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UvoD

Transport in mobilnost sta v naSem vsakdanu vse bolj pomembna in prisotna; ljudje in dobrine
vsakodnevno potujejo dlje in bolj pogosto. Celoten sektor v veliki vecini poganjajo fosilna
goriva, zato ne preseneca podatek Mednarodne agencije za energijo (IEA, 2019a), da lahko
prometnemu sektorju pripiSemo skoraj dvotretjinski delez svetovne porabe nafte.

Prav vse ve¢ja mobilnost in odvisnost od fosilnih goriv sta glavna razloga, da je transportni
sektor eden glavnih povzrociteljev toplogrednih plinov. V letu 2016 je transport predstavljal
kar 24 odstotkov svetovnih izpustov ogljikovega dioksida (v nadaljevanju CO). Cestna vozila
pa pri tem predstavljajo kar 72-odstotni delez celotnih izpustov transportnega sektorja
(Evropska komisija, 2019a). Pri¢akovati je, da se bo ta delez v naslednjih letih Se poveceval.

Znanstveniki in okoljevarstveniki pozivajo k posodobitvi in dekarbonizaciji transportnega
celotnega sektorja prinesejo cenovno bolj dostopen transport, ki bi drasticno izboljsal
povezljivost celotnih regij in zmanjsal zastoje znotraj mestnih srediS¢. Za regije bogate z
obnovljivimi viri energije, kot sta na primer son¢na ali vetrna energija, bi bila elektrifikacija
transporta najbolj enostavna in cenovno ugodna reSitev. Ta bi obenem zmanjsala nezaZelene
ogljikove izpuste iz izpusnih cevi ter poskrbela za ve¢jo ucinkovitost celotnega omrezja (Wang
& Ge, 2019). Ne le znanstveniki, tudi ostali drzavljani se vse bolj zavedamo negativnih posledic
toplogrednih izpustov, ki so eden glavnih razlogov za vse hitrejSe globalno segrevanje. Vse to
so razlogi, zakaj smo v zadnjih letih prica vedno ve¢jim pritiskom za omejitev uporabe fosilnih
goriv in prehod na ekolosko ter trajnostno naravnan nacin transporta. Elektrifikacija transporta
je dolgotrajen in finan¢no zelo zahteven proces, ki so se ga doslej postopoma lotili le v
tehnolosko bolj razvitih in bogatih delih sveta. Vendar pa rapiden tehnoloski napredek, drzavne
iniciative in velika vlaganja avtomobilske industrije kazejo na to, da se vsi zavedajo, da je prav
elektrifikacija prihodnost mobilnosti.

Evropska unija je v Zelji, da bi ¢im prej dosegla drasti¢no zmanjSanje toplogrednih izpustov za
svoje Clanice, pripravila Stevilne spodbude in ugodnosti, namenjene elektricni mobilnosti
(Evropska komisija, 2019b). Kljub vseevropskim spodbudam so se drzave vsaka na svoj na¢in
lotile spodbujanja in subvencioniranja elektri¢nih vozil. Vecina drzav se je odlocila, da bo
lastnike elektri¢nih vozil (angl. electric vehicle, v nadaljevanju EV) nagradila z oprostitvijo
oziroma z znizano stopnjo razli¢nih davkov in dajatev (registracija, cestni davek, prometni
davek itd.). Nekatere drzave, med drugim tudi Slovenija, pa so naredile $e korak ve¢ in
prebivalcem omogocile subvencije pri nakupu elektri¢nih in hibridnih vozil (EAMA, 2017).
Ostale spodbude, kot so na primer brezplacno parkiranje in vozZnja v mestnih sredis¢ih, pa so
organizirane regijsko ter se razlikujejo od mesta do mesta (Balzhauser, 2019).

Slovenska trajnostna mobilnost v preteklosti ni temeljila na elektromobilnosti, temvec se je
zanasala predvsem na aktivno mobilnost, torej na uporabo brezmotornih prevoznih sredstev ter



na javni potniski promet. Z vse vecjo veljavo EV pa smo po vzoru iz tujine tudi v Sloveniji
zaceli elektromobilnost $teti kot enega izmed nosilnih stebrov napredka trajne mobilnosti
(Pangerl, 2019). Tako kot v tujini je tudi pri nas na trgu vse ve¢ EV. Trg je EV dobro sprejel,
trenutno se zaradi visokih subvencij in ugodnih obrestnih mer Eko sklada ter posledi¢no
primerne cene EV dobro prodajajo (Eko sklad, 2020).

Drzavne spodbude ne morejo trajati v nedogled, zato za organsko rast deleza elektri¢nih vozil
potrebujemo vpogled v razloge, zakaj se ljudje Se ne odlocajo za nakup EV. Razlogi bi koristili
avtomobilskim prodajalcev pri boljSem razumevanju potencialnih kupcev in pri pripravi
ustreznih trzenjskih kampanj. Prav tako bi razlogi koristili piscem zakonodaje in ponudnikom
subvencij pri pripravi ustreznih iniciativ, ki bi spodbudile nakup EV. Po drugi strani pa se poraja
vprasanje, zakaj so se lastniki EV sploh odlocili za nakup EV. Tako ne moremo natan¢no vedeti,
katere iniciative so lastnikom zares pripomogle k odlocitvi za nakup EV oziroma katere jim
niso. Tretje vprasanje oziroma problem, na katerega Se nimamo odgovora, je nepoznavanje
osebnostnih lastnosti lastnikov EV oziroma potencialnih lastnikov EV. Z boljsim poznavanjem
lastnosti bi lahko bolje poznali celoten trzni segment. Voznike bi laZje razvrscali v skupine, za
katere bi pripravili iniciative, zavarovanja, ugodnosti ipd.

Namen magistrskega dela je, da bi §irsi javnosti ¢im bolj priblizali elektromobilnost, ob tem pa
bi deleznikom z mocjo odlo¢anja omogo¢ili vpogled v lastnosti lastnikov EV. Raziskave, ki bi
se osredotocila na lastnosti lastnikov oziroma potencialnih lastnikov EV, v Sloveniji $e ni, zato
je delo v prvi vrsti namenjeno prodajalcem EV, ki bi z njim laZje prepoznali potencialne stranke,
posledi¢no pa bi zanje laZje pripravili ustrezne trZzenjske kampanje. Razumevanje in poznavanje
lastnosti ciljne skupine prispeva k natancnejsi pripravi iniciativ, namenjenih povecanju trznega
deleza EV. Delo je tako namenjeno tudi zakonodajalcem in drzavnim organom, Ki se ukvarjajo
s subvencioniranjem nakupa elektri¢nih vozil.

Tematika magistrskega dela je trenutno zelo aktualna, zato je delo namenjeno, poleg zgoraj
omenjanim akterjem, tudi vsem, ki bi se radi poducili o stanju elektromobilnost v Sloveniji,
njenih prednostih in morebitnih omejitvah. Raziskava in pregled literature omogocata pripravo
pregleda trenutnega stanja trga EV, polnilne infrastrukture in subvencij v Sloveniji. S tako
strukturo, v Kkateri je najprej pripravljen sirsi pregled trga, potem pa smo se osredotocili $e na
osebnostne lastnosti kupcev in razloge za nakup EV, lahko nagovorimo $irSo publiko in s tem
prispevamo K izobrazevanju in informiranju tako laikov kot tudi strokovnjakov s tega podro¢ja.

Glavni cilj magistrskega dela je na podlagi ugotovitev tujih raziskovalcev in lastne raziskave
ugotoviti lastnosti tipicnega slovenskega lastnika EV in razloge, zaradi katerih se ostali
prebivalci Slovenije $e niso odlo¢ili za nakup EV. Da bi lahko odgovorili na glavni cilj, bomo
z raziskavo odgovarjali na naslednja raziskovalna vprasanja oziroma zasledovali naslednje
pomozne cilje:

— Kdo so uporabniki EV v Sloveniji, kak$ne so njihove lastnosti in kaksen je njihov relativni
delez?



— Kateri so glavni razlogi, da so se odlo¢ili za nakup EV?

— Kateri so glavni razlogi, zakaj se niso odlocil za nakup EV? Kaksne iniciative bi njihovo
mnenje lahko spremenile?

— Z analizo za razvr$¢anje enot v skupine (angl. cluster analysis) razvrstiti anketirance, ki
uporabljajo konvencionalna vozila (potencialni kupci EV), v skupine. Vsako skupino
predstaviti, definirati razloge, zakaj se niso odlo¢il za nakup EV in predstaviti mozne
iniciative, zaradi katerih bi lahko postali vozniki EV.

— Zenako analizo razvrstiti lastnike EV v skupine. Predstaviti razloge za nakup in iniciative,
ki so vplivale na njihov nakup.

Magistrsko delo je vsebinsko razdeljeno na sedem vecjih poglavji. Prvo poglavje je namenjeno
pregledu splosnih trendov, ki zadevajo mobilnost. Med drugim so predstavljeni splo$ni trendi
v avtomobilski industriji, trendi v elektromobilnosti in vpliv elektrifikacije na ceno elektri¢ne
energije ter ceno pogonskih goriv. V drugem poglavju sta podrobno predstavljeni tehnologija
elektri¢nih vozil s pripadajoco tehnologijo shranjevanja elektri¢ne energije (akumulatorske
baterije) ter tehnologija polnjenja (razloZeni so nacini polnjenja, navedeno je Stevilo in lokacije
polnilnih postaj v Sloveniji, definirani so tudi glavni slovenski ponudniki polnjenja). V tretjem
poglavju je narejen krovni pregled finan¢nih iniciativ za Sirjenje elektromobilnosti pod okriljem
EU, predstavljeni so nekateri primeri dobih praks iz tujine, najvecji poudarek pa je na pregledu
trenutnih spodbud v Sloveniji — Eko sklad. Cetrto poglavje je namenjeno spoznavanju lastnost
tipicnih lastnikov EV iz tujine. Ker Slovenci $e vedno niso popolnoma prevzeli
elektromobilnosti, je Cetrto poglavje namenjeno posameznikom, ki so nagnjeni k zgodnjemu
sprejemanju novih tehnologij. V petem poglavju je podrobno predstavljena empiri¢na raziskava
z metodami raziskovanja in opisom vzorca. Najbolj obsezno je Sesto poglavje, saj SO v njem
predstavljeni rezultati vseh analiz anketnih vpraSalnikov. Poglavje je razdeljeno na tri dele, in
sicer na primerjavo med lastniki EV in lastniki klasi¢nih vozil, na podrobno analizo lastnikov
EV ter na podrobno analizo lastnikov klasi¢nih vozil. V zadnjem sedmem poglavju pa S0
predstavljeni izsledki in spoznanja raziskave; podatke primerjamo s podatki primerljivih tujih
raziskav, opredelimo omejitve raziskave in navedemo predloge za nadaljnje raziskovanje.
Magistrsko delo se zakljuci s sklepom oziroma celostnim pregledom opravljenega dela.

1 TRENDI V MOBILNOSTI

Trendi v mobilnosti se nagibajo v smer uporabe oziroma v bolj naprednih skupnostih celo
souporabe manjSih elektriénih vozil in v smer povefane uporabe javnih prevoznih sredstev.
Strokovnjaki na podro¢ju pogonskih sistemov so si do leta 2030 zadali cilj razviti defosiliziran
pogonski motor na notranje izgorevanje, ki bi v sebi zadrzal proizveden CO. Po besedah
profesorja na Fakulteti za strojnistvo, dr. Tomaza Katrasnika, veliko izpustov proizvede ladijski
in Zelezniski promet, kar pomeni, da vseh teZzav ni mogoce resiti z robustnimi elektri¢nimi
motorji. Matej Cer, direktor podjetja Avantcar, vidi digitalizacijo in internet stvari (angl.
internet of things) kot enega klju¢nih vidikov nove mobilnosti. Njegova vizija je namre¢
ustvariti mrezo povsem EV z zelo visoko izkoris¢enostjo, kar je mogoce doseCi samo S
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poslovnim modelom vozila kot storitev — torej ni¢ ve¢ osebnih vozil, le Se kratkoro¢no
najemanje vozila za vsakodnevne opravke (Kristan Fazarinc, Kriznik, & Tomazi¢, 2019).

Mobilnost postaja klju¢ni vidik nase druzbe; njeno tesno povezanost z gospodarskim razvojem
in nasim dobrim pocutjem je mo¢ opaziti na vsakem koraku. Opazimo lahko visoko korelacijo
s finan¢nim sektorjem; bruto druzbeni proizvod posamezne drzave Evropske unije je namre¢
tesno povezan z mobilnostjo, tako ljudi kot dobrin. Prometni sektor je v letu 2017 prispeval
skoraj 675 milijard evrov k bruto dodani vrednosti (angl. Gross value added) Evropske unije,
to je predstavljalo pet odstotkov celotne vrednosti. Za primerjavo — v letu 2006 je bil ta delez s
4,2 odstotki za 0,8 odstotne tocke nizji. V transportu je bilo leta 2017 zaposlenih 11,7 milijona
ljudi, kar predstavlja priblizno 5,3 odstotka celotne delovne sile. Povpre€na evropska druzina
transportu nameni 13 odstotkov svojega proracuna; od tega slabo tretjino za nakup avtomobila,
polovico za vzdrzevanje voznega parka, ostalo pa nameni prevoznim storitvam. Vse bolj
mnozi¢na uporaba transporta predstavlja vse vecjo porabo energije, v letu 2017 je tako delez
konéne porabljene energije (angl. Final energy consumption) prometnega sektorja predstavljal
kar 31 odstotkov celotne porabljene energije znotraj Evropske unije (Evropska komisija,
2019b).

1.1 Avtomobilska industrija

Avtomobilska industrija je bila tekom svoje relativno kratke zgodovine nenehno podvrZzena
hitrim spremembam. Ravno to so razlogi, zakaj so se v panogi izoblikovali veliki koncerni, Ki
se zavedajo, da se je potrebno za svoj obstoj in nadaljnjo rast neprestano razvijati ter prilagajati
zahtevam trga. Zadnji svetovni trendi, ki imajo velik vpliv na avtomobilsko industrijo, grejo v
smeri veliko vecje okoljske ozaves¢enosti in prehoda na elektrificirano mobilnost. Ti trendi so
v tezak polozaj postavili proizvajalce vozil z motorjem na notranje izgorevanje (v nadaljevanju
ICEV), ki niso pripravljeni na hiter prehod k novi tehnologiji. Precej verjetno je namrec¢, da
ICEV izdelana danes v svoji Zivljenjski dobi ne bodo dobila dovoljenja za voznjo po sredis¢ih
mest oziroma v skrajnem primeru celo po celotnih drzavah; slednje velja predvsem za vozila z
dizelskim motorjem. Pritiski o zmanjSanju onesnazenja in vse strozje drzavne regulative sta
proizvajalce prisilila v elektrifikacijo svojega portfelja. Da bi vsaj ohranili ali celo povecali svoj
trzni deleZ, so tako vsi glavni avtomobilski proizvajalci naznanili prihod novih elektri¢nih vozil
v naslednjih letih, nekateri so celo napovedali, da bodo elektrificirali celoten portfelji. Velika
konkurenca na trgu vozil z elektricnim pogonom naj bi po napovedih pripeljala do obCutnega
znizanja cene vozil, hkrati pa naj bi se z izboljsavami baterij postopno povecal tudi doseg vozil.
Cene vozil zaenkrat ostajajo nespremenjene, pozitivhe spremembe pa se ze dogajajo z
zmogljivostjo EV, saj se je kapaciteta baterije v zadnjih treh letih zvisala z 20-24 kWh na 30—
40 kWh brez obCutnega zviSanja cene (Pereirinha, 2018). Pereirinha (2018) poudarja, da so to
glavni razlogi za postopno znizevanje skupnih stroskov lastnistva (angl. total cost of ownership,
v nadaljevanju TCO). Pricakovati je, da bo v naslednjih petih letih TCO EV nizji kot TCO
primerljivega konvencionalnega vozila.



1.2 Elektromobilnost

Trend vse vecje elektrifikacije voznega parka lahko obcutimo po vsem svetu. V letu 2018 je
namre¢ Svetovni vozni park presegel mejo 5,1 milijona elektri¢nih vozil, kar je skoraj dva
milijona ve¢ kot v preteklem letu. Najvecji absolutni delez ohranja Ljudska republika Kitajska,
kjer so v letu 2018 nasteli okoli 2,3 milijona EV, sledita ji Evropa z 1,2 milijona EV in Zdruzene
drzave Amerike z 1,1 milijona EV. Najvedji relativni trzni delez najdemo na Norveskem, Kkjer
je bilo v letu 2018 kar 46 odstotkov vseh novih prodanih vozil elektri¢nih (Evropska komisija,
2019a). Podobno rast dozivlja tudi infrastruktura, ki je namenjena polnjenju EV — v letu 2018
so nasteli okoli 5,2 milijona polnilnih mest, kar je 44 odstotkov ve¢ kot leto poprej. Najvec;i
razcvet dozivlja prodaja domacih polnilnih postaj. Njihov delez predstavlja skoraj 90 odstotkov
od vseh 1,6 milijona na novo postavljenih polnilnih postaj v letu 2018 (Evropska komisija,
2019a).

Hitrost razvoja trga EV je odvisna od razli¢nih dejavnikov. Med glavnimi se omenjajo
zmoznost razvoja pripadajoCe industrije, stroski dela in razpoloZljivost naravnih virov,
predvsem pa je najvecji poudarek na razli¢nih drzavnih in globalnih iniciativah, povezanih s
Cisto energijo in omejevanjem izpustov toplogrednih plinov. Posebej slednji bodo odlocCilen
faktor pri nadomestitvi konvencionalnih vozil z notranjim izgorevanjem (angl. internal
combustion engine, v nadaljevanju ICE) z vozili na alternativne pogonske vire (Kumar &
Revankar, 2017). Nekatere razvite evropske drzave so v svoje dolgoro¢ne napovedi Ze zapisale
ukinitev prodaje vozil z motorjem na notranje izgorevanje. Najbolj radikalno sta se zadeve lotili
Norveska in Nizozemska, ki napovedujeta ukinitev prodaje konvencionalnih vozil do leta 2025.
Nemcija namerava enak ukrep realizirati do leta 2030, Francija pa do leta 2040. Ostale evropske
drzave so se zadeve lotile bolj zadrzano, saj Zelijo podobne predpise postopoma vpeljati do leta
2050 (Balzhauser, 2019).

Trenutno smo pri¢a komercializaciji EV, vendar pa le-ta $e zdale¢ ni dosegla svojega vrhunca.
Pricakuje se, da se bo v naslednjem desetletju rast prodaje EV znatno povecala na ratun manjse
dobave surove nafte in s tem povezane visoke in nestabilne cene fosilnih goriv. Pricakovana
masovna komercializacija se bo najprej zgodila v razvitih drzavah, sledile pa ji bodo drzave v
razvoju. Zlasti Kitajska si vse bolj prizadeva, da bi ¢im hitreje in v ¢im veéjem obsegu vpeljala
na svoje trzisée elektromobilnost, saj se zaradi onesnazenja njihova mesta dusijo v smogu, eden
glavnih povzrocditeljev le-tega pa so prav izpusti konvencionalnih vozil. Kumar in Revankar
(2017) pricakujeta, da se bo elektromobilnost v ve¢jih mestih manj razvitih drzav najprej razvila
v javnem prometu. Pri tem pa bodo skupaj sodelovale vladne in okoljske sluzbe ter

avtomobilska industrija.

Mednarodna agencija za energijo (2019b) je v svojem pogledu trga in napovedi za leto 2030
zapisala, da pricakuje naglo rast Stevila EV in infrastrukture za polnjenje. Po njihovih
predikcijah naj bi se prodaja v letu 2030 povecala na 45 milijonov, celotna zaloga pa bi lahko
presegla tudi 250 milijonov EV. Ce se bodo njihove optimistiéne napovedi izkazale za resniéne,
bi lahko EV dosegla 30-odstotni svetovni trzni delez. To bi na eni strani drasticno zmanjsalo
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povprasevanje po naftnih proizvodih (za priblizno 4,3 milijona sod¢kov nafte na dan), po drugi
strani pa bi na 1.100 TWh poskocila potreba po elektri¢ni energiji za polnjenje EV (IEA,
2019D).

1.2.1 Elektromobilnost v Sloveniji

Slovenska trajnostna mobilnost v preteklosti ni temeljila na elektromobilnosti, temvec se je
zanaSala predvsem na aktivno mobilnost, torej na uporabo brezmotornih prevoznih sredstev, in
na javni potniski promet. Z vse vecjo veljavo EV pa smo po vzoru iz tujine tudi v Sloveniji
zaceli elektromobilnost Steti kot eden izmed glavnih stebrov napredka trajne mobilnosti
(Pangerl, 2019). Drzave iniciative in medijsko vse ve¢ja pokritost podroc¢ja sta se pokazali v
obCutnem povecanju nakupov in uporabe EV med Slovenci. Po podatkih Statisti¢nega urada
Republike Slovenije 2019 (v nadaljevanju SURS) se je Stevilo osebnih vozil na hibridni pogon
v letu 2018 v primerjavi z letom 2017 povecalo za 52 odstotkov. V istem obdobju se je Stevilo
osebnih vozil na elektri¢ni pogon povecalo za 68 %, ob tem velja poudariti, da se je za kar 75
% povecalo Stevilo prvih registracij novih EV. Tako smo imeli po podatkih SURS-a (2019) na
slovenskih cestah v letu 2018 vec kot 4.600 hibridnih in ve¢ kot 1.300 elektri¢nih vozil.

Slovenske geografske razmere in njen poselitveni vzorec dajeta elektromobilnosti velik
potencial za nadaljnji razvoj. Ze sedaj pa nekateri kazalniki pri¢ajo o dobri razvitosti slovenske
elektromobilnosti, pohvalimo se lahko z zares dobro pokritostjo avtocestnega kriza s hitrimi
polnilnicami. Smo pa zaradi finan¢nih in birokratskih omejitev nekoliko slabsi na drugih
podrocjih, predvsem velja poudariti tezave pri umescanju polnilnic v prostor in pridobivanju
dovoljenj zanje (Pangerl, 2019).

Na sliki 1 je prikazano $tevilo elektri¢nih akumulatorskih vozil (BEV) in prikljuénih hibridnih
vozil (PHEV) v Sloveniji po podatkih Evropskega observatorija za alternativna goriva (EAFO),
ki je od leta 2008 glavni vir informacij povezanih z elektromobilnostjo za vse ¢lanice Evropske
unije (EAFO, 2019). Pri podatkih Evropskega observatorija za alternativna goriva in podatkih
Statisti¢énega urada Republike Slovenije za leto 2018 (zadnje leto, ko imamo podatke obeh
agencij) prihaja do ob¢utnih odstopanj — sploh pri Stevilu priklju¢nih hibridov. Glede na to, da
podatki SURS-a temeljijo na realnem Stevilu na novo registriranih vozil, bi njihove podatke
ocenili kot bolj kredibilne. V letu 2019, ko $e nimamo podatkov SURS-a, se je po podatkih
EAFO stevilo elektri¢nih vozil v Sloveniji v primerjavi z letom 2018 povecalo za dobrih 50
odstotkov in je znaSalo 1771 EV.



Slika 1: Stevilo vozil z alternativnim pogonskim virom v Sloveniji od leta 2012, razdeljeno na
prikljucne hibride (PHEV) in popolnoma elektricna vozila (BEV)
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1.2.2  Vpliv elektromobilnosti na ceno elektri¢ne energije in pogonskih goriv

Evropska unija je v svojem optimistiénem scenariju za leto 2050 napovedala kar 80-odstotno
elektrifikacijo voznega parka. Ce se bodo optimistiéne napovedi uresnicile, bi lahko energija
potrebna za polnjenje elektricnih vozil v letu 2030 predstavljala skoraj 5 odstotkov celotne
porabljene elektri¢ne energije, do leta 2050 pa bi delez narasel na 9,5 odstotkov. Ogromen
preskok z 0,03 odstotka, ki ga je polnjenje predstavljalo v letu 2014, bi lahko predstavljal velike
obremenitve za obstojece elektriéno omreZje (EEA, 2017). Evropske drzave so se tako znasle
pred dilemo, saj jim nih¢e ne zagotavlja, da se bo elektrifikacija odvijala z napovedano hitrostjo.
Ce se bo res vse odvijalo po pri¢akovanjih Evropske komisije, bi bilo za drzave smiselno, da
investirajo v sodobnej$e in bolj zmogljivo elektri¢no omrezje, ki bi omogocalo nemoten razvoj
elektriéne mobilnosti. Ce pa se napovedi ne bodo uresnicile v taksni meri, bi bilo bolje po¢akati
in omrezje posodabljati glede na trenutne razmere na trgu. V primeru da bodo drzave predolgo
Cakale z investiranjem v omrezje in v CistejSe oblike pridobivanja elektri¢ne energije, tvegajo
kasnejSe primanjkovanje elektricne energije. Posledi¢no bi to lahko pomenilo enormno rast
cene elektrike, Ki bi negativno vplivala na stanje celotnega gospodarstva. Raziskava, opravljena
v Kaliforniji, je pokazala, da vecje Stevilo EV do neke mere pozitivno vpliva na ceno elektri¢ne
energije. Vozniki so veliko vecino polnjenj opravili ponoc€i oziroma v ¢asu nizZje tarife, ko je
omrezje manj obremenjeno, kar je mocno povecalo izkoriS€enost obratov za pridobivanje
elektricne energije. Vi§ja izkoriS¢enost je pomenila nizje proizvodnje stroske za kilovatno uro
elektri¢ne energije, kar se je na koncu odrazilo v nizji ceni elektricne energije (Frost, Whited,
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& Allison, 2019). V raziskavi so Se dodali, da se ob prekoracitvi proizvodnih zmoznostih
obstojeCega omrezja lahko zaradi pomanjkanja energije zgodi naglo zviSanje cene elektricne
energije.

Elektrifikacija voznega parka predstavlja veliko groznjo naftno-predelovalni industriji, saj veé¢
kot tretjino (okoli 36 odstotkov) surove nafte proizvedene danes napaja vozila, ki so v
prihodnosti dovzetna za elektrifikacijo. Naftna industrija se v svoji zgodovin $e nikoli ni soocila
s tako groznjo, kot jo njenemu poslovnemu modelu predstavlja prav obnovljiva elektri¢na
energija v tandemu z elektrificiranimi vozili (Scott, 2019). Raziskava, opravljena v BNP
Paribas, je pokazala, da je dolgoro¢na cena sod¢ka bencina, da bi lahko ta ostal konkurencen
vir mobilnosti, med 9 in 10 dolarjev (Scott, 2019). Ce vzamemo v obzir, da je dana$nja cena
sodcka surove nafte, ki ne vkljuCuje stroSke predelave v naftne derivate — bencin, okoli 60
dolarjev (Markets Insider, 2020), je tezko pri¢akovati, da bo naftna industrija na dolgi rok
sposobna prenesti tak$ne finan¢ne obremenitve. Po drugi strani pa Pritchard (2019) miri, da je
povpraSevanje le ena od mnogih spremenljivk, ki dolocajo ceno surove nafte, zato na kratki rok
ne pri¢akuje drasti¢nega znizanja cen naftnih derivatov. Dodati je potrebno, da trendi kazejo,
da se bo absolutno $tevilo vozil na svetovnih cestah do leta 2040 skoraj podvojilo. To v praksi
pomeni, da bo trg konvencionalnih vozili navkljub vse ve¢jemu relativnemu delezu EV §e
vedno pocasi rastel. Naftni industriji se zato ni treba bati ¢rnega scenarija, v katerem bi izgubili
celoten trzni delez (Yager, 2017).

Sierzchula, Bakker, Maat in Wee (2014) so v raziskavi, ki je bila opravljena v 30 drzavah sveta,
dokazal, da cena naftnih derivatov ni signifikanten pokazatelj deleza prodaje novih EV. Tudi
Brown (2019) v svojem ¢lanku poudarja, da so cena in stroski uporabe EV skoraj neodvisni od
nihanja cen naftnih derivatov. Ob tem pa Se dodaja, da je uporaba EV smotrna tudi ob nizkih
cenah naftnih derivatov.

2 ELEKTROMOBILNOST

Enaindvajseto stoletje postaja okoljevarstveno stoletje. PereCe vprasanje postaja iskanje
ucinkovitega, inteligentnega in okolju prijaznega nacina transporta. EV se za zdaj najbolje
priblizajo vsem tem zahtevam, saj za svoje delovanje porabljajo energijo, Ki je pridobljena iz
obnovljivih virov, ob tem pa v zrak ne izpus¢ajo toplogrednih plinov, kar mo¢no zmanjsa njihov
oglji¢ni odtis. Sodobna EV odlikuje visoka energetska uéinkovitost, poleg tega pa so
opremljena z naprednimi sistemi za nadzor in komunikacijo na podlagi umetne inteligence, Ki
moc¢no poveca preto¢nost in varnost v prometu (Chan, 1999).

Kot je bilo Ze omenjeno, je elektrifikacija v oceh mnogih znanstvenikov in okoljevarstvenikov
prihodnost mobilnosti. Vendar pa se bo potrebno pred zacetkom mnozi¢ne uporabe
elektromobilnosti lotiti nekaterih pere¢ih problemov, ki jih nova tehnologija prinasa.
Pomanjkljivosti se pojavljajo tako na EV kot tudi na podporni infrastrukturi, ki omogoca
nemoteno delovanje EV. Avtomobilski proizvajalci se zaenkrat Se niso odlo¢ili za masovno



izdelavo EV, zato sta tako proizvodna kot tudi prodajna cena vozila zelo visoki. Ob tem pa tudi
tehnologija baterijskega shranjevanja energije Se ni na primerni ravni, da bi omogocala vozilom
domet, ki bi zadostil potrebam uporabnika. Naslednja velika tezava elektromobilnosti pa je
nezadostna razsirjenost primerne polnilne infrastrukture. Mesta so se zaradi majhnega Stevila
uporabnikov EV Sele pred kratkim zacela odlocati, da bodo investirala v postavitev primerne
mreze elektri¢nih polnilnic. V tem primeru so mesta izpostavljena tipiénemu primeru kokosi
ali jajca — odlociti se namre¢ morajo, ali bodo najprej postavila mrezo elektri¢nih polnilnic, ki
bi spodbudila uporabo EV, ali pa bodo poc¢akala, da se najprej pojavijo EV, za katere bodo
kasneje postavili primerno polnilno infrastrukturo. Vse to so izzivi, ki mo¢no vplivajo na nizjo
avtonomnost voznikov pri vsakodnevnih potovanjih pa tudi vecjih potovanjih. Vecji preboj EV
na trg bo tako omogocen le, ko bodo oblasti spoznale prednosti elektrifikacije transporta ter ko
bodo proizvajalci prilagodili zmogljivosti EV, tako da bodo te primerne za vsakodnevne navade
povprecnega uporabnika (Martinez-Lao, Montoya, Montoya & Manzano-Agugliaro, 2017).

V zadnjih letih so se vsi ve¢ji avtomobilski proizvajalci odlocili, da bodo v svojo dolgoro¢no
strategijo mo¢no vpeli elektromobilnost. Velika vlaganja v raziskave in razvoj elektrificiranih
vozil se ze kaZzejo v poveCanem Stevilu izdelanih elektricnih in hibridnih vozil oziroma
napovedi, da bodo v svoj portfelj dodali nove modele EV. Prav spremembe strategij
avtomobilskih koncernov nakazujejo, da bomo v bliznji prihodnosti pri¢a velikemu porastu
stevila. EV na cestah. Stevilo EV se ne bo povedevalo linearno, odvisno bo namre¢ od
gospodarsko-politi¢nih znacilnosti posamezne regije in njihovih prebivalcev. Avtomobilska
industrija trenutno najvecji poudarek namenja baterijskemu sklopu oziroma dometu EV, saj
veliki vecini kupcev trenuten domet Se ne zadostuje za vsakodnevne migracije. Na trzisce
prihajajo novi modeli z dosegom ve¢ kot 300 kilometrov, ki bi potencialno lahko zadostili
dnevnim potrebam ve¢ kot 95 odstotkov uporabnikov (Barasz, Porter & Yeh, 2016).

2.1 Elektriéna vozila

Ob omembi elektromobilnosti ve¢ino ljudi Se vedno najprej pomisli na nova futuristi¢éna EV,
vendar pa koncept EV Se zdalec¢ ni nov, $e veg, star je ze vec kot sto let. Prva EV, Ki so nastala
konec devetnajstega stoletja, so bila dale¢ pred svojim ¢asom, vendar zaradi omejitev takratne
tehnologije nikoli niso dozivela velikega razcveta. Omejitve so se nanasale na slabse razvito
tehnologijo akumulatorskih baterij, kar je pomenilo zelo nizek doseg in visoko ceno, ter na
nizke hitrosti v primerjavi s prvimi vozili na notranje izgorevanje. Elektri¢na mobilnost je sedaj,
ve¢ kot stoletje kasneje, zaradi drugac¢nih druzbeno-gospodarskih pogojev na pragu velikega
preboja. EV dobivajo na veljavi, pa ne samo zaradi udobja, ki ga prinaSata zmanjSanje hrupa in
onesnazenja, temve¢ predvsem zaradi zmanjSanja odvisnosti transporta od neobnovljivih virov
— fosilna goriva. Manjsa poraba fosilnih goriv posledi¢no predstavlja manjsi izpust toplogredni
plinov ter s tem povezan manjsi oglji¢ni odtis, ki je eden glavnih ciljev Evropske komisije
(2018) v naslednjih desetletjih. Da pa bi dosegli Zeleno znizanje negativnih vplivov na okolje,
je potrebo poskrbeti, da energija, ki napaja EV, ne prihaja iz fosilnih goriv, temvec¢ iz »¢istejSih«
obnovljivih virov. Najpogosteje se za terminom »CistejSa energija« za napajanje elektricnih
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akumulatorjev skriva jedrska energija ali energija, pridobljena z obnovljivimi viri — sonce,
voda, veter itd. (Larminie & Lowry, 2012).

2.1.1 Razdelitev elektriénih vozil

EV so del vecje druzine imenovane vozila z alternativnimi pogonskimi sklopi. V literaturi lahko
zasledimo tudi izraz vozila z nekonvencionalnim pogonom. V avtomobilizmu je kot
konvencionalni pogon predstavljen motor z notranjim izgorevanjem.

Larminie in Lowry (2003) sta druzino EV razdelila v Sest razli¢nih sklopov. V nadaljevanju so
podrobno predstavljeni samo sklopi vozil s trenutno najbolj razSirjenimi oblikami
nekonvencionalnega pogona. Sem spadajo akumulatorska (baterijska) elektri¢na vozila,
hibridna vozila, nadalje razdeljena na hibridna vozila in priklju¢na hibridna vozila, ter vozila
na gorivne celice. Na sliki 2 so poleg vozila s konvencionalnim pogonom shematsko
predstavljeni razli¢ni tipi nekonvencionalnega pogona. Larminie in Lowry (2003) sta v svojem
delu omenila $e vozila, ki so konstantno povezana z elektri¢cnim omrezjem (primer: tramvaj),
vozila, ki delujejo na son¢no energijo, in vozila, ki za pogon izkori$¢ajo energijo vztrajnika ali
superkondenzatorja. Zaradi neskladnosti s temo magistrskega dela in nerazvitostjo podrocja
smo se odlocili, da teh tipov vozil ne bomo podrobno predstavili.

Slika 2: Shematski prikaz pogonov razlicnih tipov vozil

nv i o_— . Priklju¢n . . Vozi rivn
Konvencionalno Hibridno vozilo riklju€no Elektricno vozilo ozilo na gorivne

vozilo hibridno vozilo celice
. - .
H b H
I : I I : I I : I I I I I
} L ‘ FC
(- O B O & + -—&
= (= H,
Rezervoar Motor z notranjim [ i FC i i H i
: za gorivo (B e &% izgorevanjen{ Baterljs Gorivne celice 2 Rezervoar za vodik

Prirejeno po Scrosanti, Garche & Tillmezt (2015).

Hibridno vozilo (angl. hybrid electric vehicle, v nadaljevanju HEV): za pogon uporablja vsaj
dva razlicna vira energije, najpogosteje ICE in elektromotor. Vezava motorjev je lahko
paralelna (angl. parallel hybrid) ali delitvena (angl. power split hybrid). Glede na vezavo je tako
lahko elektri¢ni pogon namenjen samostojnemu delovanju na kratkih razdaljah (do 50 km) ali
pa deluje kot pomo¢ motorju na notranje izgorevanje. Pomo¢ je dobrodosla predvsem pri
speljevanju, saj je tam izkoristek ICE obc¢utno slabsi. Polnjenje akumulatorja baterije poteka s
postopkom regeneracijskega zaviranja v ¢asu voznje oziroma zaviranja vozila. Pri HEV tako
ne potrebujemo dodatnega polnjenja oziroma priklapljanja na elektricno omrezje, saj vozilo
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samo proizvede dovolj energije, da napolni baterijski sklop (Scrosanti, Garche & Tillmezt,
2015; Ehsani, 2018).

Priklju¢no hibridno vozilo (angl. plug-in hybrid electric vehicle, v nadaljevanju PHEV): je
podobno kot HEV zmes konvencionalnega pogona in elektromotorja, vendar pa poleg
regenerativnega polnjenja omogoca $e polnjenje baterije na omrezju (preko kabla). Tudi PHEV
torej omogoca voznjo izkljuéno na elektri¢ni pogon, vendar pa je domet moc¢no odvisen on
natina voznje in Velikosti baterije. Njegove prednosti pred HEV so predvsem visja
kapacitivnost akumulatorskega sklopa, ki omogoc¢a moznost polnjenja na elektricnem omrezju
in vi$ja mo¢ motorja (med 30 in 80 kW) (Scrosanti, Garche & Tillmezt, 2015).

Elektri¢no akumulatorsko vozilo (angl. battery electric vehicle, v nadaljevanju BEV): je
poganjano le s strani mo¢nega elektromotorja, Ki je napajan s strani dobro dimenzioniranega
sistema baterij oziroma akumulatorja. Poganja ga samo elektri¢na energija, Ki je shranjena v
baterijah. Baterijski sklopi se skoraj v celoti, preko napajalnega kabla, polni z omrezno
elektri¢no energijo, le manjsi delez prispeva regeneracijsko zaviranje, pri katerem se zavorna
energija vozila ob zaviranju pretvarja v elektricno. Njegov doseg je odvisen predvsem od
kapacitete baterije, zato imajo baterije avtomobilov srednjega razreda kapaciteto med 15 in 25
kWh, baterije viSjega razreda pa lahko presegajo tudi 60 kwWh (Scrosanti, Garche & Tillmezt,
2015).

Vorsi¢ (2019) Se dodaja, da BEV razlikujejo tudi po postavitvi elektromotorja. Najbolj je
razsSirjena razlicica, kjer je centralno namescen elektromotor preko gredi povezan s kolesi. Vse
bolj pa se uveljavlja tudi razliica, kjer je elektromotor namescen v kolesih, saj je v tem primeru
omogocen direkten prenos mo¢i z motorja na kolesa.

Vozila na gorivne celice (angl. fuel cell electric vehicle, v nadaljevanju FCEV): za pogon
uporabljajo vodikove celice, ki so shranjene v posebni komori. Vodikove celice delujejo kot
pretvornik energije za elektricni motor. Prednosti FCEV sta visoka ucinkovitost v primerjavi s
konvencionalnimi vozili in pa dejstvo, da v okolje izpus¢ajo le vodo in topel zrak, torej ni
nezazelenih emisij. (Scrosanti, Garche & Tillmezt, 2015; Ehsani, 2018).

2.1.2  Primerjava z vozili na notranje izgorevanje

EV predstavljajo direktno zamenjavo oziroma substitut za vozila z motorjem na notranje
izgorevanje, zato so v tem poglavju predstavljene glavne razlike in prednosti obeh tipov vozil.

Vozili se ne razlikujeta le po vrsti motorja, temve¢ tudi po vrsti pogonskega sredstva, ki ga
poganjata. VVozila z notranjim izgorevanje za poganjanje motorja uporabljajo energijo fosilnih
goriv, najpogosteje je to energija bencina ali nafte, EV pa za poganjanje elektromotorja
uporabljajo elektriéno energijo, ki je shranjena v akumulatorskih baterijah. Velika razlika se
pojavi pri specificni energiji, ki sta jo pogonski sredstvi sposobni proizvesti na kilogram snovi.
Dandanes so povpre¢ne akumulatorske baterije sposobne proizvesti od 140 do 170 vatnih ur na
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kilogram snovi, kar je ob¢utno manj od bencina, ki je sposoben proizvesti do 13.000 vatnih ur
na kilogram snovi (Boston Consulting Group, 2010). Podatki torej nakazujejo, da potrebujemo
za enako koli¢ino specifi¢ne energije, Ki jo za poganjanje avtomobila proizvede povprecen tank
bencina, veliko vecji in posledi¢no tezji paket akumulatorskih baterij. Vendar pa lahko ob
v elektricna vozila vgradimo manjSo koli¢ino akumulatorskih baterij (Evropska komisija,
2020). Prednosti elektromotorjev pred ICE so boljsa u¢inkovitost pri razli¢nih obratih, majhnost
in robustnost. Dodatna prednost EV je, da lahko zaradi manjSe prostornine elektromotorja v
vozilo vgradimo vecje Stevilo baterij oziroma baterijski sklopov. Velika koli¢ina baterij in
majhen robusten elektromotor tako EV omogocata primerljiv doseg in kilovatno mo¢ motorja,
ob tem pa ponujata Se izjemne pospeske. Nadalje so elektromotorji prijaznejsi do uporabnikov
in do okolja, saj ne izpus€ajo toplogrednih plinov, proizvajajo manj tresljajev in so skoraj
povsem tihi (Evropska komisija, 2020).

Uporabniki so pred nakupom dolo¢enega tipa vozila vse bolj pozorni tudi na celotne stroske
vozila v obdobju njegove uporabe. VVan der Goot (2019) je v svoji raziskavi, v kateri je primerjal
oba pogonska tipa vozil v razli¢nih evropskih drzavah v obdobju uporabe od treh do petih let,
ugotovil, da je TCO EV nizji v 56 odstotkih vseh primerov. Kot najvecje prednosti nakupa EV
v primerjavi s konvencionalnim vozilom navaja nizje cestne in ostale dajatve, nizje stroske
vzdrZevanja in manj porabljene energije, ki rezultira v cenejsi voznji na kilometer. Na drugi
strani pa so slabosti EV, poleg vi§je zacetne cene, vi§je zavarovanje in hitrejSa obraba
pnevmatik. Weldon s sodelavci (2018) ob tem Se dodaja, da se doseg in Zivljenjska doba baterij
Z novimi tehnoloSkimi raziskavami konstantno povecuje, to posledi¢no vpliva na daljSo dobo
uporabe EV, s tem pa se vztrajno niza TCO EV, saj je cena elektri¢ne energije v veini drzav
sveta Ze sedaj niZja kot primerljiva koli¢ina fosilnega goriva. Ob tem pa ne pozabijo poudariti,
da se bo s tehnoloskimi izbolj$avami in ve¢jimi vlaganji glavnih avtomobilskih proizvajalcev
nakupna cena EV samo $e znizevala. Ekonomija obsega celotnega procesa izdelave EV Se
zdale¢ ni dovolj velika, da bi lahko konkurirala ogromnemu Ze optimiziranemu procesu
izdelave konvencionalnih vozil, tako s tehnoloskega kot s finan¢nega staliS¢a. Najbolj se to
pozna pri baterijskem sklopu, izdelanem iz dragih materialov in s tehnolosko zahtevnimi
postopki. Baterije zaenkrat predstavljajo ozko grlo v izdelovalnem procesu, kar se mo¢no
odraza v njihovi ceni, ki obenem predstavlja velik delez celotne cene izdelave EV. Dejstvo, da
tehnologija Se ni tako izpopolnjena in optimizirana kot pri vozilih na fosilna goriva, se odraza
v hitrejsi izgubi vrednosti vozila (tehnologija hitro postane zastarela) in vecji obcutljivosti
celotnega trga EV na trenutno finan¢no stanje v drzavi in regiji (Weldon, Morrissey &
O’Mabhony, 2018; Jiang, Blank, Maier, Bharthepudi & Kumar, 2015).

Po podatkih Evropske komisije (2019a) naj bi se nakupne cene EV v naslednjih letih Se
znizevale. Evropska komisija dodaja, da so stroSki lastniStva EV zaradi nizkih stroSkov
delovanja in vzdrzevanja ze danes konkuren¢ni s stroski lastnistva ICE. Pri¢akovati gre, da se
bo zaradi vse nizjih nakupnih cen, relativno nizkih stroSkov skozi celotno Zivljenjsko dobo
vozila in drzavnih iniciativ nakup EV, v primerjavi z ICE, iz leta v leto kupcu bolj izplacal.
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2.1.3 Shranjevanje elektri¢ne energije — litij-ionske baterije

Elektrificirana vozila poganjajo elektromotorji, ki elektri¢éno energijo pretvarjajo v mehansko
energijo. Elektricna energija je v baterijskem sklopu generirana s postopkom povracljive
kemijske reakcije. Baterijsko oziroma akumulatorsko shranjevanje kemicne energije odlikujejo
enostavnost, varnost in zanesljivost. To so poglavitni razlogi, zakaj so se v zadnjih letih
avtomobilski proizvajalci za¢eli obracati proti takemu nacinu shranjevanja energije. Postopek
shranjevanja kemi¢ne energije omogoca povracljiva elektrokemicna reakcija, ki poteka med
dvema galvanskima c¢lenoma (pozitivno katodo in negativho anodo) potopljenima v
elektrolitsko tekoc¢ino. Tako shranjeno kemi¢no energijo lahko enostavno in hitro pretvorimo v
elektri¢cno energijo, Ki je potrebna za delovanje elektromotorja. Dodatna prednost baterij je
modularnost, ki omogoca razlicno konfiguracijo baterijskega paketa in s tem povezano
poljubno napetost, zmogljivost in obliko. Najvecjo slabost Se vedno predstavljata reciklaza
nevarnih snovi uporabljenih v baterijah in njena kratka Zivljenjska doba (Silvera, Cantane,
Reginatto & Ledesma, 2018).

Na trgu trenutno najdemo razliéne kombinacije materialov, ki se uporabljajo za galvanska
Clena. V avtomobilski industriji so dale¢ najbolj razSirjene litij-ionske baterije, ki vsebujejo
ogljikovo anodo in katodo iz kovinskega oksida (LiCoO., LiMnO; ali LiFePOas). Tekoci
elektrolit, names¢en med obe elektrodi, ki omogoca gibanje pozitivnih litijevih ionov, je
najpogosteje sestavljen iz trdne litijeve soli in organskega topila. Pri polnjenju baterije se
pozitivni litijevi ioni gibljejo od katode k anodi, pri praznjenju pa se proces obrne, tako ioni
tecejo od anode k katodi in tako ustvarjajo elektri¢no energijo (Zavrl, 2016).

Na sliki 3 je shematsko predstavljena litij-ionska baterija, ki je tipiCen gradnik baterijskega
bloka. V baterijskem bloku vozila je lahko na tisoc¢e takSnih majhnih baterij. Prednost litij-
ionskih baterij so visoka energijska gostota (dva do trikrat ve¢ja kot pri nikelj-kadmijevih
(NiCd) ali nikelj-kovinskih hidridih (NiMH) baterijah), visoka napetost in veliko $tevilo ciklov,
ob tem pa jih odlikuje tudi majhen delez samopraznjenja. Velik plus predstavlja tudi podatek,
da baterija nima spominskega efekta ter da je izdelana iz okolju bistveno manj opore¢nih
materialov, kot jih imajo ostali tipi baterij, ki so zgrajeni iz tezkih kovin. Po drugi strani pa so
njene slabosti krajSa zivljenjska doba, natancno regulirano polnjenje in izguba kapacitete ob
hranjenju v polnem stanju (Zavrl, 2016).

Litij-ionske baterije so zaradi visokih razvojnih vlaganj s strani tehnoloskih podjetij in prej
nastetih prednosti dale¢ najbolj razsirjene ter uporabljene. Dobri obeti za prihodnost in ze
omenjena trenutna razsirjenost so razlogi za velika vlaganja v razvoj masovne proizvodnje, Ki
bo pocenila proces izdelave. Po letu 2020 se pric¢akuje padec cene s 300 €/kWh na 100 €/kWh.
Cene predhodno Ze uporabljenih baterij pa bi se lahko spustile e nizje (Klingler, 2018). Tudi
Schmidt in sodelavci (2017) se strinjajo, da bi do leta 2030 ob pogoju, da bi letno prodali 15
milijonov EV, cena baterij, zaradi ekonomije obsega, lahko padla pod 110 €/kWh™.
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Slika 3: Zgradba litij-ionske celice
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Vir: Zavrl (2016).

Velikost in mo¢ baterije sta klju¢no povezani z dosegom EV, zato se proizvajalci baterij v
sodelovanju z avtomobilskimi proizvajalci trudijo izdelati baterije, ki bi zadostile vsakodnevne
vozne navade ¢im vecjega Stevila uporabnikov. Tako je na primer standardna velikost baterije
povpre¢nega EV 16 kWh, kar omogoc¢a doseg do okoli 100 kilometrov. Tak doseg v mnogih
drzavah zados$Ca kar Stirim petinam uporabnikov na svoji vsakodnevni poti. Avtomobilski
proizvajalci za ostale uporabnike Ze izdelujejo vozila z ve¢jimi 30 kWh oziroma 42 kWh
baterijami. Prve omogocajo priblizno 150 kilometrov dosega, doseg drugih pa je lahko tudi
vedji kot 300 kilometrov (Martinez-Lao, Montoya, Montoya & Manzano-Agugliaro, 2017).

2.2 Polnilna infrastruktura

Polnilna infrastruktura predstavlja enega klju¢nih delckov v mozaiku uspesne integracije
elektromobilnosti v posamezno mesto. Velika razsirjenost in moznost uporabe sta razloga,
zakaj polnilno infrastrukturo, natan¢neje elektri¢ne polnilne postaje (v nadaljevanju polnilnice),
razdelimo v razli¢ne skupine. Glede na lastnistvo polnilnice razdelimo na zasebne, polzasebne
in javne. Nadalje jih delimo $e na tiste, ki S0 priklju¢ene direktno na javno omreZje ali pa tiste,
Ki so vezane na zasebno omrezje. Zasebna polnilna infrastruktura je vezana na zasebno omrezje
in ni javno dostopna. Sem najveckrat pristevamo polnilnice, ki omogocajo polnjenje preko
obi¢ajne kuhinjske (»Suko«) vti¢nice ali pa preko namenskih vti¢nic. Za uporabo polzasebne
polnilnice potrebujemo identifikacijski klju¢; ta omogoc¢a omejeno uporabo, pa Ceprav Se
polnilnica nahaja na javnem mestu. Primer so parkiri§¢a podjetij in vecstanovanjskih stavb.
Javne polnilnice so prikljucene na javno omreZje in so kot del javne lastnine brez identifikacije
dostopne vsem. (Vorsic, 2019; Kosmacin, 2015)

Polnilna infrastruktura klju¢no vpliva na razvoj elektromobilnosti na dolo¢enem obmocju, zato
je izjemno pomembno, da se tega zavedajo vsi delezniki v procesu. V prvi vrsti tu ciljamo na
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politiko, ki lahko z razli¢nimi iniciativami in subvencijami pomaga k hitrejSemu razvoju
infrastrukture za polnjenje elektri¢nih vozil. Ob tem ne smemo pozabiti na gospodarski sektor
in predvsem velika energetska podjetja, katerih strateska vlaganja v polnilno infrastrukturo
lahko kljuéno pripomorejo k izgradnji prepotrebne mreze elektriénih polnilnic. Razvoj le-te
mora upostevati potrebe in vzorce porabe porabnikov, ob tem pa ne sme zanemariti vpliva
polnjenja EV na lokalno in regionalno elektricno omrezje, saj ob nekontrolirani porabi
elektri¢ne energije lahko pride do padca elektricne moc¢i na omrezju ali celo do posameznih
popolnih izpadov elektrike (Kosir, 2019; Kristan Farazinc, Kriznik & Tomazi¢, 2019).

Kljuéni problem polnilnih postaj oziroma natanc¢neje polnilnih mest postaja pomanjkanje
standardizacije. Vsak proizvajalec EV lahko izbere polnilni prikljucek, za katerega sam misli,
da mu najbolj ustreza; v nekaterth primerih proizvajalci izdelajo povsem svoj prikljucek
(Martinez-Lao, Montoya, Montoya & Manzano-Agugliaro, 2017).

Na podlagi evropskega standarda IEC 62196 (ICE, 2003) polnilne postaje razdelimo v Stiri
nacine konduktivnega polnjenja, pri ¢emer prvi trije nacini za napajanje uporabljajo izmeni¢ni
tok (angl. alternating current), zadnji, ¢etrti nacin, pa enosmerni tok (angl. direct current):

Nadin 1 — pocasno polnjenje: polnjenje poteka preko enofazne ali trofazne vtinice z
izmeni¢nim tokom do najvec¢ 3 x 16 amperov. Ob tem pa lahko pri enofaznem napajanju doseze
maksimalno mo¢ 3,7 kW, pri trofaznem napajanju pa 11 kW. Ta nacin je primeren predvsem
za domace polnjenje, saj za polnjenje baterije povprecnega EV potrebujemo tudi ve¢ kot 10 ur.

Nacin 2 — po¢asno polnjenje: od nacina 1 se razlikuje v vi§jem toku, saj lahko le-ta doseze do
3 x 32 amperov. Tako se pri enofaznem napajanju maksimalna mo¢ poveca na 7,4 kW, pri
trofaznem pa na 22 kW. Za polnjenje potrebujemo od 2 do 10 ur, odvisno od tipa vozila in
karakteristik omrezja.

Nacin 3 — hitro polnjenje: gre predvsem za polnjenje na javnih krajih. Za ucinkovitejse
polnjenje uporablja posebno krmilno enoto, ki skrbi za optimalno mo¢ polnjenja, ob tem pa
skrbi tudi za zadosten tok omreZja. Mo¢ polnjenja je enaka kot pri na¢inu 2, tok polnjenja pa je
obCutno visji, saj lahko presega tudi 32 amperov. S takim tokom je mogoce Cas polnjenja
povpre¢nega avtomobila spraviti pod uro in pol.

Nacin 4 — »bliskovito« polnjenje: edini uporablja enosmerni tok, zato za polnjenje potrebuje
posebne vti¢nice, Ki SO zmozne prenasati tok do 400 amperov. Z napetostjo do 250 voltov in
mocjo polnjenja med 50 kW in 150 kW smo zmozni pri tem nacinu EV napolniti v borih
petnajstih minutah. Zaradi izjemne porabe energije je tak nacin polnjenja zaenkrat mogoce
uporabljati le v strateSko pomembnih transportnih koridorjih. Tudi tu je za pravilno in
optimalno delovanje potrebna krmilna enota (Hardman, Jenn, Tal, Axsen & Beard, 2018).

Engel (2018) je v raziskavi ugotovil, da je ve¢ kot 50 odstotkov polnjenj opravljenih doma.
Shahan (2015) ugotavlja, da je visok odstotek predvsem posledica enostavnosti, dosegljivosti
in nizke cene domacega polnjenja. Ob tem pa Se dodaja, da je domace polnjenje zelo pocasno;
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povprecno ura polnjenja zadosca za Sest kilometrov voznje, zato se vse ve¢ uporabnikov odloca
za nakup domace polnilnice, pri kateri se hitrost polnjenja moc¢no poveca. Polnjenje je tako
primerljivo z javnimi polnjenjem na nacin 2.

Po podatkih Evropskega observatorija za alternativna goriva (EAFO, 2019) je globalni trend
postavljanja nove polnilne infrastrukture zajel tudi Slovenijo. Leta 2019 je bilo tako v Sloveniji
ze 576 javnih polnilnic, od tega 412 obicajnih, z moc¢jo polnjenja do 22 kW, in 164 hitrih, z
mocjo polnjenja, ki presega 22 kW. Na sliki 4 je prikazano stevilo slovenskih polnilnic od leta
2014, ko je EAFO zacel z vodenjem statistike za naSo drzavo. Prvo hitro polnilnico pri nas je
sicer ze v zacetku leta 2012 postavilo podjetje Elektro Maribor (Avto Vizije, 2012). Tocen
podatek o skupnem Stevilu zasebnih in javnih polnilnic v Sloveniji ni javno znan. Slovenci se
namre¢, tako kot je navada v tujini, posluzujejo domacega polnjenja, mnogi med njimi so si
zato doma postavili zasebne polnilne postaje.

Slika 4: Stevilo javnih polnilnih postaj v Sloveniji razdeljenih po nazivni moc polnjenja v kW
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Statisticni kazalniki kazejo, da je v Sloveniji trenutno dovolj polnilnih mest. V povprecju
vsakemu polnilnemu mestu pripadajo Stiri elektri¢na vozila (EAFO, 2019). Splosni standard
sprejet v Evropi je dosti visji, saj predvideva okoli deset vozil na vsako polnilno mesto. V
Sloveniji, tako ko drugod po svetu, polnilnice niso enakomerno razporejene. Veliko vec jih
najdemo v urbanih sredi$¢ih, kjer je polnilnic prav gotovo dovolj, manj pa v ruralnih predelih,
kjer so v nekaterih obmo¢jih polnilnice prava redkost. Dr. Jurij Curk, svetovalec uprave Elektro
Ljubljana, v ¢lanku Klemena Kosirja (2019) pravi: »V marsikaterem delu Slovenije je izgradnja
polnilnic s trznega vidika za zdaj nezanimiva, zato se bomo morali problema lotiti drugace, ¢e
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ne zelimo imeti elektricne mobilnosti zgolj v sredis¢ih mest.« Ob tem dodaja Se, da izgradnje
omreZja ne moremo prepustiti zgolj prostemu trgu. V istem ¢lanku njegov kolega dr. Marko
Kovac¢, raziskovalec z Instituta Jozef Stefan, poudarja, da je potrebno za Siritev polnilnega
omrezja ¢im bolj izkoristiti Ze obstojeco infrastrukturo: »Sedanja praksa, kjer se predvideva, da
je od 10 do 20 odstotkov novih parkirnih mest opremljenih z elektriénim priklju¢kom, ni
najboljsa, sploh pa ne reSuje problemov tam, kjer so velika zunanja parkirisc¢a. Pri slednjih je
neka praksa v tujini (ali vsaj ideje), da se izkori$¢a obstojeco razsvetljavo in da bi imeli par res
pocasnih prikljukov na vsakem kandelabru. Skratka, kar najbolj izkorisc¢ati obstojeco
napeljavo.«

Slika 5: Shematski prikaz lokacij polnilne infrastrukture v Sloveniji v letu 2019
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Prirejeno po Kriznik (2019a).

Mreza javnih polnilnih postaj pri nas je zelo razgibana, razteza se po celotnem obmog¢ju drzave.
Glavnino mreze sestavlja pet elektrodistribucijskih podjetij (Elektro Ljubljana, Elektro
Maribor, Elektro Gorenjska, Elektro Celje in Elektro Primorska), energetska druzba Petrol in
hidroenergetska druzba Dravske elektrarne Maribor. Manjsi doprinos k javni mreZi prispevajo
tudi zasebni investitorji (npr. gostinski lokali in trgovski centri), ki polnilnice smatrajo
predvsem kot trzno niSo za privabljanje gostov (Kriznik, 2019a). Z najbolj razsirjeno mrezo
polnilnic se lahko pohvalita druzba Elektro Ljubljana, ki ima v svoji mrezi 299 polnilnic, in
druzba Petrol, ki v Sloveniji trenutno upravlja z 99 poc¢asnimi polnilnicami s polnilno mocjo do
22 kW in 37 hitrimi polnilnicami s polnilno mo¢jo nad 22 kW, v naértu pa imajo postavitev
nekaj ultra hitrih polnilnic na avtocestnem krizu. Njihove polnilnice se po ve€ini nahajajo na
bencinskih servisih (Kriznik, 2019a).
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Polnjenje vozil na polnilni infrastrukturi v Sloveniji je bilo v zacetku brezpla¢no. S povecanjem
Stevila vozil in polnilne infrastrukture pa so se mnogi ponudniki odlocili za placljiv nacin
polnjenja. Model placevanja na slovenskih polnilnicah ni enovit, cene se razlikujejo glede na
ponudnika polnjenja ter glede na moc¢ polnjena. Poc¢asnega polnjenja ponudniki vecinoma Se ne
zaraCunavajo, izjema je Elektro Ljubljana s svojo iniciativo Gremo na Elektriko, ki stranki za
vsako minuto polnjenja zara¢una od enega do devet centov, odvisno od moci polnjenja, ob tem
pa jim zaraCuna tudi zacetno pristojbino v visini enega evra (Kriznik, 2019b). Pri hitrem
polnjenju z enosmernim tokom (DC) je situacija zaradi visokih stroskov izgradnje polnilnic
drugacna, tako so se skoraj vsi ponudniki odlo¢ili za placljivo polnjenje. V segmentu hitrega
polnjenja prednjaci podjetje Petrol, ki upravlja z najbolj razvejano mrezo hitrih polnilnic. Petrol
svojim uporabnikom trenutno ponuja tri naro¢niske pakete z razli¢cnimi mese¢nimi naro¢ninami
in stroski polnjenja. Visina stroSka polnjenja je odvisna od naro¢niskega paketa, znasa lahko
11 ali 20 centov na minuto. Polnjenje je omogoceno tudi neregistriranim uporabnikom, v tem
primeru je cena polnjenja 25 centov na minuto (Petrol, 2020).

3 SUBVENCIJE IN SPODBUDE

Zelen rapidni prehod k elektrificirani mobilnosti ne bi bil mogo¢ oziroma ne bo mogo¢ brez
izdatnih finanénih olajsav drzave, v primeru Slovenije predvsem finan¢ne pomoc¢i Evropske
komisije. Ta je s svojimi podnebnimi in energetskimi cilji za leto 2030, predstavljenimi v
zaCetku leta 2014, jasno pokazala zeljo po zmanjSanju toplogrednih plinov in odvisnosti
prometa od fosilnih goriv ter postopnemu prehodu na brezoglji¢no druzbo. Med glavnimi cilji
so zapisali dvig deleza obnovljive energije na 32 odstotkov in zmanjs$anje toplogrednih plinov
za 40 odstotkov glede na leto 1990 (IEA, 2019a). Vse te cilje pa je Evropska komisija Se
podkrepila konec leta 2018, ko je napovedala, da Zeli Evropa do leta 2050 postati prvo
klimatsko nevtralno gospodarstvo (Evropska komisija, 2018). Cilji in zahteve Evropske
komisije imajo pozitiven vpliv na elektromobilnost, saj predvidevajo sistemske reSitve in
nepovratna sredstva za EV in z njimi povezano polnilno infrastrukturo. V Evropski komisiji
(2019a) poudarjajo, da investicije v elektricno mobilnost pomagajo zmanjSevati onesnazenost
zraka in s hrupom povezane okoljske obremenitve, na dolgi rok pa to prinasa popolno
razoglji¢enje prometnega sektorja.

3.1 Clanice Evropske Unije

Evropska komisija je sicer svojim ¢lanicam prepustila proste roke pri izbiri in implementaciji
ukrepov, ki so potrebni za doseganje vseevropskih okoljskih ciljev, vseeno pa morajo ¢lanice
izpolniti doloCene pogoje, da lahko kandidirajo za pridobitev sredstev, namenjenih elektri¢ni
mobilnosti. Nepovratna sredstva lahko ¢lanice pridobijo iz strukturnega in nalozbenega sklada
za razvoj polnilne infrastrukture ter Instrumenta za povezovanje Evrope — CEF (angl.
Connecting Europe Facility), katerega proracun za obdobje od 2021 od 2027 je ve¢ kot 42
milijard evrov. Inovativno in raziskovalno naravnani projekti elektricne mobilnosti lahko
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kandidirajo za sredstva Evropske investicijske banke oziroma programa Horizon 2020, v okviru
katerega zeli Evropska komisija nameniti 200 milijonov evrov za raziskave na podrocju
elektri¢nih baterij (Niestadt & Bjernavold, 2019).

Drzave Evropske unije so se vsaka na svoj nacin lotile spodbujanja in subvencioniranja EV.
Vecina drzav se je odlocila, da bo lastnike EV nagradila z oprostitvijo oziroma z znizano
stopnjo razli¢nih davkov in dajatev (registracija, cestni davek, prometni davek itd.). Nekatere
drzave, med drugim tudi Slovenija, pa so naredile Se korak ve¢ in prebivalcem omogocile
subvencije pri nakupu elektri¢nih in hibridnih vozil (EAMA, 2017). Ostale spodbude, kot so na
primer brezpla¢no parkiranje in voZznja v mestnih sredis¢ih, pa so organizirane regijsko ter se
tako razlikujejo od mesta do mesta (Balzhauser, 2019).

Najboljsi primer, kako drzavne iniciative pomagajo k spodbujanju elektromobilnosti, je
Norveska, ki ni ¢lanica Evropske unije (Rietmann & Lieven, 2019). Odlocitev norveske vlade,
da moc¢no zniza obdavcitev za EV, ob tem pa jim omogoci Se brezplacno uporabo avtocest,
parkiris¢, predorov in trajektov, je delez vozil na elektri¢ni pogon v drzavi mo¢no povecala
(Rietmann & Lieven, 2019). Po podatkih mednarodne agencije za energijo (IEA, 2019a) je na
Norveskem delez EV zZe presegel deset odstotkov celotnega voznega parka. O veliki uspesnosti
iniciative Se posebej prica podatek, da so imela EV ve¢ kot 50-odstoten delez pri prodaji novih
vozil v letu 2017.

3.2 Slovenija

Slovenija je ena izmed drzav, ki se je odlo¢ila, da bo dodobra izkoristila ponujena evropska
sredstva za razvoj elektromobilnosti. Prebivalcem, ki so se odlo¢ili za nakup elektri¢nega ali
v Evropski uniji. V letu 2020 Republika Slovenija lastnikom vozil z elektri¢nim pogonom preko
Slovenskega okoljskega sklada, Eko slada, ponuja nepovratno finan¢no subvencijo in nizjo
kreditno obrestno mero. Subvencija za nakup osebnega elektricna vozila, brez emisij COo,
znasa 6.000 evrov (v letu 2019 je znaSala 7.500 evrov), subvencije za nakup osebnega
priklju¢nega hibridnega vozila, katerega emisije CO2 ne presegajo 50 g/km, pa v letu 2020 ni
ve¢ (Se lani je ta znasala 2.000 evrov). Do znizanja viSin subvencij je prislo zaradi vse veéjega

povprasevanja po subvencioniranju, rast Stevila subvencij ze nekaj let namre¢ presega 60
odstotkov (Eko sklad, 2020).

Eko sklad ob tem omogoc¢a moznost kreditiranja za vsa vozila, katerih emisije CO2 ne presegajo
85 g/km. Obrestna mera eko kredita je bila enaka trimeseéni vrednosti Euribor + 1,3 odstotkov
(Eko sklad, 2020). S tako obrestno mero so stroski obresti za desetletni kredit v vrednosti 40
tiso¢ evrov priblizno Sest tiso¢ evrov nizji kot pri ostalih posojilnicah. Dopustna meja za
odobritev eko kredita bo predvidoma znasala 25.000 evrov. Poleg ugodnosti Eko sklada pa so
vozniki vozil na elektri¢ni pogon opros¢eni placila letne dajatve za uporabo javnih cest
(Kriznik, 2019b).
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Slovenski Eko sklad je s stimuliranjem voznikov EV z ugodnimi obrestnimi merami kreditov
zacel Ze leta 2004, v letu 2011 je razpisal tudi prva nepovratna sredstva za nakup EV. V letu
2018 je moznost nepovratne subvencije izkoristilo ze 244 ob¢anov. Podatki Eko sklada kazejo,
da je za subvencionirane nakupe EV vse ve¢ zanimanja, zato je potrebno poudariti, da so vse
olajsave in subvencije ¢asovno omejene. V letu 2020 ima Eko sklad na razpolago 3 milijone
subvencij za fizi¢ne, 2,5 milijona za pravne osebe in Se dodatne 4 milijone za socasni eko Kredit
(Kriznik, 2019b).

4 LASTNIKI ELEKTRICNIH VOZIL

EV niso, in verjetno Se nekaj ¢asa ne bodo, prva asociacija, na katero pomislimo ob omembi
besede avtomobil. Porabniki smo preve¢ navajeni klasi¢nih vozil, da bi nase misljenje lahko
spremili ¢ez noC. Za to potrebujemo cas. Potrebujemo pa tudi trzenjske kampanje
avtomobilskih proizvajalcev in podpornikov elektrifikacije, ki bi nam predstavile vse prednosti
EV in takega nacina mobilnosti. O tem, da navadni uporabniki potrebujemo c¢as, prica tudi
svetovno znano svetovalno podjetje Gartner (Yamaji, 2019), ki je EV na svoji krivulji
navduSenja oznacilo kot vzpenjajoco se tehnologijo, ki pa Se zdale¢ ni dosegla svojega polnega
potenciala. Njegovo razmisljanje je podkrepil tudi podatek, da je globalna prodaja EV v letu
2019 predstavljala le marginalni (2,2-odstotni) delez celotne prodaje vozil (Coren, 2019). Ob
teh podatkih se pojavi vprasanje, kdo so ljudje, ki predstavljajo ta majhen delez; kaksne so
njihove tipi¢ne socialne in ekonomske lastnosti in kako, ¢e sploh, se razlikujejo od ljudi, ki so
na sploS$no nagnjeni k zgodnjem sprejetju novih tehnologij.

4.1 Raziskave o lastnostih lastnikov elektri¢nih vozil v tujini

Raziskave, ki bi preuc¢evala sociodemografske lastnosti lastnikov EV v Slovenji, za zdaj Se ni.
Zupan (2014) se je v svoji raziskavi, posveceni dejavnikom, ki vplivajo na nakup okolju
prijaznega vozila v Sloveniji, sicer dotaknil razlogov za nakup EV, vendar pa ni priSel do
vidnejsih zaklju¢kov na tem podroc¢ju. Da bi torej ugotovili, kaksni so Vv teoriji razlogi za nakup
EV in kaksen bi lahko bil tipi¢en slovenski uporabnik le-teh, smo v magistrskem delu primerjali
raziskave, ki so bile opravljene v regijah oziroma drzavah, kjer se je elektromobilnost ze
dodobra razvila. Skoncentrirali smo se na drzave, katerih sociodemografske lastnosti so
podobne slovenskim.

Raziskava, ki je leta 2016 potekala na Svedskem, je pokazala, da je tipi¢ni §vedski voznik EV
visoko izobrazen moski s srednje visokimi prihodki, ki zivi v ruralnem predmestnem obmodju.
Skupaj s svojo veclansko druzino zivi v hisi z lastno garazo. EV predstavlja drugo vozilo v
druzini in je povecini uporabljeno za lastno uporabo, lastnik v povpre¢ju z njim na dan naredi
med 30 in 100 kilometri. Raziskava je Se pokazala, da je vecino polnjenj opravljenih doma
tekom noci (Vassileva, 2017). Do podobnih zakljuckov so prisli na Nizozemskem, saj je tudi
tam tipi¢en uporabnik izobrazen moski srednjih let z visokimi mese¢nimi prihodki, ki zivi v
hisi v primestnem okolisu (Hoekstra & Refa, 2017).
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V Kaliforniji je Nayum s sodelavci (2016) opravil raziskavo, kjer so primerjali
sociodemografske ter psiholoske lastnosti lastnikov konvencionalnih vozil in lastnikov EV. Z
visoko statisticno znacilnostjo so dokazali, da so slednji mlajs$i, visje izobrazeni in posedujejo
veéje Stevilo prevoznih sredstev. Ob tem pa imajo vecjo druzino, katere prihodki so
nadpovprecno visoki. Pricakovano so vozniki navedli, da jim veliko pomeni nakup okolju
prijaznega vozila z majhno porabo, po drugi strani pa jim presenetljivo malo pomenijo ostale
lastnosti vozila, kot na primer izgled in notranja oprema.

Razlogi, zakaj se ljudi odlo¢ajo za nakup vozil z elektriénim pogonom, SO Si po svetu dokaj
podobni. Ze prej omenjena $vedska raziskava je pokazala, da sta na Svedskem glavna razloga
skrb za okolje in stroskovna ucinkovitost — nizka cena polnjenja in malo vzdrZzevanja
(Vassileva, 2017). Na Nizozemskem pa ob $vedskih razlogih dodajajo $e nagnjenost k novim
tehnologijam in inovacijam (Hoekstra & Refa, 2017). V Kaliforniji vozniki uporabo EV
smatrajo predvsem kot korist $ir$i druzbi v omejevanju globalnega segrevanja, zato so kot
glavna razloga za nakup navedli manjSe onesnaZzevanja zraka in zmanj$ano odvisnost od
fosilnih goriv (Clean Technica, 2018).

Ob Ze nastetih razlogih pa zelo velik faktor pri odlo¢anju za nakup igrajo celotni stroski
lastni$tva in realni doseg EV. Dandanes se kupci pred nakupom dodobra poducijo, kaj jim
vozilo omogoca, tako z ekonomskega kot tudi s tehnoloskega stalis¢a. Mnogi so pripravljeni
placati vi§jo nakupno ceno vozila, saj so njihovi izracunali pokazali, da se jim bo nakup na
dolgi rok izplacal. V tem primeru so skupni stroski lastniStva torej nizji. V nasprotnem primeru,
ko so skupni stroski lastnistva visji od primerljivega vozila z motorjem na notranje izgorevanje,
se bodo kupci $e vedno veliko raje odlo¢ili za nakup slednjega. Enako velja tudi za tehnoloske
lastnosti — posebej je to opazno pri dosegu vozila. Motorji z notranjim izgorevanjem so nas pri
dosegu dodobra razvadili, navajeni smo namre¢ premagovanje dolgih razdalj z enim
polnjenjem. Ceprav se na prvi pogled nakup EV zdi iracionalno poéetje, pa se v mnogih
primerih izplaca, sploh takrat, ko smo pripravljeni v zakup vzeti nekatere zivljenjske
spremembe, ki jih nova tehnologija prinasa. Tak$ni spremembi sta denimo vsakodnevno
polnjenje vozila, podobno polnjenju elektronski naprav, in natan¢nejSe planiranje daljs$ih
potovanj (Barlag, 2015).

4.2 Lastnosti posameznikov, nagnjenih k zgodnjemu sprejemanju novih tehnologij

Veckrat je bilo Ze poudarjeno, da trg vozil z elektricnim pogonom Se ni dovolj zrel, da bi bil
prepoznan kot trg, ki je namenjen Sir§im mnozicam. Ljudje, ki kupujejo EV vozila, so
potemtakem Se vedno smatrani kot predstavniki dela populacije, ki je nagnjena k zgodnjemu
sprejetju novih tehnologij. V Sloveniji se je za tako skupino ljudi uveljavila besedna zveza
zgodnji uporabniki (angl. early adopters). V tem podpoglavju bo predstavljeno, kdo so zgodniji
uporabniki in kaksne so njihove lastnosti. Osredotocili se bomo na zgodnje uporabnike drugih
tehnologij, ob tem pa preverili, ali obstajajo vzporednice z lastnostmi zgodnjih uporabnikov
EV.
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Zgodnji uporabniki skupaj z inovatorji predstavljajo zgolj okoli 15 odstotkov ljudi, ki sprejmejo
novo tehnologijo. Ceprav predstavljajo relativno majhen deleZ celotnih uporabnikov, igrajo
klju¢no vlogo pri Sirjenju inovacije med ostale segmente uporabnikov, ob tem pa s svojimi
uporabniskimi izkuSnjami in predlogi mo¢no pripomorejo k izboljSanju tehnologije. Empiri¢ne
Studije so pokazale, da so zgodnji uporabniki v povpre¢ju mlajsi, zasluzijo ve¢ in so bolj
izobrazeni, ob tem pa so prepoznani kot bolj svetovljanski oziroma svobodomiselni (Riverola
& Dedehayir, 2016). Zgodnji uporabniki so neke vrste vizionarji, ki razumejo poslovne
potenciale in vsakodnevne prednosti novih tehnologij. O novi tehnologiji se prej dobro
poducijo, saj le tako lahko izberejo tiste tehnologije, s katerimi se lahko poistovetijo in s
katerimi si ohranjajo ugled v druzbi (Schirtzinger, 2018). Osebnostne lastnosti, ki so za njih
tipi¢ne, SO visoka motivacija, pozitiven pogled na nove inovacije, dovzetnost k spremembam,
radovednost in vec¢ja naklonjenost k tveganju (Riverola & Dedehayir, 2016). Tobbin in Adjei
(2014) pa dodajata Se, da SO zgodnji uporabniki s postavljanjem trendov radi v sredis¢u
pozornosti.

Slika 6: Krivulja sprejemanja inovacij in pripadajocega trznega deleza

| 100 %

Trzni delez

1 0%

Inovatorji Zgodnji Zgodnja Pozna Zamudniki
2,5% uporabniki vecina vecina 16%
13,5% 34% 34%

Prirejeno po Rogers (2005).

Na podlagi omenjenih raziskav, opravljenih v razli¢énih panogah in drzavah, lahko sklepamo,
da so si osebnostne lastnosti zgodnjih uporabnikov v razliénih panogah razmeroma podobne.
Zaradi specifike posamezne panoge, ¢asa in lokacije pa prihaja tudi do manjsih odstopanj. Tako
so bili zgodnji uporabniki novega operacijskega sistema Windows 95 v devetdesetih pretezno
mladi moski z veliko racunalniSkimi izku$njami (Chau & Hui, 1998). V Gani so zgodnji
uporabniki mladi moski, ki se nahajajo visoko na hierarhi¢ni lestvici (Tobbin & Adjei, 2014),
po drugi strani pa v Kanadi ni ocitnih razlik v spolu zgodnjega uporabnika (Wielinski, 2019).
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Primerjava tipiénih zgodnjih uporabnikov z zgodnjimi uporabniki EV na Svedskem,
Nizozemskem in v Kaliforniji pokaze, da se zgodnji uporabniki EV dodobra priblizajo profilu
ljudi, ki tipi¢no hitro posvoji nove tehnologije. Najve¢jo razliko predstavlja starost, saj si zaradi
visoke nakupne cene vecina mladih, ki navadno hitro sprejmejo nove tehnologije, ne more
privosciti nakupa EV.

Tehnolosko gledano je na eni strani Ze skoraj vse pripravljeno za masovno proizvodnjo EV, na
drugi strani pa, ¢eprav je tehnologija Ze na zelo visoki ravni, najvecjo oviro za masovno uporabo
predstavljajo socialne ovire. Ljudje, predvsem manj izobraZeni in tisti, ki so slabse ekonomsko
situirani, za sprejetje nove tehnologije, ki bo spremenila njihove vsakdanje navade, potrebujejo
cas. Kako in kje bodo polnili vozila, so ta vozila varna in ali lahko zagorijo, so najpogostejSa
vprasanja ljudi, ki Se vedno ne verjamejo oziroma zaradi razli¢nih razlogov ne poznajo nove
tehnologije prevoznih sredstev. Dodatno pa je tu Se ekoloski vidik, saj veliko ljudi ne verjame
v ekolosko smotrnost pridelave in predelave akumulatorskih baterij. Da bi torej EV postala
samoumevna za vse drzavljane, potrebujemo iniciative in spodbude s strani politike in
avtoindustrije, promocijo in primere dobrih praks s strani zadovoljnih uporabnikov ter
predvsem c¢as (Egbue & Long, 2012).

5 METODOLOGIJA RAZISKAVE O ELEKTRICNIH VOZILIH

5.1 Opredelitev problema in namen raziskave

Stevilo voznikov EV v Sloveniji konstantno raste Ze od leta 2010 (Bozin, 2019), ko je bil v
Sloveniji registriran prvi osebni elektri¢ni avtomobil. Da bi se ta pozitivni trend ohranil, si tako
Evropska komisija kot tudi Slovenija prizadevata za sprejetje novih dodatnih ukrepov, ki bi
pripomogli k zmanjSanju odvisnosti transporta od fosilnih goriv. So¢asno se tudi industrija
obraca proti elektrifikaciji, skoraj vsi ve¢ji avtomobilski »giganti« so se namre¢ odlocili za
elektrifikacijo svojega portfelja. Posledica vse vecjega Stevila elektrificiranih vozil na nasih
cesta pa pomeni, da bodo lastniki presli iz faze Inovatorjev in Zgodnjih uporabnikov v fazo
Zgodnje vecéine (Rogers, 2005). Prehod v fazo Zgodnje vecine bo pomenil spremembo
sociodemografskih in osebnostnih lastnosti novih lastnikov EV, te naj bi se bolj priblizale
lastnostim tipi¢nega lastnika avtomobila in se oddaljile od lastnosti Inovatorjev. Taka
sprememba bo v prvi vrsti vplivala na trzenjski pristop avtomobilskih podjetij. Da bi namre¢
lahko optimalno nagovorila svoje stranke, morajo podjetja pripraviti trzenjsko kampanjo, ki ne
bo namenjena le Inovatorjem, ampak bo nagovorila $irsi krog uporabnikov. Dobra kampanja
temelji na primerni segmentaciji in dobrem poznavanju lastnosti svojih strank.

Enako pa na drugi strani velja tudi za drzavne agencije, ki se ukvarjajo s pripravo spodbud in
subvencij za pospeSevanje prodaje elektri¢nih oziroma okoljsko bolj sprejemljivih vozil. Tudi
one za dobro pripravo in optimalno delovanje njihovih ukrepov potrebujejo poglobljeno znanje
o0 uporabnikih in bodoc¢ih uporabnikih EV.
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Namen raziskave je torej vsem zgoraj omenjenim deleznikom ponuditi vpogled v trenutno
stanje slovenske elektromobilnosti, od razmisljanja in navad lastnikov EV pa vse do novih
iniciativ, predlaganih s strani lastnikov klasi¢nih vozil. Cim boljsi vpogled oziroma pregled
bomo skusali dose¢i z odgovarjanjem na raziskovalna vprasanja, ki so navedena v uvodu.

5.2 Opredelitev metode raziskovanja

Raziskovalno delo je sestavljano iz treh stopenj oziroma treh delov. V teoreticnem delu so
pregledana vsa domaca in tuja znanstvena dela, ki se nanasajo na to temo, in so bila najdena v
spletnih knjiznicah z iskanjem po klju¢nih besedah (zgodnje sprejemanje elektri¢nih vozil,
lastnosti zgodnjih uporabnikov EV ...). Velika ve€ina raziskav je bila opravljena v drzavah,
kjer se je elektromobilnost Ze precej razvila (Norveska, Nizozemska, Svedska ...). Teoreti¢ni
del je sluzil kot podlaga za nadaljnjo empiri¢no raziskavo in pripravo spletne ankete.

V drugi empiri¢ni stopnji je bila opravljena celostna kvantitativna analiza podatkov,
pridobljenih s spletno anketo. Kvantitativno analizo podatkov smo zaceli s pre¢is¢evanjem in
urejanjem vhodnih podatkov, sledili sta primerjava podatkov in formuliranje skupin, na podlagi
izbranih vhodnih podatkov. UpoStevane so le statisticno znacilne primerjave, torej primerjave,
katerih vrednost Pearsonovega hi-kvadrata je manjsa od 0,05. Pri formuliranju skupin smo
najprej z metodo glavnih komponent (PCA) zmanjsali Stevilo komponent, nato pa glede na
vrednosti komponent z metodo voditeljev (angl. K-means clustering) definirali skupine.
Skupine so nadalje podrobno predstavljene in analizirane.

Spletno anketo smo izbrali, ker le tako lahko dosezemo zadostno Stevilo lastnikov EV za
potrebne analize, ki so uporabljene v empiriénem delu. Vprasanja ankete so se z namenom
kasnejSe analize in primerjave mo¢no navezovala na podobne raziskave, Ki so bile opravljene
v tujini. Rezultati ankete so smiselno predstavljeni v treh delih. V zadnji stopnji je predstavljena
analiza in razlaga pridobljenih podatkov ter primerjava rezultatov z rezultati, pridobljenimi v
drugih raziskavah po svetu.

5.3 Opis vzorca

Sodelovanje v spletni anketi, objavljeni na razli¢nih spletnih platformah, je zacelo 488 enot, od
tega je do konca vprasalnik izpolnilo le 236 enot. Delno je vprasalnik izpolnilo $e nekaj enot
(41), vendar teh enot zaradi velikega navezovanja med odgovori nismo upostevali. Lastniki EV
(n = 54) predstavljajo 23-odstotni delez med vsemi izpolnjenimi anketami. Anketa je bila
ustvarjena in urejena na spletni platformi 1KA. Aktivna je bila med 15. in 27. marcem 2020.

V raziskavi je bilo uporabljeno neverjetnostno priloznostno vzorcenje, saj zaradi omejenega
dosega raziskave in nepopolne javne dostopnosti vse enote niso imele enake moZnosti
sodelovanja. Edino omejitev za sodelovanje v anketi je predstavljala starost, zahtevano je bilo
namrec, da je posameznik polnoleten — star vsaj 18 let. Trudili Smo se zajeti vzorec s ¢im bolj

24



raznolikimi enotami, ki bi lahko najbolje popisale celotno populacijo. Enote smo pridobivali
preko druZbenih omreZij LinkedIn in Facebook ter razli¢nih forumov. Se posebej smo ciljali na
uporabnike EV, saj je teh v Sloveniji za zdaj Se premalo, da bi brez ciljno usmerjenega
anketiranja dobili dovolj velik vzorec za raziskavo. Vecji vzorec lastnikov EV omogoca boljso
primerjavo z lastniki klasi¢nih vozil in bolj relevantno izdelavo skupin lastnikov EV. Ciljno
usmerjeno smo tako lastnike EV iskali na njihovem forumu (EVsvet) in njihovi Facebook
skupini.

Na sliki 7 je glede na spol prikazana starostna struktura celotnega vzorca. Povprec¢na starost
vzorca je 33,3 let, mediana je 30 let, modus pa 23 let. Populacija ni enakopravno zastopana, saj
vi§ji 69,1-odstotni deleZ predstavljajo moski, vi§ji pa je prav tako tudi delez mladega
prebivalstva.

Slika 7: Starostna struktura celotnega vzorca ankete razdeljena po spolu
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6 REZULTATI RAZISKAVE O ELEKTRICNIH VOZILIH

Rezultati kvantitativne raziskave so zaradi veéje preglednosti razdeljeni na tri priblizno enake
dele. V prvem delu so predstavljene osebnostne in sociodemografske razlike med lastniki in
nelastniki EV ter pogledi vsake skupine na posamezne avtomobilske znacilnosti. V drugem,
najbolj obseznem delu, so podrobno predstavljene lastnosti lastnikov EV. Lastniki so glede na
njihove znacilnosti razdeljeni v tri skupine; lastnosti in posebnosti vsake skupine so podrobno
predstavljene. Enaka metodologija je uporabljena tudi v tretjem delu, kjer so podrobno
predstavljeni in razvrsceni Se nelastniki EV.
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Tabela 1 prikazuje deleze odgovorov vzorca na temeljno vprasanje glede lastnistva EV in na
ostala sociodemografska vprasanja, ki poglavitno definirajo lastnosti vzorca. Do velikega
odstopanja od pri¢akovane vrednosti prihaja predvsem pri prvem vprasanju. Kar 23,3 odstotka
anketirancev se je namre¢ deklariralo za lastnike EV, kar je obcutno vec kot navaja Evropski
observatorij za alternativna goriva (EAFO, 2019). Veliko odstopanje od realnih stevilk o $tevilu
EV lastnikov (v Sloveniji naj bi jih bilo manj kot en odstotek) je mo¢ pripisati predvsem
naértnemu ciljanju lastnikov EV. Cetudi je delez ob&utno previsok in ne odraza realnega stanja
celotne populacije, lahko rezultate Stejemo kot znacilno spremenljivko, ki bo celotno populacijo
razdelila v dve enoti.

Tabela 1: Odgovori vseh anketirancev na sociodemografska vprasanja (v %)

1. Ste lastnik elektricnega vozila

Da

Ne

23,3

76,7

2. Oddaljenost od vase

a prebivaliSca do sluzbe

Manj kot 5 km Med 5 in 15 km Med 15 in 30 km Vec kot 30 km
25,0 25,0 22,9 27,1
3. Tip stanovanja, v katerem prebivate
Hisa Blok Vedstanovanjska hisa
69,1 25,4 5,5

4. Najvisja dokoncana stopnja izobraZevanja

Srednja Sola ali gimnazija Studusk;t;c))rp%gjream prve Studljsklsggﬁjrsm druge Doktorski studij
30,5 38,1 28,0 3,0
5. Vasi osebni mesecni neto prihodki
Do 1000 € Med 1000 in 1500 € Med 1500 in 2000 € Veé kot 2000 €
25,8 33,5 21,2 19,5
6. Tip razmerja
Samski V razmerju brez otrok Druzina z eni ali dvema Druzina s tren_li ali ved
otrokoma otrokKi
26,3 35,2 30,1 8,5
7. Imate lastno garazo
Da Ne
61,0 39,0

Vir: lastno delo.

Odgovori na ostala vprasanja (od drugega do sedmega) sluZzijo za iskanje razlik med skupinama
(lastnikov EV in lastnikov klasi¢nih vozil) in razlik znotraj skupin. Z odgovori na ta vpraSanja
se lahko natancneje analizira in razlozi enote dodeljene v posamezno skupino. Ker je
kredibilnost posameznega odgovora tezko preveriti in ker pri odgovorih ne prihaja do
obcutnega odstopanja od pri¢akovanih vrednosti, S0 bili vsi rezultati steti kot verodostojni.

6.1 Primerjava med lastniki in nelastniki elektri¢nih vozil

Delez lastnikov EV v Sloveniji je, kot Ze reCeno, za zdaj Se zelo nizek, zato lastnike $e vedno
Stejemo med ljudi, ki so nagnjeni k zgodnjem sprejemanju novih tehnologij. Roger (2005) je te
ljudi oznacil z izrazom Inovatorji, za njih pa velja, da se v nekaterih, predvsem psiholoskih,
lastnostih lahko razlikujejo od ostale vecine populacije.
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Namen prvega dela raziskave je torej ugotoviti, kaksni so obicajni lastniki EV (v nadaljevanju
lastniki) pri nas, kaksne so njihove lastnosti in v koliksni meri se te lastnosti razlikujejo od
lastnosti lastnikov konvencionalnih vozil (v nadaljevanju nelastniki).

6.1.1 Primerjava sociodemografskih lastnosti

Pri analiziranju razlik sociodemografskih lastnosti obeh skupin smo uporabili kontingen¢no
tabelo s hi-kvadrat preizkusom. Test je bil uporabljen pri vseh analiziranih lastnostih. V tabeli
2 so prikazani delezi odgovorov na vsa vprasanja. Nadalje so lastnosti, katerih vrednost
Pearsonovega hi-kvadrata je statisticno znacilna (p < 0,05), dodatno grafi¢no predstavljene in
razlozene.

Tabela 2: Odgovori anketirancev na sociodemografska vprasanja, razdeljeni med lastnike EV
in nelastnike EV (v %)

1. Oddaljenost od vasega prebivalisca do sluzbe

Manj kot 5 km Med 5 in 15 km Med 15 in 30 km Vec kot 30 km
Lastniki EV 14,80 18,50 25,90 40,70 p = 0,027
Nelastniki EV 28,00 26,90 22,00 23,00
2. Tip stanovanja, v katerem prebivate
Hisa Blok Vecdstanovanjska hisa
Lastniki EV 87,00 5,60 7,40 p =0,001
Nelastniki EV 63,70 31,30 5,00
3. Najvisja dokoncana stopnja izobraZevanja
Sred_nj a éo_l_a ali Studijski program Studijski program Doktorski studij
gimnazija prve stopnje druge stopnje
Lastniki EV 37,00 35,20 24,10 3,70 p=0718
Nelastniki EV 29,70 38,50 29,20 2,75
4. Vasi osebni mesec¢ni neto prihodki
Do 1000 € Mefsﬁ%og n Mego%)%og n MESS%%OQ " Vet kot 2500 €
Lastniki EV 5,56 38,89 25,93 16,67 12,96 p=0,003
Nelastniki EV 31,87 31,87 19,78 8,24 8,24
5. Tip razmerja
Samski V razmerju brez Druzina z eni ali Druzina s trerpi ali
otrok dvema otrokoma veé otroki
Lastniki EV 11,11 14,81 55,56 18,52 p=0,000
Nelastniki EV 30,77 41,21 22,53 5,49
6.Ali imate lastno garazo
Ne Da
Lastniki EV 20,40 79,60 p =0,001
Nelastniki EV 44 50 55,50

Vir: lastno delo.

NatancnejSa primerjava je pokazala, da imata skupini zelo razli¢ne sociodemografske lastnosti.
Obcutna razlika se pojavi Ze pri spolu, lastniki EV so namre¢ v veliki ve¢ini moski. Njihov
delez predstavlja kar 96 odstotkov celotnega vzorca lastnikov EV. Pri nelastnikih EV oziroma
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lastnikih klasi¢nih vozil je delez moskih za kar 35 odstotnih tock nizji, moski predstavljajo 61-
odstotni delez. Do podobnih razlik prihaja tudi pri starosti, lastniki so povpre¢no stari 41,6 let,
nelastniki pa 30,9 let. Ve¢ kot 71 odstotkov nelastnikov je mlajsih od 35 let, manj kot 10
odstotkov pa starejSih od 46 let. Pri lastnikih je starostna struktura drugace porazdeljena, saj je
delez mlajsih od 35 let slabih 32 odstotkov, starejSih od 46 let pa 33 odstotkov.

Najpogosteje lastniki stanujejo v enostanovanjski ali ve¢stanovanjski hisi (skupaj skoraj 95
odstotkov), od tega jih ima 79,6 odstotkov tudi lastno garazo, v kateri lahko polnijo svoje
vozilo. Za primerjavo — le 68 odstotkov lastnikov konvencionalnih vozil stanuje v hisi, ostali
so za svoje bivalis¢e oznacili blok. Tudi delez imetnikov garaze je pri nelastnikih ob&utno nizji,
garazo jih ima le 55,5 odstotkov.

Analiza odgovorov na vprasanje o oddaljenosti od prebivalis¢a do delovnega mesta je pokazala,
da se lastniki EV v povprecju na delovno mesto vozijo dlje. Na sliki 8 lahko vidimo, da je 40,7
odstotkov lastnikov od delovnega mesta oddaljenih vec kot 30 kilometrov, le 14,8 odstotkov pa
manj kot 5 kilometrov. Nelastniki oziroma lastniki ostalih vozil se do delovnega mesta vozijo
obc¢utno manj, 28 odstotkov jih v eno smer prevozi manj kot 5 kilometrov, skoraj 55 odstotkov
pa manj kot 15 kilometrov.

Slika 8: Odgovori na vprasanje: Kaksna je oddaljenost od vasega doma do vasega delovnega
mesta?, razdeljeni na lastnike in nelastnike EV
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Podatki o neto mese¢nem dohodku posamezne skupine prikazani na sliki 9 kazejo, da imajo
lastniki v povpre¢ju visje meseéne dohodke kot nelastniki. Ceprav razlike sicer niso tako
obcutne kot pri ostalih sociodemografskih kategorijah, $e vedno prihaja do precejsnih razlik pri
dohodkovni skupini do 1000 €. Lastnikov je v tej skupini je le 4,8 odstotkov, nelastnikov pa
31,9 odstotkov. Obenem pa je v dohodkovni skupini nad 2000 € skorja 30 odstotkov lastnikov
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in le 16 odstotkov nelastnikov. Ce rezultate primerjamo s povpreéno slovensko neto placo, ki
je leta 2019 znasala 1.172 € (SURS, 2020), lahko ugotovimo, da so EV za zdaj se v domeni
dela prebivalstva z nadpovpre¢nimi prihodki.

Primerjava je pokazala, da so lastniki poleg vec¢jih mesecnih dohodkov tudi bolj druzinsko
orientirani. Slabe tri Cetrtine lastnikov namre¢ zivi v druzini z enim ali ve¢ otroki, le 11
odstotkov jih je samskih. Odstotek samskih nelastnikov je po drugi strani s tridesetimi odstotki
obcutno vi§ji, prav tako ob¢utno manj nelastnikov zivi v druzini z enim ali ve¢ otroki (28
odstotkov).

Analiza s Hi-kvadrat testom (p = 0,000) je pokazala statisti¢no znacilno povezavo med vi§ino
trenutnih neto mesecnih prihodkov in starostno skupino pri celotnem vzorcu. S starostjo se
povecujejo neto meseéni prihodki. Kot je bilo Ze omenjeno, so lastniki v povpre¢ju mnogo
starejSi kot nelastniki EV, zato ne moremo trditi, da so lastniki premoznejsi, ker vozijo EV
oziroma obratno. Lahko pa z gotovostjo trdimo, da zasluzijo ve¢, ker so starejsi.

Slika 9: Odgovori na vprasanje: Kaksni so vasi osebni neto mesecni dohodki?, razdeljeni na
lastnike in nelastnike EV
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Vprasalnik je vseboval tudi vprasanje, ki se je nanasalo na najvi§jo stopnjo dokoncane
izobrazbe. Prislo je le do majhnega odstopanja med podatki obeh skupin (lastnikov in
nelastnikov EV), zato razlike med skupinami pri p < 0,05 niso statisti¢no znacilne.
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6.1.2  Primerjava osebnostnih lastnosti

Vprasalnik je vseboval tudi del, ki je bil namenjen spoznavanju osebnostnih lastnosti
posamezne skupine. V raziskavi smo zeleli preveriti, ali pri skupini lastnikov EV prihaja do
odstopanj v primerjavi z vrednostmi nelastnikov za katerega od petih velikih faktorjev
osebnosti — odprtost, nevroticizem, vestnost, sprejemljivost in ekstravertnost. Posamezni faktor
smo dobili tako, da smo z metodo glavnih komponent (PCA) zdruzili vpraSanja, vezana na
posamezni faktor. Za lazjo interpretacijo smo standardizirali vrednosti posameznega faktorja.
Rezultati analize so prikazani na sliki 10.

Raziskava je pokazala, da samo pri treh faktorjih (odprtost, nevroticizem in ekstravertnost) med
skupinama prihaja do statisti¢no znacilnih razlik (p < 0,05). Vrednost faktorja odprtosti (p =
0,002) je pri lastnikih mnogo visja kot pri nelastnikih. Drugi faktor, pri katerem prihaja do
statisti¢no znacilnih (p = 0,004) razlik med skupinama, je ekstravertnost — bolj ekstravertni so
po analizi vprasalnika lastniki klasi¢nih vozil oziroma nelastniki EV. Vrednost faktorja
nevroticizem je pri nelastnikih EV prav tako statisticno znacilno visja (p = 0,045) kot pri
lastnikih EV. Razlika med faktorjema nevroticizem za obe skupini je relativno majhna, zato v
tem primeru ne moremo zakljuciti, da je ena skupina ob¢utno bolj nevroti¢na kot druga. Enako
velja tudi za ostala faktorja osebnosti — vestnost in sprejemljivost. Vrednosti njihovih faktorjev
so si namre€ relativno blizu, zato ni statisticno znacilnih razlik med skupinama.

Slika 10: Standardizirane vrednosti petih glavnih faktorjev osebnosti za lastnike in nelastnike
EV
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6.1.3  Primerjava iskanih koristi ob nakupu novega vozila

Tretji del primerjave temelji na primerjanju odnosa obeh skupin do posamezne znalilnosti
vozila, ko se ti odlo¢ajo za nakup novega vozila. S primerjavo zelimo Vv prvi vrsti ugotoviti,
kako pomembne so za posamezno skupino dolocene lastnosti oziroma komponente vozila.
Nadalje Zelimo pokazati, pri katerih komponentah prihaja do najvecjega razhajanja v mnenju
skupin in pri katerih komponentah sta si skupini enotni. Vprasalnik je sicer vseboval trinajst
postavk, ki so opisovale lastnosti vozila, stroske vozila in vplive na okolje, vendar pa so v
razlago vklju¢ene samo komponente, pri kateri je prislo do zanimivih opazanj ali obCutnih
odstopanj med skupinama.

V tabeli 3 so predstavljene spremenljivke s pripadajo¢imi vrednostmi Pearsonovega hi-
kvadrata. Da je bilo zado$¢eno pogojem za uporabo hi-kvadrat testa, je bilo potrebno pri
nekaterih vpraSanjih zdruzevati celice oziroma odgovore. V tabeli je prikazana proporcionalna
porazdelitev odgovorov.

Cena vozila (p = 0,022) je tako pri lastnikih kot tudi pri nelastnikih zelo pomemben dejavnik
pri odlo¢anju za nakup vozila. Trenutne maloprodajne cene EV so navkljub subvencijam visje
kot cene primerljivih konvencionalnih vozil, zato ni presenetljivo, da je lastnikom cena vozila
manj pomembna kot nelastnikom. Za pomembno ali zelo pomembno se je tako izreklo 88
odstotkov anketiranih nelastnikov in 75 odstotkov lastnikov.

Izgled vozila (p = 0,000) je veliko pomembnejsi za nelastnike, saj ga je za pomembnega
oznacilo kar 78 odstotkov vseh vpraSanih. Lastnikov, ki se jim zdi izgled pomemben, je za 29
odstotnih tock manj. Podatek ne preseneca, saj trg EV Se ni tako zasi¢en z razlicnimi modeli
vozil, zato se avtomobilski proizvajalci zaenkrat Se niso toliko posvecali zunanjemu izgledu
vozila. Posledi¢no lahko sklepamo, da kupci niso ljudje, ki bi EV kupili samo zato, ker izgleda
lepo, ampak ker jim je vSec€ tehnologija.

Tip motorja (p = 0,000) se je kar 93 odstotkom voznikom EV zdela pomembna spremenljivka
(sestevek pomembno in zelo pomembno), kar samo Se potrjuje sklepanje iz prejSnjega odstavka.
Za primerjavo — tip motorja je kot pomembnega pri nakupu novega vozila oznacilo samo 57
odstotkov nelastnikov EV. Lastnikom torej tip motorja pri izbiri novega vozila pomeni veliko
vec kot nelastnikom.

Znamka vozila (p = 0,000) je za obe skupini med manj pomembnimi znaéilnimi
spremenljivkami, ko gre za odloanje o nakupu novega vozila. Ceprav vse avtomobilske
znamke $e niso predstavile svojih EV, je znamka vozila bolj pomembna za lastnike kot pa za
nelastnike, kar je nekoliko presenetljivo.

Tehnoloska inovativnost oziroma uporaba novih tehnologij (p = 0,000) je po pri¢akovanjih
veliko bolj pomembna za lastnike. DeleZ lastnikov, ki so jo oznacili kot pomemben (seStevek
pomembno in zelo pomembno) dejavnik, je 84 odstotkov, pri nelastnikih je ta delez 27 odstotnih
tock nizji (57 odstotkov). Visok odstotek pri lastnikih ne preseneca, saj se tehnologija EV
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rapidno razvija, zato vsak nov model vozila prinese velik tehnoloski napredek in postopno
zastaranje tehnologije prejSnjega modela.

Okoljevarstvena ozavescenost (p = 0,003) je zadnji dejavnik, ki pa je cenjen predvsem med
lastniki EV. Tako kot pri tehnoloski inovativnosti tudi pri okoljevarstveni ozavescenosti ni
nobeno presenecenje, da je ta bolj pomembna za lastnike, saj je prav to eden izmed glavnih
atributov EV.

Tabela 3: Primerjava pogledov lastnikov in nelastnikov na lastnost in znacilnosti vozila ob
nakupu novega vozila (v %)

Malo Srednje Zelo
NEIEoTE pomembno pomemjbno PEEIITY pomembno
1. Cena vozila
Nelastniki EV 12 56 32
Lastniki EV 25 40 35 p=0022
2. Poraba vozila (stroski goriva)
Nelastniki EV 6 17 43 34
Lastniki EV 4 16 42 38 p=0874
3. lzgled vozila / dizajn
Nelastniki EV 6 16 49 29
Lastniki EV 7 44 40 9 p=0,000
4. Doseg vozila z enim polnjenjem (v kilometrih)
Nelastniki EV 14 22 40 24 0=0045
Lastniki EV 2 35 47 16 '
5. Znamka vozila
Nelastniki EV 8 23 45 16 7
Lastniki EV 2 20 25 36 16 p =000
6. Mo¢ motorja
Nelastniki EV 14 41 34 12
Lastniki EV 27 44 25 4 p=0075
7. Tip motorja (bencinski, dizelsko, elektri¢ni)
Nelastniki EV 14 29 39 18 0 = 0,000
Lastniki EV 2 5 29 64 '
8. Tehnoloska inovativnost (uporaba novih tehnologij)
Nelastnik EV 15 29 39 18 0 = 0,000
Lastnik EV 2 15 42 42 '
9. Okoljevarstvena ozavescenost (izpusti CO2, NOx)
Nelastnik EV 6 21 27 29 17 b= 0,003
Lastnik EV 4 11 15 31 40 '
10. Pospeski vozila
Nelastniki EV 6 18 43 22 12 D=0435
Lastniki EV 2 16 38 33 11 '
11. Varnost (varnostna oprema)
Nelastnik EV 22 47 31
Lastnik EV 22 45 33 p=0412
12. Stroski vzdrzevanja vozila (servisi, pnevmatike)

Nelastnik EV 5 18 47 31 _
Lastnik EV 2 20 25 33 p=0793
13. Dajatve odvisne od tipa in moci vozila

Nelastnik EV 4 17 30 37 11 B
Lastnik EV 2 4 35 40 20 p=0,062

Vir: lastno delo.
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Pregled vseh statisticno znacilnih dejavnikov (p < 0,05) pri odlo¢anju za nakup vozila je
pokazal, da so lastniki bolj zahtevni kupci. Pri kar petih znacilnih dejavnikih se je namrec¢
pokazalo, da je delez lastnikov EV, ki jim je dejavnik pomemben (seStevek pomembno in zelo
pomembno) visji kot delez nelastnikov EV. V celotnem vprasalniku je veliko vecji delez
lastnikov oznacilo katerikoli dejavnik kot zelo pomemben. Lastnikom EV so torej bolj
pomembnih vsi nasteti dejavniki, razen izgled vozila.

6.2 Lastniki elektri¢nih vozil

To poglavje je eno kljuénih poglavji magistrskega dela, v njem so namre¢ definirane in
predstavljene skupine voznikov EV. Stevilo lastnikov EV iz leta v leto raste, zato se pocasi
izoblikujejo skupine lastnikov s prepoznavnimi lastnostmi. Na podlagi analize kvantitativnih
podatkov so bile definirane tri znagilne skupine lastnikov EV. Stevilo skupin se bo v prihodnosti
verjetno Se nekoliko povecalo, vendar pa strategija mnozicnega prilagajanja uci, da je tako
finan¢no kot tudi ¢asovno smiselno nagovarjati le omejeno Stevilo skupin oziroma segmentov.

Postopek razvr§éanja enot v skupine smo zaceli tako, da Smo najprej v programu SPSS precistili
vhodne podatke in za nadaljnjo analizo izbrali devet vprasanj oziroma dejavnikov, ki bodo
definirali skupine. Z metodo glavnih komponent (PCA analiza) smo stevilo dejavnikov znizali
na $tiri, in sicer:

— Udobnost in varnost, v katerega sta zdruzena dejavnika: bolj udobna voznja (manj
tresljajev, ti§ja voznja) in varnost vozila (varnostna oprema).

— NiZji stroski lastniStva, v katerem so zdruZeni: nizji stroski goriva (elektrika, bencin),
Skupni stroSki vozila (nabavna cena in vzdrZevanje, brez stroSkov goriva) in drZavne
financne iniciative (subvencije, eko kredit, niZja letna dajatev).

— lzgled in tehnologija, v katerega so zdruzeni dejavniki: tehnoloska inovativnost (biti nekaj
posebnega, imeti nekaj novega), boljsi pospeski ter izgled vozila/dizajn

— Ekoloska ozavescenost, v katerem je dejavnik okoljevarstvena ozavesc¢enost (Vozilo manj
obremenjuje okolje).

Tabela 4:ANOVA tabela, statisticna znacilnost dejavnikov uporabljenih za formuliranje
skupin lastnikov EV

Skupina Napaka . si
ig.
Srednji kvadrat ‘ df Srednji kvadrat df g
Udobnost in varnost 29,810 2 0,451 105 66,060 0,000
Nizji stroski 10,326 2 0,822 105 12,557 0,000
lastniStva
|zgled in 12,186 2 0,787 105 15485 0,000
tehnologija
Ekoloska 23,276 2 0,576 105 40431 0,000
ozavescenost

Vir: lastno delo.
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Predstavljeni zdruzeni dejavniki (Udobje in varnost, Nizji stroski lastnistva, Izgled in
tehnologija ter Ekoloska ozavescenost) so bili osnova za izvedbo zdruzevanja na podlagi
metode voditeljev, s katero smo ustvarili tri skupine lastnikov EV. Lastnosti posamezne skupine
smo nadalje poglobljeno analizirali s primerjavo odgovorov na ostala vprasanja. Primerjava je
bila izvedena v programu SPSS, s funkcijo kontingenc¢na tabela (angl. Crosstabs) za kategori¢ne
spremenljivke in funkcijo Means za intervalne spremenljivke. Vecina spremenljivk je
kategori¢nih, zato je prevladujoca metoda analize Hi-kvadrat (angl. Chi-Square), pri kateri sta
bila poleg statisti¢ne znacilnosti rezultata (p < 0,05) upostevana Se pogoja, da je delezZ celic s
pri¢akovano frekvenco manj kot 5 manjsi od 20 odstotkov in da nobena celica ne sme imeti
pricakovane frekvence manj kot 1.

6.2.1 Predstavitev skupin voznikov elektri¢nih vozil

Z metodo voditeljev smo na podlagi stirih zdruzenih dejavnikov definirali tri znacilne skupine
lastnikov EV. Rezultati metode so prikazani na sliki 11. Skupine so poimenovane po njihovih
najbolj tipi¢nih znacilnostih:

— Ekonomicni okoljevarstveniki
— Avtomobilski navduSenci
— Neopredeljeni E-entuziasti (Elektro-entuziasti)

Slika 11: Prikaz standardiziranih vrednosti treh spremenljivk za tri skupine lastnikov
elektricnih vozil
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Vir: lastno delo.

Ekonomi¢ni okoljevarstveniki so lastniki EV, ki jim pri nakupu novega vozila veliko
pomenita komponenti Nizjih stroskov lastnistva in Ekoloske ozavescenosti. Njihov pridevnik
nakazuje, da dajejo velik poudarek ceni vozila in ceni stroSkov uporabe (polnjenje in
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vzdrzevanje vozila) ter drzavnim finan¢nim subvencijam — torej celotnim stroskom vozila.
Ceprav so zelo pozorni na stroske, pa ne pozabljajo, da EV pozitivno pripomorejo k
zmanjSevanju toplotnega segrevanja in posledi¢no k varovanju nasega planeta. 80 odstotkov
Ekonomic¢nih okoljevarstvenikov je namre¢ komponento ozaveScenosti oznacilo kot
pomembno. Po drugi strani pa so Ekonomic¢ni okoljevarstveniki skupina, ki ji med vsemi dale¢
najmanj pomeni komponenta Udobnosti in varnosti. Do razlik prihaja predvsem pri udobju v
voznji (sem pristevamo tresljaje in hrup), saj se jih je skoraj tri Cetrtine izreklo, da to ni
pomembna komponenta pri izbiri novega vozila. Ekonomi¢nim okoljevarstvenikom sta
drugotnega pomena tudi izgled in tehnologija vozila. So torej lastniki, ki se na tehnologijo ne
spoznajo preveé, tako v vozilu ne potrebujejo najnovejse in najboljse tehnologije, zavedajo pa
se negativnih uéinkov na okolje, zato zahtevajo ekolosko sprejemljivo vozilo. Ekonomi¢ni
okoljevarstveniki predstavljajo 35 odstotkov vseh anketiranih lastnikov EV.

Avtomobilski navduSenci so najmanjsa skupina lastnikov EV, njihov delez predstavlja le 15
odstotkov vseh lastnikov EV. Kot Ze ime pove, S0 to fanati¢ni navdusenci »jeklenih konjickov,
ki jim pri nakupu novega vozila najve¢ pomenita komponenti Izgled in tehnologija ter Udobje
in varnost. Podrobne;jsi pregled je pokazal, da so najbolj navduseni nad udobjem v voznji (64
odstotkov je komponento oznacilo tko zelo pomembno) in tehnoloSko inovativnostjo (58
odstotkom je komponenta zelo pomembna). Avtomobilski navdusenci si torej zelijo udobno ter
za oCi privla¢no vozilo z najnovejSo tehnologijo in dobrimi pospeski. Njihove zahteve so
visoke, zato tako vozilo ni poceni in tega se zavedajo tudi Avtomobilski navdusenci.
Komponento NiZji stroski lastnistva so tako med vsemi skupinami oznacili za najman;j
pomembno. Enako velja tudi za Ekolosko ozavescenost, v veliki ve€ini SO ga oznacili kot malo
pomembno oziroma nepomembno komponento pri nakupu vozila. Avtomobilski navdus$enci SO
torej na podlagi vseh komponent pravo nasprotje Ekonomi¢nih okoljevarstvenikov.

Neopredeljeni E-entuziasti so dale¢ najve¢ja skupina, predstavljajo namre¢ polovico vseh
lastnikov EV. E-entuziasti so dokaj neopredeljeni glede svojih preferenc pri odlo¢anju za nakup
novega vozila, vse komponente se jim namre¢ zdijo priblizno enako pomembne. Vecina
odgovorov se giblje med moznostma pomembno in zelo pomembno; zaradi te neodlo¢enosti
jim tezko pripiSemo kaksne bolj specificne lastnosti. Pojavi se tudi kancek dvoma o
kredibilnosti odgovorov, saj bi lahko anketiranci povsod brez premisleka kliknili na eno
moznost in Si tako olajsali izpolnjevanje vpraSalnika, vendar pa smo zaradi velikosti skupine to
moznost opustili in skupino Steli kot popolnoma kredibilno.

6.2.2 Primerjava sociodemografskih lastnosti

Z namenom da bi podrobneje raziskali posebnosti posamezne skupine, smo najprej analizirali
sociodemografske lastnosti skupin. Primerjava temelji na odgovorih sociodemografskega dela
ankete. V razlago so bile vkljucene samo statisticno znacilne komponente, torej tiste, katerih
vrednost Pearsonovega hi-kvadrata je nizja od 0,05 in pri katerih sta izpolnjena pogoja, da je
delez celic s pricakovano frekvenco manj kot 5 manjsi kot 20 odstotkov in da nobena celica ne
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sme imeti pri¢akovane frekvence manj kot 1. V tabeli 5 so predstavljeni delezi odgovorov na
vsa vprasanja.

Tabela 5:Primerjava sociodemografskih lastnosti treh skupin lastnikov EV (v %)

Ekonomi¢ni Avtomobilski  Neopredeljeni
okoljevarstveniki  navduSenci E-entuziasti
Mlajsi kot 35 let 26,3 50,0 29,6
Starost p =0,028 Med 36 in 45 let 52,6 12,5 29,6
Starejsi kot 46 let 21,1 37,5 40,7
Oddaljenost Manj kot 15 km 36,8 62,5 22,2
od doma do - 0.080
delovnega p=5 Med 15 in 30 km 31,6 25,0 22,2
mesta Vee kot 30 km 31,6 12,5 55,6
. Hisa 86,8 75,0 85,2
Tip _
stanovanja P=0,533  Blok ali vetstanovanjska 132 250 148
hisa ' ) )
- Ne 10,5 43,8 29,6
Lastrvnstvo D = 0,020
garaze Da 89,5 56,3 70,4
o Srednja Sola ali gimnazija 52,6 25,0 29,6
Najvigja Studi jski program prve
dokoncana _ o 34,2 25,0 42,6
stopnja p =0,025 svtopr.l!e (.dlploma)
izobrazevanja Studlj.Skl prograrr}.druge ) 13.2 50,0 278
stopnje (magisterij) ali ve¢
Osebni neto Do 1500€ 60,5 25,0 29,6
meseéni p=0,015 Med 1500€ in 2000€ 23,7 37,5 48,1
dohodki Nad 2000€ 15,8 37,5 22,2
Samski 5,3 12,5 14,8
Ra_zmerje p=0,417  V razmerju brez otrok 15,8 25,0 11,1
oziroma status
Druzina z ve¢ otroki 78,9 62,5 74,1

Vir: lastno delo.

Ekonomicni okoljevarstveniki so v primerjavi z ostalima skupinama najmlajsi, v povprecju
so stari 39,4 leta. Med vsemi skupinami so Ekonomi¢ni okoljevarstveniki najmanj izobraZeni,
ve¢ kot polovico (53 odstotkov) ¢lanov je izobraZevanje koncalo po opravljeni gimnaziji
oziroma strokovni srednji Soli. Nizja izobrazenost se pozna tudi pri osebnih neto dohodkih, saj
ti pri 61 odstotkih ¢lanov ne presegajo 1500 evrov. Pri oddaljenosti od delovnega mesta ne
moremo delati zakljuckov, saj se predstavniki skupine na delovno mesto vozijo razlicno dalec.
Ekonomic¢ni okoljevarstveniki, tako kot predstavniki ostalih dveh skupin, v veliki ve€ini Zivijo
s svojo vecClansko druzino v hiSi z garazo. Med skupinami pri komponenti razmerja in
komponenti tipa stanovanja ne prihaja do statisticno znacilnih razlik, saj je delez pri obeh
komponentah za vse skupine izredno visok.

Avtomobilski navdus$enci se v primerjavi z ostalima skupinama dnevno na delovno mesto
vozijo najmanj, 63 odstotkov jih je namre¢ od delovnega mesta oddaljenih manj kot 15
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kilometrov. To se odraza tudi v vi§jem odstotku stanujo¢ih v blokih, torej blizje, oziroma v
mestih, kjer se nahaja vecino delovnih mest. V primerjavi z ostalima skupinama so
Avtomobilski navdusSenci vi§je izobrazeni, polovica jih je koncala vsaj magistrski Studij, kar se
odraza tudi v vi§jem neto osebnem dohodku. Glede na to, da je njihova povpre¢na starost dobrih
Stirideset let, ni nobeno presenecenje, da jih je le osmina samskih — ni statisticno znacilnega
odstopanja od drugih skupin.

Neopredeljeni E-entuziasti se na drugi strani na delovno mesto vozijo najdlje. Ve¢ kot
polovica jih je od delovnega mesta oddaljenih 30 kilometrov ali ve¢, Kar se seveda odraza v
visokem odstotku stanujocCih v hiSah z lastno garazo. V hisi tako kot ostali vozniki EV Zivijo s
svojo vecClansko druzino. V primerjavi z ostalima skupinama Neopredeljeni E-entuziasti pri
nobeni komponenti ne odstopajo izrazito, zato je tezko natancno doloc€iti njihove
sociodemografske lastnosti.

6.2.3  Primerjava osebnostnih lastnosti

Analiza osebnostnih lastnosti je pokazala, da pri dveh faktorjih osebnosti (odprtost in
nevroticizem) prihaja do statisticno znalilnih razlik med skupinami. Rezultati analize so
prikazani na sliki 12. Do najvecjih statisti¢éno znacilnih razlik prihaja pri faktorju nevroticizem
(p = 0,035), kjer najvisjo vrednost faktorja dosega skupina Neopredeljenih E-entuziastov,
najnizjo pa skupina Avtomobilskih navdusencev. Odprtost je drugi faktor, pri katerem prihaja
Ekonomi¢nih okoljevarstvenikov, najnizjo pa skupina Avtomobilskih navduSencev. Tudi pri
ostalih faktorjih prihaja do odstopanj med skupinami, vendar pa ta odstopanja niso statisti¢no
znacilna.

Slika 12: Standardizirane vrednosti petih glavnih faktorjev osebnosti za tri skupine lastnikov
EV

0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0,0 \ Avtomobilski

navduSenci
-0,1

e EkOnomicni
okoljevarstveniki

-0.2 = === Neopredeljeni
-0,3 E-entuziasti

04
0,5

-0,6
Nevrocizem Ekstravertnost Odprtost Vestnost Sprejemljivost

Standardizirana vrednost

Vir: lastno delo.

37



6.2.4 Primerjava ostalih lastnosti skupin lastnikov EV

Primerjava srednjih vrednosti drugega vprasanja ankete o pomembnosti posameznih lastnosti
vozila pri nakupu vozila je pokazala, da so lastnikom EV najbolj pomembi dejavniki pri
odlo¢itvi: tip motorja, varnost, tehnoloska inovativnost, cena ter stroski vzdrzevanja in goriva.
Najmanj pomembna dejavniki pri nakupu pa so znamka vozila in moc¢ motorja ter pospeski.
Tabela rezultatov je v Prilogi 2.

Ekonomi¢nim okoljevarstvenikom sta najpomembnejsa dejavnika tip motorja in poraba vozila,
najmanj pomembna pa znamka vozila in moc¢ motorja. Avtomobilskim navdusencem pa poleg
Tipa motorja veliko pomenijo S¢ pospeski in varnost, najmanj pa okoljska ozavescenost in
dajatve odvisne od tipa in moci motorja. Neopredeljenim E-entuziastom je prav tako najbolj
pomemben dejavnik tip motorja, ob tem pa Se tehnoloska inovativnost in varnost. Njim je
najmanj pomemben dejavnik znamka vozila.

V tabeli 6 so prikazane srednje vrednosti odgovorov ¢lanov posamezne skupine na zastavljene
trditve iz tretjega vpraSanja ankete. Le pri Stirih trditvah je prislo do statisti¢no znacilnih razlik

med skupinami (p < 0,05), zato so podrobno predstavljene le srednje vrednosti teh trditev.

Tabela 6: Primerjava odgovorov tretjega vprasanja ankete treh skupin lastnikov EV

Aritm. sredina Stand. odklon Stand. napaka

ANOVA

F

Sig.

1. Je nagnjena k hitrem sprejetju novih tehnologij.
Ekonomicni okoljevarstveniki 4,11 0,727 0,118
Avtomobilski navdusenci 4,63 0,500 0,125 6,362 0,002
Neopredeljeni E-entuziast 4,56 0,634 0,086
2. Je okoljsko ozavescena.
Ekonomicni okoljevarstveniki 4,32 0,739 0,120
Avtomobilski navdu$enci 3,50 0,894 0,224 10,897 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 4,48 0,693 0,094
3. Pred nakupom dobro preuci vse alternative na trgu.
Ekonomicni okoljevarstveniki 4,74 0,446 0,072
Avtomobilski navdu$enci 4,50 0,730 0,183 1,549 0,217
Neopredeljeni E-entuziast 4,56 0,572 0,078
4. Je za nove tehnologije pripravljena placati vec.
Ekonomicni okoljevarstveniki 3,84 0,754 0,122
Avtomobilski navduSenci 4,25 0,683 0,171 1,830 0,165
Neopredeljeni E-entuziast 4,04 0,751 0,102
5. Ji vozilo zagotavlja status in prestiz.

Ekonomicni okoljevarstveniki 1,89 0,863 0,140
Avtomobilski navdu$enci 2,50 1,033 0,258 6,444 0,002
Neopredeljeni E-entuziast 2,52 0,795 0,108

6. Vozilo vidi samo kot sredstvo, ki te pripelje iz tocke A v tocko B.
Ekonomicni okoljevarstveniki 3,11 1,134 0,184
Avtomobilski navdu$enci 1,88 1,088 0,272 10,444 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 3,33 1,133 0,154

Vir: lastno delo.
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Avtomobilski navduSenci se med vsemi skupinami v povprecju najbolj strinjajo s trditvijo, da
so nagnjeni k hitremu sprejetju novih tehnologij (sr. vred: 4,63). Ob dejstvu, da so najmlajsi in
najbolj navduseni nad tehnologijo v vozilih, to ni nobeno preseneéenje. Ceprav so odprti za
nove ideje, se med vsemi najmanj strinjajo, da so okoljsko ozaves¢eni. Prav tako se ne strinjajo,
da vozilo vidijo samo kot sredstvo, ki te pripelje od tocke A do to¢ke B. V vozilu namre¢ vidijo
vec kot le to, saj jim v veliki meri predstavlja tudi status in prestiz.

Aritmeti¢ne sredine odgovorov Neopredeljenih E-entuziastov so v primerjavi z ostalima
skupinama pri vseh statisticno znacilnih trditvah relativno visoke. Tako se najbolj strinjajo s
trditvami, da so okoljsko ozavesceni (AS: 4,48), da vozilo vidijo samo kot sredstvo, ki jih
pripelje od tocke A do tocke B (AS: 3,33), ter da jim vozilo predstavlja status in prestiz (AS:
2,52). Tudi s trditvijo o hitrem sprejetju novih tehnologij se v povprecju zelo strinjajo, ¢eprav
ne najbolj.

Ekonomicni okoljevarstveniki se kar nekoliko presenetljivo najbolj ne strinjajo s trditvijo, da
so okoljsko ozavesSceni (sr. vred.: 4,32). Vozilo jim zagotovo ne predstavlja statusa in prestiza,
zato ga v veliki meri vidijo samo kot sredstvo, ki jih pripelje od to¢ke A do tocke B. Trditvi iz
prejSnjega stavka se skladata tudi s podatkom, da so najmanj prepricani, da so prav oni nagnjeni
k hitremu sprejetju novih tehnologij.

6.2.5 Primerjava navad skupin lastnikov EV

O navadah slovenskih voznikov EV imamo za zdaj le omejeno Stevilo podatkov, zato je
naslednji del raziskave vezan na prepoznavanje navad slovenskih voznikov EV. V raziskavi
smo voznikom zastavili pet vprasanj, ki razkrivajo njihove navade in sluZijo kot osnova za
primerjavo z lastniki EV iz tujine.

Kje najpogosteje polnite svoje vozilo? je bilo prvo vprasanje, ki smo ga zastavili lastnikom EV.
Vprasanje je imelo pet moznih odgovorov, ki so bili kasneje, da bi ustrezali pogojem hi-
kvadrata, zdruZeni. V odgovor Na javnih polnilnicah so zdruzeni naslednji odgovori: Na javnih
hitrih polnilnicah, Na javnih po¢asnih polnilnicah, Na sluzbenih polnilnicah in Drugo. Razlike
med skupinami so statisti¢no znacilne (vrednost Pearsonovega hi-kvadrata je 0,025).

Analiza odgovorov je pokazala, da je delez lastnikov EV, ki svoje vozilo najpogosteje polnijo
doma, 59 odstotkov. Najvi§ji delez »domacih polnilcev« je med Ekonomiénimi
okoljevarstveniki, saj svoje vozilo doma najpogosteje polni kar 76 odstotka ¢lanov skupine.
Sledijo jim Avtomobilski navdusSenci z 56 odstotka in Neopredeljeni E-entuziasti z 48 odstotka.
Med tistimi, ki najpogosteje svojih vozil ne polnijo doma, se jih 76 odstotkov najpogosteje

odlo¢i za polnitev na javnih pocasnih polnilnicah.
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Slika 13: Prikaz porazdelitve odgovorov za vse tri skupine na vprasanje: Kje najpogosteje
polnite svoje vozilo?
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Vir: lastno delo.

Na sliki 14 so prikazani odgovori na vpraSanje, kdaj lastniki najpogosteje polnijo svoje EV.
Odgovor Ostalo zdruzuje odgovore: zjutraj, popoldne in zvecer, ki so bili zdruzeni, da je
vprasanje zadostilo pogojem hi-kvadrat analize. Odstopanja odgovorov med skupinami so
relativno majhna, zato so razlike med skupinami statisti¢no neznacilne (p = 0,446).

Slika 14: Prikaz porazdelitve odgovorov za vse tri skupine na vprasanje: Kdaj najpogosteje
polnite svoje vozilo?
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Kljub majhnim odstopanjem med skupinami lahko opazimo, da najve¢ lastnikov EV svoja
vozila polni preko noci. Frekventnost odgovora Ponoci je zelo podobna pogostosti odgovora
Doma prejsnjega vprasanja, zato smo pri poglobljeni analizi ugotovili, da se Ponoci in Doma
prekrivata v 84 odstotkih primerov (p = 0,000; izpolnjena pogoja za znacilnost hi-kvadrata) —
¢e je bil torej izbran odgovor Doma, je bil v 84,4 odstotkih vseh primerov izbran tudi odgovor
Ponoci. Visok odstotek smo zasledili tudi pri Javnih polnilnicah in Dopoldne (p = 0,00). Ce je
bil torej izbran odgovor Na javnih pocasnih polnilnicah, je v 59,1 odstotkih pri naslednjem
vprasanju izbran dogovor Dopoldne. V dopoldanskih urah sicer najpogosteje polni 27,8
odstotka lastnikov EV.

Tudi pri vprasanju o pogostosti polnjenja svojega EV smo stevilo odgovorov zmanjsali na tri.
v Manj kot 4-krat na teden sta zdruzena dogovora Manj kot 2-krat na teden in Od 2-krat do 3-
krat na teden; v odgovor Vec kot 5-krat na teden pa Od 6-krat do 7-krat na teden in Vec kot 7-
krat na teden. Razlike med skupinami, prikazane ne sliki 15, so statisticno znacilne pri p =
0,009. Najpogosteje v povpreéju svoje vozilo polnijo Ekonomicni okoljevarstveniki (55
odstotkov vec kot 5-krat na teden), najredkeje pa Avtomobilski navdusSenci (13 odstotkov vec¢
kot 5-krat in 50 odstotkov manj kot 4-krat).

Poglobljena raziskava je pokazala, da 56,3 odstotkov lastnikov, ki tedensko opravi 6 ali ve¢
polnjenj, najpogosteje polni doma (p = 0,000). Pri uporabnikih, ki polnijo do najve¢ 3-krat na
teden, je le 17,2 odstotkov takih, ki najve¢ polnjenj opravijo doma, vecji 56,8-odstotni delez pa
je takih, ki najpogosteje polnijo na javnih polnilnicah. Zaklju¢imo torej lahko, da je korelacija
med Stevilom polnjenj in lokacijo polnjenja visoka, saj se pri domacem polnjenju pojavi vecje
Stevilo polnjen;j kot pri polnjenju na javnih mestih.

Slika 15: Prikaz porazdelitve odgovorov za vse tri skupine na vprasanje: Kako pogosto
polnite svoje vozilo?
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Vprasanje o Stevilu polnjenj na javnih polnilnicah je namenjeno predvsem ponudnikom
polnjenja in drzavnim organom, ki se ukvarjajo s pripravo iniciativ za EV. Podatki bi jim lahko
po eni strani pomagali pri pripravi novih zakonskih predlogov, po drugi pa pri ugotavljanju
smotrnosti postavitve novih javnih polnilnih postaj. Podatki, prikazani na sliki 16, kazejo, da
se slovenski lastniki EV precej neradi odlo¢ajo za polnjenje na javnih polnilnih postajah. Delez
takih, ki v povprec¢ju polnijo manj kot 5-krat na mesec, je namre¢ 43,5 odstotkov, takih, ki v
povprecju polnijo ve¢ kot 8-krat na mesec, je 30,5 odstotkov. V odgovoru Vec kot 8-krat na
mesec sta zdruzena odgovora Od 9-krat do 12-krat na mesec in Vec kot 12-krat na mesec, v
odgovoru Manj kot 5-krat na mesec pa Manj kot 1-krat na mesec in Od 1-krat do 4-krat na
mesec. Z zdruZevanjem odgovorov sta bil izpolnjena pogoja veljavnosti analize hi-kvadrat,
skupine pa se med seboj pri p = 0,013 znacilno razlikujejo. Najpogosteje sicer na javnih
polnilnicah polnijo ¢lani skupine Neopredeljeni E-entuziasti, najredkeje pa ¢lani skupine
Ekonomicni okoljevarstveniki.

Slika 16: Prikaz porazdelitve odgovorov za vse tri skupine na vprasanje: Kako pogosto
uporabljate javne polnilnice?
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Vir: lastno delo.

Podatki o povpre¢nem $tevilu prevozenih kilometrov na dan, prikazani na sliki 17, kazejo, da
57,4 odstotkov vseh voznikov povprecno na dan naredi ve¢ kot 60 kilometrov, najvecji 63-
odstotni delez je med Neopredeljenimi E-entuziasti. Med skupinami ni mozno najti statisti¢no
znacilnih razlik, saj prihaja le do majhnih odstopanj med vrednostnimi posamezne opcije. Prav
tako pa je krSen pogoj analize hi-kvadrat, saj ima 33 odstotkov celic (3 celice) frekvenco
odgovorov manj kot 5.
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Slika 17: Prikaz porazdelitve odgovorov za vse tri skupine na vprasanje: Koliko kilometrov
povprecno prevozite na dan?
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6.2.6  Analiza ostalih podatkov ankete

Drzava Slovenija je v preteklih letih preko Eko sklada ponujala mo¢no finanéno pomoc¢ pri
nakupu EV. V letu 2019 je subvencija pri nakupu osebnega EV, brez emisij CO; znasala 7.500
evrov. Subvencijo je v preteklih letih izkoristilo 92,5 odstotkov vprasanih lastnikov EV.
Razlogi, zakaj lastniki niso izkoristili subvencije, so si ve¢inoma zelo podobni, najpogostejsa
razloga sta nakup rabljenega ali testnega vozila.

O tem, da slovenski trg zaenkrat Se ni zasicen z razli¢nimi modeli EV zgovorno pric¢ajo podatki
na sliki 18. Skoraj Cetrtina (24 odstotkov) anketiranih lastnikov EV ima namre¢ v lasti vozilo
Volkswagen e-Golf, po delezu mu nato sledijo Hyundai Ioniq (15 %), BMW i3, Renault Zoe
in Hyundai Kona (vsi po 11 %). Podatki ankete torej kazejo, da ima trenutno pet tipov vozil
skupaj skoraj tricetrtinski (72 %) delez na trgu slovenskih EV. V prihodnjih letih lahko z
gotovostjo pricakujemo, da se bodo delezi posameznih modelov in znamk zmanjSevali na raCun
prihoda novih modelov in novih proizvajalcev na trg EV. Fehrenbacher (2020) ob tem
napoveduje, da bo ravno leto 2020 klju¢no za dokoncen razvoj in uveljavitev primata EV na
evropskem trgu, saj bodo letos mnogi avtomobilski giganti zaceli z mnozi¢no proizvodnjo EV.
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Slika 18: Prikaz porazdelitve odgovorov na vprasanje: Lastnik katerega elektricnega vozila
ste? (v %)
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Vir: lastno delo.

Tako kot drugod po Evropi se tudi v Sloveniji intenzivno ukvarjamo z zmanjSevanjem kolicine
nevarnih ogljikovih izpustov. V prometnem sektorju je ena izmed vidnejs$i iniciativ ¢imprej$nja
mnozi¢na uporaba EV. Drzavne institucije so Ze poizkusile z razlicnimi iniciativami. Nekatere
so uspesne bolj, druge manj, njihov cilj pa je povecanje deleza elektrificiranih vozil na nasi
cestah. Da bi izvedeli, kak$no mnenje imajo uporabniki o trenutnih iniciativah in da bi zbrali
predloge dodatnih iniciativ, smo lastnike povprasali, katere iniciative bi po njihove mnenju
najbolj pripomogle k hitrejSemu sprejetju EV.

Vsak lastnik je lahko v anketi oznacil najvec tri iniciative, ob tem pa je lahko prispeval Se
kaksen predlog. Na sliki 19 so prikazani odstotki glasov, namenjenih dolo¢eni iniciativi v
primerjavi z vsemi podeljenimi glasovi.

Najvec lastnikov se je odlocCilo za podporo trem iniciativam. Vec kot 20 odstotkov vseh glasov
so namre¢ dobile Dodatne ugodnosti lastnikom EV, torej cenejse parkiranje in moznost uporabe
rumenih pasov v mestih (sicer namenjenih samo avtobusom in taksijem), Vecje stevilo javnih
polnilnic in Boljsa moznost financiranja nakupa EV, torej vi§je subvencije in nizje kreditne
obresti. Presenetljivo se med najbolj zaZelenimi ukrepi znasla postavitev novih javnih polnilnic,
po tem ko se je le 31,5 odstotka lastnikov izreklo, da najpogosteje polni na javnih polnilnicah.
Lastniki so predlagali tudi nekatere nove ukrepe, med drugim izobrazevanja, Ki SO hamenjena
spoznavanju uporabe in prednosti EV, boljSa zanesljivost javne polnilne infrastrukture in
hitrejSa dobava EV (tukaj lastniki ciljajo predvsem na proizvajalce in prodajalce EV).
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Slika 19: Prikaz porazdelitve odgovorov na vprasanje: Katere od spodaj nastetih iniciativ bi
po vasem mnenju najbolj pripomogle k hitrejSemu sprejetju elektricnih vozil? (Vv %)
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Na vpraSanje Kako verjetno je, da bi svojim prijateljem oziroma znancem priporocili nakup
elektricnega vozila? je kar 74 odstotkov lastnikov EV odgovorilo z Zagotovo bi priporocil.
Nadaljnjih 22 odstotkov bi nakup priporo¢ilo. Kar 96 odstotkov voznikov EV je torej tako
zadovoljnih s svojim EV, da bi ga priporocali tudi svojim prijateljem.

6.3 Lastniki klasi¢nih vozil oziroma nelastniki EV

Tretje podpoglavje poglavja Rezultati je namenjeno predstavitvi in definiranju skupin lastnikov
klasi¢nih vozil oziroma lastnikov, ki so v anketi za svoje prevozno sredstvo oznacili dizelsko
ali bencinsko vozilo. Tako kot lastniki EV so tudi lastniki klasi¢nih vozil razdeljeni v tri skupine
z znacCilnimi lastnostmi. Namen deljenja v skupine in dodatnega analiziranja posamezne
skupine je pridobiti ¢im ve¢ znanja in informacij o moznih bodo¢ih kupcih EV. Z analiziranjem
kvantitativnih podatkov spletne ankete smo tako definirali tri znacilne skupine.

Postopek razvrscanja je bil enak tok pri lastnikih EV. Po prec¢is¢evanju podatkov smo z metodo
glavnih komponent (PCA analiza) stevilo dejavnikov, ki definirajo skupine, znizali na Stiri.
Dejavniki, na podlagi katerih so ustvarjene tri skupine, so:

— Zadovoljen s svojim konvencionalnim vozilom, v katerega sta zdruzena dejavnika: Ne
cutim potrebe po nakupu elektricnega vozila, saj sem popolnoma zadovoljen s svojim
vozilom in Preprosto uzivam v voznji konvencionalnega vozila (zvok, dinamika voznje).

— Nova tehnologija EV je e predraga zdruzuje dejavnika: Vozilo je predrago in Z nakupom
bom Se malo pocakal, da se tehnologija malo ustali.

— Vseeno mi je za toplogredne izpuste oznacuje samo dejavnik Vseeno mi je za nizje izpuste
toplogrednih plinov EV.



— Ustrezna tehnologija z dovolj polnilne infrastrukture pa zdruzuje dejavnika: V Sloveniji
je premalo javnih polnilnih mest in EV ne zadostijo mojim vsakodnevnim vzorcem voznje.

Tabela 7: ANOVA tabela, statisticna znacilnost dejavnikov uporabljenih za formuliranje
skupin lastnikov klasicnih vozil

Skupina Napaka E Si
Srednji kvadrat | df Srednji kvadrat | df g
Zadovoljen s svojim

konvencionalnim vozilom 31,323 2 0,672 185 46,598 0,000
Nova tehnologija EV je Se predraga 45493 2 0519 185 87 655 0.000

tehnologija ' ' ' '
Vseeno mi je za toplogredne 19,560 2 0,799 185 24470 0,000

izpuste ' ' ' '

Ustrezna tehnologija z dovolj

polnilne infrastrukture 36,685 2 0,614 185 59,726 0,000

Vir: lastno delo.

6.3.1 Predstavitev skupin lastnikov klasi¢nih vozil

Skupine voznikov klasi¢nih vozil so opredeljene na podlagi zdruZzevanja z metodo voditeljev.
Postopek je bil enak kot pri lastnikih EV. Rezultati so prikazani na sliki 20, skupine pa so
poimenovane po njihovih najbolj distinktivnih lastnostih:

— Varéni navduSenci
— Luksuzni avtomobilisti
— Skepti¢ni bencinarji

Varéni navduSenci so skupina lastnikov konvencionalnih vozil, ki so v povpre¢ju najbolj
nezadovoljni s svojim sedanjim vozilom, do konvencionalnega vozila namre¢ ne ¢utijo nobene
posebne navezanosti, saj jim zvok motorja in dinamika voznje takega vozila ne ustrezata.
Var¢ni navdusenci so ze sedaj najbolj prepricani, da je v Sloveniji dovolj polnilnih mest. Ob
tem pa je kar 80 odstotkov ¢lanov skupine prepric¢anih, da EV lahko zadostijo njihovim vzorcem
voznje. Njihovo prepricanost, da je elektrifikacija prihodnost mobilnosti potrjuje podatek, da
jim je med vsemi skupinami najbolj mar za toplogredne izpuste. Vse definirane skupine so v
poprecju nagnjene k zmanjSanju toplogrednih izpustov, vendar pa so Var¢ni navdusenci pri tem
najbolj prepricljivi, saj se jih je kar 87 odstotkov izreklo, da jim ni vseeno za toplogredne
izpuste. Vsi dosedanji podatki torej kaZejo, da so prav oni najbolj verjetni naslednji kupci EV,
vendar pri tej trditvi Se ni bilo uposStevanega dejavnika cene, ki vse skupaj postavi na glavo.
Var¢ni navdusenci so namre¢ zelo obcutljivi na ceno EV, 76 odstotkov jih je prepricanih, da je
trenutna cena EV previsoka. Predstavljajo priblizno tretjino vseh lastnikov klasi¢nih vozil.

Luksuzni avtomobilisti so druga skupina voznikov konvencionalnih vozil, pri katerih najbolj
izstopa lastnost, da se ne strinjajo s trditvijo, da so vozila in tehnologija EV predraga — s trditvijo
se ne strinja ve¢ kot 90 odstotkov ¢lanov skupine. Skupini je v povpre¢ju najbolj vseeno za
toplogredne izpuste, zato ne preseneCa podatek, da jim je tako vSe¢ svoje sedanje vozilo.
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Luksuzni avtomobilisti namre¢ popolnoma wuzivajo v voznji in zvoku svojega
konvencionalnega vozila, zato ne ¢utijo potrebe bo nakupu okolju manj obremenjujocega EV.
Podatki kazejo, da jih nakup novega vozila ne zanima prevec, zato ne preseneca, da glede
primernosti tehnologije in ustreznosti Stevila polnilnih mest nimajo izrazitega staliSca.
Luksuznih avtomobilistov je sicer najmanj, njihov delez predstavljal le 17 odstotkov vseh
nelastnikov EV.

Skepti¢ni bencinarji so med vsemi skupinami najbolj zadrzani do tehnologije novih EV.
ZadrZanost se kaze pri vseh stirih dejavnikih, s katerimi smo nelastnike EV razdelili v skupine.
Cena EV se Skepticnim bencinarjem, tako kot Varénim navduSencem, zdi previsoka (79
odstotka ¢lanov se strinja s trditvijo, da so EV predraga). Z Luksuznimi avtomobilisti pa se
strinjajo glede zadovoljstva s svojimi trenutnimi konvencionalnimi vozili in glede mnenja o
toplogrednih izpustih. Obe skupini sta namre¢ zelo zadovoljni s svojimi vozili, ob tem pa obe
kaZeta rahlo nestrinjanje s toplogrednimi izpusti. Poleg vsega nestrinjanja z nakupom EV pa so
Skepti¢ni bencinarji v povprecju Se najbolj prepricani, da je v Sloveniji premalo javnih polnilnih
mest. Skepti¢ni bencinarji so najvecja skupina (predstavljajo polovico vseh nelastnikov), ki pa
je med vsemi najbolj negativno nastrojena proti nakupu EV.

Slika 20: Shematski prikaz standardiziranih vrednosti treh spremenljivk za tri skupine
lastnikov elektricnih vozil
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Vir: lastno delo.

6.3.2 Primerjava sociodemografskih lastnosti

Sociodemografske lastnosti lastnikov klasi¢nih vozil se med skupinami razlikujejo, vendar pa
so razlike le v primeru starostnih skupin in najvi§je dokon¢ane stopnje izobraZevanja statisticno
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znatilne (p < 0,05). V tabeli 8 so predstavljeni delezi vseh sociodemografskih odgovorov,
dodatno so razlozene samo lastnosti, pri katerih prihaja do obcutnih odstopan;.

Med skupinami prihaja do statisticno znacilnih (p = 0,028) razlik med povprecnimi starostmi
Clanov posamezne skupine. Najmlajsi so Luksuzni avtomobilisti, katerih povprecna starost
znasa 27,3 leta, najstarej$i pa Var¢ni navduSenci s povpre¢no starostjo skoraj 33 let.

Do statisti¢cno znacilnih odstopanj prihaja tudi pri najvisji dokoncani stopnji izobrazevanja.
Najve¢ maturantov je v vrstah Luksuznih avtomobilistov — 43,3 odstotkov, najve¢ magistrov
oziroma doktorjev pa v vrstah Varénih navdusencev (40,7 odstotkov) in Skepti¢nih bencinarjev
(35,5 odstotkov).

Tabela 8:Primerjava sociodemografskih lastnosti treh skupin lastnikov klasicnih vozil (v %)

Varéni Luksuzni Skepti¢ni
navdusenci avtomobilisti  bencinarji
Mlajsi kot 25 let 28,8 60,0 39,8
Med 26 in 55 let 37,3 23,3 31,2
Starost P=0024  \red 36in 45 let 203 133 19,4
Starejsi kot 46 let 13,6 3,3 9,7
. Manj kot 5 km 30,5 23,3 28,0
c?(grcrjlzudec:] 3Setlcc>)3nega p=0,176 Med 5 iq 15 km 356 133 258
mesta ' Med 15in 30 km 15,3 26,7 24,7
Vec kot 30 km 18,6 36,7 21,5
. . Hisa 52,5 73,3 67,7
Tip stanovanja P=0.238 bk ali vesstanovanjska hisa 475 26,7 32,3
o . Ne 40,7 36,7 49,5
Lastnistvo garaze p =0,364 Da 59 3 633 505
Srednja $ola ali gimnazija 27,1 43,3 26,9
Najvisja dokonc¢ana Studijski program prve

stojpnj; p =0,019 stopnjje (dI;pIc%ma) b 322 533 376
izobrazevanja Stud1_].sk1 prograrr}.druge ) 407 33 355

stopnje (magisterij) ali vec
Do 1000€ 25,4 43,3 32,3
Osebni neto _ Med 1000€ in 1500€ 35,6 20,0 33,3
mese¢ni dohodki p=0,450 Med 1500€ in 2000€ 20,3 26,7 17,2
Nad 2000€ 18,6 10,0 17,2
N Samski 22,0 26,7 37,6
ftgtzge”e 0zIroma 1= 0,116  V razmerju brez otrok 475 56,7 32,3
Druzina z ve¢ otroki 30,5 16,7 30,1

Vir: lastno delo.

6.3.3  Primerjava osebnostnih lastnosti

Analiza osebnostnih lastnosti je pokazala, da pri dveh faktorjih osebnosti (nevroticizem in
sprejemljivost) prihaja do statisti¢no znacilnih razlik med skupinami. Rezultati analize so
prikazani na sliki 21. Do najvecjih statisticno znacilnih razlik prihaja pri faktorju nevroticizem
(p = 0,000), kjer najvisjo vrednost faktorja dosega skupina Luksuznih avtomobilistov, najnizjo
pa skupina Var¢nih navdusencev. Sprejemljivost je drugi faktor, pri katerem prihaja do
statisticno znacilnih razlik (p = 0,042). Najvisjo standardizirano vrednost je dosegla skupina
Luksuznih avtomobilistov, najnizjo pa skupina Skepti¢nih bencinarjev. Tudi pri ostalih
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faktorjih prihaja do manjsih odstopanj med skupinami, vendar pa ta odstopanja niso statisticno
znacilna pri p < 0,05.

Slika 21: Standardizirane vrednosti petih glavnih faktorjev osebnosti za tri skupine lastnikov
klasicnih vozil
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6.3.4 Primerjava ostalih lastnosti skupin lastnikov klasi¢nih vozil

Lastnike klasi¢nih vozil smo v anketi spraSevali, ali so v preteklosti Ze vozili EV. Slaba polovica
(48,1 odstotkov) anketirancev je na vprasanje pritrdila. Razlike med skupinami so majhne in so
statisti¢cno neznacilne (p = 0,091). Najveé, (59 odstotkov) jih je EV vozilo med Varénimi
navdusenci, najmanj (41 odstotkov) pa med Skepti¢nimi bencinarji.

VozZnja EV je najbolj prepri¢ala Var¢ne navduSence — kar 72,2 odstotka ¢lanov je uporabnisko
izkusnjo namre¢ ocenilo kot zelo dobro (p = 0,007). Malo manj je vozZnja prepricala ostali
skupini, priblizno tretjina ¢lanov obeh skupin je namre¢ uporabnisko izkusnjo ocenila kot zelo
dobro, slaba polovica pa kot dobro.

Varc¢ne navduSence je voznja tako prepricala, da je ze 71 odstotkov ¢lanov razmiSljalo o nakupu
EV. Malo manj so o nakupu razmisljali ¢lani ostalih dveh skupin, najmanj 38,7 odstotkov
Luksuznih avtomobilistov in slaba polovica (48,4 odstotkov) Skepti¢nih bencinarjev.

Naklonjenost k nakupu EV se odraza tudi v zahtevah o dosegu vozila (v kilometrih) z enim
polnjenjem. Doseg, daljsi kot 400 kilometrov, zahteva 64,5 odstotka Luksuznih avtomobilistov
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in 52,6 odstotkov Skepti¢nih bencinarjev. Najnizje zahteve za doseg imajo Var¢ni navdusenci
— 38,7 odstotka jih zahteva doseg nizji kot 300 kilometrov.

6.3.5 Analiza ostalih podatkov ankete

Lastnike klasi¢nih vozil smo v anketi sprasevali po dveh iniciativah, ki bi ju najraje izbrali ob
nakupu novega EV. Tretjina vseh je izrazila mnenje, da bi izbrali subvencijo v visini 7.500
evrov (v letu 2019 je Eko sklad ponujal enako subvencijo). Skoraj 18 odstotkov bi izbralo
brezpla¢no polnjenje na javnih pocasnih polnilnicah — v letu 2019 je bilo to omogoceno na
skoraj vseh pocasnih polnilnicah (po napovedih naj bi v kratkem polnjenje postalo placljivo).
Nadaljnjih 16,8 odstotkov bi izbralo shemo za menjavo baterij staro za novo. Oprostitev placila
letne cestne takse bi izbralo 11,8 odstotkov, brezplacno parkiranje v mestnih sredis¢ih pa 8,5
odstotka anketirancev.

Slika 22: Prikaz porazdelitve odgovorov na vprasanje: Katero od spodaj nastetih iniciativ za
nakup elektricnega vozila bi izbrali, ¢e bi lahko izbrali samo dve (Vv %)

Brezpla¢no polnjenje na javnih pocasnih polnilnih
mestih :
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Oprostitev placila letne cestne takse in vinjete 11,8
Brezplac¢no parkiranje v mestih 8,5
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Vir: lastno delo.

Slovenija je pri svojem naértu za ¢im hitrejSe mnozi¢no sprejetje EV pripravila Zze mnoge
iniciative. Zaradi razli¢ne uspesnosti le-teh Smo z vpraSanjem, prikazanim na sliki 23, preverili,
kak$no mnenje o moznih iniciativah imajo lastniki klasi¢nih vozil. Lastnike klasi¢nih vozil so
najbolj prepricale Boljsa moznost financiranja, Vecje Stevilo javnih polnilnih mest in Dodatne
ugodnosti za voznike elektricnih vozil — vse tri iniciative so namre¢ zbrale ve¢ kot 20 odstotkov
vseh glasov.
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Slika 23: Prikaz porazdelitve odgovorov na vprasanje: Katere od spodaj nastetih iniciativ bi
po vasem mnenju najbolj pripomogle k hitrejSemu sprejetju elektricnih vozil? (Vv %)
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Lastniki klasi¢nih vozil pa so predlagali tudi nekatere »nove« iniciative (le-teh ni bilo na
seznamu). Najpogosteje so se pojavljale teznje po nizji ceni EV (vi§je subvencije), veéjem
dosegu EV z enim polnjenjem in teznje po visji obdav¢itvi vozil na fosilna goriva (vi$ja cena
klasi¢nih vozil).

7 RAZPRAVA

Analiza rezultatov spletne ankete je postregla z zanimivim in podrobnim vpogledom v lastnosti
in zelje lastnikov EV v Sloveniji. Prav tako pa je pokazala vrzeli med pri¢akovanji lastnikov
klasi¢nih vozil in realnim stanjem elektromobilnosti pri nas. V naslednjem poglavju bomo
poizkusali ¢im bolj smiselno predstaviti osebno videnje na probleme, ki so bili izpostavljeni v
magistrskem delu, mozne resitve in primerjavo s prakso ter resitve iz tujine.

7.1 Primerjava slovenskih lastnikov EV z lastniki klasi¢nih vozil in z tujimi lastniki
EV

Raziskava se je sicer v veliki meri osredotoc€ila na lastnike EV, vendar pa za celostno sliko
potrebujemo tudi vpogled v razlike med lastniki EV in lastniki klasi¢nih vozil. V prvi vrsti med
skupinama prihaja do razlik v sociodemografskih lastnostih. Na podlagi analiziranega vzorca
lahko statisti¢no znacilno sklepamo, da so lastniki EV ob¢utno starejsi. Visja povprecna starost
lahko za sabo potegne marsikatere razlike v ostalih sociodemografskih dejavnikih, med drugim
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razlike v visjih neto mesecnih prihodkih, vecji druzini in visjem odstotku stanujocih v hisi s
SVOjo garazo.

7.1.1  Sociodemografske znacilnosti

Podrobna analiza in primerjava sta pokazali, da je tipi¢en slovenski lastnik EV druzinski moski
v zgodnjih srednjih letih. S svojo vec¢élansko druzino zivi v hisi z garazo. Dela na nadpovpre¢no
placanem delovnem mestu, do katerega se s svojim EV vsakodnevno vozi najmanj 15
kilometrov.

Sociodemografske lastnosti povprecnega voznika EV v Sloveniji se zelo pribliZzajo lastnostim
povpreénega voznika EV v ostalih primerljivih drzavah. Vassilieva (2017) raziskava je tako za
povprecnega Svedskega lastnika opredelila visoko izobrazenega moskega s srednje visokimi
prihodki, vec€lansko druzino in hiSo v ruralnem predmestnem obmocju. Hoekstra in Refe
(2017) sta povprecnega Nizozemskega lastnika EV definirala kot izobrazenega moskega
srednjih let z visokimi mese¢nimi prihodki in hiSo v primestnem okoliSu. Tudi zakljucki
obsezne nemske raziskave nakazujejo, da se povpreCen nemski lastnik dodobra pribliza
lastnostim $vedskih in nizozemskih pa tudi slovenskih lastnikov. Trommer (2015) je s kolegi
nemskega lastnika namre¢ definiral kot moskega srednjih let z visokimi dohodki in relativno
visoko izobrazbo. Vse te evropske raziskave potrjujejo ugotovitev, da je slovenski zgodnji
uporabnik EV po svojih sociodemografskih lastnostin zelo podoben svojim evropskim
kolegom. V vseh omenjenih raziskavah so potrdili, da lastniki svoje vozilo najpogosteje polnijo
doma. V Nemciji na primer vsakodnevno doma polni 60 odstotkov vseh anketiranih voznikov
EV. Odstotek je sicer nekoliko manjsi kot pri nas, kjer se je za to moznost izreklo 66 odstotkov
lastnikov. V $vedski raziskavi, ki se po klju¢nih raziskovalnih vprasanjih najbolj pribliza nasi,
se je pokazal podoben trend — Svedski lastniki EV namre¢ prav tako ve¢ino polnjenj opravijo
doma (enake izsledke so potrdile tudi raziskave v ostalih drzavah). Poleg tega je Vassilieva
(2017) raziskava pokazala, da $vedski lastniki EV v povpre¢ju dnevno opravijo med 30 in 100
kilometrov, kar je podobno kot pri nas, kjer lastniki v povpre¢ju na dan opravijo ve¢ kot 60
kilometrov.

Raziskava Hoekstra in Refe (2017) je nizozemskim lastnikom zastavila vprasanje, ali se vidijo
kot zacetniki na podro¢ju novih tehnologij (oziroma ali so nagnjeni k zgodnjemu sprejemanju
novih tehnologij), in vprasanje, ali se vidijo kot okoljsko ozave$éena oseba. Podobni vprasanji
je vsebovala tudi naSa anketa (vprasanje 3). Na obe vpraSanji je ve¢ kot 80 odstotkov
nizozemskih lastnikov odgovorilo pritrdilno. Podoben odstotek pritrdilnih odgovorov je
vsebovala tudi nasa anketa, pri prvem je namre¢ pritrdilno odgovorilo 75 odstotkov pri drugem
pa 80 odstotkov slovenskih lastnikov EV. Tudi v tem primeru se je torej izkazalo, da so
misljenje in navada lastnikov EV po Evropi zelo podobne.
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7.1.2 Osebnostne znagilnosti

Sociodemografske razlike pa Se zdale¢ niso edine razlike med obema skupinama, do statisticno
znalilnih razlik prihaja tudi pri treh glavnih faktorjih osebnosti. Do najvec¢jega odstopanja
prihaja pri faktorju odprtosti. Visja vrednost faktorja se po spoznanjih Museka (2010) nanasa
na odprtost do novih idej in spoznanj, zeljo po spremembah, novitetah in znanju. Poleg tega se
odprtost posameznika odraza tudi v naklonjenosti za prilagajanje vrednot in prepric¢anj, kadar
ga izpostavimo novim informacija in idejam. Vi§ji faktor odprtosti se sklada s splo$nim
prepri¢anjem o lastnikih EV, ti namre¢ v druzbi veljajo za zacetnike in podpornike nove ideje
o Cistej$i mobilnosti. Naslednji faktor osebnosti, pri katerem prihaja do znacilnih razlik, je
ekstravertnost. Ekstravertni ljudje so aktivni, druzabni in energi¢ni, zato se radi izpostavljajo
na razli¢nih druzabnih dogodkih, saj jim prija pozornost drugih (Avsec, 2010).

Analiza podatkov ankete je pokazala, da so lastniki v manjsi meri ekstravertirani kot nelastniki.
Eden izmed razlogov za tako odstopanje bi bila lahko starost. Kot je bilo Ze omenjeno, SO
lastniki EV v povpre¢ju starejsi kot nelastniki. Donnellanova (2008) raziskava je namre¢
pokazala, da je ekstravertnost v negativni korelaciji s starostjo, torej starejsi kot smo, manj
ekstravertni smo in obratno. Zadnji faktor, pri katerem prihaja do znaCilnih razlik, je
nevroticizem. Lastniki EV so po podatkih ankete ob&utno manj nevroti¢ni kot lastniki klasi¢nih
vozil. Po podatkih Museka (2010) se visja stopnja nevroti¢nosti oziroma ¢ustvene nestabilnosti
kaze v manj$i zmoznosti obvladovanja svojih ¢ustev in v vi§ji anksioznosti. Lastniki EV so tako
v primerjavi z ostalimi lastniki ob¢utno bolj odprti za nova spoznanja in nove ideje, so pa po
drugi strani bolj zadrZzani, ko gre za druZenje in izpostavljanje v javnosti. Povrh vsega so
custveno bolj stabilni, kar pomeni, da so manj razdrazljivi in manj negotovi pri svojih dejanjih.

7.1.3  Iskane koristi ob nakupu novega vozila

Lastniki EV so na vprasanje o pomembnosti posameznih lastnosti pri nakupu novega vozila kot
najbolj pomembno lastnost ocenili tip vozila. To je jasen pokazatelj, da so bili Ze pred nakupom
lastniki EV odloceni, da bodo kupili vozilo z elektriénim motorjem. Naslednja lastnost po
pomembnosti je tehnoloska inovativnost, s Katero lastniki EV kazejo Zeljo po voznji vozil z
najnovejSo tehnologijo in opremo. Tehnoloska inovativnost se lepo sklada z njihovo lastnostjo,
da so odprti za nove tehnologije in nova spoznanja (osebnostni faktor odprtost) in s tem, da
spadajo med inovatorje elektromobilskega trga pri nas. Kot tretja lastnost po pomembnosti so
lastnosti, ki so povezane s finan¢nimi omejitvami posameznika (poraba vozila, stroski
vzdrzevanja vozila in cena vozila). Celotni stroski lastniStva so torej §e vedno visoko na lestvici
prioritet pri nakupu novega vozila. Eden izmed moznih razlogov, zakaj je TCO EV tko
pomemben faktor pri nakupu je pospeSeno oglasevanje nizjega TCO EV v primerjavi s
primerljivimi klasiénimi vozili. Drugi mozni razlog pa je Se vedno precej visoka nakupna cena
EV. V nasprotju z lastniki EV je slovenskim lastnikom klasi¢nih vozil najbolj pomemben
finan¢ni dejavnik, sledita pa varnost vozila in izgled vozila. O nakupu EV je sicer v preteklosti
razmiSljala ze vec kot polovica (54 odstotkov) anketiranih lastnikov klasi¢nih vozil. Da bi torej
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pospesili prodajo EV, bi veljalo oglasevalske kampanje strukturirati na nac¢in, da bi nagovarjale
predvsem zgoraj naStete dejavnike. Prav tako bi veljalo v pospeSitev prodaje vkljuciti vec
testnih vozenj in promocijskih dogodkov. 74 odstotkov lastnikov klasi¢nih vozil, ki so ze vozili
EV, je namre¢ uporabnisko izkusnjo ocenila pozitivno; to predstavlja velik potencial in s tem
velik bazen ljudi, ki bi ob ustrezni spodbudi lahko »prestopili« k lastnikom EV.

7.2 Tri skupine slovenskih lastnikov EV

Z raziskavo smo zeleli kar se da najbolje popisati lastnosti vseh slovenskih lastnikov EV. V ta
namen so bile definirane tri skupine lastnikov EV, pri ¢emer ima vsaka skupina specificne
lastnosti. Za vsako skupino smo pripravili kratek pregled najbolj izstopajoc¢ih lastnosti, na
podlagi katerih lahko oglasSevalske agencije v sluzbi avtomobilske industrije ali drzavnih
ustanov lazje izdelajo ciljno usmerjeno trzenjsko kampanjo.

Ekonomic¢ni okoljevarstveniki so skupina nizje izobraZenih ljudi, starih okrog stirideset let, s
povprecno placo. S svojo vec¢lansko druzino zivijo v hisi. Osebnostni test je pokazal, da imajo
v primerjavi z drugimi skupinami visoko vrednost faktorja odprtosti. Pri odlo¢itvi za nakup
novega vozila sta jim najbolj pomembna dejavnika celotni stroski lastnistva in ekoloska
ozavescenost. Glede na svoje finan¢ne zmoznosti in dejstvo, da vozilo vidijo samo kot sredstvo,
Ki jih pripelje od tocke A do tocke B, ne preseneca, da pred nakupom vozila dodobra preverijo
vse alternative na trgu. V raziskavi pred nakupom isc¢ejo optimalno razmerje med celotnim
stroSkom vozila in ekoloskim vplivom vozila; za najnovejse tehnologije se po drugi strani ne
zmenijo preve¢. Ekonomic¢ni okoljevarstveniki svoje EV povecini polnijo doma preko noci, kar
je na dolgi rok smotrno, saj naj bi bilo v prihodnosti domace polnjenje najcenej$e. Trenutno pa
se Se vedno najbolj izplaa polnjenje na brezplacnih pocasnih javnih polnilnih postajah.
»Nocno« polnjenje se odraza tudi pri $tevilu polnjenj, Ekonomi¢ni okoljevarstveniki namre¢ v
povprecju opravijo vec kot pet polnjenj EV na teden, od tega manj kot eno polnjenje opravljeno
na javnih polnilnicah. Zaradi redke uporabe javnih polnilnic torej pospeseno postavljanje in
investiranje v nove javne polnilnice ne pride v postev. Ce bi Zeleli ciljno nagovarjati
Ekonomic¢ne okoljevarstvenike, bi svetovali nagovarjanje njihove finan¢ne perspektive —
popusti, ugodni plaéilni pogoji ali subvencije so moznosti, ki odlicno nagovarjajo skupino
Ekonomi¢nih okoljevarstvenikov. Seveda pa pri pripravi kampanje ne smemo pozabiti na
njihovo okoljsko ozaveScenost.

Avtomobilski navduSenci so najmanjSa skupina EV lastnikov, so mlajsi, bolj izobraZeni
posamezniki, ki po veini Zivijo v mestih in delajo na dobro plaéanem deloven mestu. Test
psiholoskih faktorjev je pokazal, da so dosegli nizke vrednosti pri faktorju nevroticizem ter pri
faktorju odprtost. Nizka nevroti¢nost glede na njihovo mladost ni nikakr$no presenecenje, je pa
kar nekoliko kontradiktorna nizja vrednost faktorja odprtost. Ravno od mladih, vigje
izobraZenih lastnikov EV, bi namre¢ pricakovali visjo stopnjo odprtosti, sploh po tem, ko so v
veliki ve€ini potrdili, da so nagnjeni k hitremu sprejetju novih tehnologij. Ob tem so izrazili
tudi mnenje, da sta jim ob nakupu novega vozila odloCujoca dejavnika zunanji ter notranji
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izgled vozila in tehnologija, uporabljena pri izdelavi vozila. Vozilo vidijo vec¢ kot le sredstvo,
ki jih pripelje od tocke do tocke, v vozilu vidijo status in prestiz, za katerega so pripravljeni
bogato placati. Po drugi strani pa jih med vsemi skupinami najmanj zanima okoljevarstvo.
Glede polnjenja nimajo nekih zelo izrazitih preferenc, dobro polovico polnjenj namre¢ opravijo
preko noc¢i doma, ostalo pa opravijo na javnih polnilnicah dopoldne in pono¢i. Da bi prepricali
Se ve¢ Avtomobilskih navdusencev v nakup EV, jim je potrebno ponuditi vozila z najnovej$o
opremo in dizajnom, kar jim bo sluzilo kot statusni simbol. Oglasevanje namenjeno skupini
Avtomobilskih navdusencev mora v prvi vrsti temeljiti na ustvarjanju percepcije o luksusnosti
EV, ni pa potrebe, da oglasi poudarjajo ekoloSko smotrnost nakupa in okoljsko ozavescenost
proizvajalca ter v kon¢ni fazi tudi porabnika.

Neopredeljeni E-entuziasti so najvecja in najstarej$a skupina ter se dnevno na svoje relativno
dobro placano delovno mesto vozijo najdlje (dnevno opravijo najvec kilometrov). Vecina
Neopredeljenih E-entuziastov s svojo vec¢lansko druzino zivi v hisi izven mesta. Kot nakazuje
ze njihovo ime, S0 to posamezniki, ki so jim pri nakupu novega vozila pomembni vsi dejavniki,
od finanénih, oblikovnih pa vse do ekoloskih. O sebi menijo, da so okoljsko ozaveséeni ter da
hitro sprejmejo novo tehnologijo, ob tem pa res dobro preucijo tudi ponudbo celotnega trga. V
nasprotju z Ekonomic¢nimi okoljevarstveniki v polnjenju na javnih mestih vidijo kar nekaj
prednosti (ve¢ kot polovica jih najpogosteje polni na javnih polnilnicah), od priro¢nosti —
polnjenje v Casu sluzbe ali opravkov, do finanénih prednosti — polnjenje ter s tam povezano
kratkotrajno parkiranje je brezpla¢no. Neopredeljeni E-entuziasti so odlicen dokaz, da je
postavljanje novih javnih polnilnic smotrno, saj so le-te primerne tako za prebivalce mest (zivijo
v blokih brez lastne garaze) kot tudi za dnevne migrante (polnijo v ¢asu sluzbe ali sestankov).
Vecje Stevilo javnih polnitev ob tem zmanjSuje Stevilo polnjenj v tednu; opazi se povezava med
polnjenjem doma in veéjim Stevilom polnjen ter polnjenjem na javnih mestih in niZjim $tevilom
polnjenj. Neopredeljeni E-entuziasti so torej skupina, Ki trznikom najbolj beli glavo, saj jih
zanimajo prakti¢no vse podrobnosti, tako da jih zadovolji samo dobra celostna podoba EV.

Slovenija ima ogromen potencial na podroc¢ju elektromobilnosti. Njena majhnost — dostopnost,
primerno podnebje in vlaga za optimalno delovanje litij-ionskih baterij ter izobraZeni in
okoljsko ozavesceni prebivalci so razlogi, zakaj bi bila Slovenija lahko naslednja Norveska. Da
pa bi to dosegli, so potrebni dolo¢eni vladni ukrepi oziroma iniciative, ki bi prebivalce
prepricale v nakup in uporabo elektrificiranih vozil. Lastniki EV so v anketi definirali katere so
po njihovem mnenju najbolj primerne iniciative za Sirjenje elektromobilnosti. Dodatne
ugodnosti voznikom EV, med drugim cenejse parkiranje v mestnih sredis¢ih in moznost
uporabe rumenih pasov na mestnih vpadnicah (sicer namenjenih le javnemu prometu in
taksijem), so oznacili kot najboljso moznost. Sledila je vecje Stevilo javnih polnilnih postaj in
boljsa moznost financiranja, v katero spadajo subvencije in krediti z nizkimi obrestnimi
merami. Odgovornim drzavnim organom bi priporocali, da se pri pripravljanju nadaljnjih
ukrepov za Siritev elektromobilnosti sklicujejo predvsem na te tri tocke.
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7.3 Tri skupine slovenskih lastnikov klasi¢nih vozil

Podpoglavje je namenjeno hitremu pregledu treh skupin lastnikov klasi¢nih vozil in predvsem
ugotavljanju oziroma definiranju spodbud, ki bi posamezno skupino najlazje prepricale v nakup
EV.

Varéni navdusenci so precej nezadovoljni s svojim trenutnim klasi¢nim vozilom, ob tem pa
S0 precej okoljevarstveno usmerjeni (mar jim je za toplogredne izpuste, ki jih v zrak spusca
njihovo vozilo). Menimo, da jih prav to uvrs¢a med najbolj nagnjene k spremembi in nakupu
EV. Z nakupom odlasajo zaradi financnih omejitev (predvsem predrage cene vozila) in »ne-
preverjenosti« nove tehnologije. Varénim navduSencem je torej potrebno predstaviti, da je
tehnologija Ze dovolj razvita in obenem dovolj velika, da ni bojazni, da bi se v nekaj letih zgodil
tehnoloski preskok, ki bi trenutno tehnologijo porinil na smetis¢e zgodovine. Tu se zdi
pomembna predvsem vloga proizvajalcev in njihovega trzenjskega oddelka. Na drugi strani pa
je potrebno Varénim navdusencem predstaviti celotno finanéno sliko nakupa EV. Ceprav je
cena (navkljub subvenciji Eko slada) prevej visoka, so stroski lastni$tva v celotnem obdobju
uporabe vozila Ze sedaj pri veCini EV nizji kot pri primerljivih vozilih z notranjim
izgorevanjem. Na podlagi raziskave lahko trdimo, da je subvencija Eko slada za zdaj primerna
(sploh ob predpostavki, da se bo cena vozila v prihodnosti znizevala). Ljudem je potrebno le
konkretno predstaviti celotno situacijo, k ¢emur pa lahko najve¢ prispeva drzava z razli¢énimi
predstavitvami, broSurami, izobraZevanji in medijskimi akcijami.

Luksuzni avtomobilisti so pravo nasprotje Varénih navdusencev. Ceprav so prepricani, da je
cena novih EV primerna (ni predraga, zatorej finan¢ni vidik ni problem), niso pripravljeni
menjati svojega klasi¢nega vozila za novo EV. Ob tem, da resni¢no uZzivajo v prednostih voznje
s klasiénim vozili, jim tudi toplogredni izpusti, ki jih v zrak spus¢ajo njihovih »jekleni
konji¢ki«, ne belijo glave. Da bi torej v nakup prepricali Luksuzne avtomobiliste, bo potrebo
spremeniti njihovo razmisljanje in pogled na osebna vozila ter na toplogredne izpuste, ki jih
izpusCajo. V ta namen bo potrebno (s strani drzavnih institucij) organizirati izobrazevanja,
delavnice in kampanje. Potrebno je kar nekaj ¢asa, da se zgodi preskok v glavi —analogijo lahko
potegnemo z ozavescanjem ljudi, da je lo¢evanje odpadkov koristno tako za druzbo kot tudi za
»naso« Zemljo. Najbolje bi bilo, da za¢nemo Ze pri najmlajsih in tako navdusimo tudi njihove
starSe. Preden pa se drzava loti takega projekta, je nujno potrebno neizpodbitno dokazati, da je
tehnologija stoodstotno varna in resni¢no manj $kodljiva za zdravje in okolje kot obstojeca
tehnologija.

Skepti¢ni bencinarji, sicer najvec¢ja skupina lastnikov klasi¢nih vozil, so povsem zadovoljni s
svojimi klasi¢nimi vozili, »¢istejsa« EV se jim zdijo predraga, ob tem pa se ne zanimajo preveé
za onesnazevanje in toplogredne izpuste. Skupek vseh odgovor oziroma mnenj jasno kaze, da
Skepti¢ni bencinarji spadajo med pozno vecino oziroma celo med z (Rogers, 2005) pri
sprejemanju EV, zato Se zdale¢ niso pripravljeni na prehod na elektrificirano mobilnost.
Strategije namenjene samo Skepticnim bencinarjem ne bi pripravljali, saj se zdi njihovo
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razmisljanje za zdaj Se pretrd oreh. Bi pa seveda poizkusali s predlogi, ki so bili omenjeni pri
ostalih skupinah (mogoce se najde nekdo, ki bo tehnologijo EV vzel za svojo).

7.4 Teoreti¢ni prispevki

Raziskava je bila zasnova tako, da je omogocala direktno primerjavo slovenskega lastnika EV
z lastniki EV iz tujine. Tipicen slovenski lastnik je druzinski moski v zgodnjih srednjih letih, ki
z vecClansko druzino zivi v hi$i z garazo in dela na nadpovprecno placanem delovhem mestu.
Lastnosti tipi¢nega slovenskega lastnika EV se dodobra ujemajo z lastnostmi tipi¢nega
Svedskega (Vassileva, 2017), nizozemskega (Hoekstra & Refa, 2017) in nemskega (Trommer,
Jarass & Kolarova, 2015) lastnika EV.

Slovenski lastniki EV so bili nadalje glede na njihove lastnosti razdeljeni v tri skupine. Glede
na znane podatke (pregled literature in obstoje¢ih zakljuénih del) se podobne raziskave
slovenskih lastnikov EV ni lotil $¢ nihce, zato daje raziskava odli¢en uvid v specificne
osebnostne in sociodemografske lastnosti ter preference lastnikov EV. Raziskava med drugim
predstavi mnenje lastnikov EV o obstojecih slovenskih iniciativah za Sirjenje deleza EV ter
predloge za nove iniciative.

Ob raziskavi slovenskih lastnikov EV so bile posredno raziskane tudi lastnosti moznih bodoc¢ih
lastnikov EV (trenutnih lastnikov klasi¢nih vozil). Tudi raziskave lastnikov klasi¢nih vozil s
poudarkom na njihovi percepciji in odnosu do EV ni bilo do sedaj Se zaslediti. Rezultat
raziskave, ki je ponudila vpogled v Zelje in zahteve lastnikov klasi¢nih vozil, so predlogi, kako
lahko pospesSimo prodajo EV in posledi¢no povecamo delez lastnikov EV. Ti predlogi so
namenjeni vsem deleznikom z mocjo odlo¢anja o nadaljnjih ukrepih pospesevanja prodaje EV.

7.5 Prakti¢na priporocila

Za povecanje Stevila prodanih EV oziroma povecanje deleza lastnikov EV so spodaj navedeni
razli¢ni predlogi. Predlogi so po ve¢ini namenjeni slovenskim drzavnim organom, lahko pa jih
razumemo tudi Kot bolj splo$na priporo¢ila, s katerimi lahko pove¢amo delez EV v Sloveniji:

— IzobraZevanje o prednosti EV. Ljudem je potrebno podrobno predstaviti prednosti EV v
primerjavi z klasi¢nimi vozili (toplogredni izpusti, hrup, varnost ...), najve¢ji poudarek naj
bo na pozitivnih vplivih na okolje. Z izobraZevanje je potrebo zaceti ze pri najmlajSih, saj
bo na dolgi rok le tako lahko iniciativa uspesna.

— Informiranje o spodbudah Eko sklada. Ljudem ne zados¢a le predstavitev vseh iniciativ
Eko slada, potrebno jim je razloziti, kako vse te iniciative vplivajo na celotno ceno lastnistva
vozila tekom zivljenjske dobe vozila (TCO). Pripraviti je potrebno informativne brosure
(igrificirane), ki bodo dostopne pri vseh avtomobilskih prodajalcih. Ob tem pa je potrebno
ljudi informirati tudi prek kratkih televizijskih oglasov.
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— Priprava nefinan¢nih spodbud. Po vzoru Norveske (Richardson, 2020) in ostalih uspesnih
drzav (Balzhauser, 2019) pri mnozi¢nem vpeljevanju EV bi bilo smotrno pripraviti $¢ nekaj
dodatnih spodbud za lastnike EV. V anketi sta bila najbolj pogosto omenjana uporaba
rumenih pasov (sicer namenjenih le javnemu potniSkemu prometu in taksijem) in
brezplacno parkiranje v mestnih srediscih.

— Priprava novih finanénih spodbud. Ceprav so trenutne spodbude Eko sklada zelo
velikodusne, bi bilo potrebno za hitrejSe povecanje lastnikov EV dodati nove iniciative.
Tudi pri tej tocki bi se mocno naslonili na ze preizkusene spodbude v ostalih drzavah.
Glavna predloga, ki temeljita na raziskavi primerljivih drzav in podatkih ankete, sta
oprostitev placila letne dajatve za uporabo vozila v cestnem prometu in voznja po avtocesti
brez vinjete.

— Postavitev novih javnih polnilnih postaj. Lastniki klasi¢nih vozil so v anketi izrazili
mnenje, da bi si zeleli Se ve¢ javnih elektricnih polnilnic, pa ¢eprav ima Slovenija po
kazalnikih Evropske komisije (EAFO, 2019) za zdaj na prebivalca ve¢ kot dovolj polnilnih
mest. V Slovenij se kar nekaj podjetij intenzivno ukvarja s postavitvijo novih polnilnic, zato
ni bojazni, da bi imeli v bliZnji prihodnosti premalo polnilnic. S to tocko Zelimo le opozoriti,
da z ve¢jim stevilom EV pride tudi ve¢ja potreba po elektri¢nih polnilnicah, zato nikakor
ne smemo zanemariti pomena infrastrukture za polnjenje EV.

Odgovori na vpraSanja o iniciativah, ki bi po mnenju lastnikov klasi¢nih vozil najbolj
pripomogle k Sirjenju oziroma hitrejSemu sprejetju EV, so se v nekaterih primerih nanasali tudi
na ze obstojece iniciative (subvencije, kreditiranje ...). To je po eni strani zelo spodbudno, saj
kaze, da so iniciative resni¢no primerne in ljudem zanimive, po drugi strani pa to pokaze na
veliko neinformiranost lastnikov klasi¢nih vozil o moznostih nakupa EV. Z namenom
zZmanjsanja te neinformiranosti je med predloge za povecanje uporabe EV vkljucen tudi predlog
0 dodatnem informiranju. Moje mnenje je, da lahko za povecanje deleza lastnikov EV najveé
naredijo slovenske drzavne institucije, tako z informiranjem javnosti kot tudi z dodatnimi
drzavnimi spodbudami.

Ciljno usmerjene trzenjske kampanje naj za vsako skupino lastnikov EV poudarjajo:

— Ekonomi¢ni okoljevarstveniki: ugodnost, stroskovno ucinkovitost, zmanjSanje
onesnazevanja;

— Avtomobilski navdusSenci: nova tehnologija, vozilo kot statusni simbol;

— Neopredeljeni E-entuziasti: celostna podoba EV, prikaz vseh prednosti.

Za vsako skupino lastnikov klasi¢nih vozil pa naj poudarjajo:

— Varc¢ni navdusSenci: celosten pregled, stroskovna uc¢inkovitost, zmanjSanje onesnaZevanja,
— Luksuzni avtomobilisti: prednosti nove tehnologije, uzitek v voznji;

— Skepti¢ni bencinarji: vse nasteto.
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7.6 Omejitve raziskave
Pri pisanju magistrskega dela in pripravi raziskave sem naletel na kar nekaj omejitev.

Pri teoreticnem delu je bila velika tezava pomanjkanje tujih raziskav, ki bi pokrivale priblizno
podobno podro¢je kot magistrsko delo. Vecina raziskav, ki se opirajo na tematiko EV, je zelo
tehni¢no usmerjenih, pokrivajo predvsem podrocja tehnologije EV in tehnologije polnjenja EV.
Ob tem se trg in tehnologija EV Se vedno zelo hitro razvijata, zato je bilo potrebno paziti na
relevantnost ¢lankov — kar je bilo aktualno prejsnji dan je lahko v tem trenutku ze zgodovina.

S preucevanjem slovenskih lastnikov EV je bila teZzava Se vecja, ni bilo namre¢ mogoce najti
nobene raziskave, na kateri bi temeljila raziskava magistrskega dela, oziroma raziskave, s
katero bi lahko primerjali dobljene rezultate. Menim, da sem s kombinacijo tujih raziskav in
lastne analize dobil dober vpogled v lastnosti slovenskih lastnikov EV. Ob predpostavki, da bi
bile nekatere analize Ze narejene (podatki ze predstavljeni), pa bi bil lahko vpogled v lastnosti
lastnikov EV $e bolj poglobljen, priporocila za razli¢éne deleznike pa tako $e bolj podrobna.

Ostale omejitve izhajajo predvsem iz empiri¢nega dela magistrskega dela. Najvecja tezava in
posledi¢no glavna omejitev je stevilo lastnikov EV, ki so sodelovali v anketi. Stevilo lastnikov
EV je v Sloveniji Se zelo nizko, zato je bilo tezko pridobiti zadostno $tevilo sodelujo¢ih
lastnikov, s katerimi je raziskava zadostila vsaj minimalnim pogojem statisti¢ne znacilnosti. Da
bi bilo stevilo lastnikov EV zadostno, jih je bilo potrebno ciljno iskati na njihovih forumih in
medmrezju Facebook. Posledi¢no v anketi ni verjetnostnega vzoréenja, vse enote namre¢ niso
imele enakih moznosti sodelovanja v anketi. Kot je bilo ze reCeno, je najve€ja omejitev
relativno majhno Stevilo sodelujoc¢ih lastnikov EV. Vecje Stevilo le-teh bi po vsej verjetnosti
pokazalo $e dodatne lastnosti in navade lastnikov EV, katerih vrednosti oziroma razlike so tako
ostale statisticno neznacilne.

7.7 Predlogi za nadaljnje raziskovanje

V prejSnjem podpoglavju je bilo Ze omenjeno, da je najveéja omejitev magistrskega dela
relativno majhno Stevilo sodelujo¢ih lastnikov EV, zato bi na tem mestu za nadaljnje
raziskovanje predlagal predvsem raziskavo lastnikov EV z veg¢jim vzorcem. Vecji vzorec bo
mogoce razkril $e kaks$ne dodatne povezave in spoznanja, na kar sam nisem bil pozoren ali pa
je bilo zaradi statisti¢ne neznacilnosti nacrtno izpuséeno iz razlage.

V magistrskem delu se nisem osredotoCil na podjetja, ki se ukvarjajo s postavljanjem in
upravljanjem infrastrukture za polnjenje EV, zato bi nadaljnje raziskovanje lahko temeljilo na
natan¢nejSem spoznavanju navad polnjenja lastnikov EV. Takim podjetjem bi dodaten vpogled
v navade njihovih uporabnikov Koristil pri oceni smotrnosti postavitve novih polnilnih postaj
in pri izbiri primerne lokacije novih polnilnih postaj. Raziskava naj temelji na raziskavi, ki so
jo leta 2013 izvedeli Lam, Leung in Chu (2013).
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Veliko potenciala vidim tudi v nadaljnjem raziskovanju preferenc voznikov, ko se odlocajo za
nakup novega vozila. Poglobljena raziskava, ki bi se osredotocala na lastnosti vozila, bi lahko
proizvajalcem Koristila pri pripravi konceptov novih vozil in pri kreiranju nove mobilnosti.

Ob pregledu literature sem naletel na dva zanimiva ¢lanka, katerih tematiko bi bilo smiselno
raziskati tudi pri slovenskih potrosnikih. V prvem avstralski raziskovalci (Ghasri, Ardeshiri &
Rashidi, 2019) primerjajo nagnjenost k nakupu ter naklonjenost k razli¢nim atributom EV med
razli¢nimi generacijami (generacija X, generacija Y in generacija Z). V drugem, nekoliko bolj
tehni¢nem, pa hrvaski raziskovalci ugotavljajo, kaksSna je primerna cena za polnjenje EV
oziroma kakSno ceno so ljudje v doloCeni situaciji Se pripravljeni placati za storitev polnjenja
EV (Dorcec, Pevec & Vidovic, 2019).

SKLEP

Mobilnost, ki jo Ze ve¢ kot stoletje poganjajo motorji z notranjim izgorevanjem, se pocasi, a
vztrajno, transformira v okolju in ljudem bolj prijazno obliko mobilnosti — elektromobilnost.
To novo obliko mobilnosti poganjajo tihi, odzivni in okolju manj skodljivi elektromotorji, Ki
jih najbolje simbolizirajo EV. Z vstopom EV na avtomobilski trg so se karte premesale,
izoblikovala se je nova skupina kupcev. Ta nova skupina kupcev je idejo o CistejSem in po
nekaterih izracunih cenejSem nacinu prevoza takoj sprejela za svojo — tem kupcem pravimo
Inovatorji. Z rastjo ponudbe in spoznanjem, da so EV res primeren naslednik klasi¢nih vozil,
se je povecevalo Stevilo prodanih EV. Tako so tudi kupci prisli iz faze Inovatorjev v fazo
Zgodnjih uporabnikov. Ti dve fazi kupcev imata po raziskavah, ki so bile opravljenih v tujini,
drugacne osebnostne in sociodemografske lastnosti kot Zgodnja vec€ina (naslednja Se vecja
skupina kupcev).

Glede na razpolozljive podatke (Stevilo letno prodanih EV) slovenski kupci $e vedno prihajajo
iz prvih dveh faz. S konstantno letno rastjo prodaje pa se blizamo prehodu v fazo Zgodnje
vecine, V Kateri naj bi prislo do nekaterih sprememb pri lastnostih kupcev. Zato je bila v zelji,
da bi vsem deleznikom omogocili vpogled v trenutno stanje lastnikov EV pri nas, pripravljena
poglobljena anketa. Namenjena je tako lastnikom EV kot tudi potencialnim lastnikom EV
(trenutno Se lastnikov klasi¢nih vozil), njen cilj pa je bil ugotoviti, kaksne so lastnosti, zahteve
in pricakovanja lastnikov EV ter lastnikov klasi¢nih vozil. Na podlagi dobljenih odgovorov so
bila narejena prakti¢na priporocila za Sirjenje razpoznavnosti EV in povecanje deleza EV na
slovenskih cestah.

Analiza v treh delih se je v prvem delu osredotoc¢ala na prepoznavanje razlik med lastniki EV
in lastniki klasi¢nih vozil. Analiziranje sociodemografskih in osebnostnih vprasanj je pokazalo,
da so lastniki EV v povprecju starejsi, imajo vi§je dohodke in ve¢jo druZino, ob tem pa se do
delovnega mesta v povpre€ju vozijo dlje. Po eni strani so lastniki EV v povprecju bolj odprti,
po drugi strani pa so manj nevroti¢ni in ekstravertni. Ko se odlo¢ajo za nakup novega vozila,
dajejo lastniki EV najvecji poudarek tipu motorja in tehnoloski inovativnosti, lastniki klasi¢nih

60



vozil paizgledu vozila in varnosti. Ob tem se oboji strinjajo, da so stroski nakupa in vzdrzevanja
zelo pomembni.

V drugem delu analize so bili analizirani lastniki EV. Da bi bila slika o trenutnih lastnostih
lastnikov EV ¢im bolj jasna, sem jih glede na njihove lastnosti razdelil v tri skupine
(Ekonomic¢ni okoljevarstveniki, Avtomobilski navdusenci in Neopredeljeni E-entuziasti).
Ekonomi¢ni okoljevarstveniki pri nakupu novega vozila poudarjajo udobnost in varnost ter
izgled in tehnologijo. Avtomobilski navdusenci poudarjajo nizje stroSke lastniStva in ekolosko
ozavescenost, Neopredeljeni E-entuziasti pa so glede svojih preferenc precej neopredeljeni, saj
jim vse komponente predstavljajo priblizno enako pomembnost. Predstavniki vseh treh skupin
po vecini svoja EV polnijo doma tekom noc¢i, v manj$i meri uporabljajo tudi javne pocasne
polnilnice — te ve¢inoma uporabljajo dopoldne.

Tipicen slovenski lastnik EV je druzinski moski v zgodnjih srednjih letih. S svojo vec¢lansko
druzino zivi v hisi z garazo. Dela na nadpovpre¢no placanem delovnem mestu, do katerega se
s svojim EV vsakodnevno vozi najmanj 15 kilometrov.

V tretjem delu analize je poudarek na potencialnih lastnikih EV, torej na lastnikih klasi¢nih
vozil. Glede na njihov pogled na EV so bili zdruzeni v tri skupine (Var¢ni navduSenci, Luksuzni
avtomobilisti, Skepti¢ni bencinarji). Varéni navduSenci so najbolj nezadovoljni s svojim
klasi¢nim vozilom, vendar jim je novo EV Se predrago. Luksuznim avtomobilistom cena vozila
ni problem, so pa bolj navezani na svoje klasi¢no vozilo, ob tem pa jim je precej vseeno za
toplogredne izpuste. Skepti¢ni bencinarji so popolnoma zadrzani do nove tehnologije EV, zato
bo to verjetno skupina ljudi, ki bo zadnja presla s klasi¢nih na EV.

Analiza razkriva smer, v katero bi lahko Sli ukrepi za povecanje deleza EV v Sloveniji.
Odgovori so pokazali, da lahko veliko dosezemo Ze z boljSim informiranjem ljudi o prednostih
EV ter o (finan¢nih) spodbudah Eko slada. Nadalje bi bilo potrebno pripraviti novo strategijo s
finan¢nimi (letna dajatev, cestnina) in nefinan¢nimi (uporaba rumenih pasov, parkiranje)
spodbudami. Nenazadnje se je pokazalo tudi, da ne smemo pozabiti na izgradnjo ustrezne
infrastrukture za polnjenje EV. Raziskava je potekala na relativno majhnem vzorcu, zato bi bilo
potrebno za dodatno potrditev zgoraj predstavljenih ukrepov izvesti Se raziskavo na vecjem
reprezentativnem vzorcu.
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Priloga 1: Anketni vprasalnik

1. Kaksen tip vozila vozite:
- Bencinsko vozilo
- Dizelsko vozilo
- Elektri¢no vozilo
- Hibridno vozilo
2. Ocenite pomembnost spodaj nastetih lastnosti vozila, ko se odloCate za nakup vozila. Pomembnost

posamezne lastnosti ocenite na lestvici od "Nepomembno™ do "Zelo pomembno™.

a. Cenavozila

a. Poraba (stroski goriva)

b. lzgled vozila / dizajn

c. Doseg vozila z enim polnjenjem (v kilometrih)

d. Znamka vozila

e. Moc motorja

f.  Tip motorja (dizelski, bencinski, elektri¢ni)

g. Tehnoloska inovativnost (uporaba novih tehnologij)
h. Okoljevarstvena ozaveséenost (izpusti CO2, NOX)

Pospeski vozila

j. Varnost (varnostna oprema vozila)

k. Stroski vzdrzevanja vozila (servisi, pnevmatike)

I.  Dajatve odvisne od tipa in mo¢i vozila (cestne takse, vinjeta)

3. Na lestvici ocenite, v kolik$ni meri spodnje trditve drzijo za vas.

Sem oseba, ki:
a. je nagnjen k hitrem sprejetju novih tehnologij.
b. je okoljsko ozavesCena.

c. pred nakupom dobro preuci o vseh alternativah na trgu.
d. je za nove tehnologije pripravljena placati vec.
e. jivozilo zagotavlja status in prestiz.

f.  vozilo vidi samo kot sredstvo, ki te pripelje iz to¢ke A v tocko B.

Vprasanja namenjena samo lastnikom elektri¢nih in hibridnih vozil:

1. Kje najpogosteje polnite svoje vozilo?
a. Doma
b. Na javnih pocasnih polnilnicah
¢. Na javnih hitrih polnilnicah
d. Na sluzbenih polnilnicah
e. Drugje

2. Kdaj najpogosteje polnite svoje vozilo?

a. Ponoc¢i
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b. Zjutraj
c. Dopoldne
d. Popoldne
e. Zveler

3. Kako pogosto polnite svoj vozilo?
a. Manj kot 2-krat na teden
b. Od 2 do 3-krat na teden
c. Od 4 do 5-krat na teden
d. Od 6 so 7-krat na teden
e. Vec kot 7-krat na teden
4. Kako pogosto uporabljate javne polnilnice?
a. Manj kot 1-krat na mesec
b. Od 1 do 4-krat na mesec
c. Od 5 do 8-krat na mesec
d. Od 9 do 12-krat na mesec
e. Vec kot 12-krat na mesec
5. Koliko kilometrov povpre¢no prevozite na dan?
a. Manj kot 15 km
b. Od 15do 30km
c. 0Od30do45km
d. 0Od45do 60 km
e. Vec kot 60 km
6. Ali ste pri nakupu izkoristili subvencijo Eko sklada? (¢e ne, zakaj NE?)
a. DA
b. NE
7.V koliksni meri so spodaj nasteti razlogi vplivali na odloc€itev o nakupu elektri¢nega vozila. Pomembnost
razlogov ocenite na lestvici od nepomembno do zelo pomembno.
a. Skupni stroski vozila (nabavna cena in vzdrzevanje, brez stroskov goriva)

b. Nizji stroski goriva (elektrika, bencin)

c. Tehnoloska inovativnost (biti nekaj posebnega, imeti nekaj novega)

d. Okoljevarstvena ozaves¢enost (vozilo ne oziroma manj obremenjuje okolje)
e. Boljsi pospeski

f.  Bolj udobna voznja (manj tresljajev, ti$ja voznja)

g. lzgled vozila/ dizajn

h. Varnost vozila (varnostna oprema)

i. Drzavne finanéne iniciative (subvencije, Eko kredit, nizja letna dajatev)
8. Katere od spodaj nastetih iniciativ bi po vasem mnenju najbolj pripomogle k hitrejSemu sprejetju
elektri¢nih vozil?
a.  Vecje stevilo javnih polnilnih postaj

b. Promocijski dogodki s testnimi voznjami
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- ® o o

g.
h

Boljsa moznost financiranja (visje subvencije, nizje kreditne obresti)

Vecja medijska pokritost — Casopisni in televizijski oglasi

Vecja moznost izposoje elektri¢nih vozil

Prodajalne in delavnice namenjene izkljuéno elektri¢nim vozilom

Dodatne ugodnosti voznikov EV (cenejse parkiranje, moznost uporabe rumenih pasov...)
Bolj izpopolnjen sistem elektricnega vozila kot storitev (mesecni najem EV)

Drugo:

9. Kako verjetno je, da bi svojim prijateljem / znancem priporo¢ili nakup elektri¢nega vozila?

Lestvica od 1 do 7: 1 — zagotovo ne bi priporo¢il do 7 — zagotovo bi priporo¢il

10. Lasnik katerega elektri¢nega vozila ste:

o &

-~ ® o o

s Q@

BMW i3

Nissan Leaf
Renault Zoe

Smart ForTwo
Volkswagen e-golf
Volkswagen e-up
Hyundai loniq
Tesla model 3

Drugo:

Vprasanja namenjena samo lastnikom klasi¢nih vozil (bencinski in dizelski):

1. Ste se v preteklosti ze vozili elektri¢no vozilo?

a.
b.

DA
NE

2. Kako bi ocenili uporabnisko izku$njo z elektricnim vozilom. Izku$njo ocenite od na lestvici od 1 do 7,

1 —izjemno slaba, 7 — zelo dobra

3. Ste v preteklosti Ze razmisljali o nakupu elektri¢énega vozila?

a.
b.

DA
NE

4. 'V koliksni meri za vas drzijo spodnji razlogi, zaradi katerih se $e niste oziroma se ne boste odlocili za

nakup elektri¢nega vozila.

Spodaj nastete razloge ocenite na lestvici od "sploh ne drzi" do "popolnoma drzi".

a.
b.

C.
d.

@

Vozilo je predrago

Vseeno mi je za nizje izpuste toplogrednih plinov elektri¢nih vozil

Elektri¢na vozila ne zadostijo mojim vsakodnevnim vzorcem voznje

V Sloveniji je premalo javnih polnilnih mest

Preprosto uzivam v voznji konvencionalnega vozila (zvok, dinamika voznje)

Ne ¢utim potrebe po nakupu EV, saj sem popolnoma zadovoljen s svojim vozilom

Z nakupom bom Se malo pocakal, da se tehnologija malo ustali
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5. KolikSen bi moral biti doseg elektricnega vozila z enim polnjenjem baterije, da bi zadostil mojim

zahtevam?
a. Do 150 km
b. Med 150 in 225 km
c. Med 225in 300 km
d. Med 300 in 400 km
e. Nad 400 km

6. Katero od teh iniciativ za nakup EV bi izbrali, ¢e bi lahko izbrali samo 2:

a. 7.500 € subvencije
b. Brezpla¢no parkiranje v mestih
c. Brezplacno polnjenje na javnih pocasnih polnilnih postajah
d. Omogocena uporaba pasov namenjenih le avtobusom in taksijem (rumeni pas)
e. NiZzja obrestna mera za nakup EV
f.  Oprostitev letnega placila cestne takse in vinjete
g. Shema, ki bi omogocala menjavo baterij (staro za novo)
7. Kaj bi po vasem mnenju najbolj pripomoglo k hitrejsSem sprejetju elektricnih vozil? (lahko oznacite vec
odgovorov)
a. Vecje Stevilo javnih polnilnih postaj
b. Promocijski dogodki s testnimi voznjami
c. Boljsa moznost financiranja (vi§je subvencije, nizje kreditne obresti)
d. Vedja medijska pokritost — ¢asopisni in televizijski oglasi
e. Vecja moznost izposoje elektri¢nih vozil
f.  Prodajalne in delavnice namenjene izklju¢no elektri¢nim vozilom
g. Dodatne ugodnosti voznikov EV (cenejse parkiranje, moznost uporabe rumenih pasov...)
h. Bolj izpopolnjen sistem elektriénega vozila kot storitev (mese¢ni najem EV)

Drugo:

Osebnostne lastnosti

1. Na podlagi spodnjih trditev iskreno ocenite svoje osebnostne lastnosti (v interakciji z ljudmi istega spola

in podobne starosti).

a.

=3

a o

> Q@ -~ o

Za¢nem pogovor z neznancem

Poskrbim, da so drugi sproséeni in zadovoljni
PiSem, ustvarjam glasbo ali druga umetniska dela
Rad se pripravim v naprej

Sem zalosten ali depresiven

Nacrtujem zabave in druzabne dogodke

Zalim ljudi

Razmisljam o filozofskih ali duhovnih vprasanjih
Pustim, da stvari preidejo v nered

Pocutim se stresno ali zaskrbljeno
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k. Uporabljam zahtevne besede ali besedne zveze

I.  Socustvujem z obcutki drugih

Sociodemografske lastnosti

1. Spol
a. Moski
b. Zenska
2. Starost:

3. Kaksna je oddaljenost od vasega prebivalis¢a do sluzbe?
a. Manj kot 5 km
b. Med5in15km
c. Med 15in 30 km
d. Ve kot 30 km
4. Tip stanovanja, v katerem prebivate
a. Hisa
b. Blok
C. Vecstanovanjska hisa
5. Najvi§ja dokoncana stopnja izobrazevanja
a. Osnovna Sola
b. Srednja $ola ali gimnazija
¢. Studijski program prve stopnje (diploma)
d. Studijski program druge stopnje (magisterij)
e. Doktorski Studij
6. Vasi osebni meseéni neto prihodki
a. Do 1000 €
b. Med 1000 in 1500 €
c. Med 1500 in 2000 €
d. Med 2000 in 2500 €
e. Vec kot 2500 €
7. Ali imate lastno garazo
a. DA
b. NE
8. Tiprazmerja
a. Samski
b. V razmerju brez otrok
C. Druzina z eni ali dvema otrokoma

d. Druzina s tremi ali veé otroci
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Priloga 2: Primerjava pomembnosti lastnosti pri odlo¢anju za nakup vozila, lastniki EV

Srednja | Stand. | Stand. ANOVA
vrednost | odklon | napaka F Sig.
Cena vozila Ekonomiéni okoljevarstveniki 4,05 0,957 0,155
Avtomobilski navdu$enci 4,13 0,619 0,155 0,041 0,960
Neopredeljeni E-entuziast 4,07 0,821 0,112
Poraba vozila (stroski | Ekonomié¢ni okoljevarstveniki 4,37 0,675 0,109
goriva) Avtomobilski navdusenci 3,00 0,730 0,183 29,541 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 4,37 0,623 0,085
Izgled vozila/ dizajn | Ekonomiéni okoljevarstveniki 3,05 0,899 0,146
Avtomobilski navdu$enci 4,13 0,619 0,155 13,782 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 3,63 0,623 0,085
Doseg vozila z enim Ekonomi¢ni okoljevarstveniki 3,68 0,662 0,107
polnjenjem (v Avtomobilski navdusenci 3,63 0,500 | 0,125 | 1,749 | 0,179
kilometrih) Neopredeljeni E-entuziast 3,93 0,821 | 0,112
Znamka vozila Ekonomi¢ni okoljevarstveniki 2,05 0,957 0,155
Avtomobilski navdusenci 3,13 0,806 0,202 8,408 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 2,67 0,991 0,135
Moc¢ motorja Ekonomic¢ni okoljevarstveniki 2,32 0,809 0,131
Avtomobilski navdusenci 3,88 0,806 0,202 28,959 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 3,22 0,691 0,094
Tip motorja Ekonomic¢ni okoljevarstveniki 4,47 0,762 0,124
(bencinski, dizelski, | Avtomobilski navdusenci 4,50 0,516 | 0,129 | 1,078 | 0,344
elektricni) Neopredeljeni E-entuziast 4,67 0,614 | 0,084
Tehnoloska Ekonomi¢ni okoljevarstveniki 3,95 0,837 0,136
inovativnost (uporaba | Avtomobilski navdusenci 4,00 0,730 | 0,183 | 9,749 | 0,000
novih tehnologij) Neopredeljeni E-entuziast 4,56 0,572 | 0,078
Okoljevarstvena Ekonomiéni okoljevarstveniki 3,79 1,166 0,189
ozaveSCenost (izpusti | Avtomobilski navdusenci 2,50 1,033 0,258 28,521 0,000
€02, NOX) Neopredeljeni E-entuziast 4,48 0,693 0,094
Pospeski vozila Ekonomicni okoljevarstveniki 2,47 0,687 0,111
Avtomobilski navdusenci 4,38 0,719 0,180 59,677 0,000
Neopredeljeni E-entuziast 3,67 0,614 0,084
Varnost (varnostna Ekonomicni okoljevarstveniki 4,05 0,695 0,113
oprema vozila) Avtomobilski navdusenci 4,38 0,719 | 0,180 | 5595 | 0,005
Neopredeljeni E-entuziast 4,48 0,504 0,069
Stroski vzdrzevanja Ekonomiéni okoljevarstveniki 4,05 0,695 0,113
vozila (servisi, Avtomobilski navdusenci 3,38 1,147 | 0,287 | 9,734 | 0,000
pnevmatike) Neopredeljeni E-entuziast 4,33 0,673 | 0,092
Dajatve odvisne od Ekonomiéni okoljevarstveniki 3,58 0,948 0,154
tipa in moci vozila | Avtomobilski navdugenci 288 | 0619 | 0,155 | 16,640 | 0,000
(GEEEm SR, VR Neopredeljeni E-entuziast 4,11 0,691 0,094
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