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ODLOČITVE REPUBLIKE SLOVENIJE

V ZVEZI Z ZADEVAMI EVROPSKE UNIJE

PREDLOG ZA OBRAVNAVO

I.

1. Zadeva EU: 

Naslov dokumenta v slovenskem jeziku: Predlog direktive Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive 1999/62/ES, Direktive Sveta 1999/37/ES in Direktive (EU) 2019/520 glede emisijskega razreda CO2 za težka vozila s priklopniki
Naslov dokumenta v delovnem jeziku EU: Proposal for a Directive of the European parliament and of the Council amending Directive 1999/62/EC, Council Directive 1999/37/EC and Directive (EU) 2019/520 as regards the CO2 emission class of heavy-duty vehicles with trailers
Datum dokumenta: 04. 05. 2023
Številka dokumenta: 9056/23 
Medinstitucionalna oznaka: 2023/0134(COD)
Pri izdelavi predloga stališča so upoštevane še različice in priloge dokumenta EU: 

2. Vrsta odločitve RS: Stališče Republike Slovenije
3. Postopek sprejemanja zadeve EU v institucijah EU:

Postopek: Redni zakonodajni postopek 
Faza sprejemanja:  
4. Pristojni organ EU: 

Svet  EU v sestavi: TTE - Svet EU za promet, telekomunikacije in energijo 

Delovno telo Sveta EU: 
5. Organ, pristojen za dokončen sprejem stališča RS:
  Državni zbor
6. Pravna podlaga za obravnavo v Državnem zboru: 
 Vlada Republike Slovenije pošlje predlog stališča Republike Slovenije v odločanje Državnemu zboru Republike Slovenije v skladu s prvim odstavkom 4. člena Zakona o sodelovanju med državnim zborom in vlado v zadevah Evropske unije. 
Pri delu v Državnem zboru bodo sodelovali:  mag. Alenka Bratušek, mag. Andrej Rajh, mag. Andreja Knez, Damijan Leskovšek, mag. Simon Novak
7. Roki:

Predviden čas pričetka obravnave zadeve EU v institucijah EU: 08. 05. 2023
Predviden čas sprejema zadeve EU v institucijah EU: 22. 12. 2023
Rok za odziv organa: 26. 05. 2023
Rok za obravnavo na seji Vlade in njenih odborih: 22. 06. 2023
Rok za obravnavo predloga stališča RS v DZ: 7. 07. 2023

Predlog z obrazložitvijo za skrajšanje oziroma podaljšanje rokov: 
8. Organ, odgovoren za pripravo predloga stališča RS:

Organ: Ministrstvo za infrastrukturo
Kontaktne osebe organa: Simon Novak
9. Delovna skupina Vlade, organizirana za posamezno področje zadev EU: 
DS30 - Promet 

vodilni organ: MzI - Ministrstvo za infrastrukturo

vodja delovne skupine: Srečko Janša, generalni direktor Direktorata za letalski in pomorski promet
Delovna skupina je predlog stališča RS obravnavala:  Ne
10. Predlog stališča RS je usklajen z organi:

Organ: Ministrstvo za finance, Ministrstvo za okolje, podnebje in energijo, Ministrstvo za zunanje in evropske zadeve
Kontaktna oseba organa: Matej Čepeljnik, Barbra Borota, Luka Škoda
11. O predlogu stališča RS je bilo opravljeno posvetovanje z: 

12. Zahteva za obravnavo: na seji Vlade, na seji Odbora za gospodarstvo
	mag. Alenka Bratušek

MINISTRICA


II.

PREDLOG

STALIŠČE RS
Na podlagi 21. člena Zakona o Vladi Republike Slovenije (Uradni list RS, št. 24/05 – uradno prečiščeno besedilo, 109/08, 38/10 – ZUKN, 8/12, 21/13, 47/13 – ZDU-1G, 65/14, 55/17 in 163/22) je Vlada Republike Slovenije sprejela naslednji sklep
A)

Republika Slovenija je sprejela (določila predlog)
Stališče Republike Slovenije
Vlada Republike Slovenije je sprejela na podlagi 49.h člena Poslovnika Vlade Republike Slovenije predlog stališča Republike Slovenije k zadevi Predlog direktive Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive 1999/62/ES, Direktive Sveta 1999/37/ES in Direktive (EU) 2019/520 glede emisijskega razreda CO2 za težka vozila s priklopniki - 9056/23, ki se glasi:

1. Republika Slovenija podpira prizadevanja Evropske komisije, da se na nivoju EU vzpostavi pogoje, ki bodo spodbujali nadaljnji razvoj trajnostno naravnanega prometnega sistema, vendar je do nekaterih vsebin v okviru predloga direktive zadržana. Predlagani ukrepi Evropske komisije na področju cestninjenja imajo, tako za uporabnike kot tudi upravljavce cestninskih cest, precejšnje tehnične, organizacijske in finančne posledice, zato je potrebno preučiti, ali predlagani ukrepi ustrezno opredeljujejo načine doseganja zastavljenih ciljev..

2. V zvezi z načrtovanimi spremembami elektronskega sistema cestninjenja je potrebno poudariti, da imajo države članice precejšnje težave z implementacijo obstoječe direktive 2022/362, pri čemer se predlaga že nova sprememba navedene direktive. Predlagana sprememba zahteva velik poseg v sistem, kar bo za upravljavca cestninskih cest tudi precejšnja finančna in organizacijska obremenitev. Način diferenciacije glede na emisije CO2 je skladno z direktivo zelo zapleten, zahteva dinamičen sistem (ponovna razvrstitev vozil glede emisijskih razredov po šestih letih od prve registracije), od uporabnikov cestninskega omrežja bo treba pridobiti vrsto novih podatkov za pridobivanje parametrov, ki so potrebni za razvrstitev v ustrezne CO2 emisijske razrede, pri čemer vrednosti teh parametrov ni možno vpisati na obstoječe OBU naprave za cestninjenje.

3. Ocenjuje se, da je število razgovorov izvedenih v okviru predhodnega posvetovanja z deležniki za tako kompleksno in zahtevno tematiko odločno premalo, da bi lahko na tej podlagi predlagali tako kompleksno spremembo, ki bo imela precejšnje posledice. Obenem se ocenjuje, da so bili v postopek usklajevanja predloga direktive premalo vključeni upravljavci cestninskih omrežij, ki bodo imeli pri vzpostavitvi predlaganega sistema ključno vlogo.

4. Predlog direktive premalo naslavlja tehnično izvedljivost predlagane diferenciacije višine cestnine, kjer bi se pri težkih tovornih vozilih upoštevalo tudi vrsto priklopnega vozila. Celo v primerih, kjer se nakazujejo možne rešitve, se že v nadaljevanju obrazložitve ugotavlja, da za predlagano rešitev ne obstajajo standardi, ali pa rešitve niso obvezne oziroma niso predpisane. 

5. Dodaten parameter pri določanju višine cestnine bi pomembno vplival tudi na izvajanje cestninskega nadzora. Tovrstne spremembe zahtevajo temeljito nadgradnjo nadzornega sistema in pravne podlage, na podlagi katerih bi bilo mogoče do določene mere pridobivati podatke o tehničnih značilnostih posameznih vrst vozil, za določitev vrste cestninjenja in nadzora nad pravilnim plačevanjem cestnine.

6. Predlagana sprememba brez jasnih tehničnih usmeritev in proučitve izvedljivosti za države članice oziroma upravljavce cestninskih cest pomeni še dilemo, kako razvijati njihove cestninske sisteme v prihodnjih letih. Že pri obstoječi spremembi sistema za uvedbo diferenciacije glede izpustov CO2 za vlečna vozila se ugotavlja, da je dvoletno prehodno obdobje glede na kompleksnost spremembe prekratko. S širitvijo koncepta tudi na priklopna vozila bi moralo biti v naprej jasno, kako je to mogoče tehnično izvesti, predpisani bi morali biti tudi vsi potrebni tehnični standardi, šele nato pa določena ustrezna prehodna obdobja. V vmesnem času namreč ni možno prilagajati obstoječih cestninskih sistemov, niti predvidenih sprememb ustrezno vnesti v tehnične specifikacije za cestninske sisteme, ki se bodo v tem času vzpostavljali kot nadomestilo obstoječim. 

7. Republika Slovenija pričakuje, da se bo v nadaljnji razpravi v zvezi s podanim predlogom pridobilo dodatna pojasnila in bolj podrobne obrazložitve glede posameznih predlaganih ukrepov. Poleg tega se pričakuje tudi odziv ostalih držav članic, predvsem tistih, ki že vzpostavljajo diferenciacijo višine cestnine glede na emisije CO2. 

8. Republika Slovenija si bo v primeru sprejetja določenega konsenza glede predlaganih rešitev prizadevala, da se zagotovi ustrezno dolga prehodna obdobja, ki bodo državi in upravljavcu cestninskih cest omogočila, da na stroškovno učinkovit način prilagodijo svoj cestninski sistem. Republika Slovenija bo pri tem poskušala biti fleksibilna.
B) (Za zakonodajne akte in odločitve politične narave)

POGLAVITNE REŠITVE IN CILJI PREDLOGA ZADEVE EU: 
V Direktivi (EU) 2022/362 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 24. februarja 2022 o spremembi direktiv 1999/62/ES, 1999/37/ES in (EU) 2019/520 glede zaračunavanja pristojbin vozilom za uporabo določene infrastrukture je obravnavanih več socialno-ekonomskih in okoljskih izzivov, med drugim tudi podnebne spremembe. S to direktivo se je zagotovilo razlikovanje cestnih pristojbin na podlagi emisij CO2, da bi se prevoznike spodbudilo k uporabi učinkovitejših vozil. Ob njenem sprejetju še ni bil na voljo pravni okvir za certificiranje učinkov priklopnikov na emisije CO2 kombinacij težkih tovornih vozil. Zato priklopnikov takrat še ni bilo mogoče vključiti v razlikovanje cestnih pristojbin na podlagi emisij CO2. 

Iz tega razloga je bila Komisija v uvodni izjavi 31 Direktive (EU) 2022/362 pozvana k vključitvi učinka priklopnikov in polpriklopnikov na emisije CO2 kombinacije težkih tovornih vozil pri določanju znižanja cestnih pristojbin, ko bodo na voljo pravno potrjene vrednosti učinka priklopnikov in polpriklopnikov na emisije CO2 kombinacij težkih tovornih vozil. Pogoj, določen v navedeni uvodni izjavi, je bil izpolnjen s sprejetjem Izvedbene uredbe Komisije (EU) 2022/1362 z dne 1. avgusta 2022 o izvajanju Uredbe (ES) št. 595/2009 Evropskega parlamenta in Sveta o učinkovitosti težkih priklopnikov glede na njihov vpliv na emisije CO2, porabo goriva, porabo energije in brezemisijski doseg motornih vozil ter spremembi Izvedbene uredbe (EU) 2020/683 Komisije (EU) 2022/1362.

Priklopniki imajo po mnenju Komisije velik potencial za zmanjšanje emisij CO2 kombinacij težkih tovornih vozil in z ukrepom, ki bi bil usmerjen v povpraševanje in s katerim bi se zmanjšali operativni stroški energijsko učinkovitejših priklopnikov, bi se lahko spodbudila njihova hitrejša uporaba. Zato je cilj predloga direktive določiti pravila za vključitev učinka priklopnikov na emisije CO2 kombinacij težkih tovornih vozil v sheme zaračunavanja cestnih pristojbin, na podlagi katerih se cestne pristojbine razlikujejo glede na emisije CO2.

S predlogom se tudi spreminjajo obstoječe določbe Direktive (EU) 2022/362 glede razlikovanja infrastrukturnih pristojbin in uporabnin za težka vozila na podlagi njihovih emisij CO2, da bodo odražale novo strukturo Uredbe (EU) 2019/1242, ki je bila revidirana s Predlogom Uredbe COM(2023) 88 final o spremembi Uredbe 2019/1242 glede krepitve standardov emisijskih vrednosti CO₂ za nova težka vozila in vključitve obveznosti poročanja ter o razveljavitvi Uredbe (EU) 2018/956

Namen predloga in poglavitne rešitve

V okviru predloga direktive se predlaga vzpostavitev razlikovanja cestnih pristojbin za kombinacije vozil glede na učinek priklopnikov na emisije CO2 kombinacij težkih tovornih vozil. Razlikovanje temelji na razmerju učinkovitosti priklopnikov, kot je določeno v Prilogi VIII. Ta določba bi morala spodbujati uporabo učinkovitejših priklopnikov. Opredeljeno je pooblastilo Komisije, da določi mejne vrednosti za učinkovitost priklopnikov in metodologijo za starejše priklopnike, ki jim razmerje učinkovitosti ni dodeljeno. Trenutno se cestne pristojbine za kombinacije vozil, ki jih sestavljata motorno vozilo in priklopnik, razlikujejo na podlagi emisij CO2 motornega vozila, ne glede na značilnosti povezanega priklopnika, zlasti njegovega učinka na emisije CO2 kombinacije vozil.

Priklopnik sam po sebi sicer ne porablja energije, vendar za premikanje porablja moč vlečnega motornega vozila. Z optimizacijo energijske učinkovitosti priklopnikov se zmanjšajo emisije CO2 konvencionalnih vozil in poveča avtonomija vozil. Taka optimizacija priklopnikov izhaja iz izboljšav aerodinamičnosti, kotalnega upora in teže priklopnikov. V primerjavi z referenčnim priklopnikom iz leta 2020 je potencial energijske učinkovitosti za priklopnike z vlečnim ojesom približno 7,5 %, za polpriklopnike pa 15 %. Zato bi lahko imeli priklopniki pomembno vlogo pri razogljičenju sektorja cestnega tovornega prometa. Vendar uporabo učinkovitejših priklopnikov na trgu ovirajo njihove višje cene in dejstvo, da kupci priklopnikov do zdaj niso mogli primerjati energijske učinkovitosti različnih priklopnikov. To vodi v omejeno razpoložljivost energijsko učinkovitih priklopnikov na trgu. Aerodinamične naprave so že na voljo na trgu in bodo v prihodnje dostopnejše, vendar se v sedanjem voznem parku Unije na splošno ne uporabljajo.

Obenem se Priloga I spremeni na način, da se dodajo informacije v zvezi s priklopniki, zato da se olajša čezmejna izmenjava informacij o neplačilih cestnine v Uniji.

Direktive 1999/62/ES, 1999/37/ES in (EU) 2019/520 bi bilo zato treba ustrezno spremeniti.

Obrazložitev stališča

Republika Slovenija podpira prizadevanja Komisije, da se na nivoju EU vzpostavi pogoje, ki bodo spodbujali nadaljnji razvoj trajnostno naravnanega prometnega sistema, vendar je do nekaterih vsebin v okviru predloga direktive zadržana. Predlagani ukrepi Komisije na področju cestninjenja imajo, tako za nekatere uporabnike kot tudi upravljavce cestninskih cest, potencialno precejšnje finančne in širše družbene posledice, zato je potrebno preučiti, ali predlagani ukrepi ustrezno opredeljujejo načine doseganja zastavljenih ciljev. 

Republika Slovenija pričakuje, da se bo v nadaljnji razpravi v zvezi s podanim predlogom pridobilo dodatna pojasnila in bolj podrobne obrazložitve posameznih predlaganih ukrepov. Poleg tega se v procesu usklajevanja predloga pričakuje tudi odzive ostalih držav članic.

V zvezi z načrtovanimi spremembami elektronskega sistema cestninjenja je potrebno poudariti, da imajo države članice precejšnje težave z implementacijo obstoječe direktive 2022/362, pri čemer se obeta že nova sprememba direktive. Družba DARS se trenutno ukvarja s prilagoditvijo cestninskega sistema DarsGo, da bi lahko v letu 2024 v skladu z Direktivo (EU) 2022/362 začeli zaračunavati diferencirano cestnino glede na emisije CO2 za vlečna vozila. Pri tem se srečuje z vrsto težav, saj taka sprememba zahteva velik poseg v sistem, ki bo za upravljavca cestninskih cest tudi izredno drag, saj je način diferenciacije glede na emisije CO2 zelo kompleksen, zahteva dinamičen sistem (ponovna razvrstitev vozil glede emisijskih razredov po 6 letih od prve registracije), od uporabnikov bo poleg tega treba pridobivati vrsto novih podatkov (dokumentov) za pridobivanje parametrov, ki so potrebni za razvrstitev v ustrezne CO2 emisijske razrede, pri čemer vrednosti teh parametrov ni mogoče vpisati na obstoječe OBU naprave. Odpira se tudi vrsta vprašanj, kako uskladiti posamezne parametre s ponudniki storitev EETS, ki že poudarjajo problem višine stroškov, ki bodo nastali s pridobivanjem in vnosom zahtevanih podatkov, pri čemer pritiskajo na upravljavce cestninskih cest, da z dvigom provizij prevzamejo te stroške nase. Predvidene spremembe načina zaračunavanja oziroma diferenciacije cestnine tudi avtoprevozniki sprejemajo z veliko mero skeptičnosti, ker so spremembe tudi zanje zahtevne.

Omeniti je treba tudi možnost, ki so jo dosegle države s t. i. starimi koncesijskimi pogodbami, da jim diferenciacije cestninjenja glede na CO2 razrede ni treba izvesti, dokler ne bo prišlo do sklenitve novih pogodb ali večjih sprememb cestninskega sistema. Navedeno pomeni, da je samo nekaj držav v EU, med njimi je tudi Slovenija, ki morajo diferenciacijo cestninjenja glede CO2 emisij omogočiti do marca 2024. Ocenjuje se, da Komisija vseh držav članic ne obravnava vedno povsem enakovredno. S predlagano direktivo pa se diferenciranje cestnine še dodatno razširja na vpliv, ki ga imajo polpriklopniki in priklopniki na CO2 emisije celotne kompozicije vozil in s tem še povečuje kompleksnost. Iz dosedanjih aktivnosti se lahko sklepa, da bo tudi ta sprememba veljala samo za nekatere države članice. Preostalim je ne bo treba izvesti ali pa jo bodo lahko uvedle z zamikom.

Iz obstoječih obrazložitev predloga direktive izhaja, da je bilo na to temo že opravljeno posvetovanje z deležniki in strokovnjaki, in sicer s predstavniki ministrstev za promet posameznih držav članic, avtoprevozniki, predstavniki organov za skladnost vozil, ponudniki storitev cestninjenja in proizvajalci ter organi za standardizacijo, s katerimi je bilo opravljenih devet razgovorov. Ocenjuje se, da je tako majhno število izvedenih razgovorov za tako kompleksno in zahtevno tematiko premalo, da bi lahko na tej podlagi predlagali oziroma zahtevali tako kompleksno spremembo. Pri predlagani spremembi diferenciacije cestnine tudi glede na vrsto priklopnika bi največje breme padlo na upravljavce cestninskih cest, ki bodo morali prilagoditi svoje sisteme in nositi stroške prilagoditev, zato se ocenjuje, da bi morali oni pri tem igrati ključno vlogo in bi morala Komisija od njih pridobiti dodatna stališča, predvsem glede tehnične izvedljivosti. Predlagane spremembe so za upravljavce cestninskih cest strokovno zahtevne in tudi finančno obremenjujoče, pri čemer pa na kratek ali srednji rok teh stroškov ni možno (v celoti) prenesti na uporabnike.

Iz predstavljenih dokumentov so sicer razvidni predlogi, kaj je želen cilj – diferenciacija cestnine glede na vpliv priklopnikov na skupne emisije CO2, veliko manj pa dokument naslavlja tehnično izvedljivost take diferenciacije. Celo tam, kjer se nakazujejo možne rešitve (npr. ponudniki storitve cestninjenja predlagajo, da se parametri priklopnikov elektronsko pošljejo napravi v motornem vozilu prek opreme za tehtanje na priklopnikih) se že v nadaljevanju obrazložitve ugotavlja, da za predlagano rešitev ne obstajajo standardi, ali pa rešitve niso obvezne oziroma niso predpisane. Uporaba opreme za tehtanje na vozilu je namreč ena od tehničnih možnosti, pri čemer do zdaj ni nobena država članica uporabila te možnosti, kar pomeni, da oprema za tehtanje na vozilu ni široko uporabljena. Tudi evropski organizaciji za standardizacijo CEN in ETSI, s katerima se je posvetovala Komisija, sta pojasnili, da čeprav je tehnično mogoče, komunikacija med napravo v vozilu, povezano s cestninjenjem, in opremo za tehtanje na vozilu ni zajeta v sedanjih standardih in ni podprta v vseh takih napravah, ki so trenutno na tržišču.

Po trenutno znanih in dostopnih podatkih ni možnosti, da bi neka naprava, nameščena na priklopniku, avtomatsko sporočala potrebne parametre napravi za cestninjenje, ki je nameščena v vozilu, ampak bi bilo treba zagotoviti sistem, ki bo omogočal, da se ta parameter nastavi pred vsako posamezno vožnjo. Možnost je, da bodo take naprave v prihodnjih letih na voljo, pri čemer pa bo za njihovo uporabnost treba najprej poskrbeti za enotne standarde, usklajen razvoj in predpisano obvezno uporabo. Tudi če bo vse navedeno zagotovljeno, bo možno vse skupaj uporabljati za namene cestninjenja šele z določenim časovnim zamikom, saj bo še vedno treba nadgraditi cestninske sisteme. Trenutno so v vseh znanih cestninskih sistemih parametri priklopnikov pri določanju višine cestnine vključeni samo v določanju števila osi celotne kompozicije vozila, za kakršen koli dodatni parameter, ki bi se dodal k temu, bi jih bilo treba temeljito nadgraditi.

Če se bo pri določanju višine cestnine upoštevalo tudi vpliv priklopnikov na emisije CO2, bo treba za vse priklopnike, ki se pojavljajo v prometu, zbrati najmanj podatke o registrski številki in parametrih, potrebnih za določanje CO2 razreda, kar pomeni veliko količino dodatnih podatkov. Nadalje bo treba zagotoviti, da bo lahko voznik pred vsako vožnjo poleg števila osi izbral (določil) tudi CO2 razred priklopnika. S priklopnikom, ki ne bo registriran v cestninskem sistemu (ali pri ponudniku storitve EETS), voznik ne bo smel uporabiti cestninske ceste. To bo seveda tudi dodatno breme in obveznost za avtoprevoznike, saj morajo trenutno poskrbeti samo za registracijo vlečnih vozil, potem bodo morali v cestninski sistem registrirati tudi vsa priklopna vozila.

Ocenjuje se, da bi morali iti napori Komisije v smeri, da se na nivoju EU zagotovi centraliziran dostop do registrskih oznak ter vseh tehničnih podatkov vozil in priklopnikov, ki so relevantni za cestninjenje. S tem bi Komisija bistveno olajšala administrativno breme upravljavcem cestninskih cest, ponudnikom storitev EETS in izdajateljem bencinskih / cestninskih kartic (t. i. kartičarji). Vsi ti morajo podatke za potrebe registracije vozil za namen cestninjenja praviloma pridobivati od avtoprevoznikov oziroma od voznikov, na podlagi dokumentov, ki jih ti predložijo v elektronski ali fizični obliki in jih potem še enkrat vnašati v njihove evidence, verificirati pristnost predloženih dokumentov in vnosov v sistem, čeprav ti podatki že obstajajo v nacionalnih bazah registriranih vozil, vsi tehnični podatki pa pri proizvajalcih vozil oziroma priklopnikov. Tak način pridobivanja podatkov je glede na to, da se na vseh področjih procesi digitalizirajo, neracionalen in nepotreben in pomeni podvajanje dela, stroškovno neučinkovitost ter povečuje možnost napak. Smiselno bi bilo vzpostaviti sistem, ki bi tudi od avtoprevoznikov iz držav nečlanic zahteval, da vanj posredujejo relevantne podatke, saj bi se s tem poenostavilo postopke tudi za avtoprevoznike. 

Dejstvo je, da ista tovorna vozila v različnih vožnjah lahko vlečejo različne priklopnike. Pri tem ni zanemarljivo poudariti, da imajo vozniki v povprečju že zdaj ogromno težav (in posledično izrečenih kazni), ker nepravilno nastavijo število osi pred vsako vožnjo. Če bodo morali nastavljati še dodatne parametre, bo to zanje predstavljalo še dodatno breme in vir dodatnih težav. To možnost bo treba zagotoviti bodisi na napravi OBU v vozilu, preko aplikacije ali na kakšen drug način. Ta dodatna diferenciacija bo pomembno vplivala tudi na kompleksnost cenika cestnine, tako na določanje višine kot na razumevanje sistema s strani avtoprevoznikov.

Dodaten parameter pri določanju višine cestnine bo pomembno vplival tudi na izvajanje cestninskega nadzora. Tovrstne spremembe zahtevajo temeljito nadgradnjo nadzornega sistema in pravne podlage, na podlagi katerih bo mogoče do določene mere pridobivati podatke o tehničnih značilnostih posameznih vrst vozil, za določitev vrste cestninjenja in nadzora nad pravilnim plačevanjem cestnine. Zgolj prepoznava vozil s pomočjo slikovnega posnetka ne bo dovolj. Na vsaki nadzorni točki bi bilo treba namestiti dodatne kamere, da se ob zaznavi cestninskega prehoda zajame slika s sprednje in zadnje strani, to pa bi zahtevalo še dodatno nadgradnjo programske opreme, ki mora obe sliki združiti v konkreten prehod vozila in ga v sistemu preveriti kot celoto, vključno s primerjavo pridobljenih podatkov iz naprave OBU. 

V zvezi s podanim predlogom direktive se ocenjuje, da je obveznosti upravljavcev cestninskih cest, cestninskih zavezancev in ponudnikov EETS relativno enostavno predpisati, bistveno težje pa je to implementirati v obstoječe cestninske sisteme. Uporabo vseh teh parametrov je namreč treba zagotoviti v cestninskem sistemu in posledično v cestninskem nadzoru. 

Ocenjuje se, da se pri predlaganih spremembah, ki naj bi vplivale na dekarbonizacijo, zanemarja zagotavljanje konkurenčnosti. Za to, da si bodo avtoprevozniki zagotovili čim nižje stroške cestnine, bodo morali čim hitreje zamenjati vozni park z novimi sodobnimi vozili s čim nižjimi izpusti CO2, česar pa si ne bodo mogli privoščiti vsi. Z razširitvijo na vplive priklopnikov na višino CO2 izpustov in posledično stroške cestnine, bo poleg vlečnih vozil treba čim hitreje posodobiti tudi priklopnike. Tega si veliko srednjih in manjših avtoprevoznikov ne bo moglo privoščiti, dodatno pa bodo morali plačevati še višje cestnine. Neposredna posledica nižjih cestnin za kompozicije vozil z nižjimi CO2 izpusti bo najverjetneje to, da se bodo cestnine za ostala vozila zvišale, kar bi lahko privedlo do propada določenega števila avtoprevozniških podjetij in dviga cen prevozniških storitev.

Predlagana sprememba brez jasnih tehničnih usmeritev in proučitve izvedljivosti pred upravljavce cestninskih cest predstavlja tudi dilemo, kako razvijati cestninske sisteme v prihodnjih letih. Že pri spremembi sistema za uvedbo diferenciacije glede izpustov CO2 za vlečna vozila se ugotavlja, da je dvoletno prehodno obdobje glede na kompleksnost zahtevane spremembe bistveno prekratko. S širitvijo tega na priklopnike bi moralo biti v naprej jasno, kaj konkretno se pričakuje in kako je to možno tehnično izvesti, predpisani bi morali biti tudi vsi potrebni standardi, šele potem pa določeno ustrezno prehodno obdobje, ki ne bi smelo biti krajše od 5 let. Dejstvo, da se predlagana sprememba predvideva v letu 2030, upravljavcem cestninskih cest v tem trenutku ne pomaga, saj vse do takrat, dokler ne bodo dorečene tehnične možnosti in določeni standardi, v vmesnem času ni možno niti prilagajati obstoječih sistemov niti predvidene spremembe ustrezno vnesti v tehnične specifikacije za sisteme, ki se bodo v tem času vzpostavljali kot nadomestilo obstoječim. Ocenjuje se, da je predlagana rešitev premalo premišljena, ne nudi zadostnih konkretnih usmeritev ali odgovorov glede tehnične izvedljivosti in bi terjala bistveno širšo strokovno razpravo, kjer bi moralo imeti mnenje upravljavcev cestninskih cest ustrezno težo. 

Strinjamo se s predlaganim 3. členom predloga direktive, ki dopolnjuje direktivo 1999/37/ES o dokumentih za registracijo vozil in ki dodaja kot neobvezne nove podatke v registracijski dokument vozila. Glede na to, da ti podatki niso obvezni sestavni del registracijskega dokumenta, Republika Slovenija s tem nima težav.

Republika Slovenija pričakuje, da se bo v nadaljnji razpravi v zvezi s podanim predlogom pridobilo dodatna pojasnila in bolj podrobne obrazložitve posameznih predlaganih ukrepov. Poleg tega se pričakuje tudi odziv ostalih držav članic, predvsem tistih, ki že vzpostavljajo diferenciacijo višine cestnine glede na emisije CO2.

Republika Slovenija si bo v primeru sprejetja določenega konsenza glede predlaganih rešitev prizadevala, da se zagotovi ustrezno dolga prehodna obdobja, ki bodo državi in upravljavcu cestninskih cest omogočila, da na stroškovno učinkovit način prilagodijo svoj cestninski sistem. Republika Slovenija bo pri tem poskušala biti fleksibilna.
OCENA VPLIVOV IN POSLEDIC PREDLOGA ZADEVE EU: 
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Posledice za proračun

Ni vpliva.
Vpliv na gospodarstvo

Vpliv na gospodarstvo je pozitiven.
Vpliv na javno upravo

Ni vpliva.
Vpliv na okolje

Vpliv na okolje je pozitiven predvsem z vidika zmanjšanja emisij CO2.
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Predstavniki RS, ki bodo zastopali stališče RS v institucijah EU: 
Petra Zaletel

