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POVZETEK

V magistrskem delu je obravnavana finan¢na in ekonomska upravicenost investicije v
baterijska elektricna vozila v izbranem podjetju. V teoreticnem delu so analizirani
problematika emisij toplogrednih plinov v cestnem transportu in ukrepi Evropske unije,
usmerjeni v njihovo zmanjSanje. Posebna pozornost je namenjena e-mobilnosti kot eni
izmed klju¢nih oblik trajnostnega cestnega transporta, ki je pomemben dejavnik prehoda v
nizkooglji¢no gospodarstvo. V empiri¢nem delu magistrskega dela je obravnavana presoja
finan¢ne in ekonomske upravicenosti prehoda podjetja na baterijska elektri¢na vozila, prav
tako je ocenjen vpliv investicije na stroSkovno ucinkovitost in dolgorocno vzdrznost
poslovanja. Rezultati analiz potrjujejo, da je nalozba ekonomsko upravicena in dolgoro¢no
stroskovno ucinkovita. Elektrifikacija voznega parka pomembno prispeva k zmanjSanju
ogljicnega odtisa podjetja ter doseganju njegovih strateskih ciljev na podrocju prehoda v
brezoglji¢no podjetje in krepitve okoljske odgovornosti do leta 2025.

KLJUCNE BESEDE: brezoglji¢ni vozni park, emisije toplogrednih plinov, trajnostni
cestni transport, e-mobilnost, baterijska elektri¢na vozila, analiza stroskov in koristi.
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ABSTRACT

PODNEBNI
UKREPI

The master's thesis examines the financial and economic viability of investing in battery

electric vehicles within a selected company. In the theoretical part, the author analyses the
issue of greenhouse gas emissions in road transport and the European Union's measures
aimed at their reduction. Particular attention is devoted to e-mobility as one of the key forms
of sustainable road transport and an important driver of the transition towards a low-carbon
economy. The empirical part of the thesis assesses the financial and economic justification
of the company's transition to battery electric vehicles and evaluates the impact of the
investment on cost efficiency and the long-term sustainability of operations. The results
confirm that the investment is economically justified and cost-effective in the long term. The
electrification of the company's vehicle fleet significantly contributes to reducing its carbon
footprint and achieving its strategic objectives related to the transition towards a carbon-free
company and the enhancement of environmental responsibility by 2025.

KEYWORDS: carbon-free car fleet, greenhouse gas emissions, sustainable road transport,
e-mobility, battery electric vehicles, cost-benefit analysis



SUSTAINABLE DEVELOPMENT GOALS

QUALITY 9 INDUSTRY, INNOVATION 11 SUSTAINABLE CITIES

13 CLIMATE
EDUCATION AND INFRASTRUCTURE AND COMMUNITIES ACTION

3

A
n




KAZALO

1 UVOD uiiiictininnninsuisensssssisssisssssssssssssssssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssss 1
2 1ZZIVI CESTNEGA TRANSPORTA ...ucoirvrrinrinsnissensncsssissassssssssssssssssssssssssssssans 4
2.1  UCINKI tranSPOTta....cceccccreeicssaricssanesssasesssanesssasessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasssssas 5
2.1.1 Pozitivni UCINKi tranSpOrta........c.ceeveeiierieeiieniieeieeiie ettt sre e 6
2.1.2 Negativni UCInKi transSpOrta .......c.eeeveerieerieeriierieeree e eee et sre e 8

2.2 Emisijski kazalniki toplogrednih plinov v EVIOpi ....ccueevieenuenneensnecsnecsuencnennes 9

3 UKREPI EVROPSKE UNIJE PROTI ZMANJSANJU TOPLOGREDNIH
PLINOV V CESTNEM TRANSPORTU ...uciniesirsensecsnicsensncssessssssesssesssssssssseesssssesssees 18
3.1 EvropsKi politiCni OKVIT....ccovieireiisicssenssncssensssnossessssnsssassssssssassssssssasssssssssssssssse 20
3.1.1 Splosna zakonodaja ........c.ceeecvieeriiieiiieeieeeee e 20
3.1.2 Zakonodaja 0 VOZIITh ......cccuiviiiiiiiiicieee e 23
3.1.2.1 Emisijski standardi CO2za nova VOZIlQ................cccoeeeveevieeaiiieeiieaiinanns 23
3.1.2.2 Dopolnilna zakonodaja o vozilih in infrastrukturi za alternativna goriva 23

4  ZUNANJI STROSKI CESTNEGA TRANSPORT A .....cvuerrererreerernessesessssessessesses 24
4.1 Zunanji stroSki prometnih NeSrec ........cooveiereeresseicssnicsseicssnnssssnssssanssssasssssanes 26
4.2  Zunanji stroSki onesnazevanja Zraka ........c.ccconeicnseicssnicsssnssssssssssasssssasssssases 27
4.3  Zunanji stroSki podnebnih Sprememb .......cccieiveicnieicssnicnsnicssnicssnnisssanesssenes 27
4.4  Zunanji StroSKi NTUPQ....cceiccneicnieicnssencssnicsseicsssicsssnssssssssssssssssssssssasssssasssssases 28
4.5  Zunanji StroSKi Zast0JeV .....cceiiicisinsicssenssicnssissnssssisssissssisssssssssssssssssesssese 28
4.6  Zunanji stroSKi proizvodnje goriva........eienveicsiinseissiesssisssesssssssssssssosssens 29
4.7  Zunanji stroSKi habitata..........eoeeeiiiinnneisnsensensennsensecsninensneesscssesssecsseesessees 29
4.8 Zunanji povprecni stroski cestnega transSporta ...........coceevvercsnissenssnnesssnesanens 30
4.9 Mejni zunanji stroski cestnega transSporta ..........ccvecreeisenseecsncssenseeeseeceenees 31
4.10 Povprecni in mejni stro$ki osebnih VOZIl .........coveievuiineincniniveinsnrcssnnnsnnnssescsnnns 31

5 TRAJNOSTNI CESTNI TRANSPORT .....uccovrrinveiirensnicsensessaecssnssesssesssssssssssssssans 34
5.1 Tehnologije in metode trajnostnega cestnega transporta ........cc.cceeeeeesueecneenne 36
5.1.1 Nemotorizirana prevozna STEAStVA ........ccveeevieriieriieenieeiieriie e esee e 36
5.1.2 AErNAtIVIA GOTIVA ...eeuvieiieeiiieiieeieeriee et eeite et e eteeteesaeeebeessneeseesnseenseennne 37

5.1 2.1 BIOZOVIVA ...ttt 37
5.1.2.2 Naftni in zemeljSKi PIin ...............cccooeioiiiiiiieiieeee e 38
5.1.2.3 SINELICHA OVIVA .....c.eeeeeeeeeeee et e e 38



6

S5.10.2:4 ELOKIFIRA. c....oooeoeeeeeeee e e e 39

5025 VOMIK ..ot 39
5.13 Inteligentni tranSPOTtNl SISTEMI......c..eerueeriieiieeiieiee ettt 39
E-MOBILNOST ...ouuiiiiiiniininnnniensisssicsssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssosssss 40
6.1  EleKtri€na VOZIla .......ueioiinuiiniiininniinniininsnicsnisssicssisssnsssssesssssssssssssssssesses 41
6.1.1 Zgodovina elektriénih VOZil...........ccceevvieiiiiiiieniiiciieieeeee e 41
6.1.2 Razliéne vrste elektricnih VOZil .........cccoovieiieiiniiniiiieeee 42
6.2  Trg elektriCnih VOZIL .......cceivuiiviinsninniinsniinseinsninnseissnicsssisssssssssssssssssssssssssssssases 46
6.2.1 Trg elektriénih VOZil V EVIOPL ..cueieiiiiiiiiiiiecieeeeeee e 48
6.3  Prihodnost in izzivi eleKtriénih VOZil.........ccooueevueversuecsurnsensensuccsensecsarcsecsnecnnes 51
6.4 Ugodnosti uporabe elektri¢nih vozil za podjetja v Sloveniji ......cccceeeveeierennes 54
6.4.1 Subvencije za nakup elektriénih vozil...........cccooeviiniiiiniiieeeee, 54
6.4.2 Investicijska 01aJSava.........cceiiiiiiiiiiiiiieceeee e 55
6.4.3 Odbitek vstopnega DDV .......oooiiiiiiiiiiieceeceeee et 55
6.4.4 Boniteta uporabe elektricnega vozila ..........cccoevevieeiiieeniieiniiecee e 56
PREDSTAVITEYV IZBRANEGA PODJETJA .....couivviininnernensninsnnsensansssssessssssans 56
7.1 Odgovornost Ao OKOLJa .......eeeiceivveiiciiisnniicssssnnrccsssnsscssssssssssssssssessssssssssssssssssssnns 57
7.2 Vozni park v izbranem pPodjetju .....ccceieerivrunrccscssnnicsscsnnnicssssassessssssssssssssssssons 58
7.2.1 Pregled voznega parka............ccocuvveeiiiiiiiieeeecee e 59
ANALIZA STROSKOV IN KORISTI NA PRIMERU IZBRANEGA PODJETJA
61
8.1 Namen in Cilji INVESEICLIE cecvvreerrrrirrrricsserinssnresssnncsssnnessnnesssncssnsnessssnessssnessssnssanss 61
8.2  Elektri¢na vozila v izbranem podjetju..........ccuiervercriesseissninssercsncssarcsnnssssesanes 62
8.2.1 Tehnicni podatki VOZiL.........cccuieiiieiiiiiiiiieee e 62
8.2.2 Cena elektricnega VOZila ..........ccceeeiieiiiiiiiiieciee e 63
8.3 Financ¢na in ekonomska analiza ..........cceiveeeeceeiensuenserssensuecsnccsensaccssnesesssessnes 63
8.3.1 [zhodisca finan¢ne in ekonomske analize ...........c.ccoooeeiiiiiincinicnicnneen, 64
8.3.2 Stroski vozila na notranje ZgOTeVanje ..........cccueevrueeeriiireniieeenireerveeevee e 65
8.3.3 Stroski elektri€nih VOZil .........coooiiiiiiiiiii 67
8.3.4 Financna analiza.............coooiiiiiiiiiiiiiieee e 71
8.3.5 Ekonomska analiza.............ccooiiiiiiiiiiiiiiie e 72
8.4  Analiza obCutljivosti in tVEZAN] .ccccueerrrererssercssercsssercsssaresserssssasssssssesssssssnsssssnns 76
8.4.1 ANaliza OBCULIJIVOST ..eeeviiieiiieciii e e 76



8.4.2 ANALIZA EVEZAN] ..ottt 80

O SKLLEP ...uiiitiiennninnnissensassssisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssss 84
SEZNAM KLJUCNE LITERATURE ......cueeeeerercnncsenncsssessesssesssssssssssessessssessssesseses 87
LITERATURA IN VIRI ..cuuuiiiiiiinnniiccsssnnicsssssssecsssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssass 88
PRILOGE ......coniiiinnnnniicssssnniccsssssscsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssass 95
KAZALO TABEL

Tabela 1: Cilji EU za zmanjSanje emisij TGP in njihov status danes ...........cccceceveeeennnee 19
Tabela 2: Glavne direktive in uredbe EU, pomembne za zmanjSanje emisij TGP v cestnem
1101 010 ) 11 USRS 20
Tabela 3: SploSne veljavne direktive in uredbe EU, ki so pomembne za emisije TGP v
cestnem transportu in spremembe iz sveznja »Pripravljeni na 55«......ccccveviieniiiiiieniennnnns 21
Tabela 4: Povprecni zunanji stroski cestnega transporta v EU leta 2016.............c..ccueenee.n. 30
Tabela 5: Zunanji stroski osebnih vozil v EU leta 2016 ..........cccvveviieiiiieeiieeieeceeee, 33
Tabela 6: Cilji in opis kazalnikov trajnostnega razvoja za trajnostni transport................... 35
Tabela 7: ViSina nepovratne financne SUBVENCIJE ........coverueiviirienieniiniiniciceeeeese e 54
Tabela 8: Vrednost investicije BEV po stalnih cenah ............coccoeviiniiiiiiniiiinieieeiee 63
Tabela 9: Stroski servisa vozila Volkswagen Golf Variant 2.0 TDI ...........cccccceeevienirennnnns 66
Tabela 10: Stroski servisa vozila Audi Q5 SB 40 TDI quattro ........ccceeeveeevveeerieeeeeeenen. 67
Tabela 11: Stroski servisa vozila Volkswagen ID3 Pro 4All.........cccoeevvieeeiieecieeeieeee, 68
Tabela 12: Stroski servisa vozila Audi Q4 SB 50 quattro.........ccceeveevieeiiieniieieeieeeeeeene 68
Tabela 13: Strosek polnjenja BEV za sluzbeno in zasebno rabo .........ccccoecevvieiiieninnnnn. 70
Tabela 14: Rezultati financne analize............coceeeeriieiiiienienieieeeeee e 71
Tabela 15: Eksternalije analiziranih vozil na letni ravii ..........cccoveevvieeiiieeciie e 73
Tabela 16: Rezultati ekonomske analize ............ccoeoiieiiiiiiiiiiiiiiiec e 75
Tabela 17: Obcutljivost ENSV na spremembo kljuénih spremenljivk ..........cccooevveniiennnne 77
Tabela 18: VerjetnOSt POJAVA......cccvieiiieriieiierieeieeeteeteesteeteeeteebeeseaeesseessseeseessseesaesnsaens 80
Tabela 19: Klasifikacija reSnosti tVeZanja........cccveeeeueeeriiieeriieeeiieesieeesieeereeeveeeneesneees 80
Tabela 20: RaAVEN tVEZANJA .....veieeiiiiiiiieciiie et e see s iee e teeesaeeessaeeeseaeeessaaeesaeesnneaesnneeas 81
Tabela 21: Analiza tvegan] projekta...........ccooiiiiiiiiiiiie e 82

KAZALO SLIK

Slika 1: Zgodovinski trendi in prihodnje napovedi emisij toplogrednih plinov v EU med

letoma 1990 10 2021 ..c..oouiiiiiiiiiieieeeee ettt sttt s 10
Slika 2: Emisije TGP po sektorjih v EU v letu 2020.........ccccveeiiieeiieeiieeeeeeeeee e 11
Slika 3: Emisije TGP iz transporta in ostalih sektorjev v EU, deleZi emisij in sprememba
med letoma 1990 10 2020 .......coieiiiiiiiiieieeeeeee e 12



Slika 4: Sprememba emisij TGP v sektorjih zgorevanja goriv v EU od leta 1990 do leta 2020

............................................................................................................................................. 13
Slika 5: Emisije TGP, lo¢ene po vrsti transporta v EU, med letoma 1990 in 2020 ............ 13
Slika 6: Emisije TGP iz transporta v letih 1990, 2019 in 2020........ccoceeiiiniiiinieniiiienen. 14
Slika 7: Transportna aktivnost v EU med letoma 1995 in 2019 .......cccocovvevivieiiieeieee, 15
Slika 8: Povpre¢ne emisije TGP (gCO2-ek. na potniski kilometer) po vrstah potniskega
transporta V 1St 2018 . ...oiiiiiiieii et 16
Slika 9: Povprecne emisije TGP (gCOz-ek. na tonski kilometer) po vrstah tovornega
transporta V 1EtH 2018 ... ..iieiiiieciie e e et e e et e tbeeenraeennee s 17
Slika 10: Delez zunanjih stroskov v EU leta 2016..........cccooeviieeiiieeieeeieecee e 25
Slika 11: Delez razli¢nih nacinov prevoza v skupnih zunanjih stroskih v EU leta 2016.... 26
Slika 12: 17 ciljev trajnostnega raZVOJa ........ccveeeueerureeriienieerieesieesieesreeseesneeseessseenseesnsens 34
Slika 13: Prednosti in slabosti razlicnih vrst elektriénih vozil ...........cooeiiiniiiininnen. 45
Slika 14: Globalna zaloga elektri¢nih vozil med letoma 2010 in 2022........ccoeevvveenvennen. 46
Slika 15: Registracije in prodajni delez elektri¢nih vozil na Kitajskem, v ZDA in Evropi,
201872022 .ttt st 47
Slika 16: Prodajni delez in §tevilo novih registracij v izbranih evropskih drzavah, 2018-2022
............................................................................................................................................. 49
Slika 17: Prodajni delez elektri¢nih vozil, kombinacija tehnologij in trzni delez lahkih
tovornih vozil po proizvajalcih v letih 2021 in 2022 v EU ....ccoooiiiiiiiiiiiiceciceeee 50
Slika 18: Stevilo novo registriranih BEV in njihov prodajni delez za 10 najbolje prodajanih
modelov v EU v 1etu 2022......cc.coiiiiiiiiiiiiiiieeeeceeee et 51
Slika 19: Delez opravljenih sluzbenih poti po drzavah v izbranem podjetju leta 2023 ...... 60
Slika 20: Prikaz obcutljivosti ENSV na spremembo spremenljivk na primeru vozila
Volkswagen ID3 Pro 4ALL......co.ooiiiiiiiiieceeeeee e 78
Slika 21: Prikaz obcutljivosti ENSV na spremembo spremenljivk na primeru vozila Audi Q4
SB 50 QUALLTO.....eeeiiieeiieeeieeeeee ettt ettt e et e e e et e e et e e s te e e nbaeeenbaeenaaeenneeennees 79
KAZALO PRILOG

Priloga 1: Vozni park izbranega podjetja v Ietu 2023 ........ccooeiiiieiiieeiieeieeeeee e 1
Priloga 2: Stro8ki voznega parka v izbranem podjetju v letu 2023 ..........cccoeoiriiniiiinicnnne 4
Priloga 3: Stro8ki uporabe BEV in vozila z MNZ pri finan¢ni analizi - Volkswagen.......... 6
Priloga 4: Stroski uporabe BEV in vozila z MNZ pri finan¢ni analizi - Audi...................... 7
Priloga 5: Stroski uporabe BEV in vozila z MNZ pri ekonomski analizi - Volkswagen ..... 8
Priloga 6: Stroski uporabe BEV in vozila z MNZ pri ekonomski analizi - Audi ................. 9
Priloga 7: Finan¢ni denarni tok vozila Volkswagen ID3 Pro 4All........ccccoceviiiiniincnnennn. 10
Priloga 8: Finan¢ni denarni tok vozila VW Golf Variant 2.0 TDI...........cccccovveverieneenncnne 11
Priloga 9: Finan¢ni denarni tok vozila Audi Q4 SB 50 quattro ........ccceeeeveereenienieneenenne 12
Priloga 10: Finan¢ni denarni tok vozila Audi Q5 SB 40 TDI quattro.........ccccceeceeeveennennee. 13
Priloga 11: Ekonomski denarni tok Volkswagen ID3 Pro 4All .........ccccovviiiiiiiiininnenne. 14

v



Priloga 12: Ekonomski denarni tok Audi Q4 SB 50 qUAattro ........ccccoceeverieneeneniicnieniennnens 16

SEZNAM KRATIC

angl. — anglesko

ACEA - (angl. Association of European Automobile Manufacturers); Zdruzenje evropskih
proizvajalcev avtomobilov

AFID — (angl. Alternative Fuel Infrastructure Directive); Direktiva o infrastrukturi za
alternativna goriva

BEV — (angl. Battery Electric Vehicle); baterijsko elektricno vozilo

CO2— (angl. Carbon dioxide); ogljikov dioksid

COz-ek. — (angl. Carbon dioxide equivalent); ogljikovemu dioksidu ekvivalentno
COVID-19 — (angl. Coronavirus disease 2019); koronavirusna bolezen 2019

DDV — davek na dodano vrednost

ECB — (angl. European Central Bank); Evropska centralna banka

EEA — (angl. European Environment Agency); Evropska okoljska agencija

EISD — ekonomska neto stopnja donosa

ENSYV - ekonomska neto sedanja vrednost

ESG — (angl. environmental, social, and governance); okolje, druzba, upravljanje

ETS — (angl. Emission Trading System); sistem EU za trgovanje z emisijami

EU - (angl. European Union); Evropska unija

FCEYV — (angl. Fuel cell electric vehicle); elektricno vozilo z gorivno celico

FISD - finan¢na interna stopnja donosa

FNSYV - finan¢na neto sedanja vrednosti

g — gram

HEV — (angl. Hybrid electric vehicle); hibridno elektricno vozilo

ID — indeks donosnosti

IEA — (angl. International Energy Agency); Mednarodna energijska agencija

kWh — kilovatna ura

LULUCEF - (angl. Land use, land-use change, and forestry); raba zemljiS¢, spremembe
MNZ — motor na notranje zgorevanje

OVE — obnovljivi viri energije

PHEYV — (angl. Plug-In Hybrid Electric Vehicle); priklju¢no hibridno elektri¢no vozilo
pkm — potniski kilometer

RED - (angl. Renewable Energy Directive); Direktiva o energiji iz obnovljivih virih
SPTE — soproizvodnja toplote in elektri¢ne energije

TEN-T - (angl. Trans-European Transport Network); vseevropsko transportno omrezje
TGP — (angl. Greenhouse gas emissions); toplogredni plini

tkm — tovorni kilometer

UN — (angl. United Nations); Zdruzeni narodi

A\



UNECE - (angl. United Nations Conference on Environment and Development);
Konferenca Zdruzenih narodov o okolju in razvoju

UNFCCC - (angl. United Nations Framework Convention on Climate Change); Okvirna
konvencija ZdruZenih narodov o spremembi podnebja

vkm — vozni kilometer

WLTP — (angl. Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure); Svetovno
usklajeni preizkusni postopek za lazja vozila

vi



1 UvOD

Transport danes predstavlja enega kljucnih stebrov globalnega povezovanja ter pomemben
dejavnik gospodarskega in druzbenega razvoja. Kot temeljna infrastrukturna panoga
omogoca nemoteno mobilnost ljudi, blaga in storitev ter s tem prispeva k rasti in
konkuren¢nosti gospodarstev po svetu (Bask in Rajahonka, 2017). Dinamicen razvoj
transportnega sektorja pa poleg Stevilnih gospodarskih koristi prinasa tudi negativne
posledice, ki se odrazajo v okoljskih in druzbenih izzivih sodobnega casa. Povecana
prometna obremenitev vodi v pogostejSe prometne zastoje, vecje tveganje prometnih nesrec,
poslabsanje kakovosti zraka in povecano raven hrupa, kar vse pomembno vpliva na zdravje
ljudi in kakovost bivanja (Sarkar in Tagore, 2011).

Transportni sektor danes predstavlja eno Cetrtino vseh skupnih emisij toplogrednih plinov (v
nadaljevanju TGP) na svetu in je posledi¢no eden izmed najvecjih onesnazevalcev zraka z
ogljikovim dioksidom (angl. carbon dioxide, v nadaljevanju CO) zaradi zgorevanja fosilnih
goriv (UN, 2021a). Ceprav je to eden izmed sektorjev, ki jih je pandemija koronavirusne
bolezeni 2019 (angl. coronavirus disease 2019, v nadaljevanju covid-19) najbolj prizadela,
so se emisije v zadnjih letih povecale. V Evropski uniji (v nadaljevanju EU) celoten transport
predstavlja 25 % emisij iz TGP in je drugi najvecji vir emisij za energijskim sektorjem (EEA,
2022a; Evropska komisija, 2022)

Evropska komisija si je v »Evropskem zelenem dogovoru« iz leta 2020 zadala cilje, da se
emisije TGP do leta 2030 zmanjSajo za priblizno 55 % v primerjavi z deleZi iz leta 1990.
Posledi¢no bo moral ta sektor postati trajnosten, saj so omenjene Stevilke prepri¢ljiv dokaz
o potrebi po okoljsko trajnostnem razvoju v transportnem sektorju in proucevanju vloge
okoljske trajnosti pri izbiri nacina prevoza (Evropska komisija, 2022).

Trajnostni transport je zmoZznost podpiranja potreb druzbe po mobilnosti na nacin, ki je
najmanj Skodljiv okolju in ne zmanjSuje potreb po mobilnosti prihodnjih generacij
(Rodrigue, 2006). Pri doseganju trajnostnega transporta predstavlja e-mobilnost pomemben
dejavnik, ki je definiran kot Cista in u¢inkovita oblika prevoza z uporabo elektri¢nih vozil,
ki jih poganjajo baterije ali vodikove gorivne celice, ter s tem zagotavlja brezemisijsko
mobilnost in neodvisnost od fosilnih goriv (Evropska komisija, bred datuma a).

Podnebni problemi, ki so posledica industrijske dobe, so pojem e-mobilnosti postavili v
ospredje, kar bo v prihodnje pripomoglo zmanjSanju TGP, boljsi kakovosti Zivljenja,
CistejSemu zraku, javnemu zdravstvu in socialni pravic¢nosti (MZI, 2023). Pritisk vse strozjih
podnebnih in okoljskih predpisov, zlasti glede emisij CO», je povzroc€il kar nekaj skrbi in
prizadevanj za trajnostno usmerjene spremembe v transportnem sektorju. Ena izmed resitev,
ki bi pripomogle k spremembi, je tehnoloska inovacija, kot so baterijska elektricna vozila
(angl. Battery Electric Vehicle, v nadaljevanju BEV), ki predstavlja alternativo vozilom z
motorjem na notranje zgorevanje (v nadaljevanju MNZ) (Hayer, 2008).



Elektricna vozila so bila izumljena ze v 19. stoletju kot alternativa vozilom z MNZ, vendar
so bila vse do sredine 20. stoletja v zatonu. V sredini Sestdesetih let prejSnjega stoletja je
ozaveSCenost ljudi o okoljskih problemih ponovno spodbudila zanimanje za razvoj
elektriénih vozil. Okolis¢ine in tudi motivacija za razvoj elektri¢nih vozil so se v zadnjih
140 letih razlikovale, saj je kar nekaj ¢asa veljalo, da so ta vozila drazja in neprakti¢na, s
kraj$im dosegom in daljSim ¢asom polnjenja v primerjavi z vozili z MNZ. V zadnjih letih se
je zaradi vse vecjega ozavesCanja problemov z emisijami TGP in podnebnih problemov to
prepricanje spremenilo (Heyer, 2008).

Delez BEV predstavlja le 1 % od skupno 326 milijonov vozil v Evropi danes. Po mnenju
analitikov druzbe EY naj bi vozni park BEV narasel na 65 milijonov vozil do leta 2030 in
se podvojil na 130 milijon vozil do leta 2035 (Aveta in drugi, 2022).

Pri uresni¢evanju teh ciljev imajo klju¢no vlogo podjetja, ki se vsakodnevno odlocajo o
nacinu prevoza oziroma mobilnosti zaposlenih. Podjetja si postavljajo lastne okoljske,
druzbene in korporativne cilje upravljanja ter se zaradi vse vecjega trajnostnega ugleda v
druzbi, zahtev kupcev in pri¢akovanj zaposlenih odlo¢ajo za alternativne oblike mobilnosti
in trajnostne prijeme. Spremljajo jih vladne spodbude, izplacila subvencij, premije in davéne
ugodnosti v primeru prehoda in preoblikovanja v elektricni vozni park (Johnston in drugi,
2022).

Tudi izbrano podjetje sledi okoljskim in nacionalnim ukrepom, zaradi Cesar si je zastavilo
cilj postati brezoglji¢no podjetje do konca leta 2025. S tem namenom Zelijo njihov vozni
park, ki zajema 36 lahkih vozil z MNZ, v prihodnosti 100-% elektrificirati, kar bi pomenilo
precejsnja vlaganja v nov vozni park. Prehod v alternativna, ekolosko u¢inkovitejsa vozila
bi pomenila prednost pri zmanjSanju oglji€nega odtisa, kar bi vplivalo na druzbeno
odgovornost podjetja. Tezava se pojavi, ker morda odlocCitev v finanénem in operativnem
smislu ni optimalna, saj istoCasno prihaja do pomislekov, kot so mozen doseg vozila, ¢as
polnjenja, stroski vzdrzevanja in viSina investicije v BEV (Izbrano podjetje, 2024).

V magistrskem delu bom s pomocjo analize stroSkov in koristi ocenil ekonomsko
upravicenost prehoda v brezoglji¢ni vozni park, kjer bom primerjal BEV in vozila z MNZ.
V okviru raziskave sodelujem kot Student pri presoji ekonomske upravicenosti investicije in
proucevanju moznosti uvedbe elektri¢nega voznega parka v izbranem podjetju. Ekonomski
ucinki, ki jih podjetje pricakuje, so zmanjSanje ogljicnega odtisa, zmanjSanje okoljskega
vpliva z uporabo obnovljivih virov energije, manjSa odvisnost od fosilnih goriv ter predvsem
postati boljsa in okolju prijaznejSa druzba, na katero bodo zaposleni ponosni.

Namen magistrskega dela je prouciti pojem e-mobilnost in analizirati smiselnost uvedbe
elektricnega voznega parka v izbranem podjetju. S tem zelim prispevati k boljSemu
poznavanju BEV in ucinka, ki ga imajo ta vozila na zmanjSanje emisij TGP. S pridobljeno
analizo bo magistrsko delo sluzilo kot pomoc¢ izbranemu podjetju in vsem ostalim podjetjem
pri odlocanju smotrnosti prehoda v brezoglji¢ni vozni park, saj v literaturi ni zaslediti analiz



s podro¢ja ekonomske upravicenosti elektrifikacije vozil. Cilj magistrskega dela je s
pomocjo izdelave analize stroSkov in koristi ugotoviti ekonomsko upravi¢enost prehoda iz
vozil z MNZ na BEV ter hkrati identificirati vse prednosti in tveganja, ki jih uvedba BEV v
izbranem podjetju prinasa.

Ob navedeni problematiki je cilj magistrskega dela preveriti temeljno raziskovalno
vprasanje, ki se glasi:

Ali je prehod iz vozil z MNZ na BEV ekonomsko upravi¢en v izbranem podjetju? To
raziskovalno vprasanje bom preveril z izracunom finan¢ne in ekonomske analize, kjer bom
upravicenost investicije vrednotil ne samo iz zasebnih, temvec¢ tudi iz zunanjih u¢inkov
prehoda v brezoglji¢ni vozni park.

Struktura magistrskega dela je razdeljena na teoreticni in empiri¢ni del, ki se medsebojno
dopolnjujeta in tvorita celovit raziskovalni okvir za proucevanje ekonomske in financne
upravicenosti elektrifikacije voznega parka. Teoreticni del temelji na pregledu znanstvene
in strokovne literature domacih in tujih avtorjev ter je namenjen razumevanju SirSega
konteksta trajnostne mobilnosti in prehoda na okolju prijaznejse oblike transporta. V njem
so predstavljeni temeljni pojmi in zakonodajni okviri, ki vplivajo na razvoj e-mobilnosti z
namenom oblikovanja teoreticnih izhodiS¢ za kasnejSo empiri¢no analizo.

Pri raziskovanju so bile uporabljene znanstvene metode deskripcije, kompilacije, analize in
sinteze ter dedukcije. Deskriptivna metoda je bila uporabljena za opis klju¢nih pojmov,
kompilacija za povzemanje in zdruzevanje spoznanj razlicnih avtorjev, analiza in sinteza za
raz¢lenitev in povezovanje posameznih vidikov trajnostne mobilnosti, deduktivnha metoda
pa za povezovanje teoreti¢nih ugotovitev s prakti¢nimi izsledki empiri¢nega dela.

Teoreticni del magistrskega dela obravnava transportni sektor in njegove ucinke na okolje,
s poudarkom na emisijah TGP v Evropi. Predstavljeni so evropski politi¢ni in zakonodajni
ukrepi za zmanjSanje emisij v cestnem transportu, ki vkljucujejo splosno zakonodajo,
predpise o vozilih in gorivih ter usmeritve na podro¢ju obnovljivih virov energije in
kakovosti goriv. Pomemben del teoreticnega dela obsega analizo zunanjih stroSkov
transporta, kamor spadajo vplivi transporta na zdravje, okolje in gospodarstvo, vklju¢no s
stroski prometnih nesre¢, onesnazevanja zraka, podnebnih sprememb, hrupa in zastojev.
Nadalje je predstavljen koncept trajnostnega cestnega transporta in razvoja tehnologij, ki
omogocajo razogljienje mobilnosti, med katerimi izstopajo alternativna goriva, kot so
biogoriva, sinteticna goriva, elektrika in vodik. Poseben poudarek je namenjen e-mobilnosti,
kjer so predstavljeni zgodovinski razvoj elektricnih vozil, njihove tehni¢ne znacilnosti in
razli¢ne vrste, stanje trga elektri¢nih vozil v Evropi do leta 2022 ter prihodnji izzivi in
priloznosti. Zaklju¢ni del teoreti¢nega pregleda vkljucuje predstavitev ugodnosti uporabe
BEV v Sloveniji, kot so subvencije, davéne olajSave in druge oblike drzavnih spodbud, ki
pomembno vplivajo na ekonomsko privlacnost prehoda v brezogljicno mobilnost.



Empiri¢ni del magistrskega dela temelji na Studiji primera izbranega podjetja, v katerem je
bila izvedena finan¢na in ekonomska analiza upravicenosti investicije v elektrifikacijo
voznega parka. Analiza vkljucuje uporabo primarnih podatkov podjetja, kot so ra¢unovodski
izkazi, tehni¢ni podatki vozil, stroski uporabe vozil in poraba elektricne energije, ter
sekundarnih virov, med katerimi so uradne statistike, strokovne in znanstvene publikacije
ter veljavna zakonodaja. V empiri¢nem delu sta bili izvedeni finan¢na analiza, ki zajema
izracune neto sedanje vrednosti, interne stopnje donosnosti in indeksa donosnosti, ter
ekonomska analiza, ki vkljucuje tudi vrednotenje zunanjih uéinkov oziroma eksternalij.
Nadalje sta bili izvedeni analiza obcutljivosti, s katero je bilo preverjeno, kako spremembe
kljucnih spremenljivk vplivajo na rezultate projekta, in kvalitativna analiza tveganj, v okviru
katere so bili opredeljena klju¢na tveganja, ocenjeni njihova verjetnost in resnost ter doloceni
ukrepi za njihovo obvladovanje in zmanjSanje vpliva na projekt.

Magistrsko delo se zakljuci s sklepom, ki povzema kljucne ugotovitve raziskovalnega
vprasanja in podaja konkretna priporocila za izbrano podjetje. Na podlagi izvedene financne
in ekonomske analize so oblikovani predlogi, ki lahko sluzijo kot strokovna podlaga pri
nadaljnjem odlocanju o elektrifikaciji voznega parka in uresni¢evanju ciljev brezoglji¢nega
poslovanja izbranega podjetja.

2 1ZZ1V1I CESTNEGA TRANSPORTA

Transport ljudi in stvari iz enega kraja na drugega se je prakticiral ze od zacetka ¢lovestva.
Sprva so bile te dejavnosti opravljene z enostavnimi tehnikami in omejenimi sredstvi dela,
omejenimi z geografskimi in vremenskimi pogoji ter razpoloZljivostjo energije. S prihodom
parnega stroja leta 1769, ki ga je izumil James Watt, se je transport preoblikoval, saj se je
pojavil stroj, ki je lahko nadomestil vse do tedaj poznane energetske vire za transport, kot so
veter, voda, zZivali in ljudje. Ta izum je predstavljal velik prelom v zgodovini transporta
(Zelenika in Jakomin, 1995, str. 5).

Priblizno sto let kasneje je prislo do druge industrijske revolucije, s pojavom motornega
vozilaz MNZ, ki ga je Karl Benz s pomocjo Gottlieba Daimlerja patentiral leta 1886 (Corby,
2019). V tem casu se je transport zacel razvijati z nenadno hitrostjo. Dosezki 19. stoletja so
predstavljali trdno osnovo za nadaljnji razvoj in modernizacijo transportnega sektorja v 20.
stoletju (Bosch Professional Automotive Information, 2014).

Transportni sektor predstavlja danes sestavni del sodobne druzbe, saj omogoca pretok blaga,
ljudi in storitev na razli¢nih lokacijah. Zajema razli¢ne nacine prevoza, kot so cestni,
zelezniski, zracni in vodni transport, in ima klju¢no vlogo pri spodbujanju gospodarske rasti
in razvoja, saj podpira mednarodno trgovino in zaposlitvene moznosti. Omogoca pretok in
izmenjavo blaga in storitev med razli¢nimi regijami in drzavami, kar ne bi bilo mogoce brez
transporta. Ima tudi klju¢no vlogo pri lajSanju mobilnosti ljudi, saj omogoca potovanja
zaradi dela, izobraZevanja ali prostega ¢asa (Bask in Rajahonka, 2017).



Prav tako transportni sektor pomembno prispeva k emisijam TGP, saj je po podatkih
Zdruzenih narodov iz leta 2021 predstavljal priblizno eno cetrtino vseh svetovnih emisij
TGP (UN, 2021a). Zlasti sektor cestnega transporta je odgovoren za pomemben delez emisij,
pri ¢emer najvecji delez predstavljajo osebni avtomobili in lahka tovorna vozila (UN,
2021b).

Za zmanjSanje vpliva transportnega sektorja na okolje so vlade in mednarodne organizacije
uvedle razli¢ne politike in pobude s ciljem spodbujanja trajnostnih in ucinkovitih
transportnih sistemov. Ta sektor ima klju¢no vlogo pri doseganju podnebnih ciljev z vrsto
razli¢nih ukrepov in tehnologij, ki so na voljo za zmanjSanje emisij. Ti vkljucujejo uporabo
alternativnih goriv, kot so elektrika, vodik in biogoriva, ter tudi spodbujanje javnega prevoza
in aktivnih nainov prevoza, kot sta kolesarjenje in hoja. V zadnjih letih je transportni sektor
dozivel pomemben tehnoloski napredek, ki je omogocil razvoj trajnostnih in u¢inkovitejsih
reSitev. Ena izmed njih so elektri¢na vozila, ki postajajo vse bolj priljubljena, saj je danes na
trgu prisotna vrsta elektricnih prevoznih sredstev. Med njimi so elektri¢ni avtomobili,
avtobusi in tovornjaki. Ta vozila nudijo potencial za znatno zmanjSanje emisij, saj jih
poganjajo obnovljivi viri energije. Poleg tehnoloskih reSitev vlade in mednarodne
organizacije vlagajo tudi v trajnostno infrastrukturo. To vkljucuje razvoj modernih omrezij
javnega prevoza, kolesarske infrastrukture in polnilne infrastrukture za elektri¢na vozila
(UN, 2021b).

2.1 U¢inki transporta

Transportni sektor je tesno povezan z druzbenogospodarskimi spremembami in pomembno
vpliva na naSe vsakdanje zivljenje, saj ima klju¢no vlogo pri zagotavljanju mobilnosti in
oblikovanju gospodarskih priloZnosti. Skozi zgodovino, od industrijske revolucije v 19.
stoletju do globalnega povezovanja, ki smo mu pri¢a v 21. stoletju, je gospodarski razvoj na
razli¢ne regije sveta vplival na razli¢ne na¢ine (Rodrigue, 2020, str. 90).

Mednarodni, regionalni ali lokalni transport je postal bistveni del gospodarske dejavnosti,
saj sta trgovina in distribucija klju¢nega pomena pri ustvarjanju blaginje sveta, ki je v veliki
meri odvisna od uéinkovitih transportnih omreZij. Ceprav ima transport veliko pozitivnih
uc¢inkov na naSe gospodarstvo in druzbo, ima tudi nekaj negativnih. Mednje Stejemo
prometne zastoje, nesrece in vrzeli v mobilnosti, ki onemogocajo ljudem dostop do
transporta (Rodrigue, 2020, str. 90).

Kakorkoli, transportni sektor je kljutnega pomena za naSo gospodarsko in druzbeno
blaginjo. To Se toliko bolj velja v svetovnem gospodarstvu, kjer so gospodarske priloZznosti
vse bolj povezane z mobilnostjo ljudi in tovora, vkljuéno z informacijskimi in
komunikacijskimi tehnologijami. Povezava med dostopnostjo in kakovostjo transportne
infrastrukture ter stopnjo gospodarskega razvoja je o€itna, saj imajo regije z dobro razvitimi
in medsebojno povezanimi transportnimi omreZji vi§jo stopnjo gospodarske rasti. Ce je
transportni sektor u¢inkovit, zagotavlja gospodarske in druzbene priloZznosti ter koristi, ki



povzroc¢ajo pozitivne multiplikativne u¢inke, kot so boljSa dostopnost do trgov, vi§ja stopnja
zaposlenosti in privabljanje dodatnih nalozb. Ce je transportni sektor nerazvit in nezanesljiv,
ima lahko Skodljive gospodarske ucinke. Posledica so lahko zamujene ali zmanjSane
priloZnosti za gospodarsko rast, kar vodi v slabSo kakovost Zivljenja (Rodrigue, 2020, str.
91).

Prav tako transportni sektor precej vpliva na okolje, tako na svetovni kot na lokalni ravni.
Nanj vpliva na razli¢ne nacine, vklju¢no z vrsto uporabljenega prevoza, porabljeno energijo,
emisijami, ki jih povzroca, in vplivom infrastrukture, od katere je odvisen. Vozila, zlasti
tista, ki jih poganja nafta, porabijo veliko energije in sproS¢ajo emisije TGP ter tudi mote¢
hrup. Poleg tega lahko transportna infrastruktura $koduje ekoloskim sistemom. Zal pa mnogi
od teh vplivov na okolje niso v celoti upostevani, kar pomeni, da ima od transporta koristi le
nekaj ljudi, medtem ko stroske nosi celotna druzba. Poleg tega je z vplivi na okolje povezan
tudi nacin organizacije gospodarskih dejavnosti, vklju¢no z rabo zemljiS¢. Zagotavljanje
trajnostnega transportnega sektorja je klju¢nega pomena, zlasti ko gre za zmanjSevanje
emisij TGP in doseganje bolj trajnostne prihodnosti (Rodrigue, 2020, str. 124).

Transportni sektor velja za sektor, ki s svojim razvojem in delovanjem vpliva na dejavnike,
kot so druzba, okolje in gospodarstvo, ki gradijo nas vsakdan. U¢inki transportnega sektorja
se kazejo tako v pozitivni kot v negativni sferi.

2.1.1  Pozitivni ucinki transporta
Pozitivni u€inki cestnega transporta na druzbo, gospodarstvo in okolje so:
e Druzba

IzboljSana povezljivost: transportna omrezja posameznikom zagotavljajo ve¢jo mobilnost in
Jim omogocajo dostop do izobraZevanja, zdravstvenega varstva, zaposlitvenih moznosti in
druzbenih dejavnosti. Sistemi javnega prevoza, ceste in letaliS¢a omogocajo ucinkovito
gibanje, povezujejo ljudi po regijah in krepijo socialno kohezijo (Rodrigue, 2020, str. 102—
103).

Krepitev trgovinske in kulturne izmenjave: transportni sektor olajSa pretok blaga, spodbuja
trgovino in gospodarsko rast. Omogoca izmenjavo izdelkov, storitev in idej med razli¢nimi
regijami ter spodbuja kulturno raznolikost in medkulturno razumevanje (Dwyer, 2015).

HitrejSa odzivnost intervencijskih sluzb: u¢inkovit transportni sistem je klju¢nega pomena
za hiter in ucinkovit odziv sluzb za nujne primere v kriznih razmerah. ReSevalna vozila,
gasilski avtomobili in druga reSevalna vozila se zanaSajo na dobro povezana cestna omreZzja
za hitro dostopanje do cilja. Dobro razvita transportna infrastruktura pomaga tudi pri
odpravljanju posledic nesre¢, saj zagotavlja pravocasno dostavo pomoci in zalog na
prizadeta obmocja (Rodrigue, 2020, str. 345-347).



e Okolje

Trajnostne transportne resitve: transportni sektor si dejavno prizadeva za zmanjSanje svojega
vpliva na okolje. Vecja uporaba elektri¢nih vozil, hibridnih avtomobilov in alternativnih
virov goriva pomaga pri omejevanju emisij TGP in zmanjSevanju onesnazenosti zraka. Poleg
tega razvoj trajnostnih transportnih sistemov, kot so mestne zeleznice, kolesarske steze in
peScem prijazna infrastruktura, spodbuja okolju prijazne moznosti prevoza na delo (UN,
2021b).

Ohranjanje naravnih virov: u¢inkovita transportna omrezja zmanjsujejo potrebo po pretirani
gradnji cest, kar zmanjSuje poseganje v naravne habitate (Rodrigue, 2020, str. 139). Poleg
tega inovacije na podrocju logistike in upravljanja dobavnih verig pomagajo optimizirati
poti, kar zmanjSuje emisije in porabo goriva. Pametni transportni sistemi in tehnologije
omogocajo boljSe upravljanje transporta, kar zmanjSuje zastoje in skupno porabo goriva
(UN, 2021Db).

Spodbujanje okoljske ozavescenosti: transportni sektor lahko vpliva na odnos javnosti do
ohranjanja okolja. Aktivno lahko prispeva k ozaves€anju o trajnostnih praksah in spodbuja
posameznike k izbiri okolju prijaznejSih prevoznih sredstev. Sistemi javnega prevoza,
programi za souporabo koles in pobude za souporabo avtomobilov spodbujajo okolju
prijazne navade pri prevozu na delo, kar vodi k zmanjSanju oglji¢nega odtisa posameznikov
(UN, 2021b).

e (Gospodarstvo

Spodbujanje trgovine: ucinkoviti transportni sistemi imajo pomembno vlogo pri
pospesevanju domace in mednarodne trgovine. Dobro povezana cestna, zZelezniska in zra¢na
omreZzja omogocajo nemoten pretok blaga, spodbujajo gospodarsko rast in privabljajo
nalozbe (OECD, 2020). Brez ustrezne transportne infrastrukture bi bila nacionalna in
mednarodna trgovina skoraj nemogoca, drzave v razvoju pa bi se bistveno tezje vkljucile v
svetovno gospodarstvo. Transportni sektor prispeva k splosni blaginji drzave (Rodrigue,
2020, str. 91-93).

Ustvarjanje delovnih mest: transportni sektor je pomemben vir zaposlovanja v razli¢nih
segmentih, vkljuéno s prevoznimi storitvami, logistiko, proizvodnjo in vzdrZzevanjem.
Ponuja Siroko paleto delovnih mest, od voznikov in pilotov do inzenirjev in tehnikov. Rast
sektorja se neposredno odraza v vecjih zaposlitvenih moznostih in gospodarski stabilnosti
(Rodrigue, 2020, str. 101).

Razvoj infrastrukture: transportni sektor zahteva razvoj dobre infrastrukture, ki vkljucuje
gradnjo in izboljSanje cestnih omrezij, zeleznic, pristaniS¢, letaliS¢ in drugih objektov,
povezanih s transportom. Gradbeni projekti ustvarjajo delovna mesta, kar spodbuja lokalno
ali regionalno gospodarstvo ter vodi k nadaljnjemu razvoju in blaginji (Lavee, 2019). Poleg
tega nalozbe v infrastrukturo ne podpirajo le transportnega sektorja, temvec¢ spodbujajo tudi



gospodarske dejavnosti v drugih sektorjih. BoljSa povezljivost z zanesljivo transportno
infrastrukturo odpira nove trge in priloznosti za podjetja (Rodrigue, 2020, str. 90-91).

2.1.2  Negativni ucinki transporta
Negativni u€inki cestnega transporta na druzbo, gospodarstvo in okolje so:
e Druzba

Prometni zastoji: ena od najvidnejSih negativnih posledic transportnega sektorja so prometni
zastoji. Vedno vecje Stevilo vozil na cestah podaljSuje ¢as potovanja na delo, zmanjsuje
produktivnost in povecuje raven stresa za posameznike. Prometni zastoji pomenijo tudi velik
izziv za intervencijske sluzbe in vplivajo na sploSno kakovost Zivljenja v mestih
(Chatziioannou in drugi, 2020; Rodrigue, 2020, str. 104).

Skrb za javno zdravje: transportni sektor je v veliki meri odvisen od fosilnih goriv, kar
povzroca onesnazevanje zraka, ki na dolgi rok resno ogroza zdravje. Onesnazenost zraka
prizadene predvsem prebivalce velikih mestnih obmocij, Se posebej ranljive skupine
prebivalstva, kot so otroci in starejsi, kjer emisije vozil najbolj prispevajo k poslabsanju
kakovosti zraka. Dolgoro¢na izpostavljenost onesnazenemu zraku prispeva k Skodljivim
uc¢inkom na zdravje, kot so dihalne, sr¢no-zilne in kozne bolezni (Manisalidis in drugi,
2020).

Socialna neenakost: v Stevilnih druzbah je dostop do zanesljivega prevoza klju¢nega pomena
za ekonomsko in socialno mobilnost. Omejen dostop do transporta, zlasti na podezelskih
obmocjih in obmocjih z nizkimi dohodki, lahko Se poveca socialno neenakost, saj s tem
omejuje moznosti posameznikov za dostop do izobrazevanja, zdravstvenega varstva in
zaposlitvenih priloznosti ter tako ohranja druzbene razlike (Banister, 2018). Raziskava
World Bank (2023) organizacije ugotavlja, da milijarda ljudi Se vedno Zivi ve¢ kot 2 km
stran od prevozne ceste, ki je primerna za vse vremenske razmere, pri cemer je pomanjkanje
dostopa nelocljivo povezano z revs¢ino. Prav tako ena od Sestih Zensk na svetu ne isce
zaposlitve zaradi strahu pred nadlegovanjem na poti.

e Okolje

Emisije toplogrednih plinov: transport pomembno prispeva k emisijam TGP, predvsem
zaradi zgorevanja fosilnih goriv. Te emisije prispevajo k podnebnim spremembam, ki
povzrocajo globalno segrevanje, dvigovanje morske gladine in ekstremne vremenske
pojave. ZmanjSevanje teh emisij je klju¢nega pomena za boj proti podnebnim spremembam
in ohranitev planeta za prihodnje generacije (Rodrigue, 2020, str. 106—137).

UniCevanje habitatov: Sirjenje transportne infrastrukture pogosto povzroca unicevanje in
drobljenje habitatov. Ceste, avtoceste in Zeleznice lahko porusSijo ekosisteme, kar vodi v
izgubo biotske raznovrstnosti in ogroza ogrozene vrste. Poleg tega gradnja transportne



infrastrukture pogosto vkljucuje kréenje gozdov in degradacijo zemljis¢, kar Se povecuje
okoljske tezave (Chatziioannou in drugi, 2020; Rodrigue, 2020, str. 139).

Onesnazevanje s hrupom: povecan cestni in zracni transport povzroca hrup, ki negativno
vpliva na zdravje ljudi in divje zivali. Dolgotrajna izpostavljenost visokim ravnem hrupa
lahko povzroci stres, motnje spanja in okvare sluha. Prav tako lahko zmoti naravne
vedenjske vzorce zivali ter vpliva na njihovo komunikacijo, prehranjevanje in
razmnozevanje (Rodrigue, 2020, str. 106).

e Gospodarstvo

Odvisnost od fosilnih goriv: zaradi velike odvisnosti od fosilnih goriv je transportni sektor
obcutljiv na nihanja cen in geopoliti¢ne napetosti. Stroski nafte lahko bistveno vplivajo na
stroske transporta, kar vpliva na cene blaga in storitve (Sill, 2007). ZmanjSanje odvisnosti
od fosilnih goriv s spodbujanjem alternativnih virov energije in trajnostnih moznosti
transporta je kljuénega pomena za zagotavljanje dolgorocne gospodarske stabilnosti (ECB,
2022).

Gospodarske motnje: motnje v transportnem sektorju, kot so stavke, zastoji, nesreCe ali
naravne nesrece, imajo lahko velike negativne gospodarske posledice (Rodrigue, 2020, str.
345-351). Motnje v dobavni verigi lahko povzroc¢ijo zamude pri dobavi blaga, kar vpliva na
povisanje stroskov in poslediéno poslovanje podjetij. Ce so na primer zaradi naravne nesreée
blokirane prevozne poti, lahko to prepreci pravocasno dobavo surovin ali kon¢nih izdelkov,
kar povzro¢i zamude v proizvodnji in finan¢ne izgube (Weisbrod in Fitzroy, 2011).

Ceprav priznavamo negativne u¢inke transportnega sektorja, je bistveno prepoznati njegove
pozitivne ucinke k druzbi, okolju in gospodarstvu. Nepopolnosti v transportnem sistemu
negativno vplivajo na ucinkovitost celotnega gospodarstva. Nasprotno temu pa lahko
pospesen razvoj transportne infrastrukture ter izboljSanje transportnih in logisti¢nih sistemov
pomembno vplivata na gospodarsko rast in ne nazadnje na blaginjo prebivalstva. S
sprejemanjem trajnostnih praks, vlaganjem v infrastrukturo in spodbujanjem ucinkovitih
transportnih sistemov lahko izkoristimo transformativno mo¢ transportnega sektorja za
ustvarjanje bolj povezane, uspesne in okoljsko ozavescene prihodnosti.

2.2 Emisijski kazalniki toplogrednih plinov v Evropi

Emisije TGP, ki so posledica cloveskih dejavnosti, povzro¢ajo antropogene podnebne
spremembe. Kot je razvidno iz slike 1, so se emisije TGP v EU med letoma 1990 in 2020
zmanjSale za 32 %, kar predstavlja vec¢ kot 1,5 milijarde ton CO», s ¢imer je bil podnebni cilj
EU presezen za 12-% tock (Eurostat, 2022). K temu preseganju je znatno prispeval strm
padec emisij, zabelezen leta 2020, ki je bil povezan s pandemijo covida-19. Kljub temu so
bile ravni emisij od leta 2018 dalje pod ciljem za leto 2020. Ti dosezki vkljucujejo emisije
iz mednarodnega letalstva in ne uposStevajo ogljicnih odtisov iz sektorja rabe zemljisc,



cev v

nadaljevanju LULUCF) (EEA, 2022b).

Podatki o emisijah za leto 2021 kaZejo na okrevanje po pandemiji, ceprav so emisije TGP
ostale pod ravnmi pred pandemijo. Iz slike 1 je razvidno, da so se emisije TGP v EU leta
2021 v primerjavi z letom 2020 povecale za 5 %, predvsem zaradi gospodarskega okrevanja,
ki je bilo opaZeno ob odpravi omejitev zaradi covida-19 po vsej Evropi. Se en dejavnik, ki
je prispeval k nedavnemu povecanju emisij, so bile visje cene plina v drugi polovici leta
2021. Posledica velike negotovosti glede uvoza ruskega plina v EU v letu 2022 je vodila do
vse vecjega povpraSevanja po lignitu in ¢rnem premogu, ki sta kljucni surovini za
proizvodnjo elektri¢ne energije (EEA, 2022b).

Slika 1: Zgodovinski trendi in prihodnje napovedi emisij toplogrednih plinov v EU med
letoma 1990 in 2021
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Vir: prirejeno po EEA (2022b).

Iz slike 1 je razvidno, da naj bi se po napovedi podnebnih ciljev, vklju¢ujo¢ dodatne ukrepe,
emisije TGP v EU §e naprej zmanjSevale in dosegle le 41-% neto zmanjSanje emisij do leta
2030. Te napovedi emisij TGP, o katerih so drzave ¢lanice porocale v letih 2021 in 2022, Se
ne odrazajo prizadevanj za dosego neto cilja 55 % za leto 2030, ki je bil dogovorjen v
evropskem podnebnem zakonu. Drzave clanice bodo morale pri naslednji predlozitvi
napovedi emisij TGP ter nacionalnih podnebnih in energetskih nacrtov upostevati predloge
politike EU iz sveznja »Pripravljeni na 55« in nacrta »yREPowerEU«, da bi dosegle cilj za
leto 2030, obenem pa zagotovile energetsko varnost in okrevanje po pandemiji v kratko-
oziroma srednjerocnem obdobju (EEA, 2022b).
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Za lazje razumevanje vzrokov za zmanjSanje emisij TGP moramo podrobneje prouciti vire
teh emisij in Cloveske dejavnosti, ki jih povzrocajo. V skladu s popisi emisij TGP v
evidencah Okvirne konvencije Zdruzenih narodov o spremembi podnebja (angl. United
Nations Framework Convention on Climate Change, v nadaljevanju UNFCCC) je na sliki 2
prikazana raz¢lenitev emisij TGP po sektorjih virov. Kot je razvidno, je zgorevanje goriv
vzrok za priblizno tri Cetrtine emisij TGP. To vkljucuje porabo goriv za proizvodnjo
elektri¢ne energije in toplote (energetska industrija), proizvodnjo blaga, gradnjo zgradb in
infrastrukture (predelovalna industrija in gradbeni§tvo), ogrevanje zgradb in vode
(gospodinjstva, industrija, institucije itd.) ter prevoz ljudi in blaga (transport). Preostalo
cetrtino vseh emisij TGP je Se vedno mozno pripisati drugim dejavnostim, ki ne vkljucujejo
zgorevanja goriv. Mednje spadajo industrijski procesi in uporaba izdelkov, kmetijske
dejavnosti in ravnanje z odpadki (Eurostat, 2022).

Slika 2: Emisije TGP po sektorjih v EU v letu 2020
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(vklju¢no z mednarodnim letalstvom)

232% Goriva - ubezne emisije
1,8 %

Industrijski procesi in
uporaba izdelkov
9,4 %

Gospodinjstva,
industrija, institucije itd.
15,4 %

Kmetijske dejavnosti
(agrikultura) 11,4 %

Predelovalna industrija _~ Ravnanje z odpadki

in gradbenistvo D — 33%
12,1 % \_
Posreden CO, in
Energetska industrija ostalo 0,1 %
23,3%

Vir: prirejeno po Eurostat (2022).

Emisije TGP so se v zadnjih letith zmanjSevale v vseh glavnih sektorjih, razen v
transportnem, v katerem so se v zadnjem desetletju znatno povecale (Eurostat, 2022).
Transportni sektor je zaradi velike odvisnosti od fosilnih goriv glavni povzrocitelj emisij
TGP v vseh 27 drzavah EU (EEA, 2022a). Po podatkih Evropske okoljske agencije (angl.
European Environment Agency, v nadaljevanju EEA) emisije iz transporta danes
predstavljajo okoli 25 % vseh emisij TGP v EU (EEA, 2023a). Kot je razvidno iz slike 3, so
emisije izpusSnih plinov iz transporta, vklju¢no z mednarodnimi letalskimi prevozi, leta 2019
predstavljale 25,9 % vseh emisij TGP v EU. Medtem ko so se sCasoma skupne emisije TGP
zmanjSale za 24 %, so se emisije transporta povecale za 33 %. Zaradi izjemnih okolis¢in, ki
jih je povzrocila pandemija covida-19, so bile emisije TGP v EU bistveno niZje v letu 2020
kot leta 2019. To je veljalo tudi za emisije TGP iz transporta. Leta 2020 so bile za 18,6 %
nizje kot leta 2019, v primerjavi z letom 1990 pa so bile emisije TGP leta 2020 za 7 % visje
(EEA, 2023b).
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Slika 3: Emisije TGP iz transporta in ostalih sektorjev v EU, delezi emisij in sprememba
med letoma 1990 in 2020
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Vir: prirejeno po EEA (2023b).

Do najvecjega absolutnega zmanjSanja emisij je prislo pri zgorevanju goriv v energetskem
sektorju, ki se ve¢inoma nanaSa na proizvodnjo elektri¢ne in toplotne energije. Izrazito
spremembo v absolutnem in relativnem smislu je mogoce opaziti tudi pri zgorevanju goriv
v proizvodnih dejavnostih in gradbenistvu. Kot je razvidno iz slike 4, ki prikazuje sektorje
odvisne od zgorevanja goriv, je bilo najvecje relativno zmanjSanje emisij v energetskem
sektorju, kar za 46 %. V tem sektorju so se v zadnjih 30 letih emisije TGP zmanjsale za 657
milijonov ton. Naslednje najve¢je zmanjSanje je bilo zabelezeno v proizvodnji in
gradbeniStvu, in sicer za 322 milijonov ton ali 44 %. Tretji najvecji upad emisij TGP so
zabelezila gospodinjstva, podjetja, ustanove in druge organizacije. Ta sektor je od leta 1990
zmanjSal emisije za 215 milijonov ton ali 29 %. Ta pozitivni razvoj je posledica spremembe
energetske ucinkovitosti, saj se dandanes lahko z manj energije proizvede vec, kot tudi
mesanice goriv, saj so zemeljski plin in obnovljivi viri energije nadomestili trdna in tekoca
fosilna goriva, ki povzroc¢ajo veliko emisij (Eurostat, 2022).

Kot je razvidno iz slike 4, je transportni sektor edini podsektor zgorevanja goriv, v katerem
so se emisije TGP v zadnjih nekaj desetletjih povecale. Hkrati je na sliki 5 podrobneje
prikazano, kako so se emisije TGP v transportnem sektorju spreminjale skozi ¢as v EU. Da
bi dobili celovito sliko, ta statistika vklju€uje mednarodno plovbo, ki predstavlja 10—-15 %
vseh emisij TGP, povezanih s transportom (Eurostat, 2022).

12



Slika 4: Sprememba emisij TGP v sektorjih zgorevanja goriv v EU od leta 1990 do leta 2020
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Vir: prirejeno po Eurostat (2022).

Kot je razvidno iz slike 5, so se skupne transportne emisije TGP med letoma 1990 in 2019
povecale za 33 % oziroma 241 milijonov ton. Medtem ko so se zaradi pandemije covida-19

v letu 2020 emisije TGP iz transporta zmanjSale za ve¢ kot 200 milijonov ton ekvivalenta
CO> (Eurostat, 2022).

Slika 5: Emisije TGP, locene po vrsti transporta v EU, med letoma 1990 in 2020
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Vir: prirejeno po Eurostat (2022).
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Cestni transport predstavlja priblizno 75 % vseh emisij TGP, povezanih s transportom, kar
pomeni, da je najvecji onesnaZzevalec. Emisije TGP se s¢asoma najbolj povecujejo v
mednarodnem letalstvu, ki je svoje emisije ve¢ kot podvojilo v zadnjih 30 letih (Eurostat,
2022). Med letoma 2013 in 2019 se je obseg kopenskega tovornega in potniSkega transporta
po vsej EU stalno poveceval, kar je povezano s trendi gospodarskega razvoja. Emisije so se
nato, kot Ze omenjeno, med letoma 2019 in 2020 zmanjSale zaradi vpliva pandemije covida-
19 na transportne dejavnosti. Po dosedanjih podatkih naj bi se emisije leta 2021 zaradi
ozivitve gospodarstva povecale za 7,7 %. V letih po finan¢ni krizi pred desetimi leti so se na
primer emisije zmanjSale za 1-3 % na leto (EEA, 2022a).

V celotnem transportnem sektorju so osebni avtomobili leta 2019 predstavljali 43,9 % emisij
TGP. Drugi pomembni nacini prevoza so tezka tovorna vozila, plovila, civilno letalstvo in
lahka tovorna vozila, katerih deleZi so prikazani na sliki 6. SCasoma se je delez osebnih
avtomobilov, tezkih tovornih vozil in plovil zmanjSal, medtem ko se je delez lahkih tovornih
vozil in civilnega letalstva povecal (EEA, 2023b). Porocilo EEA iz leta 2021 vkljucuje
analizo dekompozicije emisij TGP iz osebnih avtomobilov in tezkih tovornih vozil, ki je
pokazala, da je glavni dejavnik povecanja emisij med letoma 2000 in 2019 pri teh dveh
vrstah vozil povecanje transportne dejavnosti, ki se je okrepila s povecanjem njune prevlade
v potniSkem in tovornem transportu (EEA, 2022c). Leta 2020 so bile emisije TGP iz
transporta za 18,6 % nizje kot leta 2019. Najvecje zmanjSanje je bilo zabeleZeno v letalstvu
za 56,8 %. Emisije TGP iz avtomobilskega transporta so se zmanjsale za 15,4 %. Pri drugih
vrstah prevoza so bila zmanjSanja naslednja: 12 % za lahka tovorna vozila, 10,8 % za plovila,
7,7 % za tezka tovorna vozila in 15,2 % za druge nacine transporta (EEA, 2023b).

Slika 6. Emisije TGP iz transporta v letih 1990, 2019 in 2020
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Vir: prirejeno po EEA (2023b).
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Razvoj emisij TGP v transportu je tesno povezan s celotno transportno dejavnostjo,
imenovano tudi transporta uspe$nost ali obseg transporta, merjeno v tonskih in potniskih
kilometrih. Kot je razvidno iz slike 7, se je obseg transporta, ki se meri kot razmerje med
kolic¢ino in razdaljo, v zadnjih desetletjih poveceval. Statisticni podatki o obsegu transporta
so na voljo le do leta 2019 (Eurostat, 2022).

Slika 7: Transportna aktivnost v EU med letoma 1995 in 2019
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Vir: prirejeno po Eurostat (2022).

Medtem ko se pri tovornem transportu jasno kazejo posledice gospodarske krize, se je
potniski transport ve€inoma vsa leta poveceval in je le malo nazadoval. ManjSa gospodarska
dejavnost pomeni manjSo potrebo po prevozu blaga. Cestni transport je najpomembnejSa
vrsta prevoza glede na statisticne podatke o transportni uspesnosti, saj predstavlja ve¢ kot 80
% potniskega in 50 % tovornega transporta v vseh vrstah prevoza (kopenskem, zratnem in
pomorskem) (Eurostat, 2022).

Povecanje transportnih aktivnosti spremlja tudi vecja poraba energije. U¢inkovitost porabe
goriva v transportu se na splosno skorajda ni spremenila. Skoraj vse gorivo, ki se uporablja
v transportu, sestavljajo naftni derivati, kjer je bil prehod na obnovljive vire energije le
neznaten. Posledi¢no ni prislo do bistvene spremembe v meSanici goriv, kot je to opaziti v
drugih sektorjih. Kakorkoli, padec emisij TGP v vecini podsektorjev zgorevanja goriva je
posledica sprememb v mesSanici energetskih virov. Zlasti proizvodni in gradbeni sektor sta
uspela znatno povecati svojo energetsko ucinkovitost, kar transportnemu sektorju ni uspelo
(Eurostat, 2022).

V primerjavi z drugimi gospodarskimi sektorji, kot sta energetika in industrija, je
dekarbonizacija transporta pocasnejSa. Od leta 1990 je vecina drugih panog drasti¢no
zmanjSala svoje emisije, medtem ko so se emisije v transportnem sektorju povecale in
postale pomembnejSe. Zato je izboljSanje u¢inkovitosti in zmanjSanje odvisnosti od fosilnih
goriv v evropskem potniskem in tovornem transportu bistvenega pomena. Klju¢ni element

ey oo
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razumevanje oglji¢nega odtisa razlicnih vrst transporta v EU je EEA leta 2020 izvedla
Studijo, s katero so ugotovili glavne onesnazevalce okolja glede na emisije TGP na
prevozeno enoto, kot je razvidno iz slik 8 in 9. V vseh podatkih v tej Studiji so upostevane
povprecne emisije tako pri uporabi goriv kot pri njihovi proizvodnji in distribuciji v letu
2018 (EEA, 2021).

Kar zadeva ucinkovitosti TGP, je na sliki 8 jasno prikazana hierarhija za motorizirana
potniska prevozna sredstva. Ustrezna enota je potniski kilometer (pkm), ki pomeni prevoz
enega potnika na razdalji enega kilometra. Iz slike 8 je razvidno, da so v EU vlaki
najucinkovitejsi nacin prevoza potnikov, saj so emisije TGP na kilometer veliko niZje kot
pri vecini drugih nacinov prevoza. Prevoz potnikov po morju je drugi naju¢inkovitejsi nacin.
Vendar pa se tukaj prikazana vrednost nanaSa predvsem na emisije iz trajektov, ki so
namenjeni prevozu vozil in potnikov (EEA, 2021).

Slika 8: Povprecne emisije TGP (gCOz-ek. na potniski kilometer) po vrstah potniskega
transporta v letu 2018
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Vir: prirejeno po EEA (2022c¢).

Celoviti rezultati kazejo, da so lahko emisije iz drugih vrst potniskih plovil, kot so ladje za
krizarjenje, bistveno vi§je. Najucinkovitejsi nacin prevoza ljudi po cestah je kombinirani
prevoz z avtobusi. Vendar se uporaba teh vozil zelo razlikuje, kar vpliva na njihovo
emisijsko ucinkovitost. Najmanj u¢inkoviti in z najve¢ emisijami na kilometer potovanja so
potniski leti in osebni avtomobili (EEA, 2021).

V primerjavi s potniSkim transportom so stopnje uc¢inkovitosti TGP v tovornem transportu
veliko bolj spremenljive, kot je razvidno iz slike 9. Ustrezna enota je tonski kilometer, kar
pomeni, da se tovor ene tone prevozi na razdalji enega kilometra. Pri tovornem transportu
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so razlike med nacini prevoza veliko vecje, saj prevoz tovora po cesti s tezkimi tovornimi
vozili povzroca bistveno manj emisij TGP kot letalski prevoz tovora, medtem ko so emisije
pri prevozu tovora po morju, Zeleznici in celinskih plovnih poteh precej manjSe. Vse vrste
transporta niso enako primerne za vse vrste tovora, kar pomeni, da ni vedno mogoce
nadomestiti enega nacina prevoza z drugim, saj problemi, povezani z vrsto in
razpoloZljivostjo infrastrukture ter casovnimi zahtevami (kot je hitra dostava ali hitro
pokvarljivo blago), omejujejo razliéne moznosti transporta (EEA, 2021).

Slika 9: Povprecne emisije TGP (gCO:-ek. na tonski kilometer) po vrstah tovornega
transporta v letu 2018
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Vir: prirejeno po EEA (2022c¢).

Pri potniskem in tovornem transportu so prihranki TGP med razlicnimi vrstami transporta
odvisni od stopnje zasedenosti ali obremenitvenega faktorja ter tudi tehnologije vozila.
Omenjena primerjava temelji na tehnologijah, ki so prevladovale v obravnavanem ¢asovnem
okviru ter na tipi¢nih stopnjah zasedenosti in faktorjih obremenitve. Stopnje zasedenosti
potniSkih prevoznih sredstev se lahko zelo razlikujejo glede na ¢as dneva ali izbrano pot, pri
tovornem transportu pa tudi glede na faktor obremenitve. Kot dodatek bi bilo zazeleno
vkljuciti v Studijo tudi emisije iz proizvodnje, vzdrzevanja in recikliranja vozil ter emisije,
povezane z gradnjo in vzdrZzevanjem transportne infrastrukture. Vendar zaenkrat taksno
analizo celotnega zivljenjskega cikla Se vedno ovira pomanjkanje podatkov na evropski
ravni (EEA, 2021).
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3 UKREPI EVROPSKE UNIJE PROTI ZMANJSANJU
TOPLOGREDNIH PLINOV V CESTNEM TRANSPORTU

Podnebne spremembe, ki so posledica ¢lovekovih dejavnosti, so zaradi obseznih vplivov na
ekosisteme, gospodarstvo, zdravje in blaginjo ljudi velika groznja druzbi. Gre za problem,
ki zadeva vse, in zahteva globalni odziv, da bi omejili tveganja in vplive podnebnih
sprememb. Evropska komisija obravnava vzroke in posledice podnebnih sprememb z
evropskimi predpisi in politikami ter je ambiciozen partner pri mednarodnih dejavnostih na
tem podrocju.

Zacetki podnebne politike EU segajo vsaj v zgodnja devetdeseta leta prejSnjega stoletja, ko
so bili sprejeti prvi zakonodajni in politicni ukrepi v okviru UNFCCC iz leta 1992. Cilj
takratne konvencije je bil pravoCasno stabilizirati TGP na raven, ki bi ustavila skodljivo
antropogeno poseganje v podnebni sistem in s tem dala moZnost, da se ekosistemi naravno
prilagodijo podnebnim spremembam (UN, brez datuma a). Razvoj podnebne politike EU se
je pospesil v letu 2000, ko je zacela izvajati svoje ukrepe na podrocju emisij TGP v okviru
Kjotskega protokola iz leta 1997 in vzpostavila sistem za trgovanje z emisijami (angl.
Emission Trading System, v nadaljevanju ETS). Od takrat je razvoj podnebne politike EU
Se napredoval in pripeljal do bogatega pravnega reda podnebne zakonodaje, ki obravnava
vse ustrezne sektorje, vkljucno s stavbami, transportom, industrijo, energetiko, rabo zemlji$¢
itd., ter hkrati uporablja raznolik nabor regulativnih, trznih in postopkovnih instrumentov
politike. V tem c¢asu je EU tudi postopoma okrepila svoje desetletne cilje zmanjSanja emisij
TGP (Oberthiir in drugi, 2022).

Konec leta 2010 se je EU zacela zavzemati za podnebno nevtralnost in s tem popolno
razogljicenje do leta 2050. EU in svetovna skupnost sta se lotili temeljnega druzbenega in
gospodarskega prehoda od fosilnih goriv k popolni dekarbonizaciji. Na konferenci
Zdruzenih narodov o podnebnih spremembah (COP21) v Parizu v Franciji je decembra 2015
196 drzav sprejelo Pariski sporazum, ki predstavlja pravno zavezujoco mednarodno
pogodbo o podnebnih spremembah (Evropska komisija, 2023a). V skladu s Pariskim
sporazumom iz leta 2015 so se vlade dogovorile, da bodo v prihodnjih desetletjih postopoma
zmanjSale emisije CO> in druge emisije TGP ter s tem omejile dvig globalne temperature na
precej manj kot 2 °C in si prizadevale za omejitev 1,5 °C nad predindustrijsko ravnjo (Klein
in drugi, 2017). V ta namen se je vse ve¢ drzav zavezalo, da bodo do leta 2050 ali 2060
postopno odpravile emisije TGP, med drugim tudi EU, ZDA, Kitajska in druge (Oberthiir in
drugi, 2022).

Zaradi Ze opaZenega dviga globalne temperature za 1,2 °C je ta cilj zelo zahteven. Po
podatkih Zdruzenih narodov omejitev segrevanja na 1,5 °C ni nemogoca, vendar so za to
potrebne spremembe brez primere v vseh vidikih druzbe, pri cemer je naslednjih 10 let
odlo¢ilnih. Do leta 2030 bi se morale svetovne emisije CO; zmanjSati za priblizno 45 % v
primerjavi z letom 2010 in do leta 2050 doseci neto ni¢elne emisije (UN, 2023a). Hkrati je
bilo leta 2015 dogovorjenih 17 ciljev trajnostnega razvoja, ki so vklju€evali tudi cilj o
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podnebnih ukrepih (UN, 2023b). Ti cilji ne obravnavajo neposredno emisij TGP, so pa
pomembni za boj proti podnebnim spremembam in njihovim posledicam s krepitvijo
zmogljivosti, spodbujanjem ukrepov na podro¢ju podnebnih sprememb ter krepitvijo
odpornosti in prilagoditvenih zmogljivosti za obvladovanje posledic podnebnih sprememb.
Poleg omenjenega podnebnega cilja je s podnebnimi spremembami neposredno ali posredno
povezanih tudi ve¢ drugih ciljev trajnostnega razvoja (UN, 2023c).

Kakorkoli, EU je v mednarodni primerjavi v ospredju s podnebnimi ukrepi in na splos$no
velja za mednarodno vodilno na podrocju reSevanja podnebnih sprememb (Oberthiir in
Dupont, 2021). Od leta 2019 se je razvoj podnebne politike EU nadaljeval pod okriljem
Evropske komisije, ki je sprejela Evropski zeleni dogovor (angl. European Green Deal). To
je vkljucevalo okrepitev ukrepov za zmanjs$anje emisij TGP za leti 2030 in 2050. V tem
okviru se je EU zavezala, da bo zmanjsala svoje emisije TGP do leta 2030 za 55 % v
primerjavi z letom 1990. Hkrati je dolgorocni cilj EU, da doseZe podnebno nevtralnost do
leta 2050. Podnebna nevtralnost pomeni, da EU Zeli do leta 2050 dosec¢i neto nicelno
vrednost emisij TGP. To pomeni, da ¢eprav bo nekaj TGP ostalo, jih bo treba izravnati z
zajemanjem ogljika, na primer v tleh in gozdovih. Omenjeni cilji EU so povzeti v tabeli 1
(Evropska komisija, 2022).

Tabela 1: Cilji EU za zmanjsanje emisij TGP in njihov status danes

Sprejet cilj Cilj zmanjSanja emisij TGP | Status (danes)
(izhodis¢no leto 1990)

1992 UNFCCC Stabilizacija do leta 2000 | Dosezeno
(samo COy)
1997 Kjotski protokol 8 % do 2008-2012 Dosezeno
2015 Pariski sporazum 40 % do leta 2030 Potrebni dodatni ukrepi

2019 Evropski zeleni dogovor | 55 % do leta 2030 in podnebna | Potrebni dodatni ukrepi
nevtralnost do leta 2050

Vir: prirejeno po Oberthiir in drugi (2022).

Ceprav v Uredbi (EU) 2021/1119 Evropskega parlamenta in Sveta z dne 30. junija 2021 o
vzpostavitvi okvira za doseganje podnebne nevtralnosti in spremembi uredb (ES) st.
401/2009 in (EU) 2018/1999 (evropska podnebna pravila), UL EU L 243/1 ni ustreznih
zakonsko doloCenih ciljev za zmanjSanje emisij v posameznih sektorjih, so v njem
predvideni sektorski nacrti za doseganje podnebne nevtralnosti. Evropski zeleni dogovor
navaja, da bo za doseganje podnebne nevtralnosti celotnega gospodarstva potrebno 90-%
zmanjSanje emisi] TGP iz transporta do leta 2050 glede na leto 1990. Strategija za trajnostno
in pametno mobilnost doloCa nacrt za doseganje pametne in trajnostne mobilnosti ter
opredeljuje politicne vzvode, ki lahko zagotovijo 90-% zmanjSanje emisij v transportnem
sektorju do leta 2050 (European Union, 2020). Za uresnicitev zastavljenega cilja je Evropska
komisija julija 2021 objavila niz podrobnih zakonodajnih predlogov, imenovanih svezenj
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»Pripravljeni na 55« ali »Uresnicevanje evropskega zelenega dogovora«, za dosego ciljev,
dogovorjenih v evropskem podnebnem zakonu (Evropska komisija, 2021b).

3.1 Evropski politi¢ni okvir

3.1.1  Splosna zakonodaja

Obstaja Sirok zakonodajni okvir, ki podpira cilje EU za doseganje podnebnih ciljev, vklju¢no
z zmanjSanjem emisij TGP v cestnem transportu. V tabeli 2 so predstavljene glavne direktive
in uredbe EU, pomembne za zmanjSanje emisij TGP v cestnem transportu (EEA, 2022c¢).

Svezenj »Pripravljeni na 55« sestavljajo Stevilni zakonodajni predlogi, nove pobude in
posodobitve dosedanje transportne, energetske in podnebne zakonodaje EU. Cilj sveznja je
posodobiti podnebno zakonodajo ter postaviti temelje za trajnostni prehod in prilagoditev
nanj. Svezenj vkljucuje veliko Stevilo dokumentov in uvaja ve¢ sprememb tudi v
transportnem sektorju, ki so na kratko opisane v nadaljevanju (Evropska komisija, 2023b).

Tabela 2: Glavne direktive in uredbe EU, pomembne za zmanjsanje emisij TGP v cestnem

transportu
Cilj zakonodaje Ime
Splosno Sistem za trgovanje z emisijami (ETS)

Zakonodaja o porazdelitvi prizadevanj

Uredba o rabi zemljiS¢ ter spremembi rabe
zemljis¢ in gozdarstvu (LULUCF)

Direktiva o energetski uc¢inkovitosti

Direktiva o obdavcitvi energije

Vozila Emisijski standardi CO za nova vozila

Direktiva o oznacevanju avtomobilov

Direktiva o infrastrukturi za alternativna
goriva

Vir: prirejeno po EEA (2022c¢).

Tri glavne politike za zmanjSanje emisi) TGP so ETS, Zakonodaja o porazdelitvi prizadevanj
(angl. Effort Sharing Legislation) in LULUCEF. Sistem ETS zajema emisije TGP iz elektrarn,
velikih industrijskih obratov in letalstva, pri Cemer slednje velja za lete znotraj Evropskega
gospodarskega prostora. Zakonodaja o porazdelitvi prizadevanj doloca cilje za leto 2030 na
ravni EU in drzav €lanic ter zajema preostale domace emisije TGP iz sektorjev, ki niso zajeti
v sistemu ETS: transport, stavbe, kmetijstvo, mali industrijski obrati in odpadki (EEA,
2023a). Uredba LULUCF dolo¢a podnebne cilje glede koli¢ine emisij TGP in odvzema
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cev v

se morajo emisije v obdobju med letoma 2021 in 2030 izravnati z ekvivalentnimi odvzemi

COy v tem sektorju. To je tako imenovano pravilo o nepresezku emisij, ki ga mora sposStovati

vsaka drzava Clanica (Evropska komisija, 2023c).

Poleg tega na sektor cestnega transporta vplivata tudi Direktiva o energetski uc¢inkovitosti in

Direktiva o obdav¢itvi energije (EEA, 2022c). V preteklosti se je na primer izkazalo, da so

visoki davki prispevali k var¢nejSim avtomobilom in s tem k nizjim povpre¢nim emisijam

COz na kilometer vozila v EU v primerjavi z ZDA, ki imajo nizje davke na gorivo (Meireles

in drugi, 2021). Sklop direktiv in uredb ter zastavljenih ciljev do leta 2030 ter tudi njihov

pomen za cestni transport in cilji iz sveznja »Pripravljeni na 55« so povzeti v tabeli 3.

Tabela 3: Splosne veljavne direktive in uredbe EU, ki so pomembne za emisije TGP v

cestnem transportu in spremembe iz sveznja »Pripravijeni na 55«

Zakonodaja

Cilj za leto 2030 in kljucni
elementi

Pomen za cestni
transport

Spremembe v
sveZnju
»Pripravljeni na
55«

Sistem za
trgovanje z
emisijami

43 % zmanjsanje emisij TGP
glede na leto 2005 (sektorji
ETS).

Zajema emisije TGP iz energije
elektrarn, proizvodnih obratov v
energetsko intenzivnih panogah
in letalskih prevoznikov, ki letijo
med drzavami Evropskega
gospodarskega prostora.

Sistem ETS je sistem za
zmanjsanje emisij TGP. Doloca
skupno zgornjo mejo emisij,
dodeljuje pravice do emisij in
omogoca onesnazevalcem, da
prejemajo ali kupujejo pravice
do emisij. Emisijski kupon daje
pravico do izpusta ene tone CO,-
ek. Podjetja se lahko odlocijo za
zmanjs$anje emisij ali
medsebojno trgovanje s
pravicami, da bi dosegli

Cena emisijskih kuponov se
dolo¢i na trgu. Zgornja meja
emisij v sistemu za trgovanje z
emisijami se vsako leto linearno
zmanjsuje.

ETS obravnava del
emisij CO,, ki
nastanejo na zaCetku
proizvodne verige,
med proizvodnjo,
prevozom in
distribucijo goriv iz
rafinerij, kot tudi iz
proizvodnje
elektri¢ne energije.

Ker se v prihodnosti
pri¢akuje vecja
uporaba elektri¢nih
vozil, bo vecji del
cestnega transporta
(posredno) spadal v
podrocje uporabe
sistema za trgovanje
z emisijami, tudi ¢e
bo ta trenutno
vzpostavljen.

Zavezali so se k
vecjemu zmanjSanju
emisij v okviru ETS
in do leta 2030
dolodili cilj 62 %
pod ravnmi iz leta
2005.
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Tabela 3: Splosne veljavne direktive in uredbe EU, ki so pomembne za emisije TGP v

cestnem transportu »Pripravljeni na 55« (nad.)

Zakonodaja

Cilj za leto 2030 in klju¢ni
elementi

Pomen za cestni
transport

Spremembe v sveZnju
»Pripravljeni na 55«

Zakonodaja o

Cilj EU: 30 % manj emisij

Cestni transport je

Povecan je cilj EU za

porazdelitvi TGP v primerjavi z letom eden od sektorjev, ki zmanjsanje emisij TGP
prizadevanj 2005 ga zajema v sektorjih, ki niso
(sektorji, ki niso vkljuCeni v | prizadevanje vkljuceni v ETS, na 40
ETS). zakonodaje o delitvi %.
dela, brez posebnega
Zajema vse emisije TGP, ki | podcilja.
niso zajete v ETS ali uredbi
LULUCEF.
Uredba Pravilo o nepresezku Nekatere emisije iz Cilj odvzema ogljika
LULUCF emisij: emisije iz uporabe cestnega transporta so | iz ozracja do leta 2030:

cevv

z ekvivalentnim
odstranjevanjem CO; iz

iz ozracja.

Cilj odvzema ogljika iz
ozracja do leta 2030: —225
milijonov ton ekvivalenta
CO:o.

vkljucene v sektor
LULUCEF (na primer
ogljik, ki se sprosti
zaradi kr¢enja gozdov,
da se v EU zagotovi
prostor za rastline za
biogoriva).

—310 milijonov ton
ekvivalenta CO,.

Direktiva o
energetski
uéinkovitosti

Vsaj 32,5-% izboljSanje
energetske uc¢inkovitosti (v
primerjavi s projekcijami iz
leta 2007 o pri¢akovani rabi
energije za leto 2030) na
ravni EU. Prihranek energije
pri kon¢ni porabi energije v
visini 0,8 % vsako leto v
obdobju 2021-2030.

Poraba energije v
cestnem transportu je
del celotne porabe
energije. Ni podcilja.
V zvezi z obveznostjo
energetske
ucinkovitosti pri
kon¢ni rabi se lahko
drzave Clanice
odlocijo, ali bodo pri
doseganju svojih ciljev
upostevale rabo
energije v transportu
ali ne.

Sprejet nov cilj o
zmanj$anju porabe
energije: do leta 2030
vsaj 38-% zmanjSanje
energetske
ucinkovitosti za
kon¢no porabo.

Direktiva o
obdav¢itvi
energije

Doloc¢a pravila in najnizje
troSarinske stopnje, ki jih
morajo drzave Clanice
uporabljati za energente za
gorivo in transport ter
elektricno energijo.

S sedanjimi nacionalnimi
dav¢nimi stopnjami znasa
netehtano povprecje
implicitnih dav¢nih stopen;j
za ogljik v EU priblizno 240
EUR/tono CO; za bencin in
priblizno 160 EUR/tono CO;
za dizelsko gorivo.

Pravila in najnizje
trosarinske stopnje, ki
jih morajo drzave
Clanice uporabljati za
energente za gorivo in
transport ter elektri¢no
energijo.

Predlagane so nove
strukture davénih
stopenj, ki temeljijo na
energijski vsebnosti in
okoljski ucinkovitosti
goriv in elektri¢ne
energije (najvisje
dav¢ne stopnje za
goriva, ki najbolj
onesnazujejo okolje).

Vir: prirejeno po EEA (2022¢).
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3.1.2  Zakonodaja o vozilih

3.1.2.1 Emisijski standardi CO:za nova vozila

Leta 1998 sta Evropska komisija in Zdruzenje evropskih proizvajalcev avtomobilov (angl.
Association of European Automobile Manufacturers, v nadaljevanju ACEA) podpisala
prostovoljni sporazum, v katerem se je ACEA zavezalo, da bo do leta 2008 doseglo emisijski
cilj 140 g CO2/km za nove osebne avtomobile (EEA, 2022c). Vendar je bila leta 2008
povpreCna stopnja emisij novih avtomobilov 154 g COy/km, kar je precej nad ciljno
vrednostjo (EEA, 2010). Ker se emisije niso izboljsale, je to pripeljalo do nove uredbe,
katere cilj je bil nadzorovati povprecne emisije novih avtomobilov, registriranih v EU, z
dolocitvijo ciljev za celoten vozni park EU za nove avtomobile, ki so se postopoma
zaostrovali: s 130 g CO2/km leta 2015 na 95 g CO2/km leta 2021. Leta 2011 je bila sprejeta
podobna uredba za nova lahka gospodarska vozila, s katero je bil za celotni vozni park EU
doloc€en cilj za povprecne emisije CO2 novih kombiniranih vozil 175 g CO2/km v letu 2017,
ki se je leta 2020 zmanjsal na 147 g CO»/km (EEA, 2022c¢).

Leta 2020 je ta dva predpisa nadomestila nova uredba o standardih, ki zajema nove osebne
avtomobile in nova kombinirana vozila. Ta uredba ohranja cilje za leto 2020 iz prej$njih
uredb in uvaja nove cilje za celoten vozni park EU za leti 2025 in 2030, ki so opredeljeni kot
odstotek zmanjSanja glede na izhodisce iz leta 2021. Cilj za nove osebne avtomobile znasa
15-% zmanjSanje od leta 2025 in 37,5 % od leta 2030 dalje, medtem ko za kombinirana
vozila znaSa 15-% zmanjSanje in 31-% zmanjSanje od leta 2030 dalje (Uredba (EU)
2019/631 Evropskega parlamenta in Sveta o doloc€itvi standardov emisijskih vrednosti CO;
za nove osebne avtomobile in nova lahka gospodarska vozila ter razveljavitvi uredb (ES) st.
443/2009 in (EU) §t. 510/2011, UL EU L 111/13).

Evropska komisija je v sveZznju »Pripravljeni na 55« sprejela revizijo standardov CO> za
avtomobile in kombinirana vozila, da bi zagotovila hitrejSo pot k mobilnosti brez emisi;.
Predlog vkljucuje revidiran cilj CO; za celoten vozni park EU, da se emisije do leta 2030
zmanj$ajo v visini 55 % za nove avtomobile in 50 % za nova kombinirana vozila v primerjavi
s cilji za leto 2021. Od leta 2035 dalje je predlagani cilj za nove avtomobile in dostavna
vozila 0 g/lkm (Evropska komisija, 2023d).

3.1.2.2 Dopolnilna zakonodaja o vozilih in infrastrukturi za alternativna goriva

Direktiva o oznacevanju avtomobilov, ki dopolnjuje standarde za emisije CO,, od drzav
Clanic zahteva, da zagotovijo, da so potroSnikom na voljo ustrezne informacije o
ucinkovitosti porabe goriva in emisijah CO2. V EU je danes vse vecje povpraSevanje po
elektricnih vozilih, ki potrebujejo tudi polnilno infrastrukturo, vendar pa vsi prebivalci EU
nimajo dostopa do domace ali javne polnilne postaje (EEA, 2022c¢).
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Zaradi tega je EU sprejela direktivo za povecanje obsega polnilne infrastrukture, imenovano
Direktiva o infrastrukturi za alternativna goriva (angl. Alternative Fuel Infrastructure
Directive, v nadaljevanju AFID). S tem je EU od drzav ¢lanic zahtevala, da pripravijo
razvojne nacrte za infrastrukturo alternativnih goriv. Optimalno Stevilo javno dostopnih
polnilnih mest je odvisno od dejavnikov, znacilnih za posamezno lokacijo, kot so potovalni
vzorci, Stevilo BEV, in priklju¢nih hibridnih elektri¢nih vozil (angl. Plug-In Hybrid Electric
Vehicle, v nadaljevanju PHEV), Stevilo lastnikov elektri¢nih vozil z zasebnim polnilnim
mestom in z dostopom do polnilnih mest na delovnem mestu. V dokumentu AFID je okvirno
navedeno, da je na vsakih 10 elektricnih vozil potrebna 1 javna polnilna tocka (Direktiva
2014/94/EU Evropskega parlamenta in Sveta z dne 22. oktobra 2014 o vzpostavitvi
infrastrukture za alternativna goriva, UL EU L 307/1).

Svet EU in Evropski parlament marca 2023 sprejela zac¢asni dogovor o predlogu iz sveznja
»Pripravljeni na 55« ki zahteva od drzav ¢lanic, da se poveca zmogljivost polnjenja v skladu
s prodajo brezemisijskih vozil in se namestijo polnilne postaje na vsakih 60 km do leta 2025
v vsako smer vzdolZ vseevropskega transportnega omrezja (angl. trans-European transport
network, v nadaljevanju TEN-T) in do leta 2030 vzdolZ celotnega TEN-T za vozila, lazja od
3,5 tone. Za tezja vozila pa je treba do leta 2030 zagotoviti polnilne postaje na vsakih 60 km
vzdolZ jedrnega omrezja TEN-T in na vsakih 100 km vzdolZ celotnega TEN-T. Hkrati
morajo zagotoviti tudi oskrbovalne postaje za vodik na vsakih 200 kilometrov do konca leta
2030 (Evropska komisija, 2023e).

4 ZUNANJI STROSKI CESTNEGA TRANSPORTA

Zunanji stroski ali eksternalije se pojavijo, kadar druZbeno ali gospodarsko delovanje enega
posameznika ali skupine vpliva na drugega posameznika ali organizacijo, pri ¢emer se prvi
tega vpliva v celoti ne zaveda ali ga niti ne placa. Zapisano drugace, pri izbiri nacina prevoza
uporabnik obifajno ne upoSteva zunanjih stroSkov, ker jih ne nosi sam. Vozila, ki
onesnazujejo okolje, na primer negativno vplivajo na zdravje ljudi, kar povzroc¢a zunanje
stroske. To je posledica dejstva, da voznik pri odlo¢anju o uporabi vozila ne uposteva
posledic za posameznike, ki imajo vpliv na zdravje (Evropska komisija, 2020a).

Zunanji stroSki transporta predstavljajo razliko med druzbenimi stroski (tj. druzbenimi
izdatki, povezanimi z zagotavljanjem in uporabo transportne infrastrukture) in zasebnimi
stroSki transporta (tj. izdatki, ki jih ima neposredno uporabnik transporta). Danes trg ne
spodbuja uporabnikov prevoza, da bi razmisljali o zunanjih stroskih pri uporabi transporta,
saj razmiSljajo le o nekaterih druzbenih stroskih, kar vodi do neoptimalnih odlocitev. Z
internalizacijo teh stroskov postanejo zunanji ucinki del procesa odloCanja uporabnikov
prevoza. To je mogoce doseCi s predpisi ali z zagotavljanjem ustreznih spodbud
uporabnikom prevoza, in sicer s trznimi instrumenti, kot so davéne ugodnosti in subvencije
(Evropska komisija, 2020a).
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S tem namenom je Evropska komisija skupaj z zunanjim izvajalcem CE Delft v letu 2019
izdala $tudijo za ocenjevanje razli¢nih kategorij zunanjih stroskov transporta. V prirocniku
so predstavljene vrednosti zunanjih stroskov (ve¢inoma prikazane v EUR/vozni kilometer),
ki jih lahko uporabniki uporabljajo neposredno za uc¢inkovito uporabo pri analizah stroSkov
in koristi, kjer so ti parametri pomembni podatki. Vsi podatki iz Studije so predstavljeni glede
na bazno leto 2016 za celotno EU (Evropska komisija, 2020a).

Za dolocitev povprecnih zunanjih stroskov je Studija zajemala stroSke (Evropska komisija,
2020a):

e prometnih nesrec;

e onesnazevanja zraka;

e podnebnih sprememb;

e hrupa;

e zastojev;

e emisij iz vrtine do rezervoarja;
e degradacije habitatov.

Slika 10: Delez zunanjih stroskov v EU leta 2016
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Vir: prirejeno po Evropska komisija (2020a).

Skupni zunanji stroski cestnega, ZelezniSkega, celinsko-pomorskega in morskega ter
letalskega transporta so znaSali 987 milijard EUR. Delezi zunanjih stroskov so predstavljeni
na sliki 10. Glavna kategorija stroSkov so stroSki prometnih nesre¢, ki predstavljajo 29 %
vseh stroskov, sledijo jim stroski zastojev s 27 %. Podnebne spremembe in onesnazevanje
zraka predstavljajo 14 % vseh stroskov, hrup prispeva 7 %, uni¢evanje habitatov pa 4 %
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vseh stroskov. Odhodki, povezani z emisijami iz rezervoarjev pri proizvodnji in distribuciji
energije, predstavljajo priblizno 5 % vseh stroskov (Evropska komisija, 2020a).

Cestni transport je odgovoren za vecino zunanjih stroskov, saj predstavlja 83 % vseh
stroskov, medtem ko pomorski transport predstavlja 10 %, letalski 5 %, zelezniski 1,8 % in
celinske plovne poti 0,3 % stroSkov, kar je razvidno tudi iz slike 11. PotniSki transport
predstavlja 69 % vseh izdatkov, medtem ko tovorni transport, vkljuno z lahkimi
gospodarskimi vozili, predstavlja 31 % stroSkov (Evropska komisija, 2020a).

Pri analizi zunanjih stroSkov transporta se uporabljajo razli¢ne vrste stroSkov: skupni,
povpre¢ni in mejni eksterni stroski. Skupni stroski zajemajo vse eksternosti na dolo¢enem
geografskem obmocju, povprecni stroski so razdeljeni na enoto transporta, kot so prevozeni
kilometri, mejni eksterni stroski pa predstavljajo dodatne stroske, ki nastanejo zaradi enega
dodatnega prevozenega kilometra ali vozila, in so kljuéni pri oceni vplivov dodatnega
transporta na okolje in druzbo (Evropska komisija, 2020a).

Slika 11: Delez razlicnih nacinov prevoza v skupnih zunanjih stroskih v EU leta 2016
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Vir: prirejeno po Evropska komisija (2020a).

4.1 Zunanji strosSki prometnih nesrec

Prometne nesrece so eden izmed zunanjih stroskov transporta, ki nastanejo kot posledica
prevoznih aktivnosti, vendar niso neposredno pokriti z zavarovalnimi premijami ali drugimi
mehanizmi, ki internalizirajo del teh stroSkov. To pomeni, da so ti stroski preneseni na SirSo
druzbo, saj jih ne prevzema posamezni udelezenec nesrece. Zunanji stroski prometnih nesrec
vkljucujejo dve glavni kategoriji: materialne in nematerialne stroske (Evropska komisija,
2020a).
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Materialni stroski obsegajo §kodo na vozilih, poskodbe prometne infrastrukture, medicinske
stroske za zdravljenje poskodovanih oseb in administrativne stroske, kot so stroski pravnih
postopkov in porocil. Ti stroski so obiCajno ocenjeni s trznimi cenami, vendar se lahko
prilagajajo glede na specificne okoliS¢ine nesreCe (Evropska komisija, 2020a).

Nematerialni stroSki vklju€ujejo i1zgubljeno Zivljenjsko dobo, bolecino, trpljenje in
psiholoske posledice za Zrtve nesre¢ ter zmanjSanje kakovosti zivljenja zaradi poskodb ali
smrti. Ti stroski so tezje ovrednoteni s trznimi cenami, pogosto pa se za njihovo vrednotenje
uporabljajo metode, kot so ocene za boleCino in trpljenje, ki izhajajo iz raziskav, kot so
zavarovalniski podatki ali druge statisti¢ne raziskave (Evropska komisija, 2020a).

Zunanji stroski prometnih nesre¢ so klju¢ni za oblikovanje ucinkovite transportne
zakonodaje, saj omogocajo natan¢nejSe razumevanje druzbenih in ekonomskih vplivov
nesrec ter prispevajo k sprejemanju ukrepov, ki zmanjSujejo negativne ucinke transportnih
nesre¢ na druzbo in gospodarstvo (Evropska komisija, 2020a).

4.2 Zunanji stroski onesnaZevanja zraka

Onesnazevalci zraka, ki nastajajo zaradi transportnih dejavnosti, vkljucujejo razlicne
emisije, kot so dusikovi oksidi (NOx), CO», trdni delci (PM:5) in druge Skodljive snovi. Te
emisije imajo Sirok spekter negativnih vplivov na zdravje ljudi, okolje in materialno
premoZenje. Zdravstveni u€inki vkljucujejo bolezni dihal, sr€no-Zilne bolezni, povecano
smrtnost in dolgorocne ucinke na kakovost zivljenja ljudi. Povecana koncentracija CO; in
drugih TGP prispeva k podnebnim spremembam, kar pomeni dodatne globalne ekoloske
izzive. Onesnazevanje zraka prav tako povzroca Skodo kmetijstvu, biotski raznovrstnosti in
degradaciji materialov (Evropska komisija, 2020a).

V $tudiji so stroski izrazeni glede na kilogram emisij za razlicne vrste onesnazevalcev. V to
so vkljuceni stroski, kot so povecani zdravstveni stroski zaradi bolezni, izgube kmetijskih
pridelkov zaradi onesnazenja in potreba po obnovi ali zas¢iti materialov, ki jih poSkoduje
onesnazevanje zraka. Ocene so prilagojene glede na vrsto transporta (cestni, zelezniski,
letalski) in geografske razmere, kot so gostota prometa in vrsta prometne infrastrukture. Te
omogoca natancno oceno zunanjih stroskov onesnazeval zraka, kar je kljucnega pomena za
oblikovanje ucinkovitih politik in ukrepov za zmanjSanje emisij in njihovih negativnih
vplivov na okolje in zdravje (Evropska komisija, 2020a).

4.3 Zunanji stroski podnebnih sprememb

Stroski podnebnih sprememb, povezani s transportom, nastanejo predvsem zaradi emisij
TGP, kot so CO,, metan in dusikovi oksidi, ki prispevajo h globalnemu segrevanju in drugim
dolgorocnim okoljskim spremembam. Ti plini se sproS¢ajo predvsem zaradi zgorevanja
fosilnih goriv v vozilih in drugih transportnih sredstvih, kar povzro¢a spremembe v
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podnebju. Podnebne spremembe imajo Stevilne negativne posledice, kot so dvigovanje
gladine morja, pogostejsi in intenzivnejsi ekstremni vremenski pojavi (npr. suse, poplave,
vroCinski valovi), izguba biotske raznovrstnosti in spremembe v vodnem ciklu. Te
spremembe vplivajo na zdravje ljudi, kmetijstvo, ekosisteme in infrastrukturo, kar
posledi¢no povzroca dodatne stroske, ki jih nosi druzba kot celota. Zaradi teh vplivov so
stroSki podnebnih sprememb Siroko razprSeni in se kazejo v razli¢nih sektorjih. Povecana
smrtnost zaradi vro¢inskih valov, bolezni, ki jih prenasajo zivali, $koda na infrastrukturi
zaradi dviga gladine morja ter tezave v kmetijstvu zaradi spremenjenih padavin in visjih
temperatur so le nekateri izmed Stevilnih negativnih vplivov. Ocena teh stroskov vkljucuje
tako neposredno Skodo na zdravju in premozenju kot dolgorocne ekonomske posledice, ki
nastanejo zaradi sprememb v kmetijski proizvodnji, izgubi biotske raznovrstnosti in
povecanju stroskov za prilagoditev na spremenjene podnebne razmere (Evropska komisija,
2020a).

4.4 Zunanji stroski hrupa

Hrup je pogosto spregledan, a pomemben okoljski dejavnik, ki ima Stevilne negativne ucinke
na zdravje ljudi in kakovost Zivljenja. Zaradi naras¢ajoCe urbanizacije in povecanega
transporta v mestih se hrup obravnava kot eden izmed klju¢nih dejavnikov, ki vplivajo na
okolje in zdravje prebivalcev. PoveCanje intenzivnosti transporta, Se posebej cestnega
prevoza, vodi v vi§je ravni hrupa, kar povzroca fizi¢ne in psiholoske posledice, kot so motnje
spanja, stres in druge bolezni, povezane z dolgo izpostavljenostjo hrupu. Hrup kot posledica
transporta je nezazelen zvok, ki lahko povzroca fizi¢ne in psiholoske skode ljudem, ter se Se
posebej povecuje v urbanih obmodjih z naras¢ajo¢im transportom in gostoto prebivalstva.
Povecanje transporta vodi v vi§je ravni hrupa, medtem ko urbanizacija povecuje Stevilo ljudi,
ki so izpostavljeni tem negativnim vplivom. Pri tem se v izracunih uposteva tudi ¢as dneva,
saj hrup ponoci ali zvec€er velja za bolj motecega kot ¢ez dan. Transportni hrup postaja vse
vecji okoljski problem, katerega stroski se pricakuje, da bodo narascali v prihodnosti, in to
kljub napredku v tehnologijah za zmanjSanje hrupa, kot so izboljSave vozil, pnevmatik in
cestne infrastrukture (Evropska komisija, 2020a).

4.5 Zunanji stroski zastojev

Zunanji stroski transportnih zastojev nastanejo, ko povecanje Stevila vozil na cesti zmanjs$a
hitrost transporta, kar podaljSa ¢as potovanja za vse udelezence v transportu. Ta pojav
povzroci povecanje porabe goriva, povecanje emisij CO2 in poviSanje stroskov za podjetja
ter negativno vpliva na kakovost zivljenja prebivalcev zaradi vecjega stresa in izgube
produktivnosti. Zastoji se pojavijo, ko obremenitev cest doseze ali preseze kapaciteto, kar
vodi v zmanjsanje hitrosti in povecan Cas prevoza za vse udelezence. Stroski zastojev se
pogosto merijo z vrednostjo izgubljenega casa potnikov ter povecane porabe goriva in emisij
(Evropska komisija, 2020a).
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Omenjeni stroski so pomembni pri obravnavi zunanjih stro§kov transporta, saj se ne odrazajo
neposredno v trznih cenah, vendar imajo pomemben vpliv na druzbo. Obravnava zastojev je
klju¢na, ker omogoca natan¢nejSo oceno vplivov transporta na okolje, gospodarstvo in
zdravje ljudi. Stroski zastojev se obiCajno ocenjujejo z uporabo dveh pristopov: stroSki
zamud in stroski izgube koristi. Prvi pristop ocenjuje stroske na podlagi izgubljenega Casa,
medtem ko drugi upoSteva neizkori$€en potencial omreZja. Slednji nastanejo, ko se zaradi
zastojev ali drugih nepopolnosti na trgu zmanjsa u€inkovitost transportnih poti, ki bi sicer
bile izvedene. V kontekstu transporta se ta izguba nanasa na situacijo, ko prevozni sistemi
delujejo pod svojo zmogljivostjo zaradi zastojev, kar pomeni, da so tako potniki kot podjetja
prikrajSani za korist, ki bi jo lahko imeli, Ce bi bil promet bolj teko¢. Ta ocena je uporabna
za oblikovanje politik, ki se osredotocajo na zmanjSanje zastojev, kot so uvedba pristojbin
za prevoz, izboljSanje infrastrukture in promocija alternativnih na¢inov prevoza (Evropska
komisija, 2020a).

4.6 Zunanji stroski proizvodnje goriva

Stroski, povezani z emisijami, ki nastanejo v procesu proizvodnje goriva, znani kot emisije
od vrtine do rezervoarja (angl. well-to-tank), nastanejo Ze v fazah pridobivanja, obdelave,
transporta in distribucije goriva, preden to pride do uporabnika. Ti stroski so pomembni pri
obravnavi zunanjih stroSkov transporta, saj zagotavljajo celovito sliko o okoljski
obremenitvi, povezani z uporabo goriv v transportnih sredstvih. Te emisije vkljucujejo
emisije TGP in drugih onesnaZevalcev, ki nastanejo v vseh fazah Zivljenjskega cikla goriva,
ne le pri njegovi uporabi v vozilu (Evropska komisija, 2020a).

Te emisije so pomembne, saj vkljuCujejo vplive, ki nastanejo pri pridobivanju surovin,
njihovi obdelavi, transportu in distribuciji goriva. Stroski teh emisij se ocenjujejo na podlagi
emisij CO; in drugih onesnaZevalcev, pri ¢emer so upoStevane razli¢ne vrste goriv, kot so
fosilna goriva in biogoriva. V §tudiji so ocene izraZene na nacionalni in regionalni ravni ter
vkljucujejo razli¢ne tehnologije, ki se uporabljajo za proizvodnjo goriva. Omenjeni stroski
omogocajo natancno oceno celotnega okoljskega vpliva prevoznih sredstev, saj upostevajo
ne le emisije, ki nastanejo med uporabo goriva, temvec tudi tiste, ki nastanejo ze v zgodnjih
fazah proizvodnje. To je klju€no za oblikovanje u¢inkovitih politik in ukrepov za zmanjSanje
emisij in spodbujanje trajnostnih prevoznih resitev (Evropska komisija, 2020a).

4.7 Zunanji stroski habitata

Stroski, povezani z uni¢enjem naravnih habitatov zaradi transportnih dejavnosti, vkljucujejo
okoljske vplive, ki nastanejo zaradi gradnje in Sirjenja transportne infrastrukture, kot so
ceste, Zeleznice in letaliS¢a. Te infrastrukturne aktivnosti povzrocajo izgubo habitatov,
fragmentacijo ekosistemov in negativne ufinke na biotsko raznovrstnost, saj spremenijo
naravno okolje in povzrocijo motnje v delovanju ekosistemov. Poleg tega transportna
infrastruktura povzroca degradacijo habitatov zaradi izpustov Skodljivih snovi, kot so tezke
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kovine in trdni delci, pa tudi svetlobnega onesnaZevanja in Sirjenja invazivnih rastlinskih
vrst (Evropska komisija, 2020a).

Ta stroSek je pomemben pri obravnavi zunanjih stroSkov, saj se negativni vplivi transporta
na naravo ne odrazajo neposredno v trznih cenah. Izguba naravnih habitatov povzroci
zmanjSanje biotske raznovrstnosti, kar ima dolgotrajne posledice za ekosisteme ter povecuje
stroSke obnove in ohranjanja narave. Za oceno teh stroskov se uporabljajo razlicne
metodologije, vklju¢no z ocenami, ki temeljijo na stroskih obnove ekosistemov in kroznem
pristopu za oceno posledic izgube in fragmentacije habitatov. Zaradi tega je obravnava teh
stroskov klju¢na za oblikovanje politik, ki spodbujajo trajnostno ravnanje z okoljem in
zmanjSanje negativnih vplivov transporta na naravo in krajino (Evropska komisija, 2020a).
Obravnava teh stroskov omogoca natancnejSo oceno vpliva transportne infrastrukture na
naravno okolje in pripomore k bolj§emu razumevanju dolgoroc¢nih posledic, ki niso vedno
neposredno vidne, a pomembno vplivajo na okoljsko in biotsko ravnotezje (Evropska
komisija, 2020a).

4.8 Zunanji povprecéni stroski cestnega transporta

Povprec¢ni zunanji stroski so povezani s skupnimi stroski, saj izrazajo stroSke na enoto
prevozne zmogljivosti. V tej Studiji so povprecni zunanji stroski na splosno predstavljeni v
centih EUR glede na prevozeni kilometer vozila (v nadaljevanju EUR-cent/vkm). V tabeli 4
so predstavljeni povprecni zunanji stroSki cestnega transporta razdeljeni na potniski in
tovorni transport v EU leta 2016.

Tabela 4: Povprecni zunanji stroski cestnega transporta v EU leta 2016

Potniski transport Tovorni transport
Osebno Avtobus | Motorno | Lahko Tezko
vozilo kolo gospodarsko | tovorno
vozilo vozilo
Strosek EUR- EUR- EUR- EUR- EUR-
cent/vkm | cent/vk | cent/vkm | cent/vkm cent/vkm
m
Prometne nesrece 7,20 18,90 13,30 4,10 15,50
Onesnazevanje zraka 1,14 14,19 1,17 3,24 9,38
Podnebje 1,90 8,83 0,94 2,75 6,48
Hrup 0,90 8,00 9,40 1,10 5,90
Zastoji 3,92 9,29 0 6,79 6,34
Od vrtine do rezervoarja 0,62 3,12 0,53 0,79 2,50
Degradacija habitata 0,90 1,90 0,30 0,90 2.4
Skupaj 16,58 64,23 25,64 19,67 48,50

Vir: prirejeno po Evropska komisija (2020a).
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4.9 Mejni zunanji stroski cestnega transporta

Mejni eksterni stroSki transporta so dodatni stroski, ki nastanejo zaradi enega dodatnega
prevozenega kilometra ali enega dodatnega vozila na cesti, pri Cemer se upoStevajo negativni
vplivi, ki jih ta dodatni transport povzro€¢i drugim uporabnikom in druzbi. Glavna razlika
med mejnimi in povpre¢nimi eksternimi stroSki je v tem, da mejni stroski predstavljajo
strosSke, povezane z vsakim dodatnim prevozenim kilometrom, medtem ko povpre¢ni stroski
upostevajo vse stroske, deljene s celotnim obsegom transporta. To pomeni, da mejni stroski
natanéneje odrazajo vplive dodatnega transporta, kot so povecanje zastojev, onesnazevalnih
emisij ali emisij CO»2, medtem ko povprecni stroski predstavljajo povprecne vrednosti vseh
prevozov in lahko izkrivijo analizo, ker ne upoStevajo sprememb, ki nastanejo pri povecanju
transporta (Evropska komisija, 2020a).

Pri analizi stroSkov in koristi za ekonomsko upravi¢enost BEV v primerjavi z vozili z MNZ
so mejni eksterni stroski primernejsi, saj omogocajo natan¢no oceno dodatnih negativnih
vplivov, ki jih povzroca vsak posamezni kilometer, prevozen z elektricnim vozilom, v
primerjavi z vozilom z MNZ. Na primer mejni stroski vkljucujejo zmanjSanje emisij CO2,
zmanjSanje onesnazevanja zraka in zniZanje stroSkov zdravstvenih tezav zaradi manjSe
onesnazenosti, kar je neposredno povezano z odlocanjem o nakupu posameznega vozila
(Evropska komisija, 2020a).

V nasprotju s tem povprecni stroski vkljucujejo vse stroske, deljene z vsemi prevozenimi
kilometri, kar lahko izkrivi analizo, saj ne upoSteva, kako posamezna izbira vozila vpliva na
povecanje ali zmanjSanje teh zunanjih stroSkov v specifi¢nih okolis§¢inah. Na primer
elektricna vozila imajo v nekaterih obmocjih vecje koristi zaradi zmanj$anja emisij in
onesnazevanja v gostem mestnem prometu, medtem ko imajo v drugih primerih lahko manjsi
vpliv, ker so Ze prisotni ukrepi za zmanjSanje emisij. Zato so mejni eksterni stroski pri analizi
stroskov in koristi ekonomske upravicenosti elektriénih vozil primernejsi, saj omogocajo
bolj specifi¢no oceno, kako posamezna izbira vozila vpliva na druzbene stroske v razli¢nih
transportnih razmerah (Evropska komisija, 2020a).

4.10 Povprecni in mejni stroski osebnih vozil

V tem magistrskem delu se obravnavajo le povpre¢ni in mejni stroski osebnih vozil, saj se
delo osredotoca izklju¢no na osebna vozila, ki so v lasti podjetja. Ker ima podjetje v lasti le
osebna vozila in ne drugih vrst prevoznih sredstev, je najbolj smiselno, da se predstavijo
zgolj povpre¢ni in mejni stroski, povezani z uporabo teh vozil.

Za analizo zunanjih stroSkov je uporabljena kombinacija mejnih in povprecnih stroskov,
odvisno od razpolozljivosti podatkov v Studiji in specificnih znacilnosti posameznih vrst
zunanjih stroskov. Mejni stroSki so obravnavani pri stroskih podnebnih sprememb,
onesnaZevanja zraka, emisij od vrtine do rezervoarja in nesrec, saj so ti podatki specificni in
omogocajo natan¢nejSo oceno dodatnih vplivov na okolje in druzbo z vsakim dodatnim
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prevozenim kilometrom. Za zastoj bo izpus€ena uporaba mejnih stroskov, saj so ti stroski
neodvisni od tipa vozila, kar pomeni, da ni smiselno lo¢evati med elektri¢nimi vozili in vozili
z MNZ. Zastoji vplivajo na vse vrste vozil enako, ne glede na vrsto goriva, zato ta stroSek
ne bo obravnavan kot zunanji stroSek v tej analizi (Evropska komisija, 2020a).

Za zunanji stroSek degradacije habitata bo uporabljen povprecni strosek, saj za ta stroSek ni
na voljo mejnih podatkov. Degradacija habitata je dolgoro¢ni proces, ki ni neposredno
povezan z vsakim dodatnim prevozenim kilometrom posameznega vozila, temve¢ bolj s
SirSim vplivom na okolje. Ker so podatki o teh stroskih predstavljeni kot povprecni, je v tem
primeru uporaba povprecnega stroska najbolj smiselna, saj omogoc€a natan¢nejSo oceno
dolgoro¢nih vplivov transporta na naravne habitate (Evropska komisija, 2020a).

Pri oceni zunanjih stroSkov nesre¢, hrupa in degradacije habitata se predvideva, da so ti
stroski manjsi za elektricna vozila kot za vozila z MNZ, saj elektricna vozila povzrocajo
manj emisij in hrupa. Ocenjuje se, da so stroSki degradacije habitata in hrupa elektri¢nih
vozil v primerjavi z vozili z MNZ niZji za priblizno 50 %, medtem ko se ocenjuje, da so
zunanji stroSki nesre¢ nizji za 30 %, saj imajo ta vozila manjsi vpliv na nesrece zaradi
naprednih tehnologij za preprecevanje nesre¢ in ve¢je odzivnosti (Noemix, 2020). Stroski
nesre¢, hrupa in degradacije habitata pri elektricnih vozilih bodo torej nekoliko nizji v
primerjavi z vozili z MNZ, vendar bodo ti vplivi Se vedno vkljueni v analizo, saj niso
popolnoma izkljuceni (Evropska komisija, 2020a).

V primerjavi z ostalimi mejnimi stroSki so mejni stroski zastojev izjemno visoki zaradi
narave zastojev, ki povzrocajo povecanje porabe goriva, povecanje emisij CO2 in daljse Case
potovanja za vse udelezence v transportu. Zastoji so neposredno povezani z zmanjSanjem
hitrosti transporta, kar podaljSa ¢as prevoza in povecuje stroske, povezane z izgubljenim
c¢asom in neizkoriSCenim potencialom cestnega omrezja. Pri gostem transportu dodatni
prevoz poveca stroske za vse udelezence, saj povzroci ve¢je zamude in ve¢jo porabo goriva.
Zaradi teh razlogov so mejni stroski zastojev pogosto visji od drugih zunanjih stroskov, ki
so povezani z emisijami ali vplivi na zdravje, saj imajo eksponenten vpliv na vse udelezence
v transportu, kar povecuje njihove stroske (Evropska komisija, 2020a).

S tem pristopom bodo v analizi upoStevani realni stroski za razli¢ne vrste vozil, ob
upostevanju razlicnih virov in razpolozljivih podatkov, kar omogoca natan¢nejso sliko o
zunanji obremenitvi transporta in njegovem vplivu na okolje ter druzbo. V tabeli 5 so
predstavljeni vsi zunanji stroSki osebnih vozil, razdeljeni glede na varen ali nevarcen
bencinski in dizelski motor Euro 6, ki nastanejo z vsakim dodatnim prevozenim kilometrom
vozila (Evropska komisija, 2020a).
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Tabela 5: Zunanji stroski osebnih vozil v EU leta 2016

Referencno vozilo Nesreca | OnesnaZenost zraka Podnebne spremembe Hrup | Zastoji | Od vrtine Habitat
do
rezervoarja
Zunanji stroski v EUR-cent /vkm
Euro 6 — var¢no bencinsko vozilo 1,20 0,16 1,41 1,00 35,90 0,53 0,90
(141 g/km)
Euro 6 — neucinkovito bencinsko vozilo | 1,20 0,16 2,56 1,00 35,90 0,96 0,90
(256 g/km)
Euro 6 — var¢no dizelsko vozilo 1,20 0,95 1,26 1,00 35,90 0,29 0,90
(126 g/km)
Euro 6 — neuc¢inkovito dizelsko vozilo 1,20 0,95 1,69 1,00 35,90 0,39 0,90
(169 g/km)
Popolnoma elektricno vozilo 0,84 0,08 0,00 0,50 35,90 1,32 0,45

Vir: prirejeno po Evropska komisija (2020a).
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5 TRAJNOSTNI CESTNI TRANSPORT

Leta 1987 je Svetovna komisija za okolje in razvoj izdala porocilo z nazivom NaSa skupna
prihodnost (angl. Our Common Future). V njem je Komisija definirala signifikacijo
trajnostnega razvoja, in sicer kot »razvoj, ki ustreza potrebam sedanjosti, ne da bi ogrozal
zmoznosti prihodnjih generacij, da zadovoljijo svoje potrebe« (Brundtland, 1987).

Hkrati je bil v tem letu termin trajnostni razvoj postavljen v politicno ospredje, ko ga je
Generalna skup$€ina Zdruzenih narodov aprobirala. Prva nacela trajnostnega razvoja so
voditelji predstavili leta 1992 na Konferenci ZdruZenih narodov o okolju in razvoju (angl.
United Nations Conference on Environment and Development) v Riu de Janeiru (UNECE,
2015).

Zaradi neprekinjenega izpolnjevanja svojega pomena velja trajnostni razvoj za dinamicni
koncept, ki kljub svoji nenehni spremenljivosti obsega temeljna nacela, ki so stalna. Nacela,
ki so v trajnostnem razvoju bistvena, so (UNECE, 2015):

e zavezanost upoStevanju enakosti, pravicnosti in pravicam prihodnjih generacij pri
sprejemanju odlocitev;

e spostovanje previdnostnega nacela na dolgi rok;

e vkljucevanje okoljskih, druzbenih in gospodarskih vidikov v vse postopke odlocanja.

Leta 2015 je bil sprejet 15-letni nacrt z nazivom Agenda za trajnostni razvoj do leta 2030
(angl. 2030 Agenda for Sustainable Development), ki je predvideval 17 globalnih ciljev
trajnostnega razvoja, ki zajemajo gospodarski, okoljski in socialni vidik, sprejetih na Vrhu
Organizacije zdruZenih narodov o trajnostnem razvoju (UN, brez datuma b).

Slika 12: 17 ciljev trajnostnega razvoja
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Do leta 2030 bodo morale vse drZave ¢lanice po svetu izpolniti cilje prikazane na sliki 12,
ki so nacrtovani v Agendi (UN, brez datuma b). Teh 17 ciljev trajnostnega razvoja je bilo
oblikovanih na podlagi ljudi, planeta, blaginje, miru in partnerstva, s ciljem ucinkovite
razporeditve virov, doseganja skupne blaginje, zagotavljanja dostojnega delovnega okolja in
spodbujanja razvoja trajnostne rasti (UN, brez datuma c).

Trajnostni transport ZdruZeni narodi opredeljujejo kot »zagotavljanje storitev in
infrastrukture za mobilnost ljudi in blaga, ki spodbuja gospodarski in druzbeni razvoj v korist
danasnjih in prihodnjih generacij, na nacin, ki je varen, cenovno ugoden, dostopen, uc¢inkovit
in odporen, hkrati pa zmanjSuje emisije ogljika in druge emisije ter vplive na okolje«.
Trajnostni transport predstavlja torej sredstvo za doseganje trajnostnega razvoja. Poleg
mobilnosti ljudi in blaga prispeva k zmanjSevanju neenakosti in revs¢ine, saj ustvarja
delovna mesta in olajSuje dostop do njih. Poleg tega trajnostni transport zagotavlja zanesljivo
preskrbo s hrano, izboljSuje dostop do pomembnih storitev, kot so zdravstvo, izobraZevanje
in finance, spodbuja pravi¢no gospodarsko rast, krepi polozaj zensk in ranljivih skupin ter
spodbuja splosno zdravje in dobro pocutje (UN, 2021b).

Za transport ni posebnega cilja trajnostnega razvoja, a se kljub temu odraza v vec ciljih
trajnostnega razvoja in je priznan kot dejavnik in nujni pogoj za doseganje Stevilnih ciljev
trajnostnega razvoja. Cilji trajnostnega razvoja tako ponujajo klju¢ne elemente, ki jih je
mogoce razviti, kot so dostop do varnih, cenovno dostopnih in trajnostnih transportnih
sistemov za vse, energetska ucinkovitost, varnost v cestnem transportu, razvoj odporne
infrastrukture, spodbujanje zdravja in boj proti podnebnim spremembam. Natancéneje,
nekateri cilji trajnostnega razvoja so neposredno povezani s trajnostnim transportom prek
ciljev, kot so kazalnik 3.6 o varnosti v cestnem transportu, cilj 9.1 o infrastrukturi in kazalnik
11.2 o Sirjenju javnega prevoza in zagotavljanju dostopa do varnih, cenovno ugodnih,
dostopnih in trajnostnih transportnih sistemov za vse (UN, 2021b). Povzetek teh ciljev je v
tabeli 6.

Tabela 6: Cilji in opis kazalnikov trajnostnega razvoja za trajnostni transport

Cilj Opis kazalnika
trajnostnega
razvoja
3.6 Do leta 2020 za polovico zmanjsati Stevilo mrtvih in poskodovanih v prometnih
nesreCah na svetovnih cestah.
9.1 Razvoj kakovostne, zanesljive, trajnostne in odporne infrastrukture, vklju¢no z

regionalno in mednarodno infrastrukturo, v podporo gospodarskemu razvoju in
blaginji ljudi, s poudarkom na cenovno dostopnem in pravi¢nem dostopu za vse.
11.2 IzboljSanje varnosti v cestnem transportu s povefanjem javnega prevoza in
zagotavljanjem dostopa do varnih, cenovno ugodnih, dostopnih in trajnostnih
transportnih sistemov za vse do leta 2030. Posebna pozornost namenjena
potrebam starejSih, Zenskam, otrokom, invalidom in osebam v ranljivem poloZaju.

Vir: prirejeno po United Nations (2021b).
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Trajnostni transport dobiva vse ve¢ji pomen v svetovnih razpravah in na mednarodnih
forumih, saj predstavlja osrednji pomen za trajnostni razvoj. Njegov vpliv na Stevilne cilje
trajnostnega razvoja je klju¢nega pomena za doseganje Agende 2030 za trajnostni razvoj in
Pariskega sporazuma o podnebnih spremembah. Ceprav se Stevilni konvencionalni
transportni sistemi spreminjajo, ostajajo veliki izzivi pri popolnem prehodu k trajnostnemu
transportu (UN, 2021b).

Trajnostni transport je tesno povezan tudi s konceptom trajnostnega poslovanja podjetij, ki
presega zgolj ekonomsko ucinkovitost ter vkljucuje tudi okoljsko in druzbeno odgovornost.
Usmerjenost podjetij v trajnostno poslovanje postaja eden zelo pomembnih dejavnikov za
dolgoro¢no konkurencno prednost podjetja. V raziskavi Five ways that ESG creates value
avtorji v clanku publikacije McKinsey prikaZzejo, kako mocno koncept poslovanja, ki
vkljucuje pristop podjetja do okolja, druzbe in kakovosti korporativnega upravljanja, vpliva
in neposredno prispeva k ustvarjanju vrednosti podjetja. Avtorji v ¢lanku jasno prikazejo, da
omenjen koncept poslovanja podjetja ne zmanjSuje donosnosti, temvec jo izboljSuje, saj
prispeva k vecji prodaji, boljSemu dostopu do kapitala, vi§ji bonitetni oceni in nizZjim
stroSkom financiranja. Raziskava pokaze, da je ve¢ kot 70 % potrosnikov pripravljenih
placati do 5 % visjo ceno za trajnostne izdelke. To predstavlja odli¢no stratesko priloznost
za podjetja, ki jim do naziva brezoglji¢nega podjetja manjkata le Se nakup in uvedba uporabe
vozil na alternativna goriva, kot so BEV. Prehod na BEV in druge ukrepe razoglji¢enja je
mogoce razumeti kot orodje ne le za zmanjSanje emisij, temve¢ tudi za krepitev trzne
prepoznavnosti in zaupanja potroSnikov. V skladu z okvirom v omenjenem ¢lanku bi lahko
takSna trajnostna transformacija prispevala k priblizno 5-% rasti prihodkov, saj odraza
pripravljenost kupcev, da nagradijo podjetja, ki aktivno gradijo brezoglji¢no druzbo (Henisz
in drugi, 2019).

5.1 Tehnologije in metode trajnostnega cestnega transporta

Za zmanj$anje emisij TGP, ki jih povzroc¢a transportni sektor, se uporablja veliko razlicnih
strategij. Zelo verjetno je, da bodo ukrepi za blazitev podnebnih sprememb zahtevali
diferenciran pristop za potniski in tovorni transport. V nadaljevanju so predstavljene razlicne
trajnostne transportne tehnologije in metode, ki se jih dandanes uporablja po vsem svetu.

5.1.1  Nemotorizirana prevozna sredstva

Nemotoriziran prevoz ima nedvomno bolj pozitivne okoljske in druzbene ucinke kot
motoriziran, in sicer zaradi manjSih emisij in porabe virov ter vecje raznolikosti in
dostopnosti. Hoja je nedvomno okolju najprijaznejsi nacin transporta, vendar je v Stevilnih
mestih pogosto prezrta. Poleg tega velja za eno izmed zdravih in cenovno dostopnih
prevoznih sredstev tudi kolesarjenje, ki ima poleg zmanjSevanja podnebnih uc¢inkov Se druge
prednosti. Aktivna nacina transporta, kot sta hoja in kolesarjenje, ostajata med najbolj
trajnostnimi nacini z nizkimi emisijami ogljika, zlasti na krajSih poteh v urbanih obmocjih
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(UN, 2021b). Na drugi strani pa je voZnja na delo s kolesom tvegana dejavnost, za katero je
potrebna kolesarjem prijazna infrastruktura. Kljub temu ta sama po sebi ne zagotavlja
transportne varnosti, saj je na primer na Nizozemskem malo manj kot Cetrtina vseh
hospitaliziranih kolesarjev povezana s trkom z motornimi vozili, zato morajo biti kolesarji,
ki uporabljajo ta nacin prevoza, seznanjeni tudi z varnostjo v cestnem transportu in
upostevati zakonodajo (Velazquez in drugi, 2015).

V Stevilnih mestih je zaradi vse ve€jega zavedanja o okoljskih in zdravstvenih prednostih
hoje in kolesarjenja ter razvoja infrastrukture, kot so kolesarske poti s programi souporabe
koles, vse ve¢ ljudi zamenjalo motoriziran nacin prevoza s hojo in kolesarjenjem za kratka
potovanja. Sistem souporabe koles se je v zadnjih letih precej razsiril in je zdaj dostopen v
vec kot 70 drzavah (UN, 2021b).

5.1.2  Alternativna goriva

V zadnjem desetletju se proizvajalci vozil preusmerjajo k popolni spremembi zasnove vozil
z namenom vse vecje energetske ucinkovitosti. To je mozno povecati s Stevilnimi tehnicni
napredki, vklju¢no z lazjimi vozili, okolju prijaznimi postopki in materiali za proizvodnjo
vozil, manjSim kotalnim uporom in izboljSanim prenosom moci (Kinjal in drugi, 2021).
Kakorkoli, proizvodnja vozil na alternativna goriva je eden izmed najbolj impresivnih
dosezkov (Velazquez in drugi, 2015). Alternativna goriva so opredeljena kot goriva ali viri
energije, ki vsaj delno substituirajo fosilna goriva pri oskrbi transporta z energijo in lahko
pripomorejo k razogljicenju industrije in bolj$i okoljski u€inkovitosti v transportnem
sektorju. Mednje spadajo biogoriva, sinteti¢na goriva, stisnjen zemeljski plin, utekocinjena
zemeljski in naftni plin, vodik in elektrika (Evropska komisija, brez datuma b).

5.1.2.1 Biogoriva

Biogoriva se pridobivajo iz obnovljivih virov in biomase, kot so rastlinska olja, Zivalske
mascobe ali reciklirana gostinska mascoba, z uporabo razli¢nih tehnologij. Danes veljajo za
potencialno nadomestilo fosilnih goriv predvsem zato, ker prispevajo k zmanjSanju emisij
TGP. Trenutno biogoriva predstavljajo 4,4 % transporta v EU (Evropska komisija, brez
datuma b). Ceprav je uporaba biogoriv kot nadomestilo za fosilna goriva, lahko proizvodnja
biogoriv povzroci posredne emisije zaradi sprememb v rabi zemljis¢, kar lahko v nekaterih
primerih povzroci vi§je skupne emisije kot uporaba naftnih derivatov. Poleg tega lahko
uporaba biogoriv negativno vpliva tudi na prehransko varnost, povr§ino gozdov in
ohranjanje biotske raznovrstnosti, kar je v nasprotju s trajnostnimi podnebnimi cilji (UN,
2021b).
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5.1.2.2 Naftni in zemeljski plin

Najbolj priljubljeno alternativno gorivo v Evropi je avtomobilski uteko€injeni naftni plin,
sploSno znan kot avtoplin, saj zanj ni potrebnih veliko nalozb v infrastrukturo. Danes
avtoplin uporablja ve¢ kot 15 milijonov vozil z ve¢ kot 46 tiso€ polnilnimi postajami po
Evropi. Avtoplin nastane kot stranski proizvod iz verige ogljikovodikovih goriv. V
primerjavi s premogom proizvaja 35 % manj CO; in 12 % manj CO: kot nafta. Poleg tega
ima precejSnje okoljske prednosti, saj ima nizko vsebnost zvepla, emisij duSikovih oksidov
in emisij delcev (Evropska komisija, brez datuma b).

Poleg avtoplina se kot alternativno gorivo uporablja tudi zemeljski plin, ki je lahko v
plinastem ali tekoCem stanju. Zemeljski plin v obliki plina je primeren predvsem za osebna
vozila, lazja dostavna vozila, avtobuse in deloma tovorna vozila, medtem ko je uteko¢injeni
zemeljski plin primernejs$i za pomorski transport, tovornjake, vlake. V primerjavi z
razmeroma omejenimi alternativami dizelskemu gorivu je utekoCinjeni zemeljski plin Se
posebej primeren za cestni tovorni transport na dolge razdalje. V Evropi je po zadnjih ocenah
na cesti priblizno ve¢ kot 1 milijon vozil odvisnih od zemeljskega plina in ve¢ kot 3000
polnilnih postaj le-tega. Hkrati se vsako leto vozni park vozil na zemeljski plin in Stevilo
polnilnic povecujeta (Evropska komisija, brez datuma b).

5.1.2.3 Sinteticna goriva

Avtomobilska industrija Se ni popolnoma opustila tehnologije motorjev z MNZ, saj je ena
izmed poti do okoljsko Ciste mobilnosti uporaba sinteticnega goriva, ki v zadnjih letih
postaja vse bolj priljubljena (AMZS, 2021). Sinteti¢na goriva so tekoc¢a goriva, ki imajo v
osnovi enake lastnosti kot fosilna goriva, vendar so proizvedena umetno. Uporabljajo se
lahko na enak nacCin kot fosilna goriva po vsem svetu. Klju¢na razlika med fosilnimi in
sinteticnimi gorivi je v nacinu pridobivanja, saj fosilna goriva nastajajo ve¢ milijonov let
pod zemljo iz organskih snovi, ki se spremenijo v premog, zemeljski plin ali nafto, medtem
ko se sinteticna goriva proizvajajo s posnemanjem teh naravnih procesov z uporabo
obnovljivih virov (Synhelion, brez datuma).

SintetiCna goriva se pridobivajo z elektrolizo, pri kateri se voda razdeli na sestavna dela,
kisik in vodik. Nato se CO, zdruzi z vodikom, da nastane sinteti¢ni metanol, ki ga lahko
predelamo v sinteticni bencin ali dizelsko gorivo, s katerim lahko poganjamo obstojece
avtomobile z notranjim zgorevanjem na nacin, da u¢inkovito porabljajo CO,, namesto da ga
spuscajo v ozracje (Autotrader, 2023). S to resitvijo bodo lahko avtomobili z bencinskim in
dizelskim motorjem postali ogljicno nevtralni in tako pomembno prispevali k omejevanju
globalnega segrevanja (Synhelion, brez datuma).
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5.1.2.4 Elektrika

Poleg sinteti¢nih goriv so se razvile nove tehnologije, ki pocasi nadomescajo goriva za
prevozna sredstva na notranje zgorevanje. Ena izmed taksnih je elektrika, ki je lahko
pridobljena iz fosilnih goriv, jedrske energije in obnovljivih virov. S tem so se razvila nova
elektricna prevozna sredstva s pogonom na elektromotor, ki se napajajo na energijo,
pridobljeno iz nizkoemisijskih virov. TakSen vir energije ne oddaja nikakrSnih onesnaZeval
in ne povzroca hrupa, kar je predvsem primerno za mestna obmocja. V zadnjih letih se je
tehnologija elektrike zelo razvila, s ¢imer se je povecala tudi uporaba taks$nih vozil. Tri
glavne tezave te tehnologije so previsoka cena kon¢nega produkta, nizka gostota energije in
teza baterije, v kateri se energija shranja. To posledi¢no omejuje razdaljo, ki jo lahko
prevozijo takSna vozila (Evropska komisija, brez datuma b).

5.1.2.5 Vodik

Vodik prav tako predstavlja alternativni vir goriva tam, kjer elektrifikacija ni mozZna.
Proizvaja se lahko iz razlicnih virov, kot so zemeljski plin, jedrska energija, bioplin in
obnovljivi viri energije, kot sta sonce in veter, pri ¢emer so emisije TGP skoraj nicelne
(NationalGrid, brez datuma). Kot omenjeno, lahko vodikovo gorivo pridobivamo na vec
nacinov, vendar sta najpogostejsi metodi reformiranje zemeljskega plina in elektroliza. Ko
je vodik proizveden, proizvaja elektri¢no energijo v gorivni celici, pri tem pa v ozracje
oddaja le vodno paro in topel zrak (Breeze, 2018). Vodik se lahko prevaza kot plin po
cevovodih ali v tekoci obliki z ladjami, podobno kot utekocinjeni zemeljski plin. Pretvarja
se lahko v elektricno energijo in metan za napajanje gospodinjstev in industrijo ter v gorivo
za avtomobile, tovornjake, ladje in letala. Vendar so stroski proizvodnje vodika z
nizkooglji¢no energijo trenutno visoki. Glede na raziskavo IEA bi se lahko stroski
proizvodnje vodika iz obnovljivih virov energije do leta 2030 zmanjSali za 30 %, ¢e se bodo
stroski energije iz obnovljivih virov Se naprej zniZevali in ¢e se bo proizvodnja vodika
povecevala (IEA, 2019). Hkrati shranjevanje vodika zaradi nizke energijske vrednosti na
prostornino predstavlja izziv, saj so za shranjevanje potrebi nizke temperature in visoki tlaki.
To lahko predstavlja dodaten izziv za osebna vozila, ki imajo omejeno velikost in prostor za
shranjevanje goriva (Terega, brez datuma). Zaradi tega je primernejsi za tezja tovorna vozila,
avtobuse in vozila, ki imajo prostor za shranjevanje in prevozijo dolge razdalje. Ceprav je
trg vodika Se v povojih, si mednarodne vladne organizacije in industrija prizadevajo za Cisto,
ekonomicno in varno proizvodnjo ter distribucijo vodika za Siroko uporabo v elektri¢nih
vozilih z gorivnimi celicami (Evropska komisija, brez datuma b).

5.1.3  Inteligentni transportni sistemi

Razvoj novih tehnologij, kot so racunalniska strojna oprema, sistemi za doloCanje polozaja,
senzorske tehnologije, telekomunikacije, obdelava podatkov in virtualne operacije, je v
zadnjih nekaj desetletjth popolnoma spremenil stanje transportnega sistema. Kljucna
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podrocja pametnih transportnih sistemov so sistemi za odzivanje v sili, upravljanje
informacij, upravljanje tovora in upravljanje avtocest ter informacijski sistemi za potnike.
Stevilne aplikacije lahko pomembno prispevajo k zmanj$anju tveganja, transportnih
zastojev, Stevila nesre€, emisij ogljika in onesnazevanja zraka, saj skupaj z varnejSim in
zanesljivejSim transportom ter tudi boljSo pretocnostjo vozil zagotavljajo udobnejSo voznjo
za vse. Nekatere izmed tehnologij vkljucujejo elektronsko cestninjenje, zbiranje podatkov s
cest, sisteme za upravljanje transporta, zbiranje podatkov o vozilih, in druge povezane
tehnologije (Maimaris in Papageorgiou, 2016). Ena izmed inovacij so avtonomna vozila z
naprednimi kamerami in moznostmi voznje brez voznika (Knight, 2017). Razvila so se tudi
vozila s tehnologijo zaznavanja peScev in dolo¢anjem varnostne razdalje ter tehnologije za
lazje in uc¢inkovitejSe voznje z razlicnimi navigacijskimi in elektronskimi cestninskimi
sistemi, ki omogocajo hitrejsi pretok transporta (Evropska komisija, brez datuma c).

6 E-MOBILNOST

Transportni sektor je eden od glavnih porabnikov fosilnih goriv in tako pomembno prispeva
k skupnim emisijam v EU, saj predstavlja 25 % vseh emisij TGP. Kot je navedeno v poglavju
1, je to tudi edini sektor, ki Se naprej poveCuje emisije TGP (EEA, 2023a). Slednji ne
povecuje le odvisnosti od fosilnih goriv, temve¢ povzroc¢a tudi hude vplive na okolje, kot so
onesnazevanje zraka, hrup, raba virov in odpadki, ter ne nazadnje povzrofa podnebne
spremembe (EEA, 2016). EU je za reSevanje podnebnih sprememb dolocila cilj, da bo
zmanjSala svoje emisije TGP do leta 2030 za 55 % v primerjavi z letom 1990 in dosegla
podnebno nevtralnost do leta 2050 (Evropska komisija, 2022).

Za dosego cilja, ki ga je formulirala EU, je v transportnem sektorju potreben prehod z vozil,
odvisnih od fosilnih goriv, na alternativne transportne resitve, ki niso odvisne od goriva
(Biresselioglu in drugi, 2018). Klju¢nega pomena za ta dosezek je elektromobilnost ali e-
mobilnost, ki je definirana kot ¢ist in u€inkovit prevoz z elektri¢nimi vozili, katerih lastnost
je, da jih v celoti ali delno poganja elektrika ter da imajo v vozilu sredstva za shranjevanje
energije in da energijo pridobivajo predvsem iz elektricnega omreZzja. Mednje spadajo
elektri¢ni avtomobili, elektri¢na kolesa ali skiroji, elektricna motorna kolesa, elektri¢ni
avtobusi in tovornjaki (Evropska komisija, brez datuma a). Kljuénega pomena za
brezogljicni vozni park so zlasti elektricna vozila, saj so v celoti ali delno na elektri¢ni pogon
ter s tem zmanjSujejo odvisnost od fosilnih goriv in emisije TGP (Biresselioglu in drugi,
2018).
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6.1 Elektri¢na vozila

6.1.1 Zgodovina elektri¢nih vozil

E-mobilnost velja danes za sodoben trend, vendar ni izum danasnjega Casa, saj so vozila na
elektricni pogon na cesti ze skoraj 200 let (Hayer, 2008). Dolga zgodovina elektri¢nih vozil
je bila polna preobratov. Eden najvec¢jih napredkov po izumu parnega stroja konec 18.
stoletja je razvoj vlaka, ki je olajSal prevoz ljudi in tovora. A hkrati reSitve za individualni
prevoz v tem casu ni bilo, saj je bil prevoz omejen na uporabo kocij s konjsko vprego
(Iberdrola, brez datuma). Na zacetku 19. stoletja so inZenirji in avtomobilski pionirji na obeh
straneh Atlantika z vrsto tehnoloskih dosezkov na podro¢ju baterij in motorjev izdelali prva
elektricna vozila. Mnogi trdijo, da so bili prvi majhni elektri¢ni avtomobili ustvarjeni med
letoma 1828 in 1832. Prvi elektri¢ni avtomobil naj bi na industrijski konferenci leta 1835
predstavil britanski izumitelj Robert Anderson. Vozilo je za pogon koles uporabljalo baterijo
za enkratno uporabo, ki jo je poganjalo surovo olje. V tem obdobju sta prav tako madzarski
znanstvenik Anyos Jedlik in nizozemski profesor Sibrandus Stratingh izumila model
elektricnega vozila. Na drugi strani Atlantika naj bi ameriski inovator Thomas Davenport
izumil sestavne dele elektricnega motorja, iz katerega je nastal prvi elektri¢ni avtomobil
(EVBox, 2023). Kakorkoli, to naj bi bili le prototipi elektrificiranih vozil z najvecjo hitrostjo
12 km/h in majhnim dosegom. V Sestdesetih letih 19. stoletja je francoski fizik Gaston Plante
izdelal prvi svinCevo-kislinski akumulator, ki ga je bilo mogoce ponovno napolniti, kar je
predstavljalo ogromen dosezek za elektricno mobilnost. Ta napredek je francoskemu
inzenirju Gustavu Trouvéju omogocil, da je na zacetku osemdesetih let 19. stoletja na
mednarodni razstavi elektriéne energije v Parizu predstavil tricikel, ki ga je poganjal
elektricni motor. Hkrati so v ZDA in ZdruZzenem kraljestvu predstavili tudi druge podobne
elektricne tricikle s svinenimi baterijami. Ob tem velja spomniti, da je Nemec Benz leta
1886 demonstriral prvo vozilo z notranjim zgorevanjem goriva (Hoyer, 2008). V tem ¢asu
so se elektricni avtomobili v primerjavi z drugimi vrstami vozil na trgu izkazali za
konkuren¢no alternativo, saj niso izpuscali Skodljivih onesnazeval, niso potrebovali menjave
prestav in ne dolgotrajnega zagona. To je pomenilo, da so bili lazji za voznjo in bistveno tisji
(EVBox, 2023).

Po pojavu akumulatorske baterije je elektricni avtomobil na zacetku 20. stoletja postal vse
bolj priljubljen v mestnem okolju, kar se je kasneje spremenilo, ko je bila uvedena mnozi¢na
proizvodnja vozil z MNZ. Skupaj s Fordovim modelom T so avtomobili na bencinski pogon
postali Siroko dostopni in cenovno ugodni. Po odkritju nafte pa je bencin postal cenejsi in
laZje dostopen za mnoge, medtem ko je elektrika ostala na voljo le v mestih. V naslednjih
30 letih so elektricna vozila le malo napredovala in do sredine tridesetih let prejSnjega
stoletja skoraj povsem izginila s trga (EVBox, 2023).

V sredini osemdesetih let prejSnjega stoletja, ko so se cene nafte povzdignile zaradi
arabskega naftnega embarga in vecje ozaveSCenosti ljudi o okoljskih problemih, se je
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zanimanje za razvoj elektricnih vozil ponovno spodbudilo (Heyer, 2008). Zaradi tega so
avtomobilski proizvajalci zaceli proucevati vozila na alternativna goriva, vklju¢no z
elektri¢nimi vozili. General Motors je leta 1996 izdelal prototip mestnega elektri¢nega vozila
z dosegom 160 kilometrov (Iberdrola, brez datuma). Vendar se zaradi pomanjkljivih
lastnosti, kot so visoka cena, krajsi doseg in nizke koncne hitrosti, takSna vozila niso
prodajala. To ni odvrnilo proizvajalcev od poskusov, temve¢ jih je Se bolj spodbudilo k
raziskovanju naprednejsih tehnologij in upanju, da bodo lahko izboljsali baterije, doseg in
hitrost, s ¢imer se bodo priblizali avtomobilom na bencinski pogon (EVBox, 2023).

Konec 20. stoletja je avtomobilski proizvajalec Toyota razvil hibridno vozilo Toyota Prius,
ki zdruzuje elektricni pogon in MNZ. To je predstavljalo velik uspeh, saj so visoke cene
goriva in vsa vecja ozaveS¢enost o onesnazevanju okolja pripomogle, da je Prius postal
najbolje prodajani hibridni avto na svetu (Dijk in drugi, 2013). Drugi dogodek, ki je
pripomogel k preoblikovanju elektricnih vozil, je bila napoved iz leta 2006, da bo majhno
zagonsko podjetje iz Silicijeve doline, Tesla Motors, zacelo izdelovati luksuzni elektri¢ni
Sportni avtomobil, ki bo z enim polnjenjem prevozil ve¢ kot 320 km (EVBox, 2023). Teslina
napoved in poznejsi uspeh sta Stevilne velike avtomobilske proizvajalce spodbudila, da so
pospesili razvoj elektri¢nih vozil. Nissan je tako konec leta 2010 predstavil model Leaf —
popolnoma elektricni avtomobil brez emisij, ki je postal eno od najbolje prodajanih
elektricnih vozil na svetu (Dijk in drugi, 2013).

Hkrati so se na trgu pojavile nove tehnologije baterij, ki so pripomogle k izboljSanju dosega
in znizanju stroSkov baterij za elektri¢na vozila. Kot primer lahko navedemo, da se je cena
litij-ionskih baterij od leta 1991 znizala za vec kot 97 %, kljub manjSemu povecanju cen
baterij leta 2022 zaradi inflacijskih pritiskov in vi§jih stroSkov surovin (Ritchie, 2021). To
je pospesilo razvoj in proizvodnjo elektricnih avtomobilov v zadnjem desetletju ter
preusmerilo nekatere proizvajalce k popolni elektrifikaciji. Danes, skoraj vsak mednarodni
avtomobilski proizvajalec, uvaja avtomobile na baterije, moznosti priklju¢nih hibridov pa so
vse pogosteje del modelnih linij (Motavalli, 2021). Po Stevilnih spremembah in tehnoloSkem
razvoju elektricna vozila veljajo za naslednji velik korak k bolj trajnostni in okolju
prijaznejs$i mobilnosti (Parkhurst in Clayton, 2022).

6.1.2 Razli¢ne vrste elektri¢nih vozil

Trenutno proizvajalci avtomobilov uporabljajo Stiri glavne oblike tehnologij elektri¢nih
vozil. Te se razlikujejo po nacinu pridobivanja ali polnjenja elektricne energije v vozilu ter
po nacinu priklju¢itve notranjega elektromotorja in MNZ. Danes imajo kupci na voljo
Stevilne moZnosti glede dosegov elektri¢nih vozil, moznosti polnjenja in cen vozila, saj
lahko izbiramo med razli¢nimi hibridi, BEV in vozili na gorivne celice. Te tehnologije kot
tudi njihove prednosti in slabosti so prikazane na sliki 13 (EEA, 2016).

BEV poganja le elektromotor, ki se polni iz vgrajene baterije. Baterijo je obiCajno treba
polniti tako, da se vozilo priklopi na polnilno toc¢ko, priklju¢eno na lokalno elektricno
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omrezje. BEV imajo najvi§jo energetsko ucinkovitost med vsemi tehnologijami pogona
vozil, saj v gibanje pretvorijo 80 % ali ve¢ energije, shranjene v bateriji. Elektromotor v
BEV je zelo ucinkovit, regenerativno zaviranje pa ufinkovitost Se poveca. Regenerativni
zavorni sistemi pomagajo ohranjati baterijo elektriénega vozila napolnjeno tako, da ve€ino
energije, ki bi se sicer med obicajnim zaviranjem izgubila kot toplota, pretvorijo v elektri¢no
energijo. Pri voznji z BEV ni emisij izpu$nih plinov, kar prispeva k boljsi kakovosti zraka.
Najvecje podnebne koristi so, ¢e vozila BEV poganjajo le obnovljivi viri energije (EEA,
2016). Leta 2021 je bilo v EU priblizno 22 % elektri¢ne energije proizvedene iz obnovljivih
virov (EEA, 2023c). V primerjavi z vozili z MNZ imajo ta vozila Se vedno precej omejen
doseg in pogosto potrebujejo precej Casa za polnjenje baterij. Posledi¢no imajo BEV pogosto
velike baterije z namenom povecanja zmogljivosti shranjevanja energij, kar omogoca daljsi
doseg voznje. Taksne baterije so obicajno drazje od tistih, ki se uporabljajo v hibridnih
vozilih. Vendar so stroski baterije na kWh pri BEV obicajno nizji (EEA, 2016).

Hibridna elektri¢na vozila (angl. Hybrid electric vehicle, v nadaljevanju HEV) so na trgu ze
vec kot 15 let. Ta zdruzujejo motor z notranjim zgorevanjem in elektricni motor, ki podpira
tradicionalni motor, na primer med pospeSevanjem vozila. Baterije HEV ni mogoce polniti
iz omrezja, temveC se polni med regenerativnim zaviranjem ali med voznjo vozila po
prostem teku. Hibridizacijo je mogoce obravnavati kot tehnologijo, ki se uporablja pri
obi¢ajnih vozilih s ciljem povecati uCinkovitost porabe goriva ter zmanjSati emisije
onesnazeval in CO», ter ne kot povsem drugacno obliko vozila, saj HEV poganja predvsem
MNZ. HEV pogosto porabijo manj bencina in izpustijo manj onesnazeval kot obicajne
tehnologije. Bolj kot je hibridni sistem napreden, vedja je moznost zmanjSanja emisij.
Obstaja veliko razli¢nih vrst in modelov HEV, od »mikro-HEV«, katerih glavna funkcija
var¢evanja z gorivom je regenerativno zaviranje in pri katerih elektri¢ni motor ne more
samostojno poganjati vozila, do »popolnih HEV«, ki lahko prevozijo kratke razdalje samo
na elektri¢ni pogon. Glede na ceno na kilovatno uro (v nadaljevanju kWh) so hibridne
baterije pogosto drazje od baterij za BEV. Slednje je predvsem posledica ve¢jega razmerja
med mocjo in energijo v hibridnih vozilih (EEA, 2016).

Eden izmed modelov hibridnih vozil je PHEV. PHEV poganja elektri¢ni motor in MNZ, ki
lahko delujeta skupaj ali loceno. MNZ podpira elektri¢ni motor, kadar je potrebna ve¢ja mo¢
ali kadar je stanje napolnjenosti baterije nizko. Vgrajeno baterijo je mozno napolniti iz
omrezja. Zaradi manjSe zmogljivosti baterije je elektri¢ni doseg voznje manjsi kot pri BEV.
Ker avtomobil za delovanje potrebuje manj elektricne energije, imajo lahko baterije manjsSo
zmogljivost shranjevanja energije. Kapaciteta baterij pri vozilih PHEV je bolj namenjena
kratkim voznjam po mestu ali na primer voznji na delo kot pa voznjam na dolge razdalje.
Glede stroskov na kWh so baterije PHEV pogosto drazje od baterij BEV. Razlog teh visjih
stroSkov so vi§je zahteve glede razmerja med mocjo in energijo pri PHEV. Vpliv vozil
PHEV na okolje je odvisen od nacina njihove uporabe. Ko vozilo deluje izklju¢no na
elektricno energijo, ne povzro¢a nobenih emisij izpuSnih plinov, ¢e se uporablja izklju¢no
MNZ, pa so lahko poraba goriva in emisije enake ali celo vi§je od porabe goriva in emisij
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vozil z MNZ podobne velikosti. Razlog za to je vecja teZza vozila. Kljub vsemu je sploSna
okoljska ucinkovitost PHEV, tako kot pri BEV, zelo odvisna od deleza obnovljivih virov
energije v meSanici proizvodnje elektri¢ne energije. PHEV so lahko za voznike cenovno
dostopne;jsi, Ce je uporabljena elektri¢na energija cenejSa od bencina ali dizelskega goriva,
ki b1 ga sicer uporabili (EEA, 2016).

Poleg hibridnih vozil so na trgu tudi elektri¢na vozila z gorivno celico (angl. Fuel cell electric
vehicle, v nadaljevanju FCEV), ki jih poganja elektrika. Elektricna energija vozil ni
shranjena v baterijskem sistemu, temve¢ v kompletu gorivnih celic. Klasi¢en baterijski
sistem so zamenjali vodik in gorivne celice, kjer se s kemijsko reakcijo vodik pretvori v
elektricno energijo in vodno paro. Glavni prednosti FCEV v primerjavi z BEV sta daljsi
doseg in hitrejSe polnjenje goriva, podobno kot pri vozilih z MNZ. Zaradi trenutne velikosti
in teze gorivnih celic so FCEV primernejSa za srednje velika do velika vozila in daljSe
razdalje. Tehnologija gorivnih celic je v zgodnejsi fazi razvoja kot zgoraj opisane tehnologije
in trenutno je na trgu na voljo le nekaj modelov FCEV. Za FCEV je potreben nadaljnji
tehnoloski razvoj, saj je treba izboljsati njihovo vzdrzljivost, znizati stroske proizvodnje in
vzpostaviti infrastrukturo za polnjenje z vodikom, vkljuéno s samostojnimi postajami ali
¢rpalkami za vodik (EEA, 2016).
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Slika 13: Prednosti in slabosti razlicnih vrst elektricnih vozil

Baterijsko
elektri¢no vozilo:

Baterijska elektri¢na vozila poganja elektri¢ni motor
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elektri¢no vozilo:
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motor/baterija s priklju¢nim polnjenjem.
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z gorivno celico:

Elektri¢na vozila na gorivne celice uporabljajo gorivne celice
za proizvodnjo elektri¢ne energije v vozilu, obi¢ajno z uporabo
stisnjenega vodika in kisika iz zraka.
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Vir: prirejeno po EEA (2016).
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6.2 Trg elektri¢nih vozil

Prodaja' elektri¢nih avtomobilov je kljub motnjam v dobavni verigi, makroekonomski in
geopoliticni nestabilnosti ter visokim cenam blaga in energije v letu 2022 zabelezila
rekordno leto. Prodaja elektri¢nih vozil se je povecala kljub upadanju avtomobilskega trga
na mednarodni ravni, saj se je skupna prodaja vozil med letoma 2021 in 2022 zmanjSala za
priblizno 3 %. Prodaja elektri¢nih vozil, kot so BEV in PHEV, je v letu 2022 presegla 10
milijonov, kar je za 55 % vec kot leta 2021. Leta 2022 je bilo na globalni ravni prodanih 10
milijonov elektri¢nih vozil, kar presega skupno Stevilo 9,5 milijona prodanih avtomobilov v
celotni Evropi in je skoraj polovica skupnega Stevila prodanih avtomobilov na Kitajskem.
Prodaja elektri¢nih avtomobilov se je v samo petih letih, od leta 2017 do leta 2022, povecala
s priblizno 1 milijona na ve¢ kot 10 milijonov. Eksponentno naravo rasti prodaje elektricnih
vozil poudarja dejstvo, da je bilo prej potrebnih pet let, od leta 2012 do leta 2017, da se je
prodaja elektri¢nih vozil povecala s 100.000 na 1 milijon. Prodaja elektricnih vozil se je
povecala z 9 % leta 2021 na 14 % leta 2022, kar je ve¢ kot dvakrat vecji delez kot leta 2017
(IEA, 2023). Globalni trend zaloge elektri¢nih vozil je razviden iz slike 14.

Slika 14: Globalna zaloga elektricnih vozil med letoma 2010 in 2022
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Vir: prirejeno po IEA (2023).

Skupno Stevilo elektri¢nih vozil na cestah po svetu se je zaradi naras¢ajoCe prodaje povecalo
na 26 milijonov, pri ¢emer so BEV predstavljala ve¢ kot 70 % skupne letne rasti. Posledi¢no

! Izraz prodaja, kot je bil uporabljen v poro¢ilu Mednarodne okoljske agencije, predstavlja oceno $tevila novih
osebnih vozil, ki se pojavijo na cestah.
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so BEV leta 2022 predstavljala skoraj 70 % globalnega voznega parka elektri¢nih vozil. V
absolutnem smislu je bilo pove€anje prodaje od leta 2021 do leta 2022 enako kot povecanje
od leta 2020 do leta 2021 — 3,5 milijona, vendar je bila relativna rast nizja, saj se je prodaja
od leta 2020 do leta 2021 podvojila. Izjemno rast v letu 2021 bi lahko pripisali temu, da so
trgi elektri¢nih vozil nadoknadili zaostanek po epidemiji covida-19. V primerjavi z zadnjimi
leti je bila letna stopnja rasti prodaje elektri¢nih vozil leta 2022 primerljiva s povpre¢no
stopnjo v obdobju 2015-2018, letna stopnja rasti svetovnega stanja elektricnih vozil leta
2022 pa je bila primerljiva s stopnjo rasti leta 2021 in v obdobju 2015-2018, kar kaze na
mocno vrnitev Siritve trga elektri¢nih vozil na stopnjo pred pandemijo (IEA, 2023).

Trije najvedji trgi — Kitajska, ZDA in Evropa® — so predstavljali skoraj 95 % celotne prodaje
elektricnih vozil po vsem svetu. Kot je razvidno iz slike 15, je Kitajska leta 2022
predstavljala najvecji trg elektricnih vozil na svetu, tako glede na delez prodaje novih
elektri¢nih vozil kot glede na celotno prodajo elektri¢nih vozil (IEA, 2023).

Slika 15: Registracije in prodajni delez elektricnih vozil na Kitajskem, v ZDA in Evropi,
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Vir: prirejeno po IEA (2023).

Kitajska je prodala skoraj dvakrat vec v letu 2022 kot v letu 2021 — 5,9 milijona elektri¢nih
vozil, kar predstavlja priblizno 29 % prodaje vozil. Na svetovnem trgu elektricnih
avtomobilov predstavlja Kitajska priblizno 60 % prodaje, kar je ve¢ kot polovica vseh

2V tem poglavju pojem Evropa vkljuéuje poleg drzav EU tudi Islandijo, Izrael, Norvesko, Svico, Turéijo in
Zdruzeno kraljestvo.
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elektri¢nih vozil na cestah po vsem svetu. Leta 2022 se je prodaja elektri¢nih avtomobilov v
Evropi, drugem najvecjem trgu, povecala za vec kot 15 %, kar pomeni, da je bil ve¢ kot vsak
peti prodani avtomobil elektri¢ni. Prodaja elektricnih vozil v Evropi je tako leta 2022
predstavljala 21 % vseh prodanih novih vozil v primerjavi z 18 % leta 2021. Poleg tega
evropski trg na mednarodni ravni predstavlja 25 % prodaje vseh elektri¢nih vozil, kar Evropo
uvrsca takoj za Kitajsko. V ZDA, na tretjem najvecjem trgu, se je delez elektri¢nih vozil
povedal s 5 % leta 2021 na 8 % leta 2022. Ceprav ameriski trg $¢ vedno zaostaja za drugimi
glavnimi trgi, tako v smislu skupnega Stevila prodanih elektri¢nih vozil kot trznega deleza,
predstavlja prodajni delez novih elektri¢nih vozil v ZDA 10 % v globalnem merilu (IEA,
2023).

6.2.1 Trg elektri¢nih vozil v Evropi

Prodaja elektri¢nih vozil v Evropi je leta 2022 dosegla 2,7 milijona, kar je 15 % vec kot leta
2021. V prejsnjih letih je trg rastel hitreje, saj je letna rast leta 2021 znasSala 65 %, od leta
2017 do leta 2019 pa v povprecju 40 %. Prodaja BEV se je leta 2022 v primerjavi z letom
2021 povecala za 30 % (za razliko od 65-% rasti leta 2021 glede na leto 2020), medtem ko
se je prodaja PHEV zmanjSala za priblizno 3 %. Evropa je predstavljala 10 % svetovne rasti
prodaje novih elektri¢nih vozil. Medtem ko se je skupna prodaja vozil skréila za 3 % v
Evropi od leta 2021 do leta 2022, se kljub nenehnemu upadanju avtomobilskega trga prodaja
elektricnih vozil v Evropi Se vedno povecuje. UpocCasnitev, ki je bila zabelezena v letu 2022
v primerjavi s prejSnjimi leti, je bila predvsem odraz izjemne rasti prodaje elektri¢nih vozil
v EU v letih 2020 in 2021 zaradi sklenitve obveznega cilja glede emisij CO; v visini 95 g/km
ter nacionalnih in lokalnih zakonov ter drugih spodbud (IEA, 2023).

Prav tako so visoki stroski energije v letu 2022 nasprotujoce vplivali na konkuren¢nost
elektri¢nih vozil v primerjavi z vozili z MNZ. Stroski bencina in dizelskega goriva za vozila
z MNZ so se mo¢no povecali, vendar so se v nekaterih primerih zvisale tudi domace tarife
za elektri¢no energijo, ki so pomembne za polnjenje. Visje cene plina in elektricne energije
so povecale tudi stroSke proizvodnje vozil z MNZ in elektri¢nih vozil, kar bi lahko omejilo
prihodnje nalozbe v nove zmogljivosti za proizvodnjo baterij (IEA, 2023).

Evropa je bila tudi leta 2022 za Kitajsko drugi najvecji trg elektricnih vozil na svetu, saj je
predstavljala 25 % celotne prodaje elektri¢nih vozil in 30 % zaloge na svetovni ravni. Delez
prodaje na novo registriranih elektri€nih vozil v Evropi je predstavljal 21 % — v primerjavi
z 18 % leta 2021, 10 % leta 2020 in manj kot 3 % pred letom 2019 (IEA, 2023).

V letu 2022 je prodajni delez elektricnih vozil v evropskih drzavah visok, pri cemer vodi
Norveska z 88-% deleZem trga, sledijo Svedska (54 %), Nizozemska (35 %), Neméija (31
%), Zdruzeno kraljestvo (23 %) in Francija (21 %), kot je prikazano na sliki 16. Vendar
najvecji trg po koli¢ini v Evropi predstavlja Nemcija z 830.000 prodanimi izdelki leta 2022,
sledita ji Zdruzeno kraljestvo s 370.000 in Francija s 330.000 prodanimi izdelki. Prodaja v
Spaniji je prav tako presegla 80.000. Od pandemije covida-19 se je prodaja elektri¢nih vozil
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v Nemciji povecala za desetkrat. To rast je mogoce delno pripisati povecani podpori po
pandemiji z razlicnimi spodbudami za nakup in novici o pri¢akovanju nadaljnjega
zmanjsanja subvencij od leta 2023 dalje. Prodaja elektri¢nih vozil se je zmanjsala ali ostala
enaka v Avstriji, Danski, Finski in Italiji, kjer se je zmanjSala s 140.000 v letu 2021 na
115.000 v letu 2022 (IEA, 2023).

Slika 16: Prodajni delez in Stevilo novih registracij v izbranih evropskih drzavah, 2018—
2022
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Vir: prirejeno po IEA (2023).

Po pri¢akovanjih se bo prodaja v Evropi Se naprej povecevala, zlasti zaradi nedavnih
regulativnih sprememb, sprejetih v okviru sveznja »Pripravljeni na 55«. Novi predpisi
zahtevajo 100-% zmanjSanje emisij CO2 za nove avtomobile in dostavna vozila od leta 2035
naprej v primerjavi z ravnmi iz leta 2021 ter dolocajo strozja merila za emisije CO2 za
obdobje 2030-2034. Od EU bodo proizvajalci v bliznji prihodnosti prejeli spodbude, ¢e
bodo v okviru regulativnega mehanizma, ki bo veljal med letoma 2025 in 2029, dosegli
25-% delez prodaje avtomobilov z ni¢elnimi in nizkimi emisijami ali 17-% deleZ prodaje
kombiniranih vozil (IEA, 2023).

Slika 17 prikazuje trende na trgu elektriénih vozil v Evropi leta 2022 na ravni proizvajalcev.
Na levem delu slike je prikazan delez elektri¢nih vozil v celotni prodaji lahkih tovornih vozil
za vsakega proizvajalca leta 2022. Svetlomodri deli stolpcev predstavljajo delez prodaje
elektri¢nih vozil v letu 2021, temnomodri ali oranzni deli pa povecanje ali zmanjs$anje deleza
prodaje od leta 2021 do leta 2022. V sredini slike je predstavljena tehnoloska meSanica
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prodaje, pri ¢emer so BEV oznacena z zeleno, PHEV pa s sivo, medtem ko desni del slike
odraza delez proizvajalca na celotnem trgu lahkih tovornih vozil v letu 2022 (Fadhill in Shen,
2023).

Vecina avtomobilskih proizvajalcev, kot je razvidno iz levega dela slike 17, je imela leta
2022 vecji delez prodaje elektricnih vozil kot leta 2021. Edini izjemi sta bili Honda in
Nissan, ki sta nekoliko zmanjSala tako absolutno prodajo elektricnih vozil kot delez
elektri¢nih vozil. Poleg Tesle, ki je imela 100-% trzni delez prodaje EV, sta bila na prvem
mestu Volvo z 62 % in Mitsubishi s 46 %, kar je posledica dejstva, da je bilo leta 2022
prodanih veliko PHEV. Manjsi proizvajalci, uvr§ceni v kategorijo ostali, vklju¢no z Iveco,
SsangYong in Isuzu, so sledili tesno za njimi s povprecno skoraj 23-% delezem prodaje
elektri¢nih vozil (Fadhill in Shen, 2023).

Slika 17: Prodajni delez elektricnih vozil, kombinacija tehnologij in trzni delez lahkih
tovornih vozil po proizvajalcih v letih 2021 in 2022 v EU
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Vir: prirejeno po Fadhill in Shen (2023).

Trije najvecji avtomobilski proizvajalci z najve¢jimi trznimi delezi med lahkimi tovornimi
vozili so bili VW Group, Stellantis in Renault. Pri prvih dveh so se deleZi prodaje elektri¢nih
vozil z 19 % in 10 % leta 2021 zmerno povecali na priblizno 21 % oziroma 15 % prodaje,
medtem ko pri Renaultu ni bilo sprememb. Leta 2022 so PHEV predstavljala 40 % celotne
prodaje elektriénih vozil v Evropi v primerjavi s 47 % leta 2021. Vendar pa so, kot je
razvidno iz srednjega dela slike 17, najvecji proizvajalci elektri€nih vozil, kot so Volvo,
Mitsubishi, BMW, Mercedes-Benz in Jaguar Land Rover, prodali ve¢ PHEV kot BEV.



Najve¢ BEV so leta 2022 prodali skupina Stellantis, Hyundai, VW Group in Renault (Fadhill
in Shen, 2023).

Po podatkih Evropskega observatorija za alternativna goriva je bilo v EU leta 2022 prodanih
79.409 vozil Tesla Model Y, kar je predstavljajo najbolj prodajani model BEV. Za tem
modelom je sledil Teslin limuzinski dvoj¢ek, Model 3, s skupno 65.217 vozili. Tretje mesto
je zasedel Fiat 500e z 59.929 registracijami, ki je prehitel Volkswagen 1D.4 z 49.494
registracijami. Med prvimi desetimi vozili so bili Se Dacia Spring, Peugeot e-208,
Volkswagen ID.3, Skoda Enyaq iV, Hyundai Kona in Renault Megane (Evropska komisija,
brez datuma d). Delez najbolj prodanih modelov BEV v EU leta 2022 je prikazan na sliki
18.

Slika 18: Stevilo novo registriranih BEV in njihov prodajni delez za 10 najbolje prodajanih
modelov v EU v letu 2022
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Vir: lastno delo na podlagi Evropska komisija (brez datuma d).

6.3 Prihodnost in izzivi elektri¢nih vozil

Elektrifikacija voznega parka je dejavnik, za katerega se pri¢akuje, da se bo v prihodnjih
desetletjih najbolj razvil in tako prispeval k zmanj$anju emisij TGP iz cestnega transporta.
Predvideva se, da se bo uporaba elektri¢nih vozil mo¢no povecala pod vplivom novih
standardov CO; za osebne avtomobile, dostavna vozila in tezka tovorna vozila, ki jih bo
podpiralo uvajanje novejSe in popolnejSe polnilne infrastrukture (EEA, 2022c¢).
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Evropska komisija predvideva, da se bo delez elektricnih vozil med lahkimi tovornimi vozili,
vklju¢no z elektri¢nimi vozili na baterije, vozili na gorivne celice in priklju¢nimi hibridi, do
leta 2030 povecal na 16 %, do leta 2050 pa na 53 % po napovedih v referen¢nem scenariju
EU 2020. Po sedanjih ukrepih naj bi bilo do leta 2050 elektrificiranih le 4 % tezkih tovornih
vozil. Prav tako se predvideva, da se bo zaradi tezav s kakovostjo zraka in izvajanjem
dodatnih evropskih direktiv o vozilih brez emisij in prepovedi avtobusov z motorji z
notranjim zgorevanjem marsikje povecala uporaba elektricnih avtobusov v mestih
(Evropska komisija, 2021a).

Razli¢ni scenariji, ki jih je proucila Evropska komisija, opisujejo razvoj dodatnih politik in
ukrepov v naslednjih tridesetih letih (Evropska komisija, 2020b). Ugotavljajo, da bi se delez
elektri¢nih vozil med avtomobili leta 2030 lahko povecal na 20 %, leta 2050 pa na 88-99 %
v Evropi, ¢e bodo sprejeti dodatni ukrepi. Podoben razvoj je predviden tudi za lazja dostavna
vozila, pri ¢emer se bo deleZ vozil z nizkimi in ni¢elnimi emisijami po letu 2030 povecal in
leta 2050 dosegel 87-97 %. Hkrati predvidevajo, da bodo imeli avtobusi do leta 2050
prakti¢no nicelne emisije. Tezka tovorna vozila bi bila edina vozila, ki ne bi imela do leta
2050 prevladujocega deleza vozil z ni¢elnimi ali nizkimi emisijami. Leta 2050 bi vozila na
gorivne celice predstavljala priblizno Cetrtino tovornjakov, BEV pa priblizno 14-20 % teh
vozil. Preostala teZka tovorna vozila bi bila vozila z motorjem na notranje zgorevanje ali
hibridna vozila, ki bi za doseganje podnebne nevtralnosti potrebovala goriva z nizkimi ali
nicelnimi emisijami ogljika (EEA, 2022c).

Raziskava, ki jo je izvedel Bloomberg za eno izmed vodilnih evropskih kampanjskih skupin
za transport z manj emisijami — Transport & Environment, je predvidela, da bodo elektri¢ni
avtomobili in lahka tovorna vozila dosegli cenovno enakost z vozili z MNZ med letoma
2025 in 2027, kar pomeni, da bodo ta vozila imela enake zacetne stroske izdelave kot vozila
z MNZ. Klju¢na dejavnika za zmanjSanje stroskov sta padajoce cene baterij in prehod na
specializirane proizvodne platforme za BEV (Bloomberg, 2021). Razsiritev svetovnega trga
vozil in avtomobilskih baterij bo poleg evropske zakonodaje in tehnoloskih inovacij
pripomogla k povecanju proizvodnih zmogljivosti in ustvarjanju ekonomije obsega, kar bo
vodilo k zmanjSanju proizvodnih stroSkov (IEA, 2023). Vendar pa obstaja negotovost, da se
znizanje stroSkov ne bo v celoti odrazalo v maloprodajni ceni vozila, saj bodo proizvajalci
morda Zeleli povecati svojo donosnost nalozb v razvoj konvencionalnih tehnologij ali
izdatkov za raziskave in razvoj novih tehnologij, kar bi pomenilo, da bi cenovna pariteta
lahko bila doseZena kasneje. Trenutno med cenovno dostopnej$imi modeli in segmenti vozil
ni veliko izbire, saj je ve¢ina brezemisijskih vozil, ki so bila doslej predstavljena na trgu, v
vi§jih cenovnih razredih. Razvoj trga v zadnjih letih kaze, da se ponudba modelov spreminja,
saj vse veC proizvajalcev zacenja proizvajati in Siriti svojo ponudbo brezemisijskih vozil.
Kljub temu regulativni okvir §e vedno predstavlja enega izmed pomembnih dejavnikov, ki
bo dolocal, kako hitro se bo v prihodnosti razvijalo trzenje brezemisijskih vozil. Vse to kaze,
da tudi v primeru doseganja stroSkovne enakosti ni zagotovljeno, da bo dostop do
brezemisijske mobilnosti postal cenovno dostopen vsem potrosnikom tako hitro, kot je to
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potrebno za zagotovitev razSirjenosti brezemisijskih vozil glede na vse vec¢je podnebne
ambicije (Evropska komisija, 2021c).

Velja omeniti, da se je treba v luci doseganja vecjega napredka elektri¢nih vozil na svetovni
ravni spopasti z mnogimi izzivi, kot je postavitev polnilne infrastrukture. Kljucni instrument
pri reSevanju tega problema je AFID, s katerim se je doloCilo optimalno Stevilo javno
dostopnih polnilnih mest na doloceni lokaciji (Evropska komisija, 2023¢). Poleg politik in
pobud, ki se izvajajo na ravni EU, nacionalni in lokalni ravni, lahko ta izziv odpravijo tudi
inovacije, kot so izmenjava baterij, indukcijske brezzi¢ne polnilne postaje ali mobilne
polnilne tocke, ki ponujajo prenosne storitve polnjenja na zahtevo za reSevanje v nujnih
primerih polnjenja (Evropska komisija, 2020b).

Na svetovni ravni se spopadajo z zaskrbljenostjo, da bi visoko povpraSevanje po elektri¢ni
energiji za polnjenje elektricnih vozil povzroc¢ilo preobremenjenost elektricnega omrezja,
zaradi Cesar bi bila potrebna okrepitev omrezja. Razlicni modeli trga elektri¢ne energije so
predvideli, da bi znatno povecanje skupnega povpraSevanja po elektri¢ni energiji lahko
vodilo v neusklajeno polnjenje vozil v konici povprasevanja, na primer zjutraj ali zvecer, kar
bi lahko privedlo do visokih cen in tveganja, da oskrba z elektricno energijo ne bi bila
zadostna. Za ublazitev tega problema se razvijajo inovativne reSitve v obliki pametnih
omrezij in pametnih merilcev. S to tehniko lahko baterije elektricnih vozil prilagodijo
obremenitev elektricnega omrezja. Poleg tega so na trgu ze prisotna elektricna vozila z
dvosmernim polnjenjem, ki lahko v primeru preseZkov energije shranijo energijo iz omrezja
v baterijo, kot jo tudi vracajo nazaj v omrezje ali v dom za napajanje, kar omrezju dodaja Se
vec prilagodljivosti (EEA, 2022¢).

Ovira na svetovnem trgu pri ve€jem napredku elektricnih vozil je tudi proizvodnja baterij,
saj se poraja vprasanje, ali bo za proizvodnjo baterij, ki so potrebne za e-mobilnost, dovolj
surovin. Obstajajo namre¢ tveganja, ki so povezana z geopoliticno stabilnostjo v drzavah, ki
proizvajajo surovine za baterije (npr. Demokrati¢na republika Kongo, ki pridobiva kobalt).
Drugo tveganje predstavljajo nestabilni trgi z visokimi cenami, ki bi lahko vplivali na
stabilnost poslovanja in dolgoro¢ne nalozbe v rudarstvo in rafinerijske zmogljivosti. To bi
lahko vplivalo na razpolozljivost kljuénih surovin za proizvodnjo baterij, kot so nikelj,
kobalt ter v manjsi meri grafit in litij (EEA, 2022c). Koncentracija rafinerijskih zmogljivosti
na Kitajskem in pomanjkanje zmogljivosti v Evropi predstavljata tretje tveganje za
proizvodnjo baterij (Evropska komisija, 2020b). Kljub tak$nim tveganjem se pri¢akuje, da
se bo zaradi Stevilnih novih rudarskih in rafinerijskih projektov, ki se zdaj razvijajo, povecala
oskrba z osnovnimi surovinami za proizvodnjo baterij. Poleg nevarnosti, povezanih z
razpolozljivostjo potrebnih surovin, bo treba biti previden pri zagotavljanju socialne in
okoljske trajnosti baterij z vidika Zivljenjskega cikla. S ponovno uporabo in recikliranjem se
lahko prihodnje potrebe po materialih bistveno zmanj$ajo (EEA, 2022c). Po nedavni analizi
podjetja Transport & Environment bo z recikliranjem do leta 2035 moZno pridobiti 65 %
kobalta, petino litija in petino niklja (Transport & Environment, 2021). Hkrati se EU z novo
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uredbo o baterijah zavzema, da bodo baterije, ki se prodajajo na obmoc¢ju EU varne in
trajnostne skozi svojo celotno Zivljenjsko dobo (Evropska komisija, brez datuma e).

6.4 Ugodnosti uporabe elektri¢nih vozil za podjetja v Sloveniji

V svetu vlada zaskrbljujoce stanje glede pove€anih emisij TGP, zato Stevilne drzave uvajajo
razli¢ne ukrepe za njihovo zmanjSanje. Tudi Slovenija je na tem podrocju uvedla nekaj
kljuénih ukrepov za zmanjSanje emisij TGP, in sicer financno spodbudo — subvencije za
nakup elektri¢nih vozil, investicijske olajSave, davéno ugodnost ter ni¢no boniteto ob
uporabi elektricnega vozila. S temi ukrepi zeli Slovenija poleg zmanjSanja emisij spodbuditi
mobilnost in pospesiti razvoj alternativnih goriv za vozila na trgu.

6.4.1 Subvencije za nakup elektri¢nih vozil

V Sloveniji Borzen prek Centra za spodbujanje prehoda na alternativna goriva v transportu
dodeljuje subvencije za ukrepe, ki spodbujajo uporabo alternativnih pogonskih tehnologij in
prispevajo k preoblikovanju strukture voznega parka. Namen tega javnega poziva je
spodbujanje prehoda na brezemisijsko mobilnost s ciljem povecati delez vozil v Republiki
Sloveniji, ki ne oddajajo emisij CO- in porabijo manj energije v primerjavi z vozili na fosilna
goriva (Borzen, 2025).

Subvencije so namenjene tako pravnim osebam, samostojnim podjetnikom kot fizicnim
osebam, ki izvajajo gospodarsko dejavnost, vklju¢no s tistimi, ki so registrirane kot
zavezanci za davek na dodano vrednost (v nadaljevanju DDV) (Borzen, 2025). Znesek
nepovratne finan¢ne spodbude za nova vozila je dolocen v skladu s kriteriji, prikazanimi v
tabeli 7.

Tabela 7: Visina nepovratne financne subvencije

Kategorija vozila Vrednost vozila v EUR z DDV ViSina subvencije v

EUR

Novo elektri¢no vozilo do 35.000 7.200
kategorije M1

Novo elektricno vozilo od 35.000 do 45.000 6.500
kategorije M1

Novo elektri¢no vozilo od 45.000 do 65.000 4.500
kategorije M1

Vir: prirejeno po Borzen (2025).

Najvi§ja vrednost vozila, za katero je mozna pridobitev subvencije, je omejena na 65.000
EUR bruto, kar vklju¢uje DDV, popuste in najem baterije. Za rabljena ali testna elektri¢na
vozila subvencija ni mozna, e je bila za vozilo z enako identifikacijsko Stevilko Ze dodeljena
nepovratna finan¢na spodbuda v okviru tega ali katerega koli drugega javnega poziva.

54



Subvencije tako omogocajo podjetjem in posameznikom, da aktivno prispevajo k trajnostni
mobilnosti in zmanjSanju emisij v transportu, hkrati pa zmanjSujejo financno obremenitev
pri prehodu na okolju prijaznejsi transport (Borzen, 2025).

6.4.2 Investicijska olajSava

Ob odlocitvi za nakup elektricnega vozila lahko lastniki podjetij uveljavljajo dve variaciji
davcne olajSave. Prva mozZnost je 40-% investicijska olajSava, pri kateri lahko kupec 40 %
vrednosti vozila uveljavlja kot davéno olajsavo. Velja omeniti omejitev, ki zahteva vracilo
uveljavljene olajsave, ¢e kupec vozilo proda pred dokoncanjem amortizacijske dobe, ki je
za elektri¢na vozila obicajno 5 let. Tudi v primeru, ¢e podjetje vozilo proda v 3 letih od
nakupa, pred iztekom amortizacijske dobe, Ce je ta krajsa od 3 let, mora vrniti uveljavljeno
olajsavo. Ce celotna olaj$ava ni izkoriiena, se lahko neizkoris¢en del prenasa v naslednja
leta kot pravi dolo¢ba v Zakonu o davku od dohodkov pravnih oseb (ZDDPO-2), Ur. 1. RS,
st. 117/06, 56/08, 76/08, 5/09, 96/09, 110/09 — ZDavP-2B, 43/10, 59/11, 24/12,30/12,94/12,
81/13, 50/14, 23/15, 82/15, 68/16, 69/17, 79/18, 66/19, 172/21, 105/22 — ZZNSPP, 12/24,
100/24 in 85/25.

Druga moznost davcne olajSave je zacela veljati leta 2023 za nalozbe v digitalno preobrazbo
in zeleni prehod. Prav tako predstavlja 40-% olajSavo in je namenjena predvsem nalozbam
v razli¢na podro¢ja umetne inteligence, racunalnistva v oblaku ter tudi za nakup elektri¢nih
vozil — torej za trajnostno mobilnost. Ob prodaji elektricnega vozila pri olajSavi za zeleni
prehod olajSave sicer ni treba vracati, a neizkoriScenega dela ni mozno prenesti v naslednja
leta kot pravi dolocba v Zakonu o spremembah in dopolnitvah Zakona o davku od dohodkov
pravnih oseb (ZDDPO-2S), Ur. 1. RS, s§t. 172/21.

NajpomembnejSa razlika med investicijsko olajSavo in zelenim prehodom predstavlja
vracanje olajSave. Dolo¢ba v ZDDPO-2S pravi, da je pri olajSavi za zeleni prehod v primeru
prodaje elektricnega vozila doloceno, da olajSave ni treba vracati. Ob izbrani investicijski
olajSavi je v primeru prodaje elektricnega vozila sredstva treba vracati kot doloca 55a. ¢len
v ZDDPO-2. Katera olajSava se izbere, je zgolj stvar odlo€itve zavezanca, obe se uveljavljata
s spletnim obrazcem. ViSina olajSave je v obeh primerih 40 % od vrednosti investiranega
sredstva.

6.4.3  Odbitek vstopnega DDV

V skladu z dolo€ili Zakona o davku na dodano vrednost (ZDDV-1), Ur. 1. RS, st. 13/11 —
uradno preciS¢eno besedilo, 18/11, 78/11, 38/12, 83/12, 86/14, 90/15, 77/18, 59/19, 72/19,
196/21 — ZDOsk, 3/22, 29/22 — ZUOPDCE, 40/23 — ZDavPR-B, 122/23 in 104/24 lahko
podjetja v Sloveniji pri nakupu elektricnih vozil izkoristijo odbitek DDV, ¢e nabavna
vrednost vozila ne presega 80.000 EUR. Pravico do odbitka je mogoce uveljavljati tudi pri
nakupu polnilnih postaj, son¢nih elektrarn in razli¢nih hranilnikov energije ter tudi pri
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polnjenju vozila, nakupu teko¢in in maziv, nadomestnih delov, dopolnilne opreme ter
povezanih storitvah, kar pomembno zmanjSuje neto stroSke upravljanja elektri¢nega vozila
za podjetje.

Glavni pogoj za odbitek DDV je, da je podjetje identificirano za namene DDV in da vozilo
uporablja za dejavnosti, ki so obdavéljive z DDV. Ce se vozilo uporablja izkljuéno za
poslovne namene, odbitek ni omejen. Omejitve nastopijo, kadar vozilo sluzi tudi za zasebno
rabo, vkljuéno s prevozom v sluzbo in iz nje. V teh primerih se DDV obracuna kot
neposlovna raba blaga in storitev, kot doloca Pravilnik o izvajanju Zakona o davku na
dodano vrednost, Ur. I. RS, §t. 141/06, 52/07, 120/07, 21/08, 123/08, 105/09, 27/10, 104/10,
110/10, 82/11, 106/11, 108/11, 102/12, 54/13, 85/14, 95/14, 39/16, 45/16, 86/16, 50/17,
84/18, 77/19, 58/21, 205/21, 16/22, 82/22, 17/23, 133/23, 112/24 in 15/25.

Korist odbitka DDV je odvisna predvsem od nabavne vrednosti vozila in deleza uporabe za
zasebne namene. Visja kot je vrednost elektricnega vozila, ve¢ja je mozna davcna olajSava,
medtem ko je uveljavljanje odbitka manj smiselno pri cenejSih vozilih ali ¢e se vozilo
pogosto uporablja za zasebne poti. Tak pristop omogoca podjetju znizanje davcne
obremenitve in izboljSuje finan¢no upravicenost investicije v elektricno vozilo, ob
upostevanju zakonodajnega okvira (Porsche Slovenija, 2022).

6.4.4 Boniteta uporabe elektricnega vozila

Od 1. januarja 2022 velja ureditev, po kateri je v primeru, da delodajalec zaposlenemu
omogoci uporabo osebnega vozila na elektricni pogon za zasebne potrebe, vrednost bonitete
enaka ni¢. TakSna dav¢na ugodnost se nanaSa izklju¢no na elektri¢na vozila in z njimi
povezane stroSke (elektri¢na energija, servisiranje, zavarovanje ipd.), ne pa tudi na hibridne
avtomobile, ki delujejo le deloma na elektri¢ni pogon kot dolo¢eno v Zakonu o spremembah
in dopolnitvah Zakona o dohodnini (ZDoh-2AB), Ur. L. RS, st. 104/24 in 91/25.

Kadar zaposleni uporablja sluzbeno vozilo, stroske energenta pa krije delodajalec, se
vrednost povracila dolo¢i na osnovi podatkov o povpre¢ni porabi posameznega tipa vozila.
Ti podatki so praviloma javno dostopni na spletnih portalih, ki objavljajo tehni¢ne
znacilnosti vozil. Pri obra¢unu je treba upostevati tudi trenutno veljavne cene elektricne
energije. Da bi bila viSina nadomestila resni¢no usklajena z dejanskimi stroski, mora
delodajalec zagotoviti natanéno dokumentiranje. To vkljucuje evidence, kot so racuni za
porabljeno elektri¢no energijo, Stevilo prevoZenih kilometrov, izraCuni povprecne porabe in
trzne cene elektrike, ki jih objavljajo dobavitelji (22. ¢len ZDoh-2AB).

7 PREDSTAVITEV IZBRANEGA PODJETJA

Izbrano analizirano podjetje predstavlja del najvecjega proizvajalca gospodinjskih aparatov
v evropskem prostoru. Gre za eno izmed vodilnih korporacij na svetovni ravni. Izbrano
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podjetje (2023a) je imelo v letu 2023 1.384 zaposlenih, 360 milijonov evrov prihodkov od
prodaje, 9,6 milijona evrov Cistega dobicka, 19 milijonov evrov sredstev za nalozbe in kar
4,3 milijona proizvedenih gospodinjskih aparatov.

Poslanstvo izbranega podjetja tezi k ugoditvi potrebam uporabnikov gospodinjskih aparatov
in velja glede na svetovno merilo za vodilnega proizvajalca le-teh. Izbrano podjetje si
prizadeva za izboljSanje kakovosti zZivljenja uporabnikov. Prav zaradi Zelje po novem znanju
in mnogih sodelovanjih z zunanjimi partnerji je podjetje usmerjeno k spodbujanju odprte
kulture inovacij. V samem bistvu korporacije tiita miselnost nenehnega izboljsanja in
napredka ter razvoj, ki posega po daljsi trajnosti gospodinjskih aparatov (Izbrano podjetje,
2023a).

Izbrano podjetje (2023a) velja za eno najvecjih in najpomembnejsih podjetij na slovenskem
trgu, prav tako pa ima uveljavljeno ime tudi SirSe, saj tudi na evropskih tleh zaseda mesto
najvecjega proizvajalca malih hiSnih aparatov. Za uspeSnim podjetjem stojijo delavci, ki so
motivirani, inovativni in predvsem dobro usposobljeni, kar je za podjetje zagotovilo, da se
bo razvijalo tudi v prihodnje. Podjetje se je zaradi hitre rasti v obdobju petnajstih let uvrstilo
med tri najvecje proizvajalce gospodinjskih aparatov na slovenskih tleh.

Izbrano podjetje (2023a) zeli biti edina izbira potrosnikov, saj si prizadeva izboljsati
kakovost zZivljenja uporabnikov tako, da na trg daje ¢im bolj inovativne izdelke. Program
izdelkov izbranega podjetja ponuja sodobne, tako velike kot majhne hisne aparate Stevilnih
blagovnih znamk. Izbrano podjetje proizvaja in razvija majhne gospodinjske aparate, ki jih
uporabljamo pri pripravi hrane in napitkov. Ne samo v Sloveniji, ampak tudi v Bosni in
Hercegovini, na Kosovu, v Crni gori, Makedoniji in Albaniji je analizirano podjetje
odgovorno za trZzenje in tudi prodajo majhnih in velikih gospodinjskih aparatov. Slovenija
predstavlja sredisc¢e skupine v balkanski regiji, ki jo poleg Ze nastetih trgov sestavljajo Se
Romunija, Hrvaska, Bolgarija in Srbija, kjer ima izbrano podjetje héerinska podjetja.

Izbrano podjetje (2023a) deluje na osnovi temeljito organiziranih podrocij, ki so razdeljena
na proizvodnjo, razvoj in prodajo majhnih gospodinjskih aparatov na slovenskem trgu ter na
ostalih izvoznih trgih. Prav tako so v izbranem podjetju vkljucene storitve za prodajna
podjetja v drzavah, ki predstavljajo balkansko regijo.

Izbrano podjetje (2023a) ima nadvse pomembno vlogo s strateskega vidika, saj prav na
slovenskih tleh potekata tako proizvajanje kot razvoj gospodinjskih aparatov za pripravo
napitkov in hrane. Tako izbrano podjetje velja za kompetencno sredis€e razvijanja majhnih
gospodinjskih aparatov za pripravljanje hrane v svetovni znani korporaciji.

7.1 Odgovornost do okolja

Analizirano podjetje (2023a) stremi k zmanjSevanju oglji¢nega odtisa, saj zeli zmanjSevati
vplive ogljika na okolje. Proizvodnja izbranega podjetja in vse ostale proizvodne lokacije
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izbranega podjetja so oglji¢no nevtralne Ze od leta 2020. Prav tako se izbrano podjetje Zeli
do leta 2025 uveljaviti kot prva tovarna znotraj korporacije brez oglji¢nega izpusta — »brez
CO2«.

V izbranem podjetju (2023a) so strogo usmerjeni k zmanjSanju onesnazenosti, predvsem pa
k ohranjanju ¢istega okolja, zato imajo vzpostavljene sisteme, ki varujejo naravo tako, da
trajnostno varujejo okolje in var€ujejo z energijo, skladno s standardom ISO 14001. V letu
2023 je izbrano podjetje uspesno prestalo recertifikacijski postopek sistema po standardu
ISO 14001:2015. Izbrano podjetje se ponosno ponasa tudi s son¢no elektrarno moci 1 MW,
ki stoji na strehi proizvodnje hale, logisti¢nega centra in héerinske druzbe. Z njo pokrijejo
kar 15 % svoje skupne porabe elektrike. Ker je uspeh korporacije nedvomno vpet v
odgovorno delovanje tako do druzbe kot do planeta, se v izbranem podjetju po najboljsih
moceh trudijo za ¢im manjSe onesnazevanje okolja in zmanjSanje podnebnih sprememb, da
bi bil na§ modri planet ¢im manj onesnazen in da bi vire, ki nam jih daje na$ planet,
pridobivali ¢im dlje.

V analiziranem podjetju (2023a) se trudijo zmanjSati oglji¢ni odtis ter uporabljati ¢im vec
trajnostnih, okolju prijaznih materialov in komponent. V povezavi z nac¢rtom podjetja, ki
stremi k zmanjSevanju onesnazevanja, velja izpostaviti osredoto¢enost izbranega podjetja na
sistem kroznega gospodarstva. Slednje je povezano s klju¢nimi spremembami, ki odlo¢ilno
kazejo vpliv v proizvodnji, uporabi, prevzemu in recikliranju izdelkov. Prizadevanje
izbranega podjetja na podro¢ju okoljske politike je finan¢no podprto z investicijami, ki so
usmerjene v izboljSanje ucinkovitosti tehnoloskih naprav v proizvodnji in logistiki, ter tudi
s saniranjem zgradb.

Vse od konca leta 2020 izbrano podjetje (2023a) izdelke proizvaja brez ogljicnega odtisa,
prav tako pa so temu prilagodili tudi vodila pri razvijanju trajnostnih izdelkov, ki zajemajo
tako sestavljivo zasnovo aparatov kot izbor materialov, ki slednje sestavljajo. S
prilagojenimi smernicami so omogocili preprostejSe popravilo aparatov in jim podaljsali
zivljenjsko dobo. V ambicioznem in inovativnem podjetju so si postavili Se en pomemben
smoter, ki se nanasa na trajnost. Cilj je namrec postati prva proizvodna lokacija v korporaciji
brez oglji¢nih izpustov, to je »brez CO2« po protokolih TGP Obseg 1 in Obseg 2 do konca
leta 2025. V nacrtu imajo nove tehnologije za vzdrZzevanje orodij in hladilnih naprav,
uresniciti pa zelijo tudi naérte o svoji logisticni mrezi, saj to zajema nakup in pridobitev
elektri¢nih vozil.

7.2 Vozni park v izbranem podjetju

V izbranem podjetju (2023a) se je v letu 2023 uporabljalo 36 osebnih sluzbenih vozil za
terensko delo in obiskovanje dobaviteljev, ki letno v povprecju opravijo 30.000 km. Od tega
je bilo v zasebne namene v uporabi 28 vozil, katerth moznost uporabe imajo vodje ali
direktorji podjetja. Vsa vozila v podjetju so ve¢inoma nemskega porekla, na primer znamke
Volkswagen, Audi, Skoda in BMW, ki jih poganja bencinski ali dizelski MNZ.

58



7.2.1  Pregled voznega parka

Izbrano podjetje (2023b) vodi evidenco svojih vozil, kjer so podatki o povprecni prevozeni
razdalji za posamezna vozila zbrani na ravni celotnega izbranega podjetja. Priloga 1
prikazuje celoten vozni park, kjer so vozila razdeljena na tista za zasebno uporabo s strani
vodji in vozila za sluzbene namene. V prilogi 1 so vkljuceni tudi model vozila, vrsta goriva
in prevozeni kilometri posameznega vozila za leto 2023. S pridobljenimi podatki od podjetja
sem lahko izrac¢unal podatke, kot so povpre¢na poraba goriva, poraba goriva v litrih in
izraun povzrocitve emisij CO2 v ozracje vozila bodisi zasebne ali sluzbene rabe. Pregled
priloge 1 omogoca podjetju celovitejsi vpogled v ucinkovitost in ekonomicnost voznega
parka. Iz priloge 1 je razvidno, da se je v podjetju z vsemi vozili na letni ravni v letu 2023
prevozilo 1.083.757 km, kjer je povpre¢na poraba vozila znasala 6,2 1/100 km.

Pri vozilih z MNZ so nastajale tudi emisije CO», ki pri porabljenem enem litru dizelskega
goriva predstavljajo priblizno 2,65 kg CO>, medtem ko je pri bencinskem motorju vrednost
emisij malenkostno nizja in je 2,39 kg CO> (Kumar in Sharma, 2016). Ta podatek je bil
kljucen pri izraCunu emisij, ki so jih povzroc€ila vozila izbranega podjetja. 1z priloge 1 je
razvidno, da so ta v letu 2023 porabila 66.531 litrov goriva, kar je ustvarilo priblizno 174.049
kg CO; (Izbrano podjetje, 2023b).

Trenutni vozni park podjetja prispeva priblizno 4 % k skupnim ogljiénim emisijam, zato ima
njegova elektrifikacija klju¢no vlogo pri nadaljnjem zmanjSevanju oglji¢nega odtisa. Do
popolne razoglji¢itve poslovanja podjetju manjka le Se elektrifikacija celotnega voznega
parka, saj bi s tem odpravili Se zadnje neposredne vire emisij, povezane z mobilnostjo.
Izvedba tega ukrepa bi podjetju omogocila dosego popolne brezogljicnosti in s tem
uresnicitev enega izmed klju¢nih ciljev trajnostne strategije (Izbrano podjetje, 2023b).

Emisije CO; izbranega podjetja bistveno Skodljivo vplivajo na okolje, saj pove€ujejo
onesnazenost zraka. Z ekoloskimi izrauni je mogoce natancneje doloc€iti obseg tega vpliva.
Tako na primer ugotovimo, koliko dreves bi moralo zrasti v enem letu, da bi njihova biomasa
absorbirala vse nastale emisije CO,. Na podlagi pridobljenih podatkov lahko izraCunamo,
koliko dreves bi bilo treba posaditi, da bi nadomestili emisije CO., za katere je odgovorno
izbrano podjetje. Za absorpcijo 1 tone emisij CO2 mora v enem letu zrasti 50 dreves ali 0,05
drevesa na COy/kg (Anthesis-Climate Neutral Group, 2023).

V primeru izbranega podjetja (Izbrano podjetje, 2023b) bi bilo treba za absorpcijo letne
koli¢ine emisij posaditi 8.702 dreves. To ne pojasnjuje le okoljskega ucinka podjetja, temvec
tudi poudarja pomen trajnostnih praks in programov za zmanjSanje emisij ogljika. S tem bo
podjetje bolje usposobljeno za razumevanje svojega vpliva na okolje in si bo posledi¢no
prizadevalo za bolj trajnostne resitve.

Z uporabo vozil nastajajo tudi stroSki podjetja, kot je strosek goriva, ki je prikazan v prilogi
1. Za izracun stroskov goriva posameznega vozila je bila uporabljena referencna povprecna
maloprodajna cena naftnih derivatov na letni ravni za leto 2023, ki je za dizelsko gorivo
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znaSala 1,537 EUR/liter in za neosvinceni 95-oktanski bencin 1,45 EUR/liter (MZI, 2024).
Na podlagi teh podatkov sta izraCunana stroSek goriva posameznega vozila in stroSek
celotnega voznega parka, ki je v izbranem podjetju znasal 101.503 v EUR. Poleg stroska
goriva nastajajo tudi vzdrzevalni stroski vozila, ki so nastajali med dobo uporabe enega leta
v izbranem podjetju. Mednje spadajo stroski servisnih pregledov, menjava pnevmatik in
¢is¢enje vozila. Kot je razvidno iz priloge 2, so skupni stroski vzdrZzevanja vozil v letu 2023
zna$ali 60.850 EUR. Poleg tega je treba vozila zavarovati, za kar je podjetje za celoten vozni
park odstelo 33.658 EUR. Za uporabo vozil v cestnem transportu je treba vsako leto placati
letne dajatve, kot sta cestni sklad in registracija vozila. Skupni stroSek uporabe voznega
parka v cestnem transportu je skupaj z dodatnimi cestninami znasal 20.292 EUR (Izbrano
podjetje, 2023b).

Slika 19: Delez opravljenih sluzbenih poti po drzavah v izbranem podjetju leta 2023

2 0F%

0,7%
0,7% 0,2%

0,7%
" 0,5%

| 0,2%
A 02%

Vir: prirejeno po Izbrano podjetje (2023b).

Glede na potovalne navade iz leta 2023 je povpreCna prevozena razdalja posameznega
sluzbenega avtomobila in vozila za zasebno uporabo priblizno 30.000 km. Na tej tocki je
relevantno dodati Se, da je bilo glede na potovalne navade s sluzbenimi vozili opravljenih
kar 241.418 km, od tega je bilo 80 % sluzbenih potovanj kraj$ih od 300 km in le 20 % dalj$ih
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od 300 km. Sestevek opravljenih sluzbenih poti, ki so bile daljse od 300 km, je predstavljal
vecji delez prevozenih km, in sicer 144.850 km. Preostalih 96.567 km pa predstavlja vsoto
sluzbenih poti, ki so bile krajse od 300 km. Delez opravljenih sluzbenih poti v izbranem
podjetju po Evropi leta 2023 je razviden iz slike 19. Podatkov o sluzbenih poteh vozil, ki
sluzijo osebni rabi zaposlenih v izbranem podjetju, ni mogoce pridobiti (Izbrano podjetje,
2023Db).

8 ANALIZA STROSKOV IN KORISTI NA PRIMERU
IZBRANEGA PODJETJA

V nadaljevanju obravnavamo investicijsko namero izbranega podjetja za nakup elektricnega
vozila kot del SirSe strategije za prehod na okolju prijazen vozni park. Izbrano podjetje je
eno najvecjih in najpomembnejSih podjetij na slovenskem trgu, priznano pa je tudi kot
najvecji proizvajalec malih gospodinjskih aparatov v Evropi. Podjetje si prizadeva zmanjsati
svoj oglji¢ni odtis in vpliv na okolje ter zeli do leta 2025 postati ena izmed prvih tovarn brez
oglji¢nega izpusta po protokolih Obseg 1 in Obseg 2 (Izbrano podjetje, 2023a).

Za dosego tega cilja podjetje nacrtuje obsezno prenovo svojega voznega parka in
logisticnega omreZja, ki naj bi do leta 2025 v celoti preslo na BEV. Z uporabo BEV, ki bodo
postala njihovo klju¢no prevozno sredstvo, bo podjetje najhitreje doseglo cilj brezoglji¢nega
voznega parka in s tem prispevalo k zmanjSanju svojega ogljicnega odtisa. Z uvedbo BEV
zeli izbrano podjetje zmanjSati stroske goriva in emisije, kar bi dolgoro¢no prispevalo k
trajnostnemu razvoju podjetja (Izbrano podjetje, 2024).

V podjetju osebna vozila predstavljajo njihovo klju¢no prevozno sredstvo, zato se v
magistrskem delu osredotocam izklju¢no na analizo osebnih vozil kot sestavni del strategije
za dosego brezoglji¢nega voznega parka. Nacrtovana nalozba v BEV vklju€uje analizo
stroskov in koristi. Z njo zeli podjetje oceniti prihranke, ki bi jih omogocila elektrifikacija
voznega parka, in morebitne prednosti za njegov konkurenc¢ni polozaj na trgu. Sama Studija
primera investicije v BEV zajema po en primer vozila iz srednjega ranga in vozila visjega
ranga.

8.1 Namen in cilji investicije

Investicija v BEV neposredno podpira strateske cilje podjetja in je skladna z energetskimi
usmeritvami EU, ki jih podpira tudi Slovenija (Evropska komisija, 2022).

Podjetje je zavezano tudi izboljSanju svoje okoljske odgovornosti in zmanjSanju emisij.
Namen investicije v BEV je, da se zmanjSa odvisnost od fosilnih goriv in da se zagotovi
vecja energetska ucinkovitost prevozov, s Cimer je podjetje Se korak blize cilju zmanjSanja
ogljicnega odtisa in trajnostnega razvoja do leta 2025. S to investicijo podjetje krepi svojo
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energetsko neodvisnost in odgovorno skrb za okolje, ob tem pa zniZuje porabo fosilnih goriv
in vpeljuje trajnostne prakse v svojo poslovno strategijo (Izbrano podjetje, 2024).

Cilji brezoglji¢nega voznega parka so (Izbrano podjetje, 2024):

e postati ena izmed prvih tovarn brez oglji¢nega izpusta po protokolih Obseg 1 in Obseg
2, kar podpira razvoj brezoglji¢ne druzbe;

e zmanjSanje stroSkov goriva in vzdrZevanja;

e zmanjSanje okoljskega vpliva z uporabo obnovljivih virov energije;

e zmanjSanje odvisnosti od fosilnih goriv;

e zmanjSanje obremenjenosti okolja s hrupom.

8.2 Elektri¢na vozila v izbranem podjetju

Za potrebe izraCuna ekonomske upravi¢enosti smo uporabili dve vrsti vozil. Prvo vozilo je
sluzbeno vozilo, ki je namenjeno vsem zaposlenim v skupnem voznem parku za uporabo
vseh sluZbenih poti (obiskov dobaviteljev, sejmov, prevoza do letalis¢a ipd.). To vozilo je
Volkswagen ID3 Pro 4All in spada v srednji rang elektri¢nih vozil, medtem ko je drugo
vozilo namenjeno vodjem ali direktorjem ter je tako v sluzbeni kot v zasebni uporabi. V tem
primeru gre za vozilo vi§jega ranga — Audi Q4 SB 50 quattro.

Preden se lotimo analize ekonomske upravicenosti, je treba podrobneje prouciti tehni¢ne
specifikacije obeh vozil, ki jih bomo uporabili v primerjavi. V nadaljevanju so predstavljeni
klju¢ni podatki, kot so zmogljivost baterije, doseg po svetovno usklajenem preizkusnem
postopku za lazja vozila (angl. Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure, v
nadaljevanju WLTP), poraba energije, stroski vzdrzevanja in drugi tehni¢ni parametri, ki
bodo vplivali na celovito oceno stroskov in koristi uporabe elektri¢nega vozila.

8.2.1  Tehni¢ni podatki vozil
Kljucne tehni¢ne lastnosti vozil so naslednje (A2S, d. o. 0., 2024):

Volkswagen ID3 Pro 4All:

e doseg po WLTP: 430 km;

e velikost baterije neto: 58 kWh;

e moc: 170 kW/231 konjske moci;

e povprecna poraba elektri¢ne energije: 15,07 kWh/100 km.

Audi Q4 SB 50 quattro:

e doseg po WLTP: 512 km;
o velikost baterije neto: 77 kWh;
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e moc: 220 kW/299 konjske moci;
e povprecna poraba elektri¢ne energije: 17,01 kWh/100 km.

8.2.2  Cena elektri¢nega vozila

Pri oceni investicijske vrednosti BEV je klju¢nega pomena upostevati zacetno nakupno ceno
vozila, ki znasa za vozilo Volkswagen ID3 po stalnih cenah 31.258 EUR brez DDV, medtem
ko vozilo Audi Q4 stane 51.730 EUR brez DDV kot razvidno v tabeli 8. Vrednost investicije
je prikazana na podlagi pridobljenih ponudb od pooblas¢enega prodajalca vozil skupin
Volkswagen in Audi, podjetja A2S, d. o. 0. (A2S, d. o. 0., 2024). Izbrano podjetje stroske
investicije na primeru dveh elektri¢nih vozil krije iz lastnih sredstev, in sicer v visini 101.244
EUR z DDV.

Tabela 8: Vrednost investicije BEV po stalnih cenah

Volkswagen ID3 Pro 4All Audi Q4 SB 50 quattro

Investicijska vrednost brez DDV | 31.258 EUR 51.730 EUR
DDV 22 % 6.877 EUR 11.380 EUR
Investicijska vrednost z DDV 38.134 EUR 63.110 EUR

Vir: A2S, d. 0. 0. (2024).

8.3 Finanéna in ekonomska analiza

Ekonomsko upravicenost projekta ocenjujemo glede na njegove ucinke — bodisi s
perspektive investitorja bodisi z vidika SirSe druzbene koristi. V prvem primeru govorimo o
finan¢ni analizi, ki zajema oceno investicijskih izdatkov, prihodkov ter vseh stroskov in
koristi, ki jih projekt prinasa neposredno investitorju. Osnovni cilj tovrstne analize je izracun
kazalnikov finan¢ne u€inkovitosti, s katerimi ocenjujemo donosnost nalozbe (Marc in drugi,
2020).

Kadar pa projekt obravnavamo v kontekstu njegovega vpliva na SirSo druzbo, izvajamo
ekonomsko analizo, ki ocenjuje upravicenost projekta na podlagi skupnih druzbenih koristi.
V tovrstno analizo vklju¢ujemo tudi zunanje ucinke oziroma eksternalije, ki nastajajo kot
posledica projekta, vendar niso neposredno zajeti v trzne transakcije. Gre za vplive na
posameznike ali skupine, ki niso neposredno vkljuceni v projekt, kot so ucinki na okolje,
zdravje ali kakovost Zivljenja (Marc in drugi, 2020).

Presoja investicijskega projekta v tej raziskavi temelji na kombinaciji finan¢ne in ekonomske
analize. Osnova za izracun ustreznih kazalnikov so denarni tokovi, predvideni za referen¢no
obdobje investicije. Podatki, uporabljeni v analizi, so bili pridobljeni od podjetja.
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Za presojo investicijskega projekta bosta uporabljeni financni merili, kot sta finan¢na neto
sedanja vrednost (v nadaljevanju FNSV) in finan¢na interna stopnja donosa (v nadaljevanju
FISD). FNSV je finan¢ni kazalnik, ki omogoca oceno vrednosti investicije glede na
prihodnje denarne tokove, diskontirane na sedanjost z uporabo ustrezne obrestne mere.
Pozitiven FNSV pomeni, da projekt prinasa ve¢jo vrednost, kot je zacCetna nalozba, kar
pomeni, da je projekt financno upravicen. FISD pa predstavlja obrestno mero, pri kateri je
FNSV enak ni¢, torej stopnjo donosa, ki jo lahko pricakujemo iz projekta. Visja FISD je
lahko znak za donosnejSi projekt, vendar je pri ocenjevanju pomembno upostevati tudi
tveganja, povezana z realizacijo teh donosov. Medtem ko bosta pri ekonomski analizi
uporabljeni ekonomska neto sedanja vrednost (v nadaljevanju ENSV) in ekonomska interna
stopnja donosa (v nadaljevanju EISD), ki omogocata oceno, kako bo projekt vplival na
druzbo kot celoto, upostevajoc tako pozitivne kot negativne zunanje ucinke (npr. zmanjSanje
emisij, vpliv na zdravje, zmanjSanje porabe energije). Ekonomski kazalniki so posebej
pomembni, ko zelimo oceniti SirSe ucinke, ki jih investicija prinaSa za §irSo skupnost, ne le
za podjetje (Marc in drugi, 2020).

Indeks donosnosti (angl. Profitability index, v nadaljevanju ID) je v tej nalogi prav tako
uporabljen kot eden izmed kazalnikov za presojo financne in ekonomske upravi¢enosti
investicije. Gre za razmerje med diskontirano sedanjo vrednostjo pri¢akovanih donosov
oziroma denarnih pritokov in diskontirano sedanjo vrednostjo investicijskih vlaganj oziroma
denarnih odtokov. Ce je vrednost indeksa ve&ja od 1, to pomeni, da je sedanja vrednost
donosov visja od vlozenih sredstev, kar nakazuje pozitivno neto sedanjo vrednost projekta.
Nasprotno pa indeks, manjsi od 1, kaze, da donosov ni dovolj za pokritje nalozbe, zato ima
projekt negativno neto sedanjo vrednost (Marc in drugi, 2020).

8.3.1 Izhodisc¢a finan¢ne in ekonomske analize

Ob presojanju upravicenosti investicijskega projekta je bilo upostevano dejstvo, da je
investitor projekta pravna oseba, ki je zavezana za placilo DDV. Upostevano je tudi, da bo
podjetje vozila kupilo, ne pa najelo, saj ima na voljo dovolj finan¢nih sredstev za tovrstno
investicijo. Skladno s 66.b ¢lenom ZDDV-1 smo pri finan¢ni analizi upostevali, da ima
dav¢ni zavezanec pravico do odbitka DDV, ko gre za nabavo goriva in maziv, nadomestnih
delov ter ostalih servisnih storitev, ki so vezane na zadevna motorna vozila.

Pri izracunu sedanje vrednosti prihodnjih denarnih tokov je uporabljena diskontna stopnja,
ki predstavlja letno obrestno mero, uporabljeno za pretvorbo prihodnjih denarnih tokov v
njihovo sedanjo vrednost. V finan¢ni analizi je bila uporabljena diskontna stopnja v visini
9 %, ki jo izbrano podjetje uporablja kot interno merilo zahtevane donosnosti pri presoji
investicijskih odlocitev. Ta stopnja odraza pricakovano donosnost kapitala in vkljucuje
tveganja, povezana z negotovostjo prihodnjih denarnih tokov in stroSkov financiranja.

Medtem ko je bila v ekonomski analizi uporabljena nizja diskontna stopnja, in sicer v visini
4 %, skladno z 8. €lenom Uredbe o enotni metodologiji za pripravo in obravnavo
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investicijskih odlocitev iz leta 2016. Ta tako imenovana druzbena diskontna stopnja se
uporablja pri presoji projektov z vidika SirSe druzbene koristi in odraza dolgoro¢no
vrednotenje investicij, katerih namen presega neposredne finan¢ne uéinke podjetja.

Za celoten obseg investicijskega projekta v obdobju 2025-2030, natancneje v obdobju 5 let,
je predvidena referencna ali ekonomska doba koristnosti. Ocena ostanka investicijske
vrednosti BEV znaSa 40 % nabavne vrednosti — to je pri€¢akovana trzna vrednost BEV ob
zakljucenem referencnem obdobju in znasa za vozilo Volkswagen ID3 Pro 4All 12.503
EUR, medtem ko za vozilo Audi Q4 SB 50 quattro znasa 20.692 EUR brez DDV. Preostala
vrednost vozil z MNZ pa znaSa 35 % nabavne vrednosti po 5 letih (A2S, d. o. 0., 2024).

Pri presoji investicijskega projekta se predvideva, da bo njegova izvedba potekala v celoti v
letu 2025, ¢e se bo izkazala kot ekonomsko in finan¢no upravi¢ena. Vsi izracuni v okviru
finan¢ne in ekonomske analize temeljijo na stalnih cenah iz leta 2024, saj pri ocenjevanju
investicijskih izdatkov in preostalih stroSkov ni bila upoStevana inflacija. Cene, uporabljene
v kalkulacijah, odrazajo trenutno stanje na trgu in ostajajo konstantne skozi celotno obdobje
analize, kar omogoca realno primerjavo u¢inkov brez vpliva sprememb cenovne ravni.

Analiza temelji na predpostavki, da bo z BEV povpre¢no prevozenih 30.000 kilometrov
letno, kar predstavlja osnovo za oceno stroskov uporabe in koristi, povezanih z investicijo.
Pri tem se upoSteva, da bodo managerji prevozili priblizno 50 % kilometrov v zasebne
namene in 50 % v sluzbene namene, kar omogoca realno oceno finan¢ne in ekonomske
upravicenosti nakupa tako izklju¢no sluzbenega vozila kot vozila, ki se uporablja delno za
zasebne poti.

Pri izracunih je bila vkljucena tudi subvencija za nakup BEV, ki jo ponuja druzba Borzen.
Za vozilo Volkswagen je bila v kalkulaciji upostevana subvencija v vrednosti 6.500 EUR,
medtem ko za vozilo Audi znasa subvencija 4.500 EUR. Namen te finan¢ne spodbude je
spodbujanje trajnostne mobilnosti in zmanjSanje emisij CO.. Poleg tega bo podjetje
izkoristilo 40-% investicijsko olajSavo za vlaganja v digitalno preobrazbo in zeleni prehod,
kar bo pomenilo znizanje davka na dobicek. Ta olajSava predstavlja spodbudo za trajnostni
razvoj in omogoca podjetju, da zniza svoje davéne obveznosti, hkrati pa prispeva k
izboljSanju energetske ucinkovitosti in prehodu na trajnostne tehnologije. Znizanje davka na
dobicek podjetju omogoca boljse financne pogoje za nadaljnja vlaganja v trajnostne projekte
(55c¢. ¢len ZDDPO-25).

8.3.2  Stroski vozila na notranje zgorevanje

Za potrebe izracuna financne in ekonomske upravicenosti smo definirali tudi referenc¢na
vozila z MNZ, natan¢neje dizelska vozila, ki v trenutnem voznem parku prevladujejo. Ta
referencna vozila bodo sluzila kot primerjava pri izraCunu stroskov uporabe BEV. Za
primerjavo srednjega ranga vozil smo uporabili vozilo znamke Volkswagen Golf Variant
2.0 TDI, za vozilo visjega ranga pa vozilo Audi Q5 SB 40 TDI quattro. Pri izracunu stroska
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goriva smo uporabili povprecno ceno za standardno dizelsko gorivo v Sloveniji iz leta 2024,

ki znasa 1,521 EUR/liter (MZI, 2024). Pri izracunu stroskov servisa in zavarovanja je bil

upostevan 15-% popust, ki ga podjetje pridobi na podlagi dolgoro¢nega sodelovanja s

pooblascenim prodajalcem vozil in poslovnega odnosa z Zavarovalnico Triglav, d. d.

Za lazjo primerjavo z BEV so stroski porabe goriva za vozilo z MNZ izra¢unani v EUR z

DDV na 100 km. V nadaljevanju so predstavljeni stroski uporabe in vzdrzevanja vozil z

MNZ, prvi za vozilo, namenjeno izklju¢no sluzbenim potem, in drugi za vozilo, ki se

uporablja tako za sluzbene kot za zasebne namene.

Ob predpostavki, da se letno prevozi 30.000 km, so operativni stroski uporabe vozila
Volkswagen Golf Variant 2.0 TDI:

stroSek prve registracije in cestnine: 192,48 EUR (AMZS, d. o. 0., 2024a);

stroSek podaljSanja registracije vsako nadaljnje leto: 166,14 EUR (AMZS, d. o. o,
2024a);

stroSek tehni¢nega pregleda 4. leto: 38,28 EUR z DDV (AMZS, d. o. o., 2024b);
stroSek kasko zavarovanja: 1.091,28 EUR (Zavarovalnica Triglav, d. d., 2024);

stroSek novih pnevmatik v dobi uporabe 5 let (1 zimski paket in 1 poletni paket):
1.084,52 EUR z DDV (Skiro, d. 0. 0., 2024);

menjava pnevmatik dvakrat letno: 126 EUR z DDV (Skiro, d. o. 0., 2024);

ostali vzdrzevalni stroski (CiS¢enje, pralna tekocina ipd.) letno: 200 EUR z DDV;
strosek energenta v EUR na 100 km z DDV: 6,24 EUR/100 km;

stroSek goriva pri predpostavki porabe energenta 4,1 1/100 km (A2S, d. o. 0., 2024) letno:
1.870,83 EUR z DDV;

stroski servisa se v dobi koristnosti razlikujejo in so prikazani v tabeli 9.

Tabela 9: Stroski servisa vozila Volkswagen Golf Variant 2.0 TDI

Strosek servisa z DDV — VW Golf Variant 2.0 TDI
30.000 km letno
1. leto 569,37 EUR
2. leto 525,04 EUR
3. leto 670,47 EUR
4, leto 600,16 EUR
5. leto 546,40 EUR
SKUPAJ | 2.911,44 EUR

Vir: Berus, d. o. 0. (2024).

Pri vozilu Audi Q5 SB 40 TDI quattro so stroski naslednji:

stroSek prve registracije in cestnine: 192,48 EUR (AMZS, d. o. 0., 2024a);
strosek podaljSanja registracije vsako nadaljnje leto: 166,14 EUR (AMZS, d. o. o.,
2024a);

66



e stroSek tehni¢nega pregleda 4. leto: 38,12 EUR z DDV (AMZS, d. o. 0., 2024b);

e stroSek kasko zavarovanja: 1.928,61 EUR (Triglav, d. d., 2024);

e stroSek novih pnevmatik v dobi uporabe 5 let (1 zimski paket in 1 poletni paket):
1.449,92 EUR z DDV (Skiro, d. o. 0., 2024);

e menjava pnevmatik dvakrat letno: 138 EUR z DDV (Skiro, d. 0. 0., 2024);

e ostali vzdrzevalni stroski (¢iS¢enje, pralna tekocina ipd.) letno: 250 EUR z DDV;

e stroSek energenta v EUR na 100 km z DDV: 9,89 EUR/100 km;

e stroSek goriva pri predpostavki porabe energenta 6,5 1/100 km (A2S, d. 0. 0., 2024) letno:
2.965,95 EUR z DDV;,

e stroski servisa se v dobi koristnosti razlikujejo in so prikazani v tabeli 10.

Tabela 10: Stroski servisa vozila Audi Q5 SB 40 TDI quattro

Strosek servisa z DDV — Audi Q5 SB 40 TDI quattro
30.000 km letno

1. leto 546,31 EUR
2. leto 1.010,14 EUR
3. leto 546,31 EUR
4, leto 1.067,21 EUR
5. leto 593,27 EUR

SKUPAJ | 3.763,24 EUR

Vir: Berus, d. o. 0. (2024).

Podrobne;jsi prikaz letnih in skupnih stroskov uporabe vozil z MNZ v petletnem obdobju je
predstavljen v prilogah 3 in 4, pri ¢emer je upostevano, da vozilo v povprecju letno prevozi
30.000 kilometrov.

8.3.3  Stroski elektri¢nih vozil

V tem delu so predstavljeni stroSki, povezani z uporabo BEV, s poudarkom na klju¢nih
operativnih izdatkih, ki vplivajo na finan¢no upravicenost investicije. Obravnavane so
glavne kategorije stroskov, vklju¢no z obratovalnimi in vzdrZevalnimi stroski, ter stroski
polnjenja BEV. To bo omogocilo jasnejsi vpogled v skupne stroske uporabe BEV v
primerjavi z vozili z MNZ.

Ob predpostavki, da vozilo letno prevozi 30.000 kilometrov, so v nadaljevanju predstavljeni
operativni stroski uporabe BEV, ki sluzijo kot osnova za primerjavo s stroski vozil z MNZ,
podrobno prikazanimi v prilogah 3 in 4.

Za vozilo Volkswagen ID3 Pro 4All so operativni stroski naslednji:

e stroSek prve registracije in cestnine: 67,07 EUR (AMZS, d. o. 0., 2024a);
e stroSek podaljsanja registracije vsako nadaljnje leto: 40,73 EUR (AMZS, d. 0. 0., 2024a);
e stroSek tehni¢nega pregleda 4. leto: 38,28 EUR z DDV (AMZS, d. o. 0., 2024b);
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e stroSek kasko zavarovanja: 1785 EUR (Triglav, d. d., 2024);

e stroSek novih pnevmatik v dobi uporabe 5 let (1 zimski paket in 1 poletni paket):
1.137,40 EUR z DDV (Skiro, d. 0. 0., 2024);

e menjava pnevmatik dvakrat letno: 126 EUR z DDV (Skiro, d. o. 0., 2024);

e ostali vzdrzevalni stroski (¢iS¢enje, pralna tekocina ipd.) letno: 200 EUR z DDV

e stroski servisa se v dobi koristnosti razlikujejo in so prikazani v tabeli 11.

Tabela 11: Stroski servisa vozila Volkswagen ID3 Pro 4All

Strosek servisa z DDV — Volkswagen ID3 Pro 4All

30.000 km letno
1. leto 110,13 EUR
2. leto 220,56 EUR
3. leto 110,13 EUR
4. leto 220,56 EUR
5. leto 110,13 EUR
SKUPAJ | 771,51 EUR

Vir: Berus, d. o. 0. (2024).
Pri vozilu vi§jega ranga znamke Audi Q4 SB 50 quattro so stroski naslednji:

e stroSek prve registracije in cestnine: 67,07 EUR (AMZS, d. o. 0., 2024a);

e stroSek podaljSanja registracije vsako nadaljnje leto: 40,98 EUR (AMZS, d. o. 0.,
2024a);

e stroSek tehni¢nega pregleda 4. leto: 38,28 EUR z DDV (AMZS, d. o. 0., 2024b);

o stroSek kasko zavarovanja: 2.297,67 EUR (Triglav, d. d., 2024);

e stroSek novih pnevmatik v dobi uporabe 5 let (1 zimski paket in 1 poletni paket):
1.449,92 EUR z DDV (Skiro, d. o. 0., 2024);

e menjava pnevmatik dvakrat letno: 138 EUR z DDV (Skiro, d. o. 0., 2024);

e ostali vzdrZevalni stroski (CiS€enje, pralna tekocina ipd.) letno: 250 EUR z DDV;

e stroski servisa se v dobi koristnosti razlikujejo in so prikazani v tabeli 12.

Tabela 12: Stroski servisa vozila Audi Q4 SB 50 quattro

Strosek servisa z DDV — Audi Q4 SB 50 quattro
30.000 km letno
1. leto 123,40 EUR
2. leto 248,35 EUR
3. leto 123,40 EUR
4. leto 248,35 EUR
5. leto 123,40 EUR
SKUPAJ | 866,90 EUR

Vir: Berus, d. o. 0. (2024).
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Stroski polnjenja predstavljajo pomemben del operativnih stroskov BEV, saj se lahko
razlikujejo glede na nacin in lokacijo polnjenja. Pri oceni teh stroSkov smo upostevali
povprecne cene energentov iz leta 2024 za sluzbeno in domace polnjenje ter polnjenje na
javnih polnilnicah, pri ¢emer bo zajet tudi vpliv razli¢nih tarif. To bo omogocilo celovito
oceno izdatkov za energijo.

Za pridobitev povprecnih cen energentov za gospodinjske in negospodinjske uporabnike
smo pridobili podatke iz Statisticnega urada Republike Slovenija (v nadaljevanju SURS).
Upostevali smo, da izbrano podjetje na letni ravni porabi 500 MWh elektricne energije, kar
pomeni, da je povprecna cena energenta za takSnega odjemalca znaSala 0,1768 EUR/kWh
brez DDV v letu 2024 (SURS, 2024a). Medtem ko smo za gospodinjskega odjemalca
predpostavljali letno porabo elektrike med 5.000 do 15.000 kWh, za kar je bila povprecna
cena 0,1545 EUR/kWh brez DDV v letu 2024 (SURS, 2024Db).

Cena elektri¢ne energije za polnjenje elektricnih vozil na javnih polnilnicah se razlikuje
glede na vrsto polnilnice in hitrost polnjenja. Na Petrolovih polnilnicah z mo¢jo do 22 kW
znaSa cena 0,29 EUR/kWh brez DDV, medtem ko za polnjenje na polnilnici do 50 kW znaSa
cena 0,41 EUR/kWh brez DDV in se pristojbina ne zaracunava (Petrol, d. d., 2024). Na
polnilnicah omrezja Gremo na elektriko, ki omogocajo podobne hitrosti polnjenja, cena prav
tako znaSa 0,29 EUR/kWh brez DDV za mo¢ do 22 kW, s pristojbino 0,41 EUR brez DDV
(Gremo na elektriko, 2023). Medtem pa polnjenje na hitrih polnilnicah omrezja Ionity, kjer
so moci precej visje, vse do 350 kW, dosega ceno okoli 0,69 EUR/kWh brez DDV, s
pristojbino 0,49 EUR brez DDV (MOONcharge, 2024). Raznolikost polnilnic omogoca
ponudnikom dostopnost in prilagodljivost, saj lahko izbirajo vrsto polnjenja glede na potrebe
po hitrosti polnjenja.

V tabeli 13 je prikazan izracun stroska polnjenja BEV Volkswagen ID3 Pro 4All, ki je
namenjen samo za sluzbene namene, medtem ko je prikazan tudi stroSek polnjenja vozila
Audi Q4 SB 50 quattro, ki je tako v sluzbeni kot zasebni rabi. Izra¢un stroska polnjenja je
bil narejen na podlagi kombiniranega polnjenja na razli€nih polnilnicah, bodisi javnih bodisi
zasebnih, in uposteva, da vozilo prevozi v enem letu 30.000 km. Izracun je bil izveden na
podlagi povprecne porabe energije, ki je navedena v tehnicni specifikaciji vozila. Strosek
polnjenja prikazuje kombinirano ceno energenta v EUR na 100 km brez DDV. Pri vozilu,
namenjenemu samo za sluzbene namene, je strosek polnjenja 3,57 EUR/100 km brez DDV,

ey

4,47 EUR/100 km brez DDV.
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Tabela 13: Strosek polnjenja BEV za sluzbeno in zasebno rabo

Polnilna postaja

Strosek
porabe
EUR/100 km
brez DDV

EUR/KWh
brez DDV

Uporaba
polnilnice

Letno
polnjeni
km

Pristojbina
brez DDV

Strosek
pristojbine
na 100 km
brez DDV

Kombinirana cena
energenta brez
DDV

Sluzbeno vozilo Volkswagen ID3 Pro 4All — poraba energenta 15,07 kWh/100 km

Izbrano podjetje AC do 22 kW 2,7 0,18 70 % 21.000 - - 1,87 EUR/100 km
Doma AC 22 kW 2,3 0,15 0% — — — 0,00 EUR/100 km
Gremo na elektriko AC do 22 kW 4.4 0,29 5% 1.500 0,41 EUR | 0,0143 EUR | 0,22 EUR/100 km
Petrol AC do 22 kW 4.4 0,29 15 % 4.500 - - 0,66 EUR/100 km
Petrol AC do 50 kW 6,2 0,41 5% 1.500 — — 0,31 EUR/100 km
Ionity DC do 350 kW 10,4 0,69 5% 1.500 0,49 EUR | 0,0171 EUR | 0,52 EUR/100 km

100 % 30.000 3,57 EUR/100 km

Sluzbeno vozilo Audi Q4 SB 50 quattro — poraba energenta 17,01 kWh/100 km

Izbrano podjetje AC do 22 kW 3,0 0,18 30 % 9.000 - - 0,91 EUR/100 km
Doma AC 22 kW 2,6 0,15 30 % 9.000 - - 0,79 EUR/100 km
Gremo na elektriko AC do 22 kW 5,0 0,29 5% 1.500 0,41 EUR | 0,0120 EUR | 0,25 EUR/100 km
Petrol AC do 22 kW 5,0 0,29 20 % 6.000 - - 0,99 EUR/100 km
Petrol AC do 50 kW 7,0 0,41 5% 1.500 - - 0,35 EUR/100 km
Ionity DC do 350 kW 11,8 0,69 10 % 3.000 0,49 EUR | 0,0287 EUR | 1,18 EUR/100 km

100 % 30.000 4,47 EUR/100 km

Vir: lastno delo na podlagi SURS (2024a in 2024b), Berus d. o. o. (2024), Petrol, d. d. (2024), Gremo na elektriko (2024) in MOONcharge (2024).
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&.3.4 Finan¢na analiza

Finan¢na analiza je namenjena oceni finan¢ne upravicenosti investicije z vidika vlagatelja.
Glavni namen analize je ugotoviti, ali posamezna vozila dosegajo ustrezno raven donosnosti
in kako se povrne vlozen kapital (Marc in drugi, 2020). V analizi so upostevani tako stroski
kot prilivi investicije, pri ¢emer se obravnavajo stroski nabave, vzdrzevanja in polnjenja
vozil ter vpliv finan¢nih spodbud, kot so drzavne subvencije in davéne olajSave.

Analiza temelji na dveh scenarijih uporabe vozil. V prvem primeru se presoja vozilo, ki je
namenjeno izkljuéno sluzbeni rabi, v drugem pa vozila, ki jih uporabljajo direktorji tako v
sluzbene kot v zasebne namene. TakSen pristop omogoca celovitejsi vpogled v donosnost
investicije, saj pokaze, kako razli¢ni na¢ini uporabe vplivajo na financ¢ne rezultate podjetja.

Za oceno smiselnosti investicije so bili izratunani naslednji finan¢ni kazalniki:

e FNSV;
e FISD;
e ID.

Pri izracunu kazalnikov donosnosti se kot prilivi projekta upostevajo predvsem oportunitetni
prihodki, ki nastanejo z uporabo BEV v primerjavi z vozilom z MNZ. Ti vkljucujejo
prihranke pri gorivu, vzdrZzevanju in drugih stroskih uporabe. Poleg tega se med prilive
uvrséajo tudi odbitni DDV, investicijska olajSava in subvencija za nakup BEV, ki se v
denarnem toku obravnavajo kot pozitivni finan¢ni u€inki. Pri vozilih z MNZ teh prihodkov
ni, oportunitetni prihodki pa se tam obravnavajo kot stroSek, saj pomenijo dodatno
obremenitev podjetja v primerjavi z BEV.

Na strani odhodkov pa se upostevajo stroski uporabe vozila, stroski polnjenja oziroma goriva
in poleg tega tudi investicijski izdatki, med katere spadajo stroski nabave vozil. Ostanek
vrednosti ob koncu dobe 5 let se obravnava kot pozitiven denarni tok, saj dejansko
predstavlja priliv. TakSen metodoloski pristop zagotavlja preglednost, primerljivost in
strokovno utemeljene rezultate, ki omogocajo zanesljivo presojo financne upravic¢enosti
investicije tako na ravni posameznega vozila kot pri uvedbi celotnega voznega parka.

Tabela 14: Rezultati financne analize

Kazalnik | Volkswagen ID3 VW Golf Audi Q4 SB 50 Audi Q5 SB 40 TDI
Pro 4All Variant 2.0 TDI quattro quattro

Diskontna 9 % 9 % 9 % 9 %

stopnja

FNSV —15.802,23 EUR | —42.134,86 EUR | -22.968,18 EUR —72.897,98 EUR

FISD -13% =50 % -9 % —49 %

1D 0,59 -0,42 0,64 -0,41

Vir: lastno delo.
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Rezultati finan¢ne analize kazejo, da pri vseh obravnavanih vozilih investicija ni finan¢no
upravicena, kar prikazuje tabela 14. FNSV je pri vseh modelih negativna, kar pomeni, da
diskontirani prilivi ne zados$¢ajo za pokritje vlozkov. Najugodnejsi rezultat FNSV, kot je
prikazano v prilogi 7, se kaze pri modelu Volkswagen ID3 Pro 4All, kjer je FNSV znaSala
—15.802,23 EUR, FISD pa —13 %, medtem ko ID dosega vrednost 0,59. To pomeni, da kljub
negativnemu rezultatu BEV Se vedno ustvarja razmeroma manjSe izgube kot primerljivi
modeli z notranjim zgorevanjem.

Pri modelih VW Golf Variant 2.0 TDI in Audi Q5 SB 40 TDI quattro so rezultati bistveno
slabsi, saj je FNSV bistveno nizja (—42.134,86 EUR in —72.897,98 EUR), FISD z rezultatom
—50 % in —49 % pa kaZe na izrazito finan¢no neucinkovitost obeh investicij, kot je prikazano
v prilogah 8 in 10. ID zna$a pri niZjem rangu vozila —0,42 in pri vi§jem rangu vozila 0,41,
kar potrjuje, da so vlaganja v ta vozila ekonomsko neupravicena.

Audi Q4 SB 50 quattro kot BEV vi§jega razreda prav tako dosega negativne finan¢ne
rezultate, prikazane v prilogi 9 (FNSV: —22.968,18 EUR, FISD: -9 %, ID: 0,64). Kljub temu
pa se izkaze, da so finan¢ni kazalniki ugodnejsi kot pri njegovem dizelskem ekvivalentu, kar
potrjuje konkuren¢nost BEV ob upostevanju celotnih strosSkov lastnistva.

Negativni rezultati niso nepri¢akovani, saj so zaradi strukture investicije in narave projektov
— kjer neposrednih prihodkov praktiéno ni — takSni izrauni obicajni in skladni s
pricakovanji. V primerih, ko glavnino prilivov predstavljajo zgolj oportunitetni prihranki in
finan¢ne spodbude, je namre¢ doseganje pozitivnih denarnih tokov omejeno. Na podlagi teh
rezultatov lahko sklenemo, da so sicer vse analizirane investicije finanéno neupravicene,
vendar BEV —predvsem Volkswagen ID3 in Audi Q4 — izkazujejo boljSe finan¢ne kazalnike
kot primerljiva vozila z MNZ. To nakazuje, da so BEV finan¢no ugodnejs$a in bi se ob
ugodnejsih pogojih (vi§je subvencije, nizji nakupni stroski ali daljsa uporaba) lahko financna
smiselnost BEV izboljsala do te mere, da bi presegla prag upravic¢enosti.

8.3.5 [Ekonomska analiza

Ekonomska analiza ocenjuje S$irSi vpliv investicije z druZbenega, gospodarskega in
okoljskega vidika. Njena vloga je v tem, da prikaze, kako projekt prispeva k splosni druzbeni
blaginji, gospodarskemu razvoju in trajnostnim ciljem, ne le k finan¢ni donosnosti podjetja.
Pri tem se upostevajo tako neposredni kot posredni ucinki investicije, ki jih finan¢na analiza
ne zajame. Za razliko od finan¢ne analize, ki temelji na trZznih cenah, ekonomska analiza
uporablja obracunske oziroma ekonomske cene, iz katerih so izlo¢eni davki, dajatve in drugi
trzni vplivi, da bi se kar najbolj objektivno ocenila resnicna druzbena vrednost projekta
(Marc in drugi, 2020). Klju¢ni kazalniki, ki omogocajo oceno ekonomske upravicenosti, so:

e ENSV;
e FEISD;
o ID.
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Na podlagi rezultatov finan¢ne analize je bilo ugotovljeno, da so BEV za podjetje financno
ugodnejsa od vozil z MNZ. Zato so bili nadaljnji izracuni ekonomske analize izvedeni le za
BEV, s ciljem poglobljeno oceniti njihove SirSe druzbenoekonomske ucinke in potrditi
upravicenost elektrifikacije voznega parka kot enega klju¢nih ukrepov pri doseganju
brezogljicnega poslovanja.

Ekonomska analiza vkljucuje tudi vrednotenje eksternalij, torej zunanjih uc¢inkov, ki jih ima
investicija v BEV v primerjavi z vozili z MNZ na okolje in druzbo. Zunanji u¢inki so lahko
pozitivni in negativni ter so izrazeni v denarju na podlagi tabele 5 iz poglavja Povpre¢ni in
mejni stroski transporta. V ekonomski analizi so bile upoStevane naslednje eksternalije:

e zunanji u€inek onesnazevanja zraka;
e zunanji u¢inek hrupa;

e zunanji u¢inek podnebnih sprememb;
e zunanji u¢inek prometnih nesrec;

e zunanji u€inek degradacije habitata;
e zunanji u¢inek proizvodnje goriva;

e zunanji u¢inek brezogljicnega podjetja.

Pri izracunu eksternalij za BEV so bili uporabljeni podatki referen¢nih vozil z MNZ, in sicer
za vsak analizirani model posebej. Za BEV Volkswagen ID3 Pro 4All so bili upoStevani
podatki varcnega dizelskega vozila Volkswagen Golf Variant 2.0 TDI, medtem ko je bil za
elektricni model Audi Q4 SB 50 quattro uporabljen primer manj ucinkovitega oziroma
energetsko potratnega dizelskega vozila Audi Q5 SB 40 TDI quattro, kot je predstavljeno v
tabeli 15. Omenjena referencna vozila so predstavljala izhodisc¢e za primerjavo, na podlagi
katere so bila ocenjena odstopanja v druzbenih in okoljskih u¢inkih BEV glede na vozila z
MNZ.

Eksternalije so bile v analizi izrazene kot razlika v druzbenoekonomskih uc¢inkih med
elektriénimi in dizelskimi vozili. Pozitivna razlika predstavlja druzbeno korist oziroma
prihranek, negativna pa druzbeni strosek, ki zmanjSuje skupno ekonomsko upravicenost
investicije. TakSen pristop je omogocil natan¢nejSe vrednotenje razlik med posameznimi
pogonskimi tehnologijami in realnejSo oceno eksternalij za vsako analizirano vozilo. Vsi
navedeni zunanji u¢inki predstavljajo pozitivno druzbeno in okoljsko korist, z izjemo u¢inka
proizvodnje goriva, ki je imel negativen vpliv na izratun ekonomske upravicenosti BEV.

Tabela 15: Eksternalije analiziranih vozil na letni ravni

Zunanji ucinek Volkswagen VW Golf | Audi Q4 SB 50 | Audi Q5 SB
ID3 Pro 4All Variant 2.0 | quattro 40 TDI
TDI quattro
v EUR
Onesnazevanje zraka 24 285 24 285
Hrup 150 300 150 300
Podnebne spremembe 0 378 0 507

se nadaljuje
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Tabela 15: Eksternalije analiziranih vozil na letni ravni (nad.)

Zunanji ucinek Volkswagen VW Golf Audi Q4 SB 50 Audi Q5 SB

ID3 Pro 4All Variant 2.0 quattro 40 TDI
TDI quattro

Prometne nesrece 252 360 252 360

Degradacija habitata 135 270 135 270

Proizvodnja goriva 396 87 396 117

»well-to-tank«

Brezoglji¢no podjetje 20.000 — 20.000 -

Vir: lastno delo.

Poleg nastetih zunanjih u¢inkov je bila v analizo vkljuena tudi dodana trzna vrednost
podjetja, ki izhaja iz njegove prepoznavnosti kot okoljsko odgovornega oziroma
brezoglji¢nega podjetja. Elektrifikacija voznega parka namre¢ pomembno prispeva k
uresni¢evanju trajnostnih ciljev in krepitvi ugleda podjetja na trgu. Na podlagi
McKinseyjeve raziskave se predpostavlja, da potrosniki pri izbiri trajnostnih in okolju
prijaznih izdelkov izkazujejo vecjo pripravljenost za nakup, kar lahko pozitivno vpliva na
prihodke podjetja. Zato je v okviru ekonomske analize upostevano, da se z uvedbo BEV in
izvajanjem trajnostnih praks prihodki podjetja povecajo za priblizno 5 %, kar predstavlja
dodatno pozitivno eksternalijo v obliki izboljSane konkurenc¢nosti in trzne vrednosti (Henisz
in drugi, 2019). Na podlagi te predpostavke, da doseganje popolne brezogljicnosti podjetju
prinasa priblizno 5-% povecanje prihodkov, pri ¢emer vsa vozila prispevajo okoli 4 % k
celotnim emisijam podjetja, znasa skupni ucinek elektrifikacije voznega parka priblizno
dodatnih 0,2 % letnih prihodkov podjetja. Ob skupnih prihodkih v visini 360 milijonov evrov
to pomeni letni prirastek prihodkov v visini okoli 720 tiso€ evrov, kar se pripisuje povecani
trzni prepoznavnosti, uglednosti in zaupanju kupcev v podjetje kot okoljsko odgovornega
deleznika. Glede na to, da izbrano podjetje razpolaga s 36 sluzbenimi vozili, znasa vpliv
elektrifikacije enega vozila priblizno 20.000 EUR dodatne koristi na leto. TakSen ucinek je
vklju¢en med pozitivne eksternalije, saj odraza trzno vrednost trajnostnih praks in njihovo
vlogo pri krepitvi konkurenc¢nosti podjetja.

Pri izraCunu stroSkov uporabe in energentov so bile uporabljene cene brez vkljucenih
davkov, dajatev in troSarin, saj ekonomska analiza temelji na obracunskih oziroma
ekonomskih cenah, ki odrazajo dejansko druzbeno vrednost porabljenih virov. Stroski
uporabe, ki so bili upoStevani v ekonomski analizi, so predstavljeni v prilogah 5 in 6.

Pri elektri¢ni energiji je bila upostevana cena brez DDV ter brez prispevkov OVE + SPTE
in prispevka za u¢inkovito rabo energije, prav tako pa brez trosarine. Na podlagi teh izhodis¢
je znasal strosek elektri¢ne energije za sluzbeno vozilo 3,3 EUR/100 km in 4,2 EUR/100 km
za vozilo, ki je delno v zasebni uporabi (SURS, 2024a in 2024b; Petrol, d. d., 2024; Gremo
na elektriko, 2024; MOONcharge, 2024). Pri dizelskih vozilih je bila v analizo vklju¢ena
cena brez DDV, brez okoljske dajatve in brez troSarine, pri ¢emer je znaSala 0,7064
EUR/liter (MZI, 2024).
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Na tej osnovi je stroSek goriva pri vozilu znamke Volkswagen znasal 2,89 EUR/100 km,
medtem ko je pri vozilu znamke Audi znaSal 4,58 EUR/100 km (MZI, 2024). S tem
pristopom smo zagotovili metodolosko skladnost med analiziranimi pogonskimi energenti
ter omogocili bolj realisti¢no primerjavo ekonomskih u¢inkov BEV in vozil z MNZ.

Pri izracunu so bile uporabljene enake osnovne predpostavke kot v finan¢ni analizi.
Upostevani sta bili druzbena diskontna stopnja v viSini 4 % in ekonomska Zivljenjska doba
projekta 5 let, vrednotenje pa je bilo izvedeno po stalnih cenah, izrazenih v evrih.

Tabela 16: Rezultati ekonomske analize

Kazalnik | Volkswagen ID3 Pro Audi Q4 SB 50
4All quattro

Diskontna 4% 4%

stopnja

ENSV 73.036,55 EUR 65.099,00 EUR

EISD 80 % 46 %

ID 3,34 2,26

Vir: lastno delo.

Rezultati ekonomske analize, prikazani v tabeli 16, potrjujejo, da je investicija v BEV
ekonomsko upravicena. Za model Volkswagen ID3 Pro 4All znasa ENSV 73.036,55 EUR,
medtem ko je za model Audi Q4 SB 50 quattro nekoliko nizja in znasa 65.099 EUR. Obe
vrednosti sta pozitivni, kot je prikazano v prilogah 11 in 12, kar pomeni, da diskontirani
druzbenoekonomski uc¢inki presegajo vlozke in da investicija ustvarja neto druzbeno korist.

IzraCunana EISD znaSa 80 % pri modelu Volkswagen ID3 Pro 4All in 46 % pri modelu Audi
Q4 SB 50 quattro, kar veckratno presega uporabljeno diskontno stopnjo v visini 4 %. To
nakazuje izjemno visoko stopnjo ucinkovitosti investicije z vidika druzbene donosnosti.
Prav tako sta indeksa donosnosti pri obeh vozilih ve¢ja od ena, 3,34 pri Volkswagnu in 2,26
pri Audiju — kar dodatno potrjuje, da je investicija ekonomsko smiselna in ustvarja znatno
presezno vrednost v primerjavi z vloZenimi sredstvi.

Rezultati ekonomske analize kazejo, da ima vozilo Volkswagen ID.3 Pro 4All ugodnejse
ekonomske kazalnike kot Audi Q4 SB 50 quattro. Razlog za to je predvsem v nizji
investicijski vrednosti vozila ID.3 ob hkratnem ustvarjanju primerljivih okoljskih in
druzbenih koristi. Ker ekonomska analiza vkljucuje vrednotenje eksternalij, se pokaze, da
ID.3 dosega vigjo relativno u€inkovitost pri ustvarjanju druzbenih koristi na enoto vloZzenega
kapitala. Audi Q4 kljub visji absolutni vrednosti druzbenih ucinkov zaradi vi§jih
investicijskih stroSkov dosega nizjo ekonomsko interno stopnjo donosnosti in indeks
donosnosti. To potrjuje, da je pri presoji trajnostnih investicij poleg absolutnih koristi
kljucna tudi stroskovna uc¢inkovitost izbranih resitev.

Na podlagi dobljenih rezultatov lahko zaklju¢imo, da je elektrifikacija voznega parka
ekonomsko utemeljena, saj prinaSa pomembne druzbene, gospodarske in finan¢ne koristi.
Investicija ustvarja pozitivne ucinke tako za podjetje kot za SirSo druzbo, kar potrjuje
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smiselnost prehoda na trajnostno mobilnost kot enega klju¢nih korakov pri doseganju
dolgorocne brezoglji¢nosti izbranega podjetja.

8.4 Analiza ob¢utljivosti in tveganj

Finan¢na in ekonomska analiza investicije temelji na doloCenih predpostavkah, ki oblikujejo
okvir za izracun denarnih tokov in s tem kazalnikov uspeSnosti projekta. Visina
investicijskih izdatkov, stroski uporabe, eksternalije in uporabljena diskontna stopnja so med
kljuénimi dejavniki, ki vplivajo na kon¢ni rezultat analize. Ker so te predpostavke vedno
povezane z dolo¢eno stopnjo negotovosti, se lahko spremembe v njihovih vrednostih
pomembno odrazijo na izraCunanih kazalnikih, kot sta neto sedanja vrednost ali interna
stopnja donosnosti. Zato je po izvedbi osnovnega izraCuna smiselno preveriti, kako obcutljiv
je projekt na spremembe posameznih vhodnih parametrov in kako takSna odstopanja
vplivajo na ekonomsko upravicenost investicije (Marc in drugi, 2020).

8.4.1 Analiza obcutljivosti

Analiza obcutljivosti omogoca preverjanje, kako sprememba posamezne spremenljivke
vpliva na kazalnike ekonomske ucinkovitosti, kot sta ENSV ali EISD. Namen analize je
ugotoviti, katere spremenljivke imajo najvecji vpliv na ekonomsko upravienost investicije
in so zato oznadene kot kriticne. Ce enoodstotna sprememba vrednosti doloéene
spremenljivke povzrofi ve¢ kot enoodstotno spremembo v kazalniku ekonomske
upravicenosti, se ta spremenljivka Steje za kriticno, saj kaze visoko elastiCnost in s tem
obcutljivost projekta. TakSne spremenljivke zahtevajo posebno pozornost pri oblikovanju
projekcij in pri presoji tveganj, saj imajo najvecji vpliv na kon¢no uspesSnost investicije
(Marc in drugi, 2020).

Na primeru izbranega podjetja smo analizirali spremembo naslednjih spremenljivk:

e investicijska vrednost;

e subvencija;

e davcna olajsava;

e stroski elektricne energije;

e preostala vrednost investicije po 5 letih;
e cksternalije;

e diskontna stopnja.

Rezultati analize obcutljivosti prikazani v tabeli 17 kazejo, da ima na ENSV najvecji vpliv
sprememba eksternalij, medtem ko so uc€inki sprememb drugih spremenljivk razmeroma
manj izraziti. Pri zniZzanju eksternalij za 1 % se ENSV pri modelu Volkswagen ID3 Pro 4All
zmanj$a za 1,26 %, pri modelu Audi Q4 SB 50 quattro pa za 1,43 %, kar pomeni, da je
projekt izrazito obcutljiv na spremembe v vrednotenju zunanjih uc¢inkov. To potrjuje, da
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pozitivne eksternalije (okoljske in druzbene koristi) pomembno prispevajo k ekonomski
upravicenosti investicije.

Tabela 17: Obcutljivost ENSV na spremembo kljucnih spremenljivk

Sprememba Volkswagen ID3 | Sprememba | Audi Q4 SB 50 | Sprememba
Pro 4All- ENSV quattro -
v EUR ENSV v EUR
Investicija +1 % 72.946,96 -0,12 % 64.950,73 —0,23 %
Subvencija -1 % 72.974,05 -0,09 % 65.055,73 -0,07 %
Davc¢na olajsava —1 % 72.916,33 -0,16 % 64.900,04 —0,31 %
Strosek elektri¢ne 72.949,07 -0,12 % 64.987,97 —0,17 %
energije + 1 %
Preostala vrednost 72.933,78 -0,14 % 64.928.93 -0,26 %
investicije —1 %
Eksternalije —1 % 72.114,00 -1,26 % 64.169,37 -1,43 %
Diskontna stopnja + 1 % 72.924.64 -0,15% 64.971,99 -0,20 %

Vir: lastno delo.

Med preostalimi spremenljivkami najvecji vpliv izkazujejo sprememba investicijske
vrednosti, preostale vrednosti investicije in davcne olajSave, saj 1-% povec€anje investicijskih
izdatkov ali zmanjSanje preostale vrednosti povzroci priblizno 0,12—0,31-% zniZzanje ENSV.
To kaze, da je investicija zmerno obcutljiva na kapitalske vlozke, vendar spremembe v teh
parametrih ne ogrozijo ekonomske upravi¢enosti projekta.

Na spremembo diskontne stopnje, stroska elektricne energije in subvencije je projekt manj
obcutljiv, saj 1-% sprememba v teh spremenljivkah vpliva na ENSV le v razponu 0,07-0,20
%. To pomeni, da morebitna nihanja cen elektri¢ne energije ali manjsih sprememb subvencij
ne predstavljajo bistvenega tveganja za ekonomsko uspesnost projekta.

Na podlagi izvedene analize se ugotavlja, da je projekt v vecini spremenljivk razmeroma
stabilen, saj posamezne spremembe vhodnih parametrov ne povzrocajo vecjih odstopanj v
ENSV. Izjema so eksternalije, pri katerih se zazna najvisja stopnja obcutljivosti, kar potrjuje,
da ima druzbeni in okoljski u€inek elektrifikacije kljucno vlogo pri ohranjanju pozitivne
ekonomske upravicenosti investicije.

Za jasnejSo ponazoritev medsebojnih vplivov spremenljivk na ENSV je v nadaljevanju
prikazan grafi¢ni prikaz odvisnosti ENSV od sprememb posameznih parametrov v razponu
+20 %, ki omogoca celovit vpogled v stabilnost projekta in identifikacijo spremenljivk z
najvecjim vplivom na rezultate analize. Rezultati so prikazani na slikah 20 in 21.
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Slika 20: Prikaz obcutljivosti ENSV na spremembo spremenljivk na primeru vozila
Volkswagen ID3 Pro 4All
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Vir: lastno delo.

Rezultati jasno kazejo, da je pri obeh modelih najvecja obcutljivost povezana z vrednotenjem
eksternalij. Ze manj$a sprememba teh vrednosti ima izrazit vpliv na ENSV, kar potrjuje
pomembnost druzbenih in okoljskih koristi pri ocenjevanju ekonomske uc¢inkovitosti BEV.
Povecanje eksternalij (tj. ve¢je priznanje pozitivnih u¢inkov, kot so zmanj$anje emisij, hrupa
in vplivov na zdravje) bistveno poveca ekonomsko vrednost projekta, medtem ko njihovo
zmanjSanje hitro vodi v nizjo ENSV.

Pri ostalih spremenljivkah, kot so investicijski stroski, preostala vrednost investicije, davéne
olajSave, subvencije, stroSek elektricne energije in diskontna stopnja, so spremembe
bistveno manj izrazite. 20-% sprememba teh parametrov povzro€i le zmerne odklone v
vrednosti ENSV, kar kaZe na relativno stabilnost in odpornost projekta na manjsa nihanja
vhodnih dejavnikov.
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Slika 21: Prikaz obcutljivosti ENSV na spremembo spremenljivk na primeru vozila Audi
04 SB 50 quattro
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Vir: lastno delo.

Primerjava obeh modelov razkriva, da je projekt Audi Q4 SB 50 quattro nekoliko
obcutljivejsi na spremembe posameznih spremenljivk kot Volkswagen ID3 Pro 4All, kar je
vi§jega razreda druzbene in okoljske koristi ne povecajo v enakem obsegu kot stroski
naloZbe.

Skupno gledano rezultati potrjujejo, da je ekonomska upravicenost elektrifikacije vozil
stabilna tudi pri manj$ih odstopanjih klju¢nih predpostavk, vendar hkrati poudarjajo, da
imajo eksternalije kljuéno vlogo pri ohranjanju pozitivne ekonomske donosnosti.
Vrednotenje druzbenih in okoljskih koristi tako bistveno prispeva k realni oceni
ucinkovitosti in dolgoro€ne trajnosti investicije.
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8.4.2  Analiza tveganj

Analiza tveganja predstavlja pomemben del presoje upravicenosti investicijskih projektov,
saj omogoca sistemati¢no oceno negotovosti, ki lahko vplivajo na finan¢no in ekonomsko
uspesnost nalozbe. Gre za proces prepoznavanja, ocenjevanja in vrednotenja dogodkov, ki
bi lahko odstopali od predvidenega poteka projekta in s tem vplivali na doseganje njegovih
ciljev. Namen analize tveganja je pravocasno prepoznati dejavnike, ki bi lahko ogrozili
izvedbo ali ekonomsko ucinkovitost investicije, in dolociti ustrezne ukrepe za njihovo
obvladovanje (Marc in drugi, 2020).

Pri izvedbi analize tveganja je bila uporabljena kvalitativna metoda, ki temelji na presoji
verjetnosti nastanka posameznega dogodka in oceni njegove resnosti za projekt. Taksen
pristop omogoca celovit pregled tveganj in njihovo razvrstitev po pomembnosti, s ¢imer se
dolocita prioritetna obravnava in strategija ukrepanja, ki lahko vplivata na ekonomsko
upravicenost investicije (Marc in drugi, 2020). Pri izvedbi kvalitativne presoje tveganj so
bile dolocene stopnje verjetnosti pojava posameznih dogodkov in resnosti tveganja kot v
tabelah 18 in 19, ki predstavljajo osnovo za njihovo razvrstitev in nadaljnjo oceno vpliva.

Tabela 18: Verjetnost pojava

Oznaka Opis Verjetnost
A Zelo neverjetno 0-10 %
B Neverjetno 1033 %
C Enako verjetno 3366 %
D Verjetno 6690 %
E Zelo verjetno 90-100 %

Vir: lastno delo.

Tabela 19: Klasifikacija resnosti tveganja

Oznaka Opis

I Brez ucinka
11 Zanemarljivo
111 Zmerno

1A% Kritiéno

\% Katastrofalno

Vir: lastno delo.

Pri presoji ravni tveganja so bile upostevane §tiri stopnje tveganja prikazane v tabeli 20:

e nizka;
e srednja;
e visoka;

zelo visoka.
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Tabela 20: Raven tveganja

Verjetnost/ | I II I v v

resnost

A nizka nizka nizka nizka srednja

B nizka nizka srednja srednja visoka

C nizka srednja srednja visoka visoka

D nizka srednja visoka zelo visoka | zelo visoka
E srednja visoka zelo visoka zelo visoka | zelo visoka

Vir: lastno delo.

Na podlagi metodoloske presoje verjetnosti in resnosti posameznih dogodkov so bila v
nadaljevanju opredeljena klju¢na tveganja, prikazana v tabeli 21, ki lahko vplivajo na
uspesnost in ekonomsko upravicenost projekta elektrifikacije voznega parka. Analiza je
zasnovana na sistematicni identifikaciji potencialnih tveganj, oceni njihove verjetnosti
pojava in resnosti posledic ter dolo¢anju ustreznih ukrepov za njihovo obvladovanje oziroma
zmanjSanje vpliva na projekt.

Pri presoji so bile uporabljene vnaprej doloCene stopnje verjetnosti in resnosti posledic,
razvrSéene po petstopenjski lestvici, ki omogoca primerljivo in pregledno ocenjevanje
posameznih tveganj. Identificirana tveganja so prikazana v tabeli ter vkljucujejo njihov opis,
oceno verjetnosti in posledic, predlagane ukrepe ter skupno raven tveganja. Taksen pristop
zagotavlja enotno metodolosko obravnavo negotovosti in omogoca u¢inkovito upravljanje
tveganj v vseh fazah izvedbe projekta.
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Tabela 21: Analiza tveganj projekta

Tveganje Verjetnost | Resnost | Ukrep za zmanjSanje tveganja Raven
tveganja
Sprememba zakonodaje in subvencijskih B v e spremljanje zakonodajnih sprememb in javnih | Srednja
pogojev razpisov,
Opis: Zaradi dinamike zakonodajnega okolja in e faznaizvedba projekta (postopna elektrifikacija),
prilagajanja drzavnih spodbud trajnostnim e zagotovitev rezervnega finanfnega vira za
politikam obstaja tveganje, da bi se pogoji za primer zmanjsanja spodbud.
pridobitev subvencij, dav¢énih olajSav ali drugih
finan¢nih spodbud za nakup BEV spremenili v ¢asu
izvajanja projekta. To lahko vpliva na skupne
investicijske stroske in na izracun ekonomske
upraviCenosti nalozbe.
Tehnolosko tveganje B II e redno spremljanje stanja baterij, Nizka
Opis: Investicija v BEV vkljucuje tehnologijo, ki se e izbira preverjenih proizvajalcev baterij in
Se vedno hitro razvija, zato obstaja tveganje, da bodo modelov vozil z dokazano dolgo Zivljenjsko
dejanski obratovalni stroski, ucinkovitost in dobo,
zivljenjska doba baterij odstopali od pri¢akovanih. e usposabljanje voznikov glede pravilnega nagina
polnjenja in uporabe baterije,
e nalrtovanje rezervnega sklada za morebitna
popravila baterij v obdobju 5 let.
Nihanje cen elektri¢ne energije C I e sklepanje dolgoroénih pogodb o dobavi | Srednja

Opis: Cene elektricne energije vplivajo na stroSke
delovanja BEV in s tem na skupno ekonomsko
upravicenost projekta. Zaradi trznega oblikovanja
cen, geopolitiénih vplivov ter nihanj v ponudbi in
povprasevanju obstaja tveganje, da bodo stroski
energije v prihodnje bistveno odstopali od trenutnih
predpostavk.

elektricne energije,

e spremljanje gibanja trznih indeksov in napovedi
cen elektrike,

e uvedba lastnih obnovljivih virov energije (npr.
sonc¢ne elektrarne) za polnjenje vozil.
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Tabela 21: Analiza tveganj projekta (nad.)

Tveganje Verjetnost | Resnost | Ukrep za zmanjSanje tveganja Raven
tveganja

Metodolosko tveganje pri vrednotenju D 111 uporaba ve¢ metod vrednotenja in primerjava | Visoka

eksternalij rezultatov med razli¢nimi viri,

Opis: Vrednotenje eksternalij vkljucuje doloceno redno spremljanje vhodnih podatkov v skladu z

stopnjo subjektivnosti in metodoloske negotovosti. najnovejSimi evropskimi smernicami,

Pri ocenjevanju zunanjih ucinkov se uporabljajo razvoj internih modelov vrednotenja eksternalij

referencne  tabele, ~povpretne  vrednosti in na podlagi dejanskih podatkov o porabi energije

predpostavke, ki lahko odstopajo od dejanskih in prevozenih kilometrih v podjetju,

razmer. transparentno  dokumentiranje  uporabljenih
metod in virov.

Financno tveganje C 11 sklepanje dolgoro¢nih pogodb z dobavitelji, Srednja

Opis: Investicije v BEV so obcutljive na spremembe fazna izvedba nabave vozil, s ¢imer se razprsita

trznih razmer in cen vhodnih komponent. Stroski ¢asovni in trzni vpliv,

nakupa elektri¢nih vozil se lahko povecajo zaradi spremljanje trznih trendov in sekundarnega trga

inflacijskih pritiskov, omejene razpolozljivosti rabljenih elektri¢nih vozil,

materialov, rasti cen surovin ter povecane sklenitev leasing pogodb, s katerimi se podjetje

konkurence na globalnem trgu baterij in elektri¢nih izogne takoj¥njemu placilu celotne investicije in

pogonov. Dodatno negotovost predstavlja preostala prenese tveganje preostale vrednosti vozil na

vrednost vozil ob koncu njihove ekonomske leasing druZbo,

Zivljenjske dobe, saj se sekundarni trg elektricnih redna posodobitev investicijskih ocen na podlagi

vozil §e razvija in je podvrZzen hitrim tehnoloskim gibanja stroskov in trznih napovedi.

spremembam.

Uporaba BEV B II redno spremljanje ucinkovitosti izrabe vozil na | Nizka

Opis: Ce se vozila ne uporabljajo v predvidenem ravni oddelkov,

obsegu ali niso optimalno razporejena med usposabljanje zaposlenih za optimalno uporabo

zaposlenimi, se zmanjSajo letni prihranki pri BEV,

energiji, vzdrzevanju in eksternalijah ter s tem tudi priprava internih smernic za uporabo in delitev

pri donosnosti investicije. vozil glede na potrebe.

Vir: lastno delo.
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Na podlagi izvedene kvalitativne analize tveganj se ugotavlja, da projekt elektrifikacije
voznega parka ne vkljucuje nesprejemljivih tveganj, ki bi lahko ogrozila njegovo izvedbo
ali ekonomsko upravic¢enost. Vecina ugotovljenih tveganj je ocenjena kot nizka ali srednja,
kar pomeni, da so obvladljiva ob ustreznem spremljanju in pravoCasnem izvajanju
predlaganih ukrepov.

Posebno pozornost je treba nameniti metodoloskemu tveganju pri vrednotenju eksternalij, ki
je zaradi vecje stopnje subjektivnosti in negotovosti ocen opredeljeno kot visoko, ter
spremembam zakonodaje in subvencijskih pogojev, ki lahko vplivajo na visino investicije
in razpoloZljivost finan¢nih spodbud. Ostala tveganja, kot so tehnoloska, finan¢na in
cenovna, so obvladljiva z rednim spremljanjem trznih gibanj, uporabo preverjenih tehnologij
in vzpostavitvijo ustreznih notranjih mehanizmov nadzora.

Celovita obravnava tveganj zagotavlja ve¢jo zanesljivost ekonomske presoje in zmanjsuje
negotovost v procesu odlo¢anja. Ugotavlja se, da je projekt ob ustreznem upravljanju tveganj
izvedljiv, stabilen in ekonomsko upravicen.

9 SKLEP

Namen magistrskega dela je bil prouditi pojem e-mobilnosti in analizirati ekonomsko
upravicenost uvedbe elektriénega voznega parka v izbranem podjetju, s ciljem prispevati k
boljSemu razumevanju vpliva BEV na zmanjSanje emisij TGP in k razvoju trajnostne
mobilnosti v poslovnem okolju. Cilj magistrskega dela je bil s pomocjo analize stroskov in
koristi oceniti smiselnost prehoda z vozil z MNZ na BEV ter prepoznati prednosti in
morebitna tveganja tega ukrepa. Klju¢no raziskovalno vprasanje, ki ga je delo obravnavalo,
je bilo: Ali je prehod iz vozil z MNZ na BEV ekonomsko upravicen v izbranem podjetju?
Na to vpraSanje je bila podana empiricno podprta analiza s kombinacijo finan¢nih in
ekonomskih kazalnikov, ki vklju¢ujejo tudi vrednotenje zunanjih ucinkov oziroma
eksternalij.

Transportni sektor ima kljucno vlogo pri delovanju sodobne druzbe, saj omogoca pretok
ljudi, blaga in storitev ter s tem podpira gospodarski in druzbeni razvoj (Bask in Rajahonka,
2017). Kljub svoji pomembnosti pa prav ta sektor predstavlja enega najvecjih virov emisij
TGP, kar ustvarja izjemne okoljske izzive (EEA, 2016). V zadnjih desetletjih se je zaradi
intenzivnega razvoja mobilnosti, urbanizacije in globalne trgovine koli¢ina prevozenih
kilometrov izrazito povecala, kar je povzrocilo rast emisij TGP. Po podatkih Evropske
agencije za okolje transport v EU prispeva priblizno 25 % vseh emisij TGP, pri cemer cestni
transport, ki je odvisen od fosilnih goriv, prispeva priblizno 70 % vseh emisij in pomembno
vpliva na podnebne spremembe, kakovost zraka in zdravje prebivalstva (EEA, 2022a;
kljub tehnoloskim izboljSavam $e vedno sooca z rastjo emisij, kar jasno kaze na potrebo po
sistemskem prehodu k trajnostnim oblikam mobilnosti.
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EU si je v skladu z Evropskim zelenim dogovorom zastavila ambiciozne cilje — do leta 2030
zmanjSati emisije za 55 % glede na leto 1990 in do leta 2050 doseci podnebno nevtralnost
(Evropska komisija, 2022). Eden klju¢nih ukrepov za dosego teh ciljev je prehod na
trajnostni transport in razvoj e-mobilnosti, ki omogo€a znatno zmanjSanje emisij, ve¢jo
energetsko ucinkovitost in uporabo obnovljivih virov energije (UN, 2021Db).

Teoreti¢ni pregled je pokazal, da trajnostni transport predstavlja ve¢ kot le okoljski pristop
— je celovit model mobilnosti, ki spodbuja gospodarski in druzbeni razvoj ter prispeva k
zmanjSevanju neenakosti in izboljSanju kakovosti zivljenja. E-mobilnost ima v tem okviru
posebno vlogo, saj neposredno zmanjSuje emisije CO: in hrupa, obenem pa spodbuja
inovacije, ustvarja nova delovna mesta in omogoca energetsko preobrazbo gospodarstva
(Evropska komisija, brez datuma a). Svetovni trendi potrjujejo, da se elektri¢na vozila hitro
uveljavljajo: leta 2022 je bilo prodanih ve¢ kot 10 milijonov novih elektri¢nih vozil, kar
pomeni ve¢ kot desetkratno rast v 5 letih (IEA, 2023). Razli¢ni scenariji Evropske komisije
kaZejo na to, da bi lahko bilo v EU do leta 2050 vec¢ kot 90 % novih osebnih avtomobilov
elektricnih, ¢e se bodo razvili dodatne politike in potrebni ukrepi (EEA, 2022c¢).

Izbrano podjetje, analizirano v magistrskem delu, je zavezano cilju popolne brezoglji¢nosti
do konca leta 2025, kar vkljucuje zmanjSanje emisij v okviru protokolov Obsega 1 in Obsega
2. Trenutno vozni park podjetja predstavlja priblizno 4 % vseh njegovih ogljicnih emisij,
zato je elektrifikacija vozil eden klju¢nih korakov pri doseganju tega cilja. Podjetje v svojem
poslovanju ze izvaja Stevilne ukrepe za zmanjSanje emisij in povecanje energetske
ucinkovitosti, pri ¢emer predstavlja elektrifikacija voznega parka zadnji pomemben korak
na poti do brezogljicnega poslovanja.

V okviru empiricnega dela magistrskega dela je bila izvedena podrobna financna in
ekonomska analiza prehoda z vozil z MNZ na BEV. Rezultati finan¢ne analize so pokazali,
da so pri trenutnih trznih pogojih vse analizirane investicije finan¢no neupravicene, saj je
FNSV negativna. Vendar pa so rezultati pokazali tudi, da so BEV — predvsem modela
Volkswagen ID3 Pro 4All in Audi Q4 SB 50 quattro — finan¢no ugodnejsa od primerljivih
vozil z MNZ, saj BEV prinasajo nizje operativne strosSke, predvsem zaradi nizjih stroSkov
uporabe, energije in vzdrZevanja, kar v daljSem obdobju izravna vi§je zacetne investicijske
izdatke.

Ekonomska analiza je pokazala, da je investicija v BEV upravicena. ENSV je bila pozitivna
pri obeh analiziranih modelih, kar pomeni, da diskontirani druzbeni in okoljski ucinki
presegajo vlozke. Elektrifikacija voznega parka tako ustvarja neto druzbeno korist, saj
zmanjSuje onesnazenje zraka, degradacijo habitata, prometne nesrece, hrup in emisije COs,
hkrati pa krepi ugled podjetja kot okoljsko odgovornega deleznika. Druzbeni ucinki so bili
izrazeni v denarnih enotah na podlagi metodologije povpre¢nih in mejnih stroskov
transporta, s ¢imer je bilo mogoce objektivno prikazati §irSi vpliv projekta na okolje in
druzbo. Dodatno je bilo upostevano, da lahko podjetje z uvedbo BEV poveca svoje prihodke
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za priblizno 0,2 % letno, saj pridobi status okoljsko odgovornega podjetja, kar vpliva na
zaupanje potroSnikov in poslovnih partnerjev.

Analiza obcutljivosti je pokazala, da na rezultate ekonomske analize najmocneje vplivajo
eksternalije, kar potrjuje, da ima druzbeni in okoljski u€inek elektrifikacije kljucno vlogo pri
ohranjanju pozitivne upravicenosti investicije. Med preostalimi spremenljivkami je imela
vecji vpliv Se davéna olajSava, medtem ko so bile preostale spremenljivke odvisne od
cenovnega ranga vozila. Analiza tveganj je pokazala, da so poleg metodoloskega tveganja,
povezanega z vrednotenjem eksternalij, preostala kljucna tveganja povezana predvsem s
spremembami zakonodaje in subvencijskih shem, hitrim razvojem tehnologij baterij ter
nihanjem cen elektricne energije. Kljub temu so ta tveganja obvladljiva z ustreznim
nacrtovanjem, prilagodljivim finanénim modelom in postopno implementacijo strategije
elektrifikacije.

Upravi€enost investicije je potrjena z evidentiranimi koristmi tako z vidika podjetja kot z
vidika SirSe druzbe. Elektrifikacija voznega parka neposredno prispeva k uresnicevanju
trajnostnih strateSkih ciljev podjetja ter hkrati k izpolnjevanju nacionalnih in evropskih
smernic o razogljicenju transporta. Ocenjeni ucinki potrjujejo, da je investicija ekonomsko
smiselna, saj zagotavlja dolgoro¢ne koristi, izboljSuje konkuren¢ni polozaj podjetja in
pozitivno vpliva na njegov ugled kot okoljsko odgovornega deleznika.

Izbranemu podjetju se predlaga, da elektrifikacijo voznega parka izvaja postopno, skladno z
razvojem tehnologije baterij in trznimi spodbudami, ter da spremlja moznosti finanénega
leasinga za zmanjSanje zacetnih investicijskih stroskov. Dodatno se predlagajo sistemati¢no
spremljanje porabe energije, razvoj polnilne infrastrukture na lokacijah podjetja in
usposabljanje zaposlenih za u¢inkovito uporabo BEV.

Z magistrskim delom prispevam koncept presoje prehoda na brezoglji¢ni vozni park, ki
povezuje finan¢ni, ekonomski in okoljski vidik investicije ter ponuja celovit metodoloski
okvir za ocenjevanje smotrnosti prehoda na e-mobilnost. Na primeru izbranega podjetja je
prikazan konkreten nacin vrednotenja financnih kazalnikov in eksternalij, s ¢imer je
omogocena celovita presoja u¢inkov elektrifikacije voznega parka. S pridobljeno analizo bo
magistrsko delo sluzilo kot pomoc¢ izbranemu podjetju in tudi drugim organizacijam pri
sprejemanju odlo¢itev o smotrnosti prehoda v brezoglji¢ni vozni park ter pri oblikovanju
trajnostnih poslovnih strategij.

Kljub ugodnim trendom prihodnost e-mobilnosti ostaja delno negotova. Glavni i1zzivi
vkljucujejo omejeno razpolozljivost surovin za baterije, rast povprasevanja po elektri¢ni
energiji, visoke zacetne stroSke in potrebo po posodobitvi polnilne infrastrukture. Poleg tega
bosta prihodnji razvoj in dostopnost elektri¢énih vozil moc¢no odvisna od globalnih cen
surovin, tehnoloskih inovacij in geopoliti¢ne stabilnosti dobavnih verig (EEA, 2022c¢). Kljub
tem izzivom pa tehnoloSki napredek, rast trga, evropske politike in zaveze podjetij k
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brezoglji¢nosti nakazujejo, da bo e-mobilnost postala klju¢ni steber trajnostnega transporta
in eden izmed najpomembnejsih dejavnikov razogljicenja gospodarstva.

Sklepno ugotavljam, da je elektrifikacija voznega parka izbranega podjetja ekonomsko in
druzbeno utemeljena ter predstavlja pomemben korak k doseganju cilja popolne
brezogljicnosti. Investicija prinaSa Stevilne okoljske in ekonomske koristi, krepi
konkuren¢ni poloZaj podjetja ter prispeva k uresni¢evanju nacionalnih in evropskih
trajnostnih ciljev. Elektrifikacija voznega parka ne predstavlja le okoljske odgovornosti,
temvec tudi priloznost za podjetje, da postane zgled trajnostnega in inovativnega poslovanja.
Kljub morebitnim izzivom, ki bodo spremljali prihodnji razvoj e-mobilnosti, je jasno, da
bodo podjetja, ki se bodo pravocasno prilagodila, v prihodnosti pridobila pomembno
konkuren¢no prednost in soustvarjala brezogljicno druzbo prihodnosti.
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Priloga 1: Vozni park izbranega podjetja v letu 2023

Vrsta Model vozila Vrsta PrevoZeni km | Povprecna poraba Poraba Strosek goriva | X kg CO;

vozila goriva goriva 1/100 km goriva v 1 v EUR

Zasebno Skoda Superb Combi TDI 4x4 Dizel 21.536 6,5 1.400 2.152 3.710

Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TDI 4M | Dizel 33.053 6,0 1.983 3.048 5.255

Zasebno Volkswagen Passat Variant 2.0 Dizel 31.476 6,0 1.889 2.903 5.005
TDI

Zasebno Skoda Octavia Combi 2.0 TDI Dizel 33.846 6,0 2.031 3.121 5.382
DSG

Zasebno Audi Q8 50 TDI quattro Dizel 36.312 8,0 2.905 4.465 7.698

Zasebno Audi Q5 2.0 TDI quattro Dizel 53.258 7,0 3.728 5.730 9.879

Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TDI Dizel 13.262 6,0 796 1.223 2.109

Zasebno BMW 520d xDrive Dizel 47.186 7,0 3.303 5.077 8.753

Zasebno BMW X3 20d xDrive Dizel 34.088 6,5 2.216 3.406 5.872

Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 47.195 5,5 2.596 3.990 6.879
TDI

Zasebno BMW X4 20d xDrive Dizel 10.493 6,5 682 1.048 1.807

Zasebno Skoda Octavia Combi 2.0 TDI Dizel 35.602 5,5 1.958 3.010 5.189
DSG

Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 38.213 5,5 2.102 3.230 5.569
TDI

Zasebno BMW 520d xDrive Dizel 11.875 7,0 831 1.278 2.203

Zasebno BMW 318d Touring Dizel 37.151 6,0 2.229 3.426 5.907

Zasebno | AUDI A4 Avant TFSI Bencin 52.460 6,0 3.148 4.564 7.523

Zasebno AUDI Q5 2.0 TDI Dizel 20.864 7,0 1.460 2.245 3.870

Zasebno BMW 530d xDrive Touring Dizel 13.992 7,0 979 1.505 2.596

Zasebno Audi Q3 SB 35 TFSI Bencin 24.481 7,0 1.714 2.485 4.096

se nadaljuje




Priloga 1: Vozni park izbranega podjetja v letu 2023 (nad.)

TDI SCR

Vrsta Model vozila Vrsta PrevoZeni km | Povpreéna poraba Poraba Strosek goriva | X kg CO;

vozila goriva goriva 1/100 km goriva vl v EUR

Zasebno Mercedes Benz E220 D Dizel 10.984 6,5 714 1.097 1.892

Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TSI Bencin 31.846 6,0 1.911 2.771 4.567

Zasebno Volkswagen Tiguan 2.0 TDI Dizel 18.857 6,5 1.226 1.884 3.248

Zasebno BMW X3 20d xDrive Dizel 20.098 6,5 1.306 2.008 3.462

Zasebno Volkswagen Golf Variant 2.0 Dizel 19.638 6,0 1.178 1.811 3.122
TDI SCR

Zasebno BMW 520d Dizel 27.669 6,0 1.660 2.552 4.399

Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 56.631 6,0 3.398 5.223 9.004
TDI

Zasebno Audi Q5 2.0 TDI quattro Dizel 26.373 6,5 1.714 2.635 4.543

Zasebno Volkswagen Passat 2.0 TDI Dizel 33.899 5,5 1.864 2.866 4.941

Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 24.651 5,5 1.356 2.084 3.593
TDI

Sluzbeno | Volkswagen Passat Variant 2.0 | Dizel 34.564 6,0 2.074 3.187 5.496
TDI

Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 29.548 5,5 1.625 2.498 4.307
TDI

Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 24.358 5,5 1.340 2.059 3.550
TDI

Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 33.564 5.5 1.846 2.837 4.892
TDI

Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.6 Dizel 27.416 5,5 1.508 2.318 3.996

se nadaljuje




Priloga 1: Vozni park izbranega podjetja v letu 2023 (nad.)

Vrsta Model vozila Vrsta PrevoZeni km | Povprecna poraba Poraba Strosek goriva | X kg CO;
vozila goriva goriva 1/100 km goriva vl v EUR

Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI SCR | Dizel 35.421 5.5 1.948 2.994 5.163
Sluzbeno | Volkswagen Golf Variant 1.5 TSI Bencin 31.896 6,0 1.914 2.775 4.574
Skupaj 1.083.757 6,2 66.531 101.503 174.049

Vir: prirejeno po Izbrano podjetje (2023b).




Priloga 2: Stroski voznega parka v izbranem podjetju v letu 2023

Vrsta vozila Model vozila Vrsta StroSek vzdrzevanja | StroSek zavarovanja v Stroski cestnega
goriva vozila v EUR EUR sklada, registracije,
cestnine v EUR
Zasebno Skoda Superb Combi TDI 4x4 Dizel 1.599 1.019 583
Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TDI 4M Dizel 1.831 1.071 583
Zasebno Volkswagen Passat Variant 2.0 TDI Dizel 1.602 844 583
Zasebno Skoda Octavia Combi 2.0 TDI DSG Dizel 2.342 702 598
Zasebno Audi Q8 50 TDI quattro Dizel 4.326 1.905 995
Zasebno Audi Q5 2.0 TDI quattro Dizel 5.535 1.126 1.076
Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TDI Dizel 783 1.048 583
Zasebno BMW 520d xDrive Dizel 3.016 1.134 330
Zasebno BMW X3 20d xDrive Dizel 720 1.242 583
Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 1.699 619 330
Zasebno BMW X4 20d xDrive Dizel 563 1.151 330
Zasebno Skoda Octavia Combi 2.0 TDI DSG Dizel 892 716 666
Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 1.092 619 489
Zasebno BMW 520d xDrive Dizel 1.035 1.213 330
Zasebno BMW 318d Touring Dizel 990 932 583
Zasebno AUDI A4 Avant TFSI Bencin 2.103 1.040 583
Zasebno AUDI Q5 2.0 TDI Dizel 2.948 1.169 583
Zasebno BMW 530d xDrive Touring Dizel 742 1.490 871
Zasebno Audi Q3 SB 35 TFSI Bencin 3.190 1.003 489
Zasebno Mercedes Benz E220 D Dizel 22 1.238 608
Zasebno Volkswagen Arteon 2.0 TSI Bencin 3.054 1.080 583

se nadaljuje




Priloga 2: Stroski voznega parka v izbranem podjetju v letu 2023 (nad.)

Vrsta vozila Model vozila Vrsta StroSek vzdrzevanja | StroSek zavarovanja v Stroski cestnega
goriva vozila v EUR EUR sklada, registracije,
cestnine v EUR
Zasebno Volkswagen Tiguan 2.0 TDI Dizel 1.284 768 583
Zasebno BMW X3 20d xDrive Dizel 1.799 561 583
Zasebno Volkswagen Golf Variant 2.0 TDI SCR Dizel 804 762 583
Zasebno BMW 520d Dizel 1.751 1.237 765
Zasebno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 3.629 619 489
Zasebno Audi Q5 2.0 TDI quattro Dizel 730 1.103 330
Zasebno Volkswagen Passat 2.0 TDI Dizel 1.509 798 330
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 1.038 572 573
Sluzbeno Volkswagen Passat Variant 2.0 TDI Dizel 2.729 793 625
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 936 596 554
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 1.631 555 500
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI Dizel 1.156 621 451
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI SCR Dizel 755 1.015 585
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.6 TDI SCR Dizel 735 603 642
Sluzbeno Volkswagen Golf Variant 1.5 TSI Bencin 280 695 343
Skupaj 60.850 33.658 20.292

Vir: prirejeno po Izbrano podjetje (2023b).




Priloga 3: Stroski uporabe BEV in vozila z MNZ pri finan¢ni analizi - Volkswagen

Volkswagen ID3 Pro 4All Simulacija glede na prevoZene Kkilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km
Strosek goriva brez DDV 1.070,86 € 1.070,86 € 1.070,86 € 1.070,86 € 1.070,86 €
StroSek registracije 67,07 € 40,73 € 40,73 € 40,73 € 40,73 €
Strosek tehni¢nega pregleda 0,00 € 0,00 € 0,00 € 38,28 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 €
Strosek servisa brez DDV 90,27 € 180,79 € 90,27 € 180,79 € 90,27 €
Ostali vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, 326,00 € 326,00 € 1.463,40 € 326,00 € 326,00 €
ipd.
Spku)paj stroski 3.339,20 € 3.403,38 € 4.450,26 € 3.441,66 € 3.312,86 €
Oportunitetni prihodek 710,76 € 575,91 € 758,98 € 651,03 € 687,78 €
VW Golf Variant 2.0 TDI Simulacija glede na prevoZene kilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 4,11/100 km 4,11/100 km 4,1 1/100 km 4,1 1/100 km 4,11/100 km
Strosek goriva z DDV 1.870,83 € 1.870,83 € 1.870,83 € 1.870,83 € 1.870,83 €
Strosek registracije 192,48 € 166,14 € 166,14 € 166,14 € 166,14 €
StroSek tehnicnega pregleda 0,00 € 0,00 € 0,00 € 38,28 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 €
Strosek servisa z DDV 569,37 € 525,04 € 670,47 € 600,16 € 546,40 €
Ostali vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, 326,00 € 326,00 € 1.410,52 € 326,00 € 326,00 €
ipd.
Spku)paj stroski 4.049,96 € 3.979,29 € 5.209,24 € 4.092,69 € 4.000,65 €
Oportunitetni strosek -710,76 € -57591¢€ -758,98 € -651,03 € —687,78 €

Vir: lastno delo.




Priloga 4: StroSki uporabe BEV in vozila z MNZ pri finan¢ni analizi - Audi

Audi Q4 SB 50 quattro

Simulacija glede na prevoZene Kkilometre

Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/ 100km | 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km
Strosek goriva brez DDV 1.341,97 € 1.341,97 € 1.341,97 € 1.341,97 € 1.341,97 €
StrosSek registracije 67,21 € 40,98 € 40,98 € 40,98 € 40,98 €
Strosek tehni¢nega pregleda 0,00 € 0,00 € 0,00 € 38,28 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 €
Strosek servisa brez DDV 101,15 € 203,57 € 101,15 € 203,57 € 101,15 €
Vzdrzevalni stroki (pnevmatike, pranje, ipd.) 388,00 € 388,00 € 1.837,92 € 388,00 € 388,00 €
Skupaj stroski 4.195,86 € 4.272,19 € 5.619,70 € 4.310,47 € 4.169,78 €
Oportunitetni prihodek 1.825,49 € 2.186,65 € 1.825,24 € 224371 € 1.872,19 €
Audi QS5 SB 40 TDI quattro Simulacija glede na prevoZene kilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 6,5 /100 km 6,5 /100 km 6,5 /100 km 6,5 1/100 km 6,5 1/100 km
Strosek goriva z DDV 2.965,95 € 2.965,95 € 2.965,95 € 2.965,95 € 2.965,95 €
Strosek registracije 192,48 € 166,14 € 166,14 € 166,14 € 166,14 €
Strosek tehni¢nega pregleda 0,00 € 0,00 € 0,00 € 38,28¢€ 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 €
Strosek servisa z DDV 546,31 € 1.010,14 € 546,31 € 1.067,21 € 593,27 €
Vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, ipd.) 388,00 € 388,00 € 1.837,92 € 388,00 € 388,00 €
Skupaj stroski 6.021,35 € 6.458,84 € 7.444,93 € 6.554,19 € 6.041,97 €
Oportunitetni strosek —-1.825,49 € —2.186,65 € -1.825,24 € —2.243,71 € -1.872,19 €

Vir: lastno delo.




Priloga S: StroSki uporabe BEV in vozila z MNZ pri ekonomski analizi - Volkswagen

Volkswagen ID3 Pro 4All Simulacija glede na prevoZene Kkilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km | 15,1 kwh/100 km
Strosek goriva brez DDV, dajatev in trosarin 982,47 € 982,47 € 982,47 € 982,47 € 982,47 €
StrosSek registracije 67,07 € 40,73 € 40,73 € 40,73 € 40,73 €
Strosek tehni¢nega pregleda brez DDV 0,00 € 0,00 € 0,00 € 31,38 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 € 1.785,00 €
Strosek servisa brez DDV 90,27 € 180,79 € 90,27 € 180,79 € 0,00 €
Vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, ipd.) 267,21 € 267,21 € 1.199,51 € 267,21 € 267,21 €
brez DDV
Skupaj stroski 3.192,02 € 3.256,20 € 4.097,98 € 3.287,58 € 3.075,41 €
Oportunitetni strosek -307,064 € —434,50 € -268,12 € -372,92 € -236,21€
VW Golf Variant 2.0 TDI Simulacija glede na prevoZene kilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 4,1 1/100 km 4,1 1/100 km 4,1 1/100 km 4,1 1/100 km 4,1 1/100 km
Strosek goriva brez DDV, dajatev in trosarin 866,71 € 866,71 € 866,71 € 866,71 € 866,71 €
Strosek registracije 192,48 € 166,14 € 166,14 € 166,14 € 166,14 €
Strosek tehni¢nega pregleda brez DDV 0,00 € 0,00 € 0,00 € 31,38 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 € 1.091,28 €
Strosek servisa brez DDV 466,70 € 430,36 € 549,57 € 491,93 € 447,87 €
Vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, ipd.) 267,21 € 267,21 € 1.156,16 € 267,21 € 267,21 €
brez DDV
Skupayj stroski 2.884,38 € 2.821,70 € 3.829,86 € 2.914,65 € 2.839,21 €
Oportunitetni prihodek 307,64 € 434,50 € 268,12 € 372,92 € 236,21 €

Vir: lastno delo.




Priloga 6: Stroski uporabe BEV in vozila z MNZ pri ekonomski analizi - Audi

Audi Q4 SB 50 quattro

Simulacija glede na prevoZene Kkilometre

Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km | 17,1 kwh/100 km
Strosek goriva brez DDV, dajatev in trosarin 1.247,03 € 1.247,03 € 1.247,03 € 1.247,03 € 1.247,03 €
StrosSek registracije 67,21 € 40,98 € 40,98 € 40,98 € 40,98 €
Strosek tehni¢nega pregleda brez DDV 0,00 € 0,00 € 0,00 € 31,38 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 € 2.297,67 €
Strosek servisa brez DDV 101,15 € 203,57 € 101,15 € 203,57 € 0,00 €
Vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, ipd.) 318,03 € 318,03 € 1.506,49 € 318,03 € 318,03 €
brez DDV
Skupaj stroski 4.030,95 € 4.107,28 € 5.193,32 € 4.138,66 € 3.903,71 €
Oportunitetni prihodek 230,02 € 507,53 € 229,77 € 554,31 € 369,40 €
Audi QS5 SB 40 TDI quattro Simulacija glede na prevoZene kilometre
Kilometrov na leto 30.000 km
Leto uporabe 1. leto 2. leto 3. leto 4. leto 5. leto
Poraba energenta 6,5 1/100 km 6,5 1/100 km 6,51/100 km 6,51/100 km 6,51/100 km
Strosek goriva brez DDV, dajatev in troSarin 1.374,05 € 1.374,05 € 1.374,05 € 1.374,05 € 1.374,05 €
Strosek registracije 192,48 € 166,14 € 166,14 € 166,14 € 166,14 €
Strosek tehni¢nega pregleda brez DDV 0,00 € 0,00 € 0,00 € 31,38 € 0,00 €
Strosek kasko zavarovanja 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 € 1.928,61 €
StroSek servisa brez DDV 447,80 € 827,98 € 447,80 € 874,76 € 486,28 €
Vzdrzevalni stroski (pnevmatike, pranje, ipd.) 318,03 € 318,03 € 1.506,49 € 318,03 € 318,03 €
brez DDV
Skupaj stroski 4.260,97 € 4.614,82 € 5.423,09 € 4.692,97 € 4.273,12 €
Oportunitetni stroSek -230,02 € -507,53 € -229,77 € -55431€ -369,40 €

Vir: lastno delo.




Priloga 7: Financni denarni tok vozila Volkswagen ID3 Pro 4All

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni prihodki (prihranek pri strosku uporabe 3.384,46 € — 710,76 € 575,91 € 758,98 € 651,03 € 687,78 €
BEV)

Stroski uporabe BEV —17.947.36 € — —3.339,20€ | -3.403,38 € | 4.450,26 € | —3.441,66 € | -3.312,86 €
Odbitek DDV 6.876,69 € — 6.876,69 € — — — —
Dav¢na olajSava 12.503,07 € - 12.503,07 € — — - —
Denarni tok iz poslovanja 4.816,86 € - 16.751,32 € | —2.827,47 € | -3.691,28 € | —2.790,63 € | —2.625,08 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost BEV -38.134,37 € | —38.134,37 € - - - - -
Preostala vrednost BEV 15.253,75 € — - - - — 15.253,75 €
Denarni tok iz investiranja —22.880,62 € | —38.134,37 € - — - — 15.253,75 €
Denarni tok iz financiranja

Subvencija 6.500,00 € — 6.500,00 € — — — —
Denarni tok iz financiranja 6.500,00 € - - - - - -
Denarni tok projetka

Denarni tok iz poslovanja 4.816,86 € - 16.751,32 € | —2.827,47 € | -3.691,28 € | —2.790,63 € | —2.625,08 €
Denarni tok iz investiranja -22.880,62 € | —38.134,37 € — — — — 15.253,75 €
Denarni tok iz financiranja 6.500,00 € — 6.500,00 € - - - -
Denarni tok skupaj —11.563,76 € | —38.134,37 € | 23.251,32 € | —2.827,47 € | -3.691,28 € | —2.790,63 € | 12.628,67 €
Diskontna stopnja 9 %

Finan¢na neto sedanja vrednost —15.802,23 €

Financ¢na interna stopnja donosnosti -13 %

Indeks donosnosti 0,59

Vir: lastno delo.
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Priloga 8: Financni denarni tok vozila VW Golf Variant 2.0 TDI

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni stroSek (uporaba vozila z MNZ -

namesto BEV) —3.384,46 € —710,76 € | —57591€ | -75898€ | —651,03€ | —687,78 €
Stroski uporabe vozila z MNZ -21.331,82 € — —4.049,96 € | -3.979,29 € | -5.209,24 € | —4.092,69 € | —4.000,65 €
Denarni tok iz poslovanja —24.716,28 € — —4.760,72 € | —4.555,19 € | -5.968,22 € | —4.743,72 € | —4.688,43 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost vozila z MNZ -29.665,00 € | —29.665,00 € - - - - -
Preostala vrednost vozila z MNZ 10.382,75 € — 10.382,75 €
Denarni tok iz investiranja —19.282,25 € | —29.665,00 € = = = = 10.382,75 €
Denarni tok iz financiranja

Denarni tok iz financiranja = = = = = = =
Denarni tok projetka

Denarni tok iz poslovanja —24.716,28 € - —4.760,72 € | —4.555,19 € | -5.968,22 € | —4.743,72 € | —4.688,43 €
Denarni tok iz investiranja -19.282,25 € | -29.665,00 € - — - — 10.382,75 €
Denarni tok iz financiranja = = = = = = =
Denarni tok skupaj —43.998,53 € | —29.665,00 € | —4.760,72 € | —4.555,19 € | -5.968,22 € | 4.743,72 € | 5.694,32 €
Diskontna stopnja 9 %

Finané¢na neto sedanja vrednost -42.134,86 €

Financ¢na interna stopnja donosnosti =50 %

Indeks donosnosti -0,42

Vir: lastno delo.
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Priloga 9: Financni denarni tok vozila Audi Q4 SB 50 quattro

Denarni tok Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni prihodki (prihranek pri strosku -

uporabe BEV) 9.953,13 € 1.825,34€ | 2.186,65€ | 1.82524€ | 2.243,71€ | 1.872,19¢€
Stroski uporabe BEV —22.568,00 € — —4.195,86 € | 4.272,19€ | -5.619,70 € | 4.31047€ | —4.169,78 €
Odbitek DDV 11.380,60 € — 11.380,60 € — — — —
Dav¢na olajSava 20.692,00 € — 20.692,00 € — — - —
Neto denarni tok iz poslovanja 19.457,88 € - 29.702,23 € | —2.085,55 € | —3.794,46 € | -2.066,76 € | —2.297,59 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost BEV -63.110,60 € | -63.110,60 € - - - - -
Preostala vrednost BEV 2524424 € — — — — - 25.244,24 €
Denarni tok iz investiranja —-37.866,36 € | —63.110,60 € — — — — 25.244,24 €
Denarni tok iz financiranja

Subvencija 4.500,00 € — 4.500,00 € — — — —
Denarni tok iz financiranja 4.500,00 € - - - - - -
Denarni tok projekta

Denarni tok iz poslovanja 19.457,88 € - 29.702,23 € | —2.085,55 € | -3.794,46 € | —2.066,76 € | —2.297,59 €
Denarni tok iz investiranja -37.866,36 € | —63.110,60 € — — — — 25.244,24 €
Denarni tok iz financiranja 4.500,00 € — 4.500,00 € — — — —
Denarni tok skupaj —13.908,48 € | —63.110,60 € | 34.202,23 € | —2.085,55 € | -3.794,46 € | —2.066,76 € | 22.946,65 €
Diskontna stopnja 9%

Finan¢na neto sedanja vrednost -22.968,18 €

Finané¢na interna stopnja donosnosti -9 %

Indeks donosnosti 0,64

Vir: lastno delo.
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Priloga 10: Finan¢ni denarni tok vozila Audi Q5 SB 40 TDI quattro

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni stroSek (uporaba vozila z MNZ -

namesto BEV) —9.953,13 € —1.825,34€ | -2.186,65€ | —1.82524€ | -2.243,71 € | —1.872,19€
Stroski uporabe vozila z MNZ -32.521,27€ - —6.021,35€ | —6.458,84 € | —7.444,93 € | -6.554,19€ | -6.041,97 €
Denarni tok iz poslovanja —42.474,55 € - —7.846,84 € | -8.645,48 € | -9.270,17 € | -8.797,90 € | —7.914,15 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost vozila z MNZ -51.633,00 € | -51.633,00 € - - - - -
Preostala vrednost vozila Zz MNZ 18.071,55 € - - - - - 18.071,55 €
Denarni tok iz investiranja —33.561.,45 € | —51.633,00 € - - - - 18.071,55 €
Denarni tok iz financiranja

Denarni tok iz financiranja - - - - - - -
Denarni tok projetka

Denarni tok iz poslovanja —42.474,55 € - —7.846,84 € | —-8.645,48 € | -9.270,17 € | -8.797,90 € | -7.914,15 €
Denarni tok iz investiranja -33.561,45 € | —51.633,00 € - - - - 18.071,55 €
Denarni tok iz financiranja - - - - - - =
Denarni tok skupaj —76.036,00 € | —51.633,00 € | —7.846,84 € | —8.645,48 € | -9.270,17 € | -8.797,90 € | 10.157,40 €
Diskontna stopnja 9 %

Finan¢na neto sedanja vrednost —72.897.98 €

Financ¢na interna stopnja donosnosti 49 %

Indeks donosnosti -0,41

Vir: lastno delo.
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Priloga 11: Ekonomski denarni tok Volkswagen ID3 Pro 4All

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni stroSek (uporaba BEV namesto vozila -1.619,39 € - -307,64 € -434,50 € -268,12 € -37292 € -236,21 €
z MNZ)

Stroski uporabe BEV -16.909,19 € - -3.192,02 € | -3.256,20 € | —4.097,98 € | —-3.287,58 € | -3.075,41 €
Davcna olajsava 12.503,07 € - 12.503,07 € - - - -
Denarni tok iz poslovanja —6.025,51 € — 9.003,41 € | —3.690,70 € | —4.366,10 € | —3.660,50 € | —3.311,62 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost BEV -31.257,68 € | —31.257,68 € - - - - -
Preostala vrednost BEV 12.503,07 € - — - — - 12.503,07 €
Denarni tok iz investiranja —18.754,61 € | —31.257,68 € - - - - 12.503,07 €
Denarni tok iz financiranja

Subvencija 6.500,00 € - 6.500,00 € - - - -
Denarni tok iz financiranja 6.500,00 € - 6.500,00 € - - - -
Zunanji uéinki

Dodana vrednost podjetja 100.000,00 € 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 €
ZmanjSanje onesnaZevanja 1.305,00 € - 261,00 € 261,00 € 261,00 € 261,00 € 261,00 €
Zmanjsanje hrupa 750,00 € - 150,00 € 150,00 € 150,00 € 150,00 € 150,00 €
ZmanjSanje nesrec 540,00 € - 108,00 € 108,00 € 108,00 € 108,00 € 108,00 €
Degradacija habitata 675,00 € - 135,00 € 135,00 € 135,00 € 135,00 € 135,00 €
Od vrtine do rezervoarja —1.545,00 € - -309,00€ | -309,00€ | —-309,00€ | -309,00€ | —309,00 €
Izbolj$anje podnebja 1.890,00 € - 378,00 € 378,00 € 378,00 € 378,00 € 378,00 €
Zunanji strodki 103.615,00 € - 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 €
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Priloga 11: Ekonomski denarni tok Volkswagen ID3 Pro 4All (nad.)

DENARNI TOK

Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok projekta
Denarni tok iz poslovanja —6.025,51 € - 9.003,41 € | -3.690,70 € | —4.366,10 € | -3.660,50 € | —3.311,62 €
Denarni tok iz investiranja -18.754,61 € | —31.257,68 € - - — - 12.503,07 €
Denarni tok iz financiranja 6.500,00 € - 6.500,00 € - — — —
Zunanji udinki 103.615,00 € = 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 € | 20.723,00 €
Denarni tok skupaj 85.334,89 € | —31.257,68 € | 36.226,41 € | 17.032,30 € | 16.356,90 € | 17.062,50 € | 29.914,45 €
Diskontna stopnja 4 %
Ekonomska neto sedanja vrednost 73.036,55 €
Ekonomska interna stopnja donosnosti 80 %
Indeks donosnosti 3,34

Vir: lastno delo.
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Priloga 12: Ekonomski denarni tok Audi Q4 SB 50 quattro

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5
Denarni tok iz poslovanja

Oportunitetni prihodek (uporaba BEV namesto 1.891,04 € - 230,02 € 507,53 € 229,77 € 554,31 € 369,40 €
vozila z MNZ)

Stroski uporabe BEV -21.373,92 € — —4.030,95€ | —4.107,28 € | —5.193,32€ | —4.138,66 € | —3.903,71 €
Davéna olajsava 20.692,00 € - 20.692,00 € - - - -
Denarni tok iz poslovanja 1.209,12 € - 16.891,07 € | —3.599,75 € | —4.963,56 € | —3.584,35 € | —3.534,31 €
Denarni tok iz investiranja

Investicijska vrednost BEV —51.730,00 € | -51.730,00 € - - - - -
Preostala vrednost BEV 20.692,00 € - - - - - 20.692,00 €
Denarni tok iz investiranja —31.038,00 € | —51.730,00 € - — — — 20.692,00 €
Denarni tok iz financiranja

Subvencija 4.500,00 € - 4.500,00 € - - - -
Denarni tok iz financiranja 4.500,00 € — 4.500,00 € — — — —
Zunanji uéinki

Dodana vrednost podjetja 100.000,00 € - 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 € | 20.000,00 €
Zmanj$anje onesnaZevanja 1.305,00 € - 261,00 € 261,00 € 261,00 € 261,00 € 261,00 €
ZmanjSanje hrupa 750,00 € - 150,00 € 150,00 € 150,00 € 150,00 € 150,00 €
Zmanj$anje nesre¢ 540,00 € - 108,00 € 108,00 € 108,00 € 108,00 € 108,00 €
Degradacija habitata 675,00 € - 135,00 € 135,00 € 135,00 € 135,00 € 135,00 €
Od vrtine do rezervoarja —1.395,00 € - -279,00 € -279,00 € -279,00 € —279,00 € -279,00 €
Izboljsanje podnebja 2.535,00 € - 507,00 € 507,00 € 507,00 € 507,00 € 507,00 €
Zunanji stroski 104.410,00 € - 20.882,00 € | 20.882,00 € | 20.882,00 € | 20.882,00 € | 20.882,00 €
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Priloga 12: Ekonomski denarni tok Audi Q4 SB 50 quattro (nad.)

DENARNI TOK Skupaj 0 1 2 3 4 5

Denarni tok projekta

Denarni tok iz poslovanja 1.209,12 € - 16.891,07€ | -3.599,75€ | —4.963,56€ | -3.584,35€ | -3.534,31¢€
Denarni tok iz investiranja —-31.038,00 € —51.730,00 € - - - - 20.692,00 €
Denarni tok iz financiranja 4.500,00 € - 4.500,00 € - — — —
Zunanji u¢inki 104.410,00 € - 20.882,00 € | 20.882,00€ | 20.882,00 € | 20.882,00€ | 20.882,00€
Denarni tok skupaj 79.081,12 € -51.730,00 € 42.273,07 € 17.282,25 € 15.918,44 € | 17.297,65€ | 38.039,69 €
Diskontna stopnja 4%

Ekonomska neto sedanja vrednost 65.099,00 €

Ekonomska interna stopnja donosnosti 46 %

Indeks donosnosti 2,26

Vir: lastno delo.
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