna strategija za trajnostno rast 2021.

4 Uredba (EU) 2019/631 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 17. aprila 2019 o dologitvi
standardov emisijskih vrednosti CO; za nove osebne avtomobile in nova lahka gospodarska
vozila.

15 COM(2020) 789 final.
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Obseg revizije in revizijski pristop

Cilj revizije Sodisca je bil ugotoviti, kako uspesno je Komisija podpirala uvedbo
javno dostopne infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil po vsej EU (akumulatorskih
vozil in prikljucnih hibridov). Sodisce je preucilo dva glavna vidika podpore Komisije:

kako sprejema standarde ter usklajuje in podpira uvajanje infrastrukture za
polnjenje elektri¢nih vozil v drzavah €lanicah,

kako upravlja financiranje IPE za infrastrukturo za polnjenje elektri¢nih vozil.

Revizija je bila osredotocena na ukrepe EU v obdobju 2014-2020 na podrocju
velikega javnega in institucionalnega pomena. Porocilo Sodisca je prispevek k
prihodnjim revizijam klju¢ne zakonodaje na tem podrocju (direktive o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva in uredbe o TEN-T) ter k nacrtovanju in izvajanju
vecletnega financnega okvira za obdobje 2021-2027. Komisiji bo koristilo pri
podpiranju uspesnejse uvedbe javne infrastrukture za polnjenje po vsej EU, zlasti v
kontekstu ciljev zelenega dogovora in pricakovane znatne rasti elektromobilnosti v
naslednjih nekaj letih.

Glavni revidiranec Sodisca je bil Generalni direktorat Komisije za mobilnost in
promet (GD MOVE), ki je odgovoren za politiko EU na podrocju infrastrukture za
alternativna goriva, vklju¢no z dodeljevanjem sredstev IPE na tem podrocju s podporo
Izvajalske agencije za inovacije in omrezja (INEA). Sodisce je informacije za svojo
revizijo pridobilo iz vec virov, in sicer od Komisije, nacionalnih organov, upravi¢encev
do sredstev IPE in drugih relevantnih deleZnikov. Analiziralo je postopke Komisije za
ocenjevanje infrastrukturnih potreb in usmerjanje financiranja v projekte za izgradnjo
infrastrukture za polnjenje ter preizkusilo delovanje teh postopkov in izvajanje vzorca
11 projektov v vrednosti priblizno 130 milijonov EUR ali 46 % vseh nepovratnih
sredstev IPE za infrastrukturo za polnjenje. SodisCe je pri izbiri projektov, ki jih usklajuje
Sest upravicencev v Nemciji, Italiji, na Nizozemskem, Portugalskem, Slovaskem in v
Spaniji, uporabilo merila pomembnosti, relevantnosti, statusa izvajanja in geografske
porazdelitve. Poleg teh upravi¢encev projektov je Sodisce opravilo razgovore s
predstavniki nacionalnih organov v Sestih drzavah ¢lanicah, ki so, ¢eprav jih Sodisce ni

revidiralo, zagotovili informacije, relevantne za oceno dela Komisije.
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Poleg tega so se revizorji za izvedbo neposrednega preizkusanja infrastrukture za
polnjenje, ki jo je sofinancirala EU, z elektricnim vozilom peljali do polnilnih postaj v
Nemdciji, Franciji in Italiji (glej okvir 2). Zaradi omejitev potovanj zaradi COVID-19 niso
mogli na ta nacin preizkusiti polnilnih postaj na Nizozemskem, v Spaniji, na
Portugalskem in Slovaskem.

Sodisce pri reviziji ni obravnavalo ciljnih vrednosti glede emisij in obnovljivih virov
energije, razvoja in raziskav na podrocju akumulatorjev ter proizvodnje in distribucije
elektricne energije, potrebne za polnilne postaje.
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Opazanja

Sodisce je v tem delu porocila ocenilo uspesnost ukrepov Komisije za dolocitev
skupnih standardov, usklajevanje in podpiranje drzav ¢lanic pri uvajanju infrastrukture
za polnjenje elektri¢nih vozil ter spremljanje napredka.

Ni jasnih in koherentnih ciljnih vrednosti glede infrastrukture za
polnjenje za celo EU

V prvotni predlog Komisije za direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za
alternativna goriva® je bilo vklju¢eno minimalno $tevilo polnilnih mest v vsaki drzavi
¢lanici in skupaj 800 000 polnilnih mest po vsej EU do leta 2020. Poleg tega je bilo v
oceni uéinka'’, ki je priloZzena predlogu, ugotovljeno, da bi bila uspesnost politike
oslabljena, ¢e se ne bi dolodile zavezujoce ciljne vrednosti glede infrastrukture, in da bi
to, da se drzavam ¢lanicam da velika diskrecijska pravica, lahko preprecilo zadovoljivo
doseganje specifi¢nih in splosnih ciljev.

Vendar sozakonodajalca prvotnega predloga Komisije nista sprejela: v direktivi o
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva, kot je bila sprejeta leta 2014, ni
navedeno minimalno Stevilo polnilnih mest. Namesto tega se je od drzav ¢lanic
pricakovalo, da bodo uvedle ustrezno Stevilo polnilnih mest (glej okvir 1). V preambuli
je navedeno le okvirno priporocilo za izgradnjo enega javno dostopnega polnilnega
mesta za vsakih deset elektri¢nih vozil, pri éemer ni treba upostevati geografske
porazdelitve, gostote prebivalstva ali pokritosti zomrezjem. To ni v skladu z v direktivi
priporoc¢eno povprecno razdaljo med polnilnimi mesti za stisnjeni zemeljski plin in
utekocinjeni zemeljski plin (150 km oz. 400 km) v jedrnem omreZzju TEN-T.

6 cOM(2013) 18 final z dne 24. januarja 2013.

17 SWD(2013) 5 final z dne 24. januarja 2013.
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Drzave c¢lanice s svojimi nacionalnimi okviri politike zagotovijo, da se do

31. decembra 2020 vzpostavi ustrezno Stevilo javno dostopnih polnilnih mest,
da bi lahko elektri¢na vozila kroZila vsaj v strnjenih mestnih/predmestnih
naseljih in na drugih gosto poseljenih podrocjih ter — kjer je to ustrezno — v
omrezjih, ki jih opredelijo drzave ¢lanice. Stevilo takih polnilnih mest se dolo¢i
med drugim na podlagi Stevila elektri¢nih vozil, ki naj bi bila do konca

leta 2020 predvidoma registrirana v posamezni drzavi ¢lanici, kot so dolocile v
svojih nacionalnih okvirih politike, ter na podlagi najboljsih praks in priporocil,
ki jih objavi Komisija. Po potrebi se upostevajo posebne potrebe v zvezi z
namestitvijo javno dostopnih polnilnih mest na postajah javnega prometa.

Komisija oceni uporabo zahtev iz odstavka 1 in po potrebi ter ob upostevanju
razvoja trga z elektri¢nimi vozili predloZi predlog za spremembo te direktive,
da bi bila do 31. decembra 2025 v vsaki drzavi ¢lanici vsaj v jedrnem omreZju
TEN-T, mestnih/primestnih naseljih in na drugih gosto poseljenih podrocjih
vzpostavljena dodatna javno dostopna polnilna mesta.

V skladu z direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva je

opredelitev meril za javno dostopnost in oceno moci polnilnih postaj prepusc¢ena

drzavam ¢lanicam, pri tem pa se ne razlikuje med razli¢nimi vrstami elektricnih vozil.

Zato

je tezko natancno oceniti infrastrukturne potrebe, oceniti to¢nost sporocenih

podatkov in primerjati drzave:

(a)

(b)

v skladu z direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva javno
dostopno polnilno mesto zagotavlja nediskriminatorno moznost dostopa
uporabnikom po vsej EU, z mogocimi razlikami pri overitvi, pogojih uporabe in
placilu. Ker je ta opredelitev tako splosna, nekatere drzave €lanice javna polnilna
mesta opredeljujejo kot polnilna mesta na javnih mestih, ki so dostopna 24 ur na
dan in sedem dni na teden, poljavna polnilna mesta pa kot polnilna mesta, ki so
dostopna samo ob nekaterih ¢asih in za katera veljajo omejitve uporabe (kot npr.
zahteva, da uporabnik uporabi tudi parkiris¢e, hotel ali nakupovalno sredisce, v
katerem je polnilno mesto). Druge med tema dvema vrstama ne razlikujejo in
javna polnilna mesta opredeljujejo kot tista, ki niso zasebna;

v direktivi o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva se razlikuje samo
med obicajnimi (< 22 kW) in hitrimi (> 22 kW) polnilnimi mesti, Ceprav se
uporabljajo Se mnoge druge kategorije moci. Dejansko so v skladu z direktivo
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polnilna mesta z nazivnho mocjo pod 22 kW enakovredna tistim z nazivno mocjo
350 kW, kljub bistveni razliki v hitrosti polnjenja;

(c) v direktivi o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva se ne razlikuje med
akumulatorskimi elektri¢nimi vozili in priklju¢nimi hibridi, ki imajo zelo razli¢cne
vzorce polnjenja. Glede na ugotovitve nedavne Studije se v obi¢ajnem tednu
akumulatorska elektri¢na vozila polnijo s skoraj Stirikrat vec energije kot prikljucni
hibridis.

V uredbi o TEN-T ni specifi¢nih dolocb za infrastrukturo za alternativna goriva. V
uredbi je omenjena sploSna ,razpolozljivost alternativnih Cistih goriv” v jedrnem
omrezju, poleg tega pa je navedeno, da lahko cestna infrastruktura v celovitem
omrezju vkljuCuje opremo za tocenje alternativnega goriva ali polnjenje vozil z
alternativnim pogonom. Ne razlikuje pa se med razlicnimi vrstami alternativnih goriv in
tudi razpoloZljivost ni opredeljena. Sodis¢e je v nedavni reviziji cest v EU*® ugotovilo, da
v uredbi o TEN-T niso dolocene jasne zahteve za infrastrukturo za alternativna goriva.

Komisija je v svojem akcijskem nacdrtu za alternativna goriva?® iz leta 2017
priznala, da je potrebna ,ucinkovita uporaba pristopa TEN-T za razvoj hrbtenicne
infrastrukture za polnjenje [...] po vsej EU najpozneje do leta 2025. Koncept koridorja
omogoca opredelitev vrzeli v smislu ¢ezmejne mobilnosti na dolge razdalje in vkljucitev
vseh ustreznih zainteresiranih strani [...].“ Vendar niti v direktivi o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva niti v uredbi o TEN-T ni dolo¢ena specifi¢na vloga
koordinatorjev za koridorje evropskega jedrnega omrezja pri nacrtovanju in uvajanju
infrastrukture za alternativna goriva vzdolz njihovih koridorjev. Pri analizi delovnih
nacrtov koordinatorjev za koridorje za leto 2020, ki jo je opravilo Sodisce, se je
pokazalo, da ti ne vkljuCujejo primerljivih informacij, podatkov in ocen o
razpolozljivosti infrastrukture za alternativna goriva.

18 Recharge EU: How many charge points will Europe and its Member States need in the

2020s, T&E, januar 2020
19 Odstavek 42 Posebnega porotila §t. 9/2020 — Jedrno cestno omreZje EU: kraj$i potovalni

¢as, toda omrezje Se ni povsem delujoce.

20 COM(2017) 652 final.
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Komisija ni mogla zagotoviti, da so nacionalni nacrti skladni in
koherentni s perspektive EU

V direktivi o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva se od drzav ¢lanic
zahteva vzpostavitev nacionalnih okvirov politike za razvoj trga za alternativna goriva.
Nacionalne okvire politike, ki morajo vsebovati nacrtovanje za uvedbo infrastrukture,
je bilo treba priglasiti Komisiji do 18. novembra 2016. Ceprav je Komisija odgovorna za
ocenjevanje koherentnosti med razli€nimi nacionalnimi okviri politike na ravni EU, v
skladu z direktivo nima specificnega mandata ali jasnih izvrSilnih pooblastil v zvezi s
tem. V direktivi je navedeno le, da Komisija pomaga drzavam ¢lanicam pri porocanju o
nacionalnih okvirih politike in na podrocjih, na katerih morajo sodelovati. Komisija z
drzavami ¢lanicami komunicira v okviru odbora za alternativna goriva in foruma za
trajnostni promet (strokovna skupina predstavnikov Komisije in drzav ¢lanic ter 32
strokovnih zdruzenj).

Komisija je drzavam ¢lanicam zagotovila podrobne smernice za pripravo njihovih
nacionalnih okvirov politike. Oceno vecine nacionalnih okvirov politike je koncala
novembra 2017, nadalje pa jih je spremljala februarja 2019%*. Komisija je na splosno
priSla do zaklju¢ka, da so se popolnost, koherentnost in ambicioznost nacionalnih
okvirov politike zelo razlikovale, kar bi lahko privedlo do razdrobljenosti trga v EU.
Komisija je ugotovila, da:

(a) dve drzavi ¢lanici (Spanija in Svedska) nista dolo¢ili ciljne vrednosti glede polnilnih
mest za leto 2020, ocene pa sta zagotovili Sele v svojih porocilih o izvajanju
nacionalnega okvira politike za leto 2019, ki sta bili pripravljeni kasneje;

(b) so bile le v 11 nacionalnih okvirih politike predstavljene ciljne vrednosti in ocene
za leti 2025 in 2030, ¢eprav je bilo v smernicah Komisije priporoceno, naj drzave
Clanice opredelijo potrebe po infrastrukturi in vozilih za leta 2020, 2025 in 2030;

(c) so seravni ambicioznosti nacionalnih okvirov politike zelo razlikovale, saj je bil
ocenjeni skupni trzni delez elektri¢nih vozil med vsemi vozili do leta 2020 od
0,02 % do 9,22 %;

(d) so bile samo v desetih nacionalnih okvirih politike dolocene ciljne vrednosti, na
podlagi katerih bi se zagotovilo vsaj eno javno dostopno polnilno mesto na deset
elektri¢nih vozil do leta 2020.

21 SWD(2017) 365 final z dne 8.11.2017; SWD(2019) 29 final z dne 13.2.2019 vklju¢no z
nacionalnimi okviri politike Stirih drzav ¢lanic (Gréija, Malta, Romunija in Slovenija), ki so
zamudile prvotni rok za priglasitev 1. oktobra 2017.
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Ceprav je Komisija v svojih smernicah drzave ¢lanice pozvala, naj poro¢ajo o
geografski porazdelitvi svojih polnilnih mest in navedejo, koliko te pokrivajo jedrno in
celovito omreZje TEN-T, je le sedem drzav ¢lanic navedlo zadostne in popolne
informacije. Kljub temu, da so informacije v tem smislu omejene, je Komisija prisla do
zakljucka, da se zdi, da doseganje pokritosti jedrnega omrezja TEN-T do leta 2025
napreduje, Ce se uporabi merilo 60 km, ki je po oceni Skupnega raziskovalnega sredisca
maksimalna razdalja med polnilnimi mesti. Vendar bi lahko deli jedrnega omrezja ostali
brez minimalne infrastrukture za polnjenje, ¢e ne bodo sprejeti dodatni ukrepi.
Komisija je opozorila na znatne razlike v gostoti polnilnih mest med sosednjimi
drzavami in ugotovila teZzave v zvezi s ¢ezmejno kontinuiteto med 14 dvojicami drzav
Clanic.

V skladu z direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva Komisija
objavlja in redno posodablja informacije o nacionalnih ciljnih vrednostih in ciljih, ki jih
drzave ¢lanice predloZijo v svojih nacionalnih okvirih politike. Drzave ¢lanice so morale
o napredku pri doseganju svojih ciljnih vrednosti porocati do novembra 2019, Komisija
pa je morala ta porocila oceniti do novembra 2020. Eden od namenov te ocene je bil
zagotoviti prispevek za pregled direktive o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna
goriva, ki se je zahteval do konca leta 2020. Vendar je Komisija v ¢asu revizije Sodis¢a
oceno Se vedno pripravljala, saj je nekaj drzav ¢lanic znatno zamujalo s predloZitvijo
svojih porocil. Po navedbah Komisije pregled direktive o vzpostavitvi infrastrukture za
alternativna goriva (vrednotenje in ocena ucinka) Se vedno poteka, predlog za revizijo
te direktive pa bi bil lahko sprejet do junija 2021.

Omrezje polnilnih naprav se povecuje, vendar po EU obstajajo velike
razlike v uvajanju

Komisija je v svojem akcijskem nacrtu za infrastrukturo za alternativna goriva iz
leta 2017 ocenila, da bi se moralo Stevilo javno dostopnih polnilnih mest povecati
s 118 000, ki so bila takrat na voljo, na 440 000 leta 2020 in na priblizno 2 milijona
leta 2025. Z zelenim dogovorom iz leta 2019 je bila ocena za leto 2025 posodobljena na
en milijon javnih polnilnih mest. V strategiji za trajnostno in pametno mobilnost iz
leta 2020 je bila opredeljena potreba po 3 milijonih javnih polnilnih mest do leta 2030.

Vendar je Se vedno precej negotovosti glede teh ocen in tega, kaj je treba storiti
za dosego zastavljenih ciljnih vrednosti. EU nima sploSnega strateSkega nacrta za
elektromobilnost in integrirane politike o vozilih, infrastrukturi, omrezjih,
akumulatorjih, ekonomskih spodbudah, surovinah in digitalnih storitvah. Sodisce bi
pricakovalo, da bi tak dokument vseboval ocene potrebnega Stevila, vrst in gostote
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javnih polnilnih mest ter skupnih stroskov. Pri teh ocenah bi morali biti upoStevani
dejavniki, kot so ocenjeni delez akumulatorskih elektri¢nih vozil in priklju¢nih hibridov,
saj imajo razlicne potrebe po napajanju, zmogljivost omreZja in razvoj zmogljivosti
akumulatorjev, ki vpliva na doseg.

Iz diagrama 2 je razvidno, da se je Stevilo javno dostopnih polnilnih mest v EU-27
in Zdruzenem kraljestvu povecalo s priblizno 34 000 leta 2014 na 250 000
septembra 2020 (14 % od tega je hitrih polnilnih mest, kot so opredeljena v direktivi o
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva, tj. z nazivno mocjo vec kot 22 kW). To
je znatno manj kot ocenjenih 440 000 polnilnih mest iz akcijskega nacrta iz leta 2017.
Ce bo uvajanje infrastrukture $e naprej potekalo tako kot v obdobju 2014-2020,
obstaja znatno tveganje, da cilj izgradnje enega milijona javnih polnilnih mest do
leta 2025 ne bo doseZen. Da bi se zaostanek nadoknadil, bo vsako leto potrebnih
priblizno 150 000 novih mest ali priblizno 3 000 polnilnih mest na teden.

Diagram 2 — Polnilna mesta (EU-27 in Zdruzeno kraljestvo) in ciljna
vrednost zelenega dogovora
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Vir: Evropsko rac¢unsko sodisce na podlagi podatkov Evropskega observatorija za alternativna goriva iz
septembra 2020 (brez priblizno 4 100 polnilnikov Tesla)

Pet drzav ¢lanic je glede na navedbe v njihovih porocilih o izvajanju nacionalnega
okvira politike za leto 2019, ki so jih predloZile Komisiji, do leta 2018 Ze doseglo sprva
dolocene ciljne vrednosti za leto 2020 glede Stevila polnilnih mest iz nacionalnega
okvira politike. V 12 drzavah ¢lanicah pa je stanje drugacno, saj Se niso dosegle 50 %
ciljne vrednosti. Da bi Sodi$ce razsirilo te podatke in pridobilo ¢im novejSe podatke o
uvajanju polnilnih mest, je analiziralo podatke Evropskega observatorija za alternativna
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goriva iz septembra 2020 (glej diagram 3). Iz teh podatkov je razvidno, da obstajajo
znatne razlike med drzavami ¢lanicami pri uvajanju infrastrukture za polnjenje, saj
nekatere bistveno presegajo sprva dolocene ciljne vrednosti iz nacionalnih okvirov
politike, druge pa znatno zaostajajo. Stopnje dokoncanosti za posamezne drzave
¢lanice so bile septembra 2020 od 7 % (Bolgarija) in 12 % (Poljska) do ve¢ kot 200 %
(Litva, Latvija in Nizozemska). Na splodno je tri mesece pred rokom decembra 2020
ciline vrednosti doseglo 12 drzav ¢lanic, osem pa jih je doseglo manj kot 75 % ciljne
vrednosti. 13 drzav ¢lanic ni doseglo okvirne vrednosti vsaj enega javno dostopnega
polnilnega mesta za vsakih deset elektri¢nih vozil, dolocene v direktivi o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva.

Diagram 3 — Polnilna mesta in ciljne vrednosti za leto 2020 iz nacionalnih
okvirov politike (EU-27 in ZdruZeno kraljestvo)
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Vir: Evropski observatorij za alternativna goriva za polnilna mesta leta 2014, porocila o izvajanju
nacionalnih okvirov politik za polnilna mesta leta 2018 (ni podatkov za Ce$ko, Estonijo, Finsko, Italijo in
Litvo), Evropski observatorij za alternativna goriva za polnilna mesta septembra 2020 (podatke za
Nizozemsko je zagotovila Netherlands Enterprise Agency)
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Sodisce je odkrilo nekaj neskladnosti med podatki, predstavljenimi v porocilih o
izvajanju nacionalnih okvirov politike, in podatki Evropskega observatorija za
alternativna goriva, do katerih je prislo predvsem zato, ker opredelitev in Stetje javno
dostopnih polnilnih postaj nista jasna (glej odstavek 22). V podatke Evropskega
observatorija za alternativna goriva so na primer vkljucena javna in poljavna polnilna
mesta, v porocilih drzav ¢lanic pa ni vedno tako. Za Nizozemsko Evropski observatorij
za alternativna goriva poroca o 61 534 polnilnih mestih, vendar je samo 36 187 od teh
popolnoma javnih, preostala pa so poljavna. Sodisce je neskladnosti ugotovilo tudi pri
podatkih za Dansko, Luksemburg in Poljsko, ki so v svojih porocilih o izvajanju
nacionalnih okvirov politike za leto 2018 navedli vecje Stevilo polnilnih mest, kot ga je v
svojem porocilu septembra 2020 navedel Evropski observatorij za alternativna goriva.

Neenakomerna uvedba infrastrukture za polnjenje je ponazorjena tudiv
diagramu 4, na katerem so prikazani skupno Stevilo polnilnih mest in podatki o njihovi
gostoti v vsaki drzavi ¢lanici. Med drzavami ¢lanicami obstajajo znatne razlike. Gostota
najvecja v drzavah Zahodne Evrope, najmanjsa pa v drzavah Srednje in Vzhodne
Evrope. V EU-27 imajo Nem(cija, Francija in Nizozemska skupaj veliko vecino (69 %)
vseh polnilnih mest. Ker je uvedba infrastrukture za polnjenje tako neenakomerna, z
elektri¢nim vozilom ni enostavno potovati po EU.



Diagram 4 — Stevilo javnih polnilnih mest in $tevilo polnilnih mest
na 100 km? (EU-27 in ZdruZeno kraljestvo)

B Stevilo>10
B Stevilo2-10

Stevilo < 2

3266

62

Vir: Evropsko racunsko sodisce na podlagi podatkov Evropskega observatorija za alternativna goriva
(Stevilo polnilnih mest septembra 2020) in Eurostata (povrsina)
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Skupni standardi EU za vtiCe so podprti na vse vec€ polnilnih mestih

Po svetu obstajajo razli¢ni standardi/vtici za polnjenje (za ve¢ podrobnosti glej
Prilogo Il). V prizadevanju za vzpostavitev skupnih standardov EU za vtice je v direktivi
o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva predpisano, da morajo biti za
zagotovitev interoperabilnosti polnilna mesta v EU opremljena vsaj s priklju¢koma
standarda tip 2 (polnilniki na izmenicni tok) in standarda kombinirani sistem polnjenja
(CCS) (polnilniki na enosmerni tok).

Od sprejetja direktive o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva
leta 2014 vecina polnilnih postaj v EU podpira standard tip 2 za polnjenje na izmenicni
tok, standard CCS pa je vse pogostejsSi za polnjenje na enosmerni tok. Zato uporabniki
elektri¢nih vozil postopoma pridobivajo bolj usklajen dostop do razli¢nih omrezij
polnilnih naprav (glej tudi okvir 2 o izkuSnjah revizorjev pri polnjenju elektri¢nih vozil).
Po podatkih Evropskega observatorija za alternativna goriva se je od sprejetja direktive
o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva delez polnilnih mest na enosmerni
tok, pri katerih se uporablja standard CCS, podvojil, in sicer s 26 % leta 2014 na 51 %
leta 2020. Da bi upravljavci polnilnih mest dosegli vec strank, jih veliko vlaga v
polnilnike, ki podpirajo vec standardov, in sicer za vti¢e CCS, CHAdeMO in tip 2, te
naloZbe pa so upravicene do financiranja iz IPE (glej sliko 2). Z IPE se ne podpirajo
postaje Tesla, ki so del ekskluzivnega lastnisSkega omrezja polnilnih naprav, ki ga sedaj
lahko uporabljajo samo vozniki vozil znamke Tesla.

Kar zadeva vozila, so vsi proizvajalci elektri¢nih vozil na evropskem trgu sprejeli
standard tip 2 za polnjenje na izmenicni tok. Pri polnjenju na enosmerni tok je vecina
Ze presla ali je v procesu prehoda na standard CCS, za nekatere modele pa se Se vedno
uporabljajo drugi standardi.
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Slika 2 — Polnilnik, ki podpira vec¢ standardov (CHAdeMO, CCS, tip 2) in ki
se je financiral iz IPE

Vir: Evropsko racunsko sodisce

Potovanje po EU je Se vedno zapleteno, ker ni minimalnih zahtev za
usklajene placilne sisteme in informacije za uporabnike

38 Sistem polnjenja za elektromobilnost vkljucuje vec akterjev, ki morajo
komunicirati med seboj. Poleg upravljavcev polnilnih mest (ki so odgovorni za
namestitev in vzdrZevanje polnilnih mest) in ponudnikov mobilnostnih storitev (ki
potrosnikom zagotavljajo vrsto mobilnostnih proizvodov ali storitev) vkljucujejo tudi
uporabnike elektri¢nih vozil, proizvajalce vozil in upravljavce omrezij. V direktivi o
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva je dolo¢eno, da upravljavci polnilnih
mest lahko strankam storitve polnjenja elektri¢nih vozil zagotavljajo na podlagi
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pogodb, tudi vimenu drugih ponudnikov storitev. Za to je potrebna tehnologija
»gostovanja” med upravljavci polnilnih mest in ponudniki mobilnostnih storitev, s
katero bi lahko vozniki svoja vozila polnili z uporabo enotne identifikacijske metode ali
nacina placevanja, postaje pa bi lahko enako komunicirale z vsemi elektri¢nimi vozili. V
ta namen je potrebno vsaj naslednje: pogodbeni dogovor med vsemi zadevnimi
subjekti, ki je lahko neposreden (dvostranski) ali posreden (preko vozlis¢a za
gostovanje), polnilna mesta, opremljena z internetno povezavo, karti¢nim citalnikom
ali funkcijo daljinskega aktiviranja, in interoperabilni komunikacijski protokoli.

Vendar zdaj fizi€ne povezave in izmenjava informacij med temi akterji potekajo
po razlicnih komunikacijskih protokolih. Ni usklajenega sistema gostovanja z
minimalnimi zahtevami, ki bi uporabnikom elektri¢nih vozil omogocal uporabo vseh
razli¢nih omrezij polnilnih naprav v EU z enim samim pogodbenim sporazumom. Zato
vozniki elektri¢nih vozil morda placujejo ve¢ narocnin in uporabljajo razliéne nacine
placevanja, odvisno od upravljavcev polnilnih mest in ponudnikov mobilnostnih
storitev, ki jih uporabljajo. To je bilo poudarjeno v nedavnem poro¢ilu?? foruma za
trajnostni promet, v katerem je bilo ugotovljeno, da uporabniki elektri¢nih vozil v
nekaterih primerih za svoje potrebe po polnjenju potrebujejo ve¢ pogodb. V porocilu je
bilo ugotovljeno tudi, da se zahteva iz direktive o vzpostavitvi infrastrukture za
alternativna goriva, da morajo vsa javna polnilna mesta zagotavljati moznost polnjenja
ad hoc (tj. brez pogodbe), po EU izvaja na zelo razli¢ne nacine.

Poleg tega sta zaradi uporabe razlicnih komunikacijskih protokolov otezena tudi
zbiranje in izmenjava informacij na ravni EU o razpolozljivosti v realnem ¢asu, podatkov
o polnjenju in informacij o moznostih placila med razlicnimi omrezji. Forum za
trajnostni promet je ugotovil tudi, da so podatki o geografski lokaciji polnilnih postaj na
splosno dostopni, informacije v realnem ¢asu, na primer o pokvarjenih polnilnikih ali
Cakalnih vrstah, pa niso na voljo. In nazadnje, morda je tezko pridobiti vse informacije
o stroskih enkratnega polnjenja, poleg tega pa ni standarda za prikaz cen na polnilnih
mestih (glej okvir 2).

Da bi se stanje izboljsalo, Komisija zdaj pripravlja zahtevo za evropske organizacije
za standardizacijo, naj razvijejo nove standarde in dokoncajo obstojece standarde za
podpiranje v celoti interoperabilne komunikacije (vkljuéno z gostovanjem) na podrocju
polnjenja elektri¢nih vozil. Vecina standardov naj bi bila kon¢ana do leta 2023, da bodo
na voljo za sprejetje v okviru revidirane direktive o vzpostavitvi infrastrukture za

22 Analysis of stakeholder views on key policy needs and opinions for action in Alternative Fuels
Infrastructure deployment and consumer services, november 2019.
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alternativna goriva. Poleg tega je Komisija podprla?® skupino 15 drZav &lanic v celotnem
procesu zbiranja in analize podatkov, da se lahko dajo na voljo specifi¢ni podatki o
lokaciji in razpolozZljivosti polnilnih mest v skladu z zakonodajo EU o inteligentnem
prometu??,

Sodisce je v tem delu porocila preucilo postopke Komisije za ocenjevanje potreb
po infrastrukturi za polnjenje in zagotavljanje podpore IPE za projekte, pri katerih se
lahko s to podporo doseze dodana vrednost in odpravi nedelovanje trga. Sodisce je
preizkusilo, kako se ti postopki uporabljajo, in ocenilo izvajanje vzorca 11
infrastrukturnih projektov.

Iz¢rpna analiza infrastrukturne vrzeli za podpiranje dolocanja prioritet
IPE in izbire projektov ni bila izvedena

GD MOVE pripravlja letne in vecletne delovne programe IPE za promet. Ob
upostevanju politike TEN-T ter geografskega in modalnega ravnovesja doloca prioritete
programa, in sicer po posvetovanju z drugimi sodelujo¢imi sluzbami Komisije in
drzavami ¢lanicami.

Vecina sredstev IPE se zagotavlja v obliki nepovratnih sredstev na podlagi
konkurencnih razpisov za zbiranje predlogov. Ta proces upravlja INEA, ki uposteva
prioritete, pogoje financiranja in okvirni proracun, dolo¢en v vecletnih delovnih
programih. Do decembra 2020 je bilo v okviru prioritete za financiranje ,inovacije in
nove tehnologije” financiranih osem razpisov IPE za podpiranje infrastrukture za
polnjenje elektri¢nih vozil.

Prioritete politike ter oblika in okvirni proracun podpore IPE so se s casom
razvijali v skladu s tehnoloSkim in trznim razvojem (glej diagram 5). Od leta 2014 do
leta 2016 je bilo skoraj 85 % podpore namenjenih Studijam s pilotnim uvajanjem

23 Ukrep za podporo programa IDACS (/D and Data collection for Sustainable fuels in Europe).
Podprto v skladu s Sklepom Komisije C(2018) 146 final.

2% Direktiva 2010/40/EU Evropskega parlamenta in Sveta o okviru za uvajanje inteligentnih
prometnih sistemov v cestnem prometu in za vmesnike do drugih vrst prevoza ter povezane
uredbe, ki bi morale prispevati k nacionalnim ali skupnim to¢kam dostopa, ki se uvedejo v
skladu s to direktivo.
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infrastrukture. Stopnja sofinanciranja za splosna sredstva je bila 50 %, v kohezijskih
regijah pa do 85 %. Od leta 2017, ko so trgi postali bolj zreli, se je osredotocenost
preusmerila na projekte za izvedbo del in na kombiniranje nepovratnih sredstev IPE s
posojili. Pri zadnjih razpisih za kombiniranje financiranja so stopnje sofinanciranja nizje
(ne vec kot 20 % v letu 2017 in 15 % v letu 2019), poleg tega pa ni kohezijskih sredstev
in moznosti za Studije.

Diagram 5 — Razvoj prispevka IPE k elektrifikaciji cestnega prometa
v obdobju 2014-2019 (v milijonih EUR)
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Vir: INEA, december 2020 (v razpisu iz leta 2018 ni dodelitev za infrastrukturo za alternativna goriva)

Podpora IPE za infrastrukturo za polnjenje elektri¢nih vozil je bila osredotocena
na jedrno omreZje TEN-T. V razpisih v prvih letih programa IPE (2014-2016) je imelo
jedrno omreZje prednost, v razpisu iz leta 2017 pa je bilo to merilo za upravic¢enost. Pri
razpisu mehanizma za kombiniranje financiranja iz leta 2019 pa se z odstopanjem
omogoca, da se do 20 % sredstev, dodeljenih infrastrukturi za nek ukrep, uporabi za
dela na celovitem omrezju.

Ni iz€rpne analize infrastrukturne vrzeli

V obdobju 2014-2019 za dolocanje prioritet za financiranje in izbiro projektov za
financiranje ni bila na voljo iz€rpna analiza infrastrukturne vrzeli, da bi se ugotovilo,
koliko polnilnih postaj bi bilo potrebnih, kje bi morale biti in kakSno energijo bi morale
zagotavljati. NajpomembnejSe merilo za upravicenost je bila lokacija v jedrnem
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omreZju TEN-T, v katerem je skoraj 50 000 km cest v vseh drzavah ¢lanicah, ter mestnih

aglomeracijah v tem omrezju.

Osredotocanje financiranja iz IPE na jedrno omrezje je v skladu z zahtevo iz
direktive o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva, da je treba do leta 2025
vzpostaviti infrastrukturo za polnjenje vsaj na jedrnem omrezju TEN-T. Ker pa ni drugih
meril, s tem Sirokim podroc¢jem uporabe ni mogoce prepreciti prekrivanja med
konkurencnimi polnilnimi postajami, poleg tega pa se ne zagotavlja elektromobilnost
po celi EU (zlasti pokritosti manj poseljenih obmocij z nizko stopnjo uporabe elektri¢nih

vozil).

Ker ni iz€rpne analize vrzeli, je tudi postopek agencije INEA za izbiro projektov
slabsi, saj ta ne more oceniti potrebe po infrastrukturi, ki jo predlagajo prosilci, in sicer
v smislu Stevila, vrste in lokacije postaj.

Iz istega razloga je tudi tezko ustvariti pregled nad potrebami na ravni EU.
Upravicenci imajo lastne strategije uvajanja, v skladu s katerimi imajo seveda prednost
obmodja, na katerih je povprasevanje vecje, gospodarska upravicenost pa
najugodnejsa, to so podrocja, na katerih je tveganje nedelovanja trga manjse. V
diagramu 6 je na podlagi vzorca 11 projektov ponazorjeno, da je bilo financiranje iz IPE
osredotoceno na relativno majhno Stevilo trgov elektromobilnosti, kot so Nemcija,
Italija, Francija in Avstrija (glej tudi pripombe Sodisc¢a o razdrobljenosti v odstavku 34).
Zato bi se lahko povecalo tveganje, da bi se financirale prekrivajoce se polnilne postaje,

hkrati pa zanemarili bolj nezanimivi odseki omrezja.
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Diagram 6 — Geografska porazdelitev financiranja iz IPE po drzavah
¢lanicah, izmerjena glede na polnilne postaje, ki so bile v okviru
projektov v vzorcu Ze uvedene

m Nemcija ®mltalija = Francija = Avstrija = Nizozemska = Ostalih 14 drzav ¢lanic

Vir: Evropsko racunsko sodisce na podlagi Stevila in lokacij postaj, uvedenih v okviru 11 projektov v
vzorcu, do julija 2020 skupaj s sredstvi iz IPE, dodeljenimi za ukrep

51 Komisija je lahko Sele po analizi nacionalnih okvirov politike drzav ¢lanic v

letih 2017 in 2019 dobila prve informacije o regijah z relativno skromno infrastrukturo
za polnjenje (glej tudi odstavek 27). Vendar se ta zacetna analiza doslej Se ni uporabila
za preusmeritev sredstev EU v te regije. Sodisce je zlasti ugotovilo, da Komisija pri
oceni vlog za financiranje ne preverija, ali je predlagana infrastruktura usklajena z
ustreznim nacionalnim okvirom politike ali delovnimi nacrti koordinatorjev za koridorje
jedrnega omrezja TEN-T.

Izbira projektov

52 osemod 11 projektov v vzorcu Sodisca (v vrednosti 47 milijonov EUR financnih
sredstev iz IPE) so prosilci predlozili kot Studije in Komisija jih je kot take sprejela,
Ceprav je bila dejanska uvedba infrastrukture najvecji element skupnih stroskov
projekta (med 34 % in 72 %). V nekaterih primerih so Studije vklju¢evale uvedbo vec
kot 200 polnilnih mest. Ker so bili ti projekti klasificirani kot Studije, so bili upraviceni
do visje stopnje sofinanciranja (50 %) in izvzeti iz zahteve po predloZitvi analize
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stroskov in koristi (obi¢ajna zahteva za komercialno infrastrukturo, ki ustvarja
prihodek).

Sodisce je ugotovilo, da so bila v besedilu razpisov in postopku vrednotenja
agencije INEA merila za ugotavljanje tega, ali so dejavnosti Studija ali dela, nejasna.
Sodisce je na primer ugotovilo, da INEA ni omejila Stevila upravicenih postaj, ki se lahko
vkljucijo v Studijo, niti ni pridobila ustrezne utemeljitve za Stevilo, ki so ga predlagali
prosilci. Brez takih meril Komisija ne more prepreciti tega, da taki projekti niso vec v
skladu z opredelitvijo $tudij iz ¢lena 2(6) uredbe o IPE?®.

V skladu s pravnim okvirom, ki se uporablja za nalozbe, sofinancirane iz IPE, se
zahteva predlozitev analize stroskov in koristi, ki je podlaga za dokazovanje ekonomske
sposobnosti nalozb in modulacijo finanéne pomodi EU?%°. Te zahteve se odrazajo v
razpisih IPE za zbiranje predlogov.

V skladu s smernicami Komisije?” bi bilo treba v analizah stro$kov in koristi za
sofinancirane nalozbe v sektorju za inovacije napovedati pricakovane denarne tokove v
referenénem obdobju od 15 do 25 let, diskontirane po 4-odstotni stopnji. Ceprav
smernice niso zavezujocCe, bi morala biti odstopanja od njih ustrezno utemeljena in
podkrepljena z dokazi. Dodatne smernice, v katerih se priporoca 15-letno referencno
obdobje za polnilne postaje, so bile vkljucene v pogosta vprasanja v zvezi z razpisom
IPE za kombiniranje financiranja na podrocju prometa iz leta 2017. INEA od leta 2016
naroca neodvisne strokovne ocene analiz stroskov in koristi.

Pri dveh od treh projektov v vzorcu, ki so bili klasificirani kot dela, je Sodis¢e
ugotovilo odstopanja od smernic brez ustrezne utemeljitve. V obeh primerih so
napovedi pokrivale krajSe obdobije, kot je bilo priporoceno (deset let namesto 15 let),
poleg tega pa so bile pri njih uporabljene visje diskontne stopnje (10-12 % namesto
4 %). Pri obeh praksah so denarni tokovi v poznejsih letih projektov, ko se lahko

5 Studije so dejavnosti, potrebne za pripravo izvajanja projekta, kot so pripravljalne $tudije,

Studije kartiranja in izvedljivosti, Studije v zvezi z ocenjevanjem, preskusi in vrednotenjem,
tudi v obliki programske opreme, ter vsi drugi ukrepi za tehni¢no podporo, vklju¢no s
pripravljalnimi deli, potrebnimi za opredelitev in razvoj projekta ter za odlocitev o njegovem
financiranju, kot so raziskovalne dejavnosti na zadevnih lokacijah ter priprava finan¢nega
sveznja.

%6 Clen 7(2)(c) uredbe o TEN-T in ¢len 10(6) uredbe o IPE.

27 INEA od leta 2015 prosilcem posreduje smernice Komisije z naslovom Guide to Cost-Benefit

Analysis of Investment Projects Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020, ki
so bile objavljene decembra 2014.
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pricakuje, da bodo prihodki na rasto¢em trgu elektri¢nih vozil najvedji, pogosto
podcenjeni. Zato je ocenjena vrzel v financiranju vecja. Ker ni bilo ustreznih utemeljitev
za ta odstopanja od smernic, potreba po financiranju EU za zapolnitev te vrzeli ni bila v
celoti dokazana.

Z IPE se spodbuja uvajanje, vendar se s projekti, ki jih je revidiralo
Sodisce, njihovi cilji ne dosegajo v celoti

Iz IPE se od leta 2014 sofinancira uvajanje infrastrukture za polnjenje. V
sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev, ki jih je INEA podpisala med letoma 2015
in 20207, je doloéeno, da se v EU in ZdruZzenem kraljestvu uvede skupaj skoraj 19 000
polnilnih mest. V sporazume o dodelitvi nepovratnih sredstev so vklju¢ene tudi klju¢ne
kvalitativne zahteve: upravi¢enci morajo namestiti standardne prikljuc¢ke, dolo¢ene v
direktivi o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva, zagotoviti dostop 24 ur na
dan in omogoditi polnjenje ad hoc brez narocnine. S financiranjem EU sta se na ta nacin
uspesno spodbujala interoperabilnost in izvajanje zahtev iz direktive.

Da bi revizorji neposredno preizkusili infrastrukturo za polnjenje, ki jo financira
EU, so se z elektri€nim vozilom odpravili na dve potovanji do polnilnih postaj v Nemciji,
Italiji in Franciji (glej okvir 2).

2 Na podlagi razpisov, objavljenih med letoma 2014 in 2019.



33

Revizorji so v okviru dveh potovanj z elektri¢nim vozilom iz Luksemburga prevozili
priblizno 2 500 km, da bi obiskali in preizkusili deset sofinanciranih polnilnih
postaj, ki jih upravljajo trije upravicenci do financiranja iz IPE v Nemc¢iji, Franciji in
Italiji. Potrdili so, da cezmejna interoperabilnost deluje, saj so postaje dostopne
naroc¢nikom tretjih ponudnikov mobilnostnih storitev, revizorji so namrec svoje
vozilo lahko polnili s kartico luksemburskega ponudnika mobilnostnih storitev. Vse
obiskane postaje so imele moznost placila ad hoc. Ta postopek je bilo (na vseh
postajah) mogoce zaceti v aplikaciji ali na spletni strani, na nekaj postajah pa tudi
na terminalu za brezsti¢ne kreditne/debetne kartice. V enem primeru revizorji niso
mogli polniti svojega vozila zaradi komunikacijske tezave med vozilom in polnilno
postajo, Ceprav sta oba uporabljala standard CCS.

Vir: Evropsko rac¢unsko sodisce

Revizorji so imeli na potovanjih dostop do informacij v realnem ¢asu o lokaciji in
razpoloZljivosti postaj, in sicer na spletis¢ih in v aplikacijah (npr. Google Maps,
upravljavci polnilnih mest, ponudniki mobilnostnih storitev). Cena polnjenja

ad hoc je bila jasno navedena bodisi na terminalih postaj bodisi v aplikacijah.
Vendar je Sodis¢e ugotovilo, da so bile cene prikazane na razli¢ne nacine (v
EUR/kWh, EUR/minuto ali EUR/polnjenje), zaradi Cesar primerljivost ni olajSana,
kot se zahteva v direktivi o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva.

Zagotavljanje lokacij

V vlogah za financiranje iz IPE in sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev ni
natanc¢no dolocena lokacija nacrtovane infrastrukture. Upravicenci se obi¢ajno le na
splosno zavezejo glede Stevila polnilnih postaj v posamezni drzavi ¢lanici.
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Vendar se lahko med dejanskim izvajanjem projekta izkaze, da je zagotavljanje
upravicenih lokacij za upravicence velik izziv. Poleg tega, da morajo izpolnjevati klju¢no
zahtevo za upravicenost, in sicer, da so postaje v jedrnem omrezju TEN-T, se lahko
srecujejo z dolgotrajnimi in raznolikimi postopki za izdajo dovoljenj, omejenim Stevilom
razpolozljivih koncesij ob avtocestah in vse vecjo konkurenco z drugimi upravljavci
polnilnih mest. V nekaterih primerih je to stanje Se slabSe zaradi neugodnih pogojev, ki
jih dolocijo lastniki zemljiS¢ in upravljavci elektricnega omrezja, zaradi Cesar morajo
upravicenci poiskati alternativne lokacije.

Privseh 11 revidiranih projektih je predvsem zaradi teh izzivov prislo do zamud
priizvajanju (ki so pri nekaterih Se trajale), in sicer od pet do 24 mesecev v primerjavi z
njihovimi prvotnimi nacrti. V ¢asu revizije so bili zakljuceni Stirje projekti, vendar z
zamudami od pet do 12 mesecev. Dva od teh projektov sta bila zakljucena, ne da bi se
v celoti zagotovili sprva dogovorjeni izlozki — delovati je za¢elo samo 243 od 303 (80 %)
postaj, za katere so bile sklenjene pogodbe. Tudi to je ve¢inoma posledica tezav pri
zagotavljanju ustreznih upravicenih lokacij.

V primeru sofinanciranih Studij take zamude in druge teZave niso pomenile le, da
zadevna infrastruktura ni bila uvedena pravocasno, temvec tudi, da ni bilo mogoce
zbrati in analizirati vseh podatkov, potrebnih za uvajanje infrastrukture v prihodnosti,
kot je bilo nacrtovano, kar je bil glavni cilj Studij. Dva od Sestih upravicencev v vzorcu
Sodisc¢a sta izvajala Studije, ki so vklju€evale pilotno uvajanje infrastrukture v okviru
razpisov v obdobju 2014-2016, vendar sta pred zaklju¢kom teh Studij in porocanjem o
njih prejela tudi podporo iz IPE za obseZnejSo uvedbo v okviru razpisa iz leta 2017.

Komisija izlozkov Studij ne konsolidira niti ne ocenjuje sistemati¢no, da bi jih
uporabila kot prispevek za prihodnje projekte in pobude politike. Poleg tega Sodisce
med revizijo ni dobilo informacij o tem, kako so deleZniki, zlasti nacionalni oblikovalci
politike in drugi udelezenci na trgu, uporabili nacrte za uvedbo, pripravljene v okviru
sofinanciranih studij.

Pravicen dostop do sofinanciranih projektov in njihova trajnostnost

Za razliko od skupnih dolocb za evropske strukturne in investicijske sklade?® v
skladu s pravili IPE ni minimalnega obdobija, v katerem bi morali upravicenci
zagotavljati obratovanje infrastrukture. V sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev
ni doloceno, koliko ¢asa bi morala financirana infrastruktura obratovati (njena

2 Clen 71 Uredbe (EU) §t. 1303/2013.
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trajnost), Komisija pa tega vidika ne spremlja. Sodisce je Ze v enem od prejsnjih
revizijskih porocil®° opozorilo na tveganja v zvezi s trajnostjo infrastrukture, ki jo
financira EU, vkljuéno s teZavami z ohranjanjem izloZkov in rezultatov projektov.
Netrajnost in to, da se temu vidiku vodenja projektov namenja premalo pozornosti,
lahko zmanjsa uspesnost javnih intervencij (glej okvir 3).

Projekt CORRI-DOOR?3! (ki se je zacel izvajati pred IPE in ni vkljuéen v revidiran
vzorec Sodisca) je bil med aprilom 2014 in decembrom 2015 50-odstotno
sofinanciran v visini 4,3 milijona EUR v okviru letnega programa TEN-T. Splosni cilj
projekta je bil spodbujati uvajanje elektricnih vozil v Franciji vzdolz glavnih osi TEN-
T, med drugim z uvedbo, preizkusanjem, upravljanjem in spremljanjem pilotnega
projekta, ki je sprva vklju¢eval 200 interoperabilnih polnilnih postaj za hitro
polnjenje, ki podpirajo vec standardov z nazivno mocjo 50 kW. Javno se je
porocalo, da je bilo leta 2020 zaradi tehni¢nih teZav in dveh incidentov, ki sta se
Stela za nevarnost za uporabnike, 189 postaj (od skupaj 217 postaj v okviru
projekta) preventivno ukinjenih®?.

Poleg tega v sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev ni dovolj natan¢no
predpisano, kako je treba uporabljati neko drugo zahtevo iz direktive o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva, tj. zahtevo po nediskriminatorni moznosti
dostopa za vse uporabnike. V ¢lenu 2(7) direktive o vzpostavitvi infrastrukture za
alternativna goriva je javno dostopno polnilno mesto opredeljeno kot mesto, ki
uporabnikom omogoca nediskriminatorno moznost dostopa po vsej Uniji.
Nediskriminatorna moznost dostopa lahko vklju€uje razlicne moZnosti overitve,
uporabe in placila. Komisija vlog ne ocenjuje na podlagi tega, kako natanéno namerava
upravicenec zagotoviti nediskriminatorno moznost dostopa, kar zadeva dolocanje cen,
poleg tega pa INEA ne spremlja, ali se zahteva v praksi izpolni, ko sofinancirana postaja
zaCne obratovati.

Posebej zaskrbljujoci so komercialni pogoiji, ki jih upravi¢enci uporabljajo za
razli¢cne ponudnike mobilnostnih storitev, ki nameravajo dati sofinancirano
infrastrukturo na voljo voznikom elektri¢nih vozil, ki so njihove stranke. Sodisce je

30 posebno porotilo §t. 8/2018 — Podpora EU za produktivne naloZbe v podjetja — vegji
poudarek je treba nameniti trajnosti.

*1 Ukrep TEN-T $t. 2013-EU-92055-S.

32 https://www.izivia.com/en/unavailability-on-corri-door.
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ugotovilo, da poleg splosnih pogojev ,ponudbe za vse”, ki se ponujajo na platformah za
gostovanje, nekateri upravljavci polnilnih mest sklepajo tudi neposredne dvostranske
pogodbe z izbranimi ponudniki mobilnostnih storitev z ugodnimi pogoji. To
spodkopava enake konkurencéne pogoje med ponudniki mobilnostnih storitev in
nazadnje privede do neenake obravnave kon¢nih uporabnikov sofinanciranih polnilnih
postaj.

Uporaba polnilnih postaj

V sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev niso doloceni specificni cilji
smotrnosti za sofinancirano infrastrukturo, INEA pa podatkov o smotrnosti ne zahteva,
zbira ali analizira sistemati¢no, ko polnilna postaja zacne obratovati.

Sodisce je upravicence projektov v svojem vzorcu prosilo za podatke o uporabi
postaj, uvedenih do junija 2020. Povpre¢no mesecno Stevilo in trajanje polnjen;j sta bili
nasledniji:

Tabela 3 — Povprecna mesecna uporaba

Ultrahitre postaje 77 28
Hitre postaje 31 70
Obic¢ajne postaje 5 123

Vir: podatki upravicencev

Ti statisti¢ni podatki so v skladu s sploSno oceno, ki so jo pripravili upravicenci, ki
jih je Sodisce kontaktiralo — sedanje stopnje uporabe so pod pri¢akovanji. Sodisce sicer
priznava, da je trg elektri¢nih vozil Se vedno v zgodniji fazi in da bo v naslednjih nekaj
letih gotovo bistveno zrasel, vendar ugotavlja, da je zaradi sedanjih nizkih stopenj
uporabe tveganje za trajnostnost, povezano s temi nalozbami, veéje, prav tako pa tudi
proracun EU, ki jim je dodeljen.
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Zakljucki in priporocila

Sodisce je ugotovilo, da kljub uspehom, kot sta spodbujanje skupnega standarda
EU za vtiCe za polnjenje elektri¢nih vozil in izboljSanje dostopa do razlicnih omreZij
polnilnih naprav, Se vedno obstajajo ovire za potovanje z elektri¢nim vozilom po EU.
Razpolozljivost polnilnih postaj se med drzavami razlikuje, pladilni sistemi niso usklajeni
in uporabniki nimajo dovolj informacij v realnem casu.

Za zagotovitev elektricne mobilnosti po vsej EU ni jasnih in doslednih minimalnih
zahtev glede infrastrukture. Zato je pokritost z omrezjem neenakomerna, poleg tega
pa obstaja ve¢ neskladnosti. Komisija je odgovorna za pomo¢ drzavam ¢lanicam ter
zagotavljanje koherentnosti in skladnosti med razli¢cnimi nacionalnimi okviri politike na
ravni EU, vendar ima le omejen mandat in izvrSilna pooblastila. Komisija je sama prisla
do zakljucka, da se popolnost, koherentnost in ambicioznost nacionalnih okvirov
politike zelo razlikujejo (glej odstavke 20 do 28).

Komisija je uspesno spodbujala skupne minimalne standarde EU za vtice (tip 2 in
CCS/Combo 2) za polnjenje elektri¢nih vozil. Ti so podprti na vse vec polnilnih postajah
po vsej EU, kar uporabnikom elektri¢nih vozil postopoma omogoca bolj usklajen
dostop do razliénih omreZij polnilnih naprav. Vendar je potovanje po EU Se vedno
zapleteno, ker ni usklajenih placilnih sistemov in ustreznih informacij za uporabnike
(glej odstavke 35 do 41).

Za dosego cilja elektromobilnosti po vsej EU, naj Komisija pri pregledu in reviziji
veljavne zakonodaje predlaga minimalne zahteve za infrastrukturo za polnjenje
elektri¢nih vozil, ki bi se uporabljale za omrezje TEN-T. Te zahteve naj vklju€ujejo
geografsko razseznost (npr. povprecna razdalja med polnilnimi mesti) in boljSo
opredelitev javne dostopnosti, vrst polnilnih postaj, nacinov placevanja in zagotavljanja
ustreznih informacij za uporabnike.

Casovni okvir: do konca leta 2021 (pri reviziji direktive o vzpostavitvi infrastrukture
za alternativna goriva in uredbe o TEN-T).

Kljub stalni rasti med letoma 2014 in 2020 bo doseganje ciljne vrednosti zelenega
dogovora, tj. enega milijona polnilnih mest do leta 2025, izziv. Ker v EU ni celovitega
strateskega nacrta za elektromobilnost, Se vedno obstaja precejSnja negotovost v zvezi
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z natan¢nimi infrastrukturnimi potrebami, kar ogroza uspesno in pravocasno uvedbo
infrastrukture za polnjenje.

Med drzavami ¢lanicami obstajajo velike razlike pri uvajanju infrastrukture za
polnjenje. Nekatere so Ze presegle svoje ciljne vrednosti, druge pa znatno zaostajajo.
Do septembra 2020 osem drzav ¢lanic Se vedno ni doseglo 75 % svojih ciljnih vrednosti
za konec tega leta. Po EU je infrastruktura za elektromobilnost Se vedno razdrobljena,
med drZzavami ¢lanicami pa obstajajo velike razlike v gostoti infrastrukture za polnjenje
in Stevilu elektri¢nih vozil (glej odstavke 29 do 34 in Prilogo ).

Komisija naj pripravi iz¢rpen in celovit strateski nacrt EU za elektromobilnost, s katerim
bo usmerjala deleZznike in oblikovalce politik pri doseganju ciljev zelenega dogovora in
cilinih vrednosti glede infrastrukture za polnjenje.

Casovni okvir: do konca leta 2021.

Ceprav so se prioritete za financiranje iz IPE, proraguni in stopnje financiranja s
¢asom (2014-2019) razvijali, niso temeljili na iz€rpni oceni infrastrukturne vrzeli, da bi
se ugotovilo, koliko polnilnih postaj je potrebnih, kje bi morale biti names¢ene in
kaksno energijo bi morale zagotavljati. Ker take analize ni bilo, Komisija financiranja iz
IPE ni mogla osredotociti na tista podrocja, na katerih je infrastrukture za polnjenje
najman;j.

Osredotocanje financiranja iz IPE na jedrno omrezje je v skladu z zahtevo iz
direktive o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva, da je treba do leta 2025
vzpostaviti infrastrukturo za polnjenje vsaj na jedrnem omrezju TEN-T. Ker pa ni bilo
drugih meril, se s tako Sirokim podrocjem uporabe ni preprecila koncentracija
financiranja iz IPE v omejenem Stevilu drzav ¢lanic, poleg tega pa se ni zagotovila
elektromobilnost po vsej EU, zlasti pokritost obmocij, kjer je stopnja uporabe
elektri¢nih vozil nizka.

S Studijami, sofinanciranimi v obdobju 2014-2016, bi bilo mogoce podpreti oceno
potreb po infrastrukturi za polnjenje. Vendar Komisija izlozkov Studij ne konsolidira niti
ne ocenjuje sistemati¢no, da bi jih uporabila kot prispevek za prihodnje projekte in
pobude politike (glej odstavek 63). Kar zadeva analize stroskov in koristi, ki so priloZzene
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vlogam za dela, nekatere predpostavke, ki so jih uporabili upravicenci, niso bile dovolj
utemeljene (glej odstavke 43 do 56).

Komisija naj s podporo koordinatorjev za koridorje jedrnega omrezja TEN-T razvije
analizo infrastrukturne vrzeli, da bi z ozirom na revidirane zahteve direktive o
vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva in uredbe o TEN-T ugotovila, kje v
omrezju TEN-T je premalo polnilnih mest, koliko jih je potrebnih in kaksne vrste naj
bodo. Komisija naj to dopolni z analizo vrzeli v financiranju, da bi ugotovila, na katerih
odsekih omrezja TEN-T ni mogoce pri¢akovati, da se bo samo zaradi trznih sil
zagotovila potrebna infrastruktura. Komisija naj svoje predloge prorac¢unov in prioritet
IPE utemelji na teh dveh analizah.

Casovni okvir: do konca leta 2021.

Komisija naj pri ocenjevanju in izbiri vlog za financiranje iz IPE:

(@) infrastrukturo, ki jo predlaga prosilec, primerja s sploSnimi analizami
infrastrukturne vrzeli in vrzeli v financiranju (glej priporocilo 3);

(b) potrdi potrebo po financiranju na podlagi analize stroskov in koristi za posamezen
projekt ter pridobi ustrezno utemeljitev za vsa odstopanja od smernic Komisije za
analizo stroskov in koristi;

(c) priocenjevanju vlog za Studije s pilotno uvedbo infrastrukture doloci objektivna
merila za Stevilo, vrsto in lokacijo polnilnih postaj, ki so sprejemljivi za take
Studije.

Casovni okvir: do konca leta 2021.

Z IPE se od leta 2014 podpira uvedba interoperabilnih polnilnih postaj za
elektri¢na vozila po vsej EU. Vendar so bile pri vseh 11 projektih v vzorcu Sodisca
zamude pri izvajanju, in sicer od pet do 24 mesecev. Z dvema od stirih zakljucenih
projektov so bili zagotovljeni le delni izlozki. Glavni dejavnik, ki je prispeval k zamudam
in temu, da so bili izloZki nekaterih projektov samo delni, so bile tezave pri
zagotavljanju ustreznih lokacij.
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obdobje obratovanja po uvedbi in zaklju¢ku projekta, Komisija pa ne spremlja uporabe

in smotrnosti podprte infrastrukture. V sporazumih o dodelitvi nepovratnih sredstev
tudi ni dovolj opredeljena zahteva po nediskriminatorni moznosti dostopa. Ker ni
pravil, s katerimi bi se urejalo razmerje med upravljavci polnilnih mest in ponudniki
mobilnostnih storitev, ni zagotovila, da bo na sofinanciranih polnilnih postajah
zagotovljena nediskriminatorna moznost dostopa za vse uporabnike.

INEA podatkov o uporabi sofinanciranih postaj ne zbira sistemati¢no. Statisti¢ni
podatki kaZejo, da so sedanje stopnje uporabe teh postaj na splosno nizke (glej
odstavke 57 do 69).

Komisija naj:

(a) zagotovi, da bo v sporazume o dodelitvi nepovratnih sredstev za uvedbo
infrastrukture za polnjenje vkljucena klavzula o trajnostnosti, s katero se doloci
minimalno obdobje po uvedbi, v katerem mora sofinancirana infrastruktura
obratovati in biti na voljo uporabnikom;

(b) zagotovi, da bo v sporazume o dodelitvi nepovratnih sredstev za uvedbo
infrastrukture za polnjenje vklju¢ena zahteva, da morajo upravljavci polnilnih

mest zagotoviti dejansko nediskriminatorno moznost dostopa za vse uporabnike.

To bi bilo mogoce doseci na primer tako, da se od upravljavcev polnilnih mest
zahteva, da vsem ponudnikom mobilnostnih storitev za minimalno obdobje
ponudijo pravi¢ne trine pogoje na podlagi jasnih, objektivnih in transparentnih
meril;

(c) po uvedbiizvaja naknadne analize uporabe in smotrnosti podprte infrastrukture
na podlagi vzorca/tveganja.

Casovni okvir: za (a) in (b) do konca leta 2021, za (c) pa po uvedbi.



To porocilo je sprejel senat Il, ki ga vodi ¢lanica Evropskega ra¢unskega sodisca lliana
Ivanova, v Luxembourgu na zasedanju 3. marca 2021.

Za Evropsko racunsko sodisce

Klaus-Heiner Lehne
Predsednik
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Prilogi

Priloga | — Delez elektri¢nih vozil med vsemi potniskimi vozili

v EU-27 in Zdruzenem kraljestvu

B 1%-3%
B 02%-1%
<0,2%

|I' 0,1 %

0,1 %
0,1 %

0,1 %
1,1
0,04 %

0,8 %

Vir: Evropsko racunsko sodisce na podlagi podatkov Evropskega observatorija za alternativna goriva iz

septembra 2020 za akumulatorska elektri¢na vozila in priklju¢ne hibride
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Tip1l

Tip 2 (standard EU)

Tip 3

Tip 4 (CHAdeMO)

CCS (standard EU)

Vir: Evropsko racunsko sodisce
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lzmenicni tok

SAE J1772, ki se veCinoma uporablja v Severni Ameriki
in Aziji.

V skladu s Prilogo Il k direktivi o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva morajo imeti
polnilna mesta na izmenicni tok za elektri¢na vozila
zaradi interoperabilnosti vsaj vticnice ali prikljucke

tipa 2 za vozila, kot je opisano v standardu EN 62196-2.

V Italiji in Franciji, od leta 2012 pa se ne namesca vec.
Enosmerni tok

Uporablja se na Japonskem in v Evropi. Francija je na
primer dolocila, da morajo imeti vsa javno dostopna
hitra polnilna mesta do 31. decembra 2024 obvezno
priklju¢ek CHAdeMO.

To je standard za modele elektri¢nih vozil, kot so:
Citroén Berlingo Electric in C-Zero, Kia Soul, Mitsubishi
Outlander PHEV in iMiEV, Nissan eNV-200 in Leaf ter
Peugeot iOn.

V skladu s Prilogo Il k direktivi o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva morajo imeti
polnilna mesta visoke moci na enosmerni tok zaradi
interoperabilnosti vsaj prikljucke CCS ,Combo 2“, kot je
opisano v standardu EN 62196-3.

To je standard za modele elektri¢nih vozil, kot so:
BMW i3 in iX3, Fiat 500e, Mercedes EQC, Jaguar I-Pace,
Audi E-Tron, Volkswagen e-Golf in ID.3, Tesla Model 3,
Porsche Taycan.



Kratice in okrajsave

CCS: kombinirani sistem polnjenja

GD MOVE: Generalni direktorat za mobilnost in promet
INEA: Izvajalska agencija za inovacije in omreZja

IPE: Instrument za povezovanje Evrope

TEN-T: vseevropska prometna omrezja

44
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Glosar

Biogorivo: Gorivo, proizvedeno iz suhe organske snovi ali vnetljivih rastlinskih olj.

Bioplin: Naravno prisoten plin, ki nastane, ko anaerobne bakterije razgrajujejo
organske snovi, in se uporablja kot biogorivo.

Evropski observatorij za alternativna goriva: Spletni portal EU z informacijami in
novicami o alternativnih gorivih in lokacijami polnilnih mest.

Evropski zeleni dogovor: Strategija EU za rast, sprejeta leta 2019, s katero naj bi EU do
leta 2050 postala podnebno nevtralna.

Instrument za povezovanje Evrope: Instrument, s katerim se zagotavlja financna
podpora za vzpostavitev trajnostne, medsebojno povezane infrastrukture v sektorjih
energetike, prometa ter informacijske in komunikacijske tehnologije.

Izvajalska agencija za inovacije in omrezja: Agencija EU, odgovorna za tehnicno in
finan¢no izvajanje programa TEN-T ter delov Instrumenta za povezovanje Evrope,
programa Obzorje 2020 in programa Marco Polo 2007-2013.

Kohezijska regija: Regija, v kateri je bruto nacionalni dohodek na prebivalca nizji od
90 % povprecja EU, zaradi Cesar je upravicena do podpore iz Kohezijskega sklada.

Mehanizem za okrevanje in odpornost: Mehanizem finan¢ne podpore EU za ublazitev
gospodarskih in socialnih posledic pandemije COVID-19 in spodbujanje okrevanja s
hkratnim spodbujanjem zelene in digitalne preobrazbe.

Ponudnik mobilnostnih storitev: Subjekt, ki potroSnikom ponuja vrsto mobilnostnih
produktov ali storitev, kot so predplacniSke kartice in placilna ali navigacijska
programska oprema.

Strategija za trajnostno in pametno mobilnost: Leta 2020 predlagana strategija EU za
90-odstotno zmanjsanje emisij, povezanih s prometom, do leta 2050 s
konkurenénejSim, varnejsim, dostopnejsim in cenovno dostopnejSim prometnim

sistemom.

Toplogredni plin: Plin v ozracju, kot npr. ogljikov dioksid ali metan, ki absorbira in
oddaja sevanje, zadrzuje toploto ter tako segreva povrsje Zemlje s t. i. u¢inkom tople
grede.

Upravljavec polnilnega mesta: Podjetje, odgovorno za namestitev in vzdrzevanje
polnilnih mest za elektri¢na vozila.
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Vecletni financni okvir: Nacrt porabe EU, obicajno za obdobje sedmih let, v katerem so
dolocene prioritete (na podlagi ciljev politik) in zgornje meje za Sest glavnih razdelkov.
Zagotavlja strukturo za dolocanje letnih prora¢unov EU, saj so v njem opredeljene
omejitve porabe za vsako kategorijo odhodkov. Sedanji vecletni finan¢ni okvir zajema
obdobje 2021-2027.

Vseevropska prometna omreZja: Sklop projektov za razvoj cestne, Zelezniske, zracne in
vodne infrastrukture, s katerimi se izvaja politika vseevropskega prometnega omreija,
vkljuéno z Zelezniskim omrezjem za visoke hitrosti, satelitskim navigacijskim sistemom
in pametnimi sistemi za upravljanje prometa.
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ODGOVORI EVROPSKE KOMISIJE NA POSEBNO POROCILO EVROPSKEGA
RACUNSKEGA SODISCA: ,,INFRASTRUKTURA ZA POLNJENJE ELEKTRICNIH
VOZIL: VEC POLNILNIH POSTAJ, VENDAR SO ZARADI NEENAKOMERNE
UVEDBE POTOVANJA PO EU SE VEDNO OTEZENA*

POVZETEK

III. Na podrocju alternativnih goriv in vozil so za razvoj skupnih standardov pristojne evropske
organizacije za standardizacijo. Ko so ti standardi dogovorjeni, jih Komisija prevzame in jih z
delegiranimi akti prenese v zakonodajo EU v skladu z Direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za
alternativna goriva (AFID).

V. Komisija v skladu z direktivo AFID ni pristojna za usklajevanje vzpostavljanja infrastrukture v
drzavah ¢lanicah. To je v izklju¢ni pristojnosti drzav ¢lanic.

VII. Komisija meni, da je potrebna dolo¢ena proznost za upravljavce polnilnih mest in ponudnike
mobilnostnih storitev, da se zagotovijo inovacije za plaCilne storitve, usmerjene k uporabnikom.
Komisija meni, da bi bilo treba dolociti skupni minimalni standard za placevanje ad hoc z ban¢no
kartico.

Komisija tudi poudarja, da Se vedno ni dovolj upravljavcev polnilnih mest in ponudnikov
mobilnostnih storitev po EU, ki bi ponujali gosta omrezja v okviru gostovanja, ki bi pokrivala
pomembna geografska obmodja in zadovoljila potrebe uporabnikov.

VIII. Sredstva Instrumenta za povezovanje Evrope (IPE) za omrezja elektri¢nih vozil so bila med
letoma 2014 in 2016 dodeljena predvsem v obliki ,,pilotnih ukrepov®, da bi podprli pionirska podjetja
na tem podro¢ju pri zaCetnem vzpostavljanju omrezja, zlasti za infrastrukturo za hitro polnjenje, in
testirali trg za pomoc pri Siritvi na mnozi¢ni trg.

Od leta 2017 so bili ukrepi IPE usmerjeni v obsezno uvajanje infrastrukture z nizjo stopnjo podpore
EU.

Zasebna podjetja se odlocijo za namestitev polnilne postaje na dolocenem obmocju, da bi optimizirala
uporabo postaj. Financiranje EU je omogocilo hitrejSe uvajanje infrastrukture za elektri¢na vozila.
Brez podpore EU bi zasebna podjetja verjetno namestila postaje le na ,,privla¢nih® lokacijah.

Podobno dejstvo, da so pionirska podjetja na tem podro¢ju utrpela nekatere zamude pri izvajanju,
dodatno upravicuje potrebo po podpori EU.

Komisija pripravlja strateski akcijski nacrt za uvajanje infrastrukture za alternativna goriva. Pripravlja
tudi zakonodajne predloge za pregled AFID in zakonodaje o TEN-T. V svojem predlogu uredbe o
IPE 2 je predlagala, da se finan¢na podpora za infrastrukturo za alternativna goriva v okviru IPE 2
usmeri v vrzeli, ugotovljene v omrezju TEN-T.

IX. Komisija sprejema priporocila in se sklicuje na svoje odgovore na priporocila 1 do 5.
UuvoD

02. Komisija ugotavlja, da se razli¢na alternativna goriva Stejejo za goriva z nizjimi emisijami ogljika,
vendar ne bodo zagotovila potrebnega zmanjSanja emisij za prehod na ogljicno nevtralno
gospodarstvo. V skladu s strategijo za trajnostno in pametno mobilnost je glavni cilj zagotoviti
uporabo vozil z nizkimi emisijami in brez emisij.

09. Na podroc¢ju alternativnih goriv in vozil so za razvoj skupnih standardov pristojne evropske
organizacije za standardizacijo. Ko so ti standardi dogovorjeni, jih Komisija z delegiranimi akti
prenese v zakonodajo EU v skladu z Direktivo o vzpostavitvi infrastrukture za alternativna goriva.
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Komisija poleg tega predlaga zahteve za vzpostavitev infrastrukture za polnjenje v drzavah ¢lanicah
(v skladu z direktivo o elektri¢ni energiji morajo za razpolozljivost infrastrukture za polnjenje v prvi
vrsti poskrbeti zasebni akterji na trgu), ki naj bi jih sprejela sozakonodajalca.

12. Financiranje mehanizma za okrevanje in odpornost je odvisno od nacrtov drzav Clanic, o katerih
mora razpravljati in jih odobriti Komisija. Komisija sama ne more enostransko dolog¢iti, komu bo
finan¢na podpora namenjena, lahko pa v dogovoru s sozakonodajalcema spodbuja dolocanje ciljev
svoje politike, pri tem pa se opira na zanesljive metodologije za sledenje podnebnim spremembam ter
mehanizme za preverjanje trajnosti in upostevanje nacela, da se ne Skoduje bistveno.

13. Komisija ugotavlja, da standardi emisijskih vrednosti CO? dologajo povpreéno vrednost za vsa
vozila proizvajalca.

OPAZANIJA

21. Komisija ugotavlja, da so ukrepi, kot jih je predlagalo Racunsko sodis¢e, del ukrepov, ki se
preucujejo v okviru sedanje ocene ucinka AFID.

24. Komisija ugotavlja, da uredba o TEN-T infrastrukturo za alternativna goriva opredeljuje kot
inovacijo, ki jo je treba preskusiti in dokazati. To ne predpisuje posebnega usklajevanja na ravni
koridorjev jedrnega omrezja.

Namen direktive o AFID in uredbe o TEN-T ni bil, da bi koordinatorji koridorjev evropskega
jedrnega omrezja dobili posebno vlogo v zvezi z alternativnimi gorivi.

27. Komisija ugotavlja, da je bil vsaj v nekaterih drzavah ¢lanicah dejansko dosezen napredek k boljsi
pokritosti z infrastrukturo za polnjenje vzdolz jedrnega omrezja TEN-T.

Vendar Se vedno obstajajo veliki deli omrezja TEN-T brez vsakrSne ali brez zadostne pokritosti, kar
ne omogoca nemotenega potovanja z elektricnim vozilom po vsej EU. V teh delih EU je napredek pri
pokritosti z omrezjem do leta 2025 zelo skromen.

Poleg tega se zaradi ve¢jega dosega elektri¢nih vozil in akumulatorjev z veliko vecjo polnilno mocjo
na polnilnih postajah povprasevanje po polnilnih storitvah vzdolz omrezja TEN-T spreminja. Da bi
omogo¢ili podobne potovalne izkusnje kot pri avtomobilu z motorjem z notranjim zgorevanjem, bi
morali biti vzdolz omrezja TEN-T na voljo vsaj polnilniki z mocjo 150 kW, kar bi omogocilo
polnjenje vozil med obi¢ajnim odmorom za obroke.

29. Komisija poudarja, da se napovedi zahtev glede infrastrukture za polnjenje zaradi tehni¢nih in
trznih sprememb spreminjajo.

32. Komisija priznava stanje, ki ga je opisalo Sodisce, vendar dodaja, da so nekatere drzave Clanice v
porocilih o izvajanju nacionalnih okvirov politike za leto 2019 spremenile svoje cilje. Tri drzave
Clanice so Ze dosegle svoje cilje glede polnjenja za leto 2020, navedene v njihovih porocilih o
nacionalni evidenci. Devet drzav ¢lanic Se vedno ni doseglo 50 % ciljne vrednosti. Komisija
ugotavlja, da so bili na podlagi dokoncane ocene porocil o nacionalni evidenci 25 drzav ¢lanic cilji za
leta 2020, 2025 in 2030 v porocilih o nacionalni evidenci spremenjeni v primerjavi s tistimi, ki so v
nacionalnih okvirih politike predvideni za znatno $tevilo drzav ¢lanic. V dvanajstih drzavah ¢lanicah
je razmerje vecje od enega polnilnega mesta na deset vozil.

39. Komisija meni, da je potrebna doloCena proznost za upravljavce polnilnih mest in ponudnike
mobilnostnih storitev, da se zagotovijo inovacije za plaéilne storitve, usmerjene k uporabnikom.
Komisija meni, da bi bilo treba dolociti skupni minimalni standard za placevanje ad hoc z ban¢no
kartico.
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Komisija tudi poudarja, da Se vedno ni dovolj upravljavcev polnilnih mest in ponudnikov
mobilnostnih storitev po EU, ki bi ponujali gosta omrezja v okviru gostovanja, ki bi pokrivala
pomembna geografska obmocja in zadovoljila potrebe uporabnikov.

43. Skupni odgovor Komisije na odstavke 43 do 50

Sredstva Instrumenta za povezovanje Evrope (IPE) za omrezja elektri¢nih vozil so bila med letoma
2014 in 2016 dodeljena predvsem v obliki ,,pilotnih ukrepov*, da bi podprli pionirska podjetja na tem
podro¢ju pri zaCetnem vzpostavljanju omrezja, zlasti za infrastrukturo za hitro polnjenje, in pri
preskusanju trga za pomo¢ pri Siritvi na mnozicni trg.

Od leta 2017 so bili ukrepi IPE usmerjeni v obsezno uvajanje infrastrukture z nizjo stopnjo podpore
EU. Zasebna podjetja se odlo¢ijo za namestitev postaje na dolo¢enem obmod¢ju, da bi optimizirala
uporabo postaj. Financiranje EU je omogocilo hitrejSe uvajanje infrastrukture za elektri¢na vozila.
Brez podpore EU bi zasebna podjetja verjetno namestila postaje le na ,,privlacnih* lokacijah.

Podobno dejstvo, da so pionirska podjetja na tem podro¢ju utrpela nekatere zamude pri izvajanju,
dodatno upravicuje potrebo po podpori EU.

Vsi sporazumi o dodelitvi nepovratnih sredstev vsebujejo dolocbe o nediskriminatornem dostopu,
24/7, placilih ad hoc in interoperabilnosti. Agencija INEA te projekte spremlja z rednimi stiki, obiski
na kraju samem in letnim porocanjem.

Komisija pripravlja strateski akcijski nacrt za uvajanje infrastrukture za alternativna goriva. Pripravlja
tudi zakonodajne predloge za pregled AFID in zakonodaje o TEN-T. V svojem predlogu uredbe o
IPE 2 je predlagala, da se finan¢na podpora za infrastrukturo za alternativna goriva v okviru IPE 2
usmeri v vrzeli, ugotovljene v omrezju TEN-T.

52. Komisija poudarja, da je tako kot pri vseh infrastrukturnih projektih koristno podpreti zacetne faze
pilotne Studije. Te Studije s pilotnim uvajanjem omogocajo pridobivanje podatkov za poznejSo
vzpostavitev SirSe infrastrukture.

53. Komisija se je odloéila, da zaradi pomanjkanja infrastrukture ni pomembno omejiti obsega
pilotnih projektov. Komisija meni, da se je opredelitev $tudij v tej zgodnji fazi uvajanja uporabljala
neodvisno od Stevila postaj, vkljucenih v projekt, zlasti za preskusanje ¢ezmejne interoperabilnosti z
upravicenci iz ve¢ drzav.

56. Komisija ugotavlja, da so neodvisni zunanji strokovnjaki analize stroskov in koristi prisli do
druga¢nega stalis¢a in zakljucka. Strokovnjaki za analizo stroSkov in koristi, ki so analizirali te
predloge, so v svoji oceni opazili odstopanja od smernic. Vendar so sprejeli omejeno utemeljitev in v
svojih pripombah k oceni ugotovili, da se izbrani parametri $e vedno lahko Stejejo za sprejemljive in
da je izracun vrzeli v financiranju zanesljiv.

59. Komisija opozarja, da IPE podpira TEN-T in da omrezje TEN-T zagotavlja jasno geografsko
podroéje uporabe.

65. Komisija meni, da dolo¢ba o razpoloZljivosti polnjenja ad hoc na vsakem javno dostopnem
polnilnem mestu obravnava potrebo po nediskriminatornem dostopu za vse uporabnike; vedno bi
moralo biti omogoceno polnjenje, ne da bi bilo treba skleniti pogodbo.

69. Komisija se strinja z dejstvom, da splo$na uporaba infrastrukture zaenkrat ni zelo velika. Komisija
meni, da ta sorazmerno majhna uporaba v zacetni fazi kaze, da je bilo financiranje EU resni¢no
potrebno za pospesitev uvajanja te infrastrukture in s tem spodbujanje splo$ne uporabe elektri¢nih
vozil v Evropi.

ZAKLJUCKI IN PRIPOROCILA
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71. Komisija ugotavlja, da AFID dolo¢a poseben mandat za obravnavo drzav ¢lanic v zvezi z
njihovimi nacionalnimi okviri politike ter poziva k vecji ambicioznosti in skladnosti. Komisija bo v
kratkem sprejela porocilo o oceni nacionalnih porocil o izvajanju v okviru AFID, ki bo vkljucevalo
tudi priporocila drzavam ¢lanicam.

72. Kot je bilo navedeno v prejs$njih pripombah, Komisija prouc¢uje moznost dolo¢itve minimalnih
zahtev, zlasti za pladila ad hoc.

Priporocilo 1 — Zahteve glede minimalne infrastrukture za polnjenje v celotnem omreZju TEN-
T

Komisija sprejema to priporocilo.

73. Komisija ugotavlja, da bo pri vsakem Casovnem nacrtu na ravni EU tezko navesti natancne
infrastrukturne potrebe, saj se pogoji izvajanja na lokalni ravni med drzavami ¢lanicami in regijami
zelo razlikujejo.

Pri pripravi ¢asovnega nacrta bi bilo treba obravnavati tudi druga ustrezna goriva. Infrastrukturo za
polnjenje elektricnih vozil bi bilo treba vkljuciti v $irsi pristop. Komisija pripravlja strateski akcijski
nacrt za vzpostavitev infrastrukture za alternativna goriva za poletje 2021.

74. Komisija ugotavlja, da se cilji v drzavah ¢lanicah precej razlikujejo glede na ambicije. Obstajajo
tudi drzave Clanice, ki zaostajajo, ¢eprav njihov prvotno zastavljeni cilj ni bil ambiciozen.

Priporocilo 2 — Priprava strateSkega ¢asovnega nacrta EU za elektromobilnost
Komisija sprejema to priporocilo.
75. Glej skupni odgovor Komisije na odstavke 43 do 50.

76. Komisija ugotavlja, da so se projekti, financirani iz IPE, postopoma razsirili na vse vecje Stevilo
drzav Clanic.

77. Glej skupni odgovor Komisije na odstavke 43 do 50.

Priporodilo 3 — Analiza vrzeli v infrastrukturi in financiranju

Komisija sprejema to priporocilo.

Priporocilo 4 — Izbira projektov

Komisija sprejema to priporocilo.

Priporocilo 5 — Trajnosten in pravicen dostop do sofinancirane infrastrukture
a) Komisija sprejema to priporocilo.

b) Komisija sprejema to priporocilo.

c¢) Komisija sprejema to priporocilo in bo to storila takoj, ko bo na voljo zadosten vzorec.
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Revizijska ekipa

V posebnih porocilih Sodis¢a so predstavljeni rezultati njegovih revizij politik in
programov EU ali tem v zvezi z upravljanjem na posameznih podrocjih proracuna.
Sodisce izbira in nacrtuje revizijske naloge tako, da je njihov ucinek kar najvecji, in pri
tem uposteva tveganje za smotrnost ali skladnost, visino ustreznih prihodkov ali
porabe, prihodnji razvoj ter politi¢ni in javni interes.

To revizijo smotrnosti poslovanja je opravil revizijski senat Il — NaloZbe v kohezijo, rast
in vklju€evanije, ki ga vodi €lanica Evropskega racunskega sodisc¢a lliana lvanova.
Revizijo je vodil ¢lan Evropskega racunskega sodisc¢a Ladislav Balko, pri njej pa so
sodelovali vodja njegovega kabineta Branislav Urbanic in atasejka v njegovem kabinetu
Zuzana Frankova, vodilni upravni usluzbenec Helder Faria Viegas, vodja naloge
Svetoslav Hristov ter revizorji Afonso Malheiro, Rafal Gorajski,

Francisco Carretero Llorente, Maria Pia Brizzi in Nils Westphal. Jezikovno podporo je
zagotovil Thomas Everett.

Ladislav Balko Branislav Urbani¢ Zuzana Frankova Helder Faria Nils Westphal
Viegas

—

LV /¥ 4

Svetoslav Hristov Afonso Malheiro Francisco Carretero Maria Pia Brizzi Thomas Everett
Llorente




Casovnica

Sprejetje revizijskega memoranduma / zacetek revizije 25.3.2020

Uradno posredovanje osnutka porocila Komisiji

(ali drugemu revidirancu) 21.1.2021
Sprejetje konénega porocila po razcis¢evalnem postopku 3.3.2021
Prejeti uradni odgovori Komisije (ali drugih revidirancev) v vseh 19.3. 2021

jezikih
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Cilj revizije Evropskega racunskega sodisca (v nadaljnjem besedilu:
Sodisce) je bil ugotoviti, kako uspesno je Komisija podpirala
uvedbo javno dostopne infrastrukture za polnjenje elektricnih
vozil po vsej EU.

Sodisce je ugotovilo, da kljub uspehom, kot sta spodbujanje
skupnega standarda EU za vtice in izboljSanje dostopa do razlicnih
omrezij polnilnih naprav, Se vedno obstajajo ovire za potovanje z
elektriénim vozilom po EU. Razpoloiljivost polnilnih postaj se med
drzavami razlikuje, placilni sistemi niso usklajeni z minimalnimi
zahtevami in uporabniki nimajo dovolj informacij. Ker celovita
analiza infrastrukturne vrzeli ni bila opravljena, Komisija ni mogla
zagotoviti, da je financiranje EU usmerjeno tja, kjer je najbolj
potrebno. EU je Se vedno dalec od ciljne vrednosti zelenega
dogovora, tj. enega milijona polnilnih mest do leta 2025, poleg
tega pa nima sploSnega strateSkega nacrta za elektromobilnost.

Sodisce daje Evropski komisiji ve¢ priporocil, s katerimi Zeli
pripomoci k izboljSanju uvajanja javno dostopne infrastrukture za
polnjenje po vsej EU.

Posebno porocilo Sodisca v skladu z drugim pododstavkom ¢lena
287(4) PDEU.
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