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UVOD

V zadnjih letih opazamo ogromno zanimanja za elektri¢na vozila. Vec¢ina prebivalstva meni, da so
elektri¢na vozila novost, vendar obstajajo ze zelo dolgo ¢asa. Prvo elektri¢no vozilo s polnilno
baterijo je bilo patentirano ze davnega leta 1890 in je bilo Ze takrat zmozno prepeljati ve¢ kot 80
kilometrov (Wilson, 2017, str. 1). Razvoj elektri¢nih avtomobilov pa je v dvajsetem stoletju pocasi
zamrl. Glavni razlog za to je visoka cena elektri¢énega avtomobila glede na njegovega tekmeca, ki
ga poganjajo fosilna goriva. V danasnjem cCasu je slika popolnoma druga¢na. Zanimanje za vozila
z notranjim zgorevanjem upada, na drugi strani pa prodaja elektricnih avtomobilov vztrajno in
strmo raste.

Sode¢ po trendih, vedno vecjem sprejetju elektricnih vozil in ozavesCenosti svetovnega
prebivalstva, je mogoce pri¢akovati velik porast elektri¢nih oziroma hibridnih vozil. Vzrok tega
porasta so tudi cene nafte na svetovnih trgih, vedno vec¢ji stroski lastni$tva vozila z motorjem, Ki
uporablja notranje zgorevanje, in razni tako imenovani zeleni trendi (Erich & Witteveen, 2017, str.
3). Porast elektri¢nih vozil pa bo za Slovenijo in preostali svet predstavljal vrsto izzivov, ki jih bo
treba premagati in se na nove spremembe tudi privaditi.

Menjava konvencionalnih vozil za elektricna je dobrodosla, vendar se je na to treba dobro
pripraviti. V Parizu so letos podpisali pogodbo, s katero naj bi do leta 2030 prepovedali prodajo
vseh avtomobilov z bencinskimi oziroma dizelskimi motorji (STA, 2017). V Sloveniji se bomo
najverjetneje prav tako ravnali po novih trendih, saj je vlada potrdila strategijo, ki po letu 2030
prepoveduje prvo registracijo vozila z notranjim zgorevanjem (A. S., T. K. B. & Al. Ma, 2017).
Novostim bodo druge drzave po vsej verjetnosti sledile v takSni ali drugaéni obliki. Sode¢ po
napovedih, naj bi leta 2040 trzni delez elektri¢nih vozil v Evropi znasal kar 100 % (Erich &
Witteveen, 2017, str. 5). Prav zato vsi glavni akterji v avtomobilski industriji dopolnjujejo svojo
floto elektri¢nih vozil, da bi lahko ujeli prihajajoci prodajni trg.

Velike spremembe v avtomobilski industriji, Ki so vidne Ze sedaj in se bodo, po mojem mnenju, v
prihodnjih letih le Se stopnjevale, pa prinasajo razli¢ne in tudi popolnoma nove izzive. Eden
glavnih je, po mojem mnenju, sprememba v proizvodnji. Zaradi manj$ega Stevila komponent bo
proizvodnja manj intenzivna. To bo privedlo do zmanjsanja Stevila delovnih mest. Priloznosti
poslovanja bodo v drugih panogah, kot so bile do sedaj. Vedno bolj se bodo kazale v storitvenih
dejavnostih (Erich & Witteveen, 2017, str. 3). S prihodom vecjega Stevila elektri¢nih vozil na nase
ceste, bo to po mojem mnenju, predstavljalo nove izzive tudi v drugih panogah. Treba bo
posodobiti in povecati elektricno omrezje, predvsem v lokalnih omrezjih. Vsako novo elektricno
vozilo potrebuje toliko energije kot manjse gospodinjstvo (Schmidt, 2017). Obstajajo pa tudi ze
mogoce resitve za ta problem, na primer polnjenje v ¢asu manjSega povprasevanja po elektriki
oziroma dodajanje elektrike v omrezje od samih uporabnikov. Slednje predvsem s sistemom
vehicle to grid (Schmidt, 2017). Porast elektri¢nih vozil bo vsekakor vplival tudi na okolje. Lahko
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si obetamo manj izpustov in povecanje vrednosti nepremicnin, predvsem zato, ker bo vedno man;j
obmocij, v katerih se bo mogoce voziti s konvencionalnim vozilom. To bo privedlo do manj hrupa
in tudi do manj onesnazenja. Po drugi strani pa so potro$ni materiali na vozilu okolju zelo Skodljivi.
Baterije so sestavljene iz razlicnih kovin, ki jih je treba ustrezno reciklirati. Prislo bo tudi do
spremembe v povprasevanju po surovinah. Lahko pri¢akujemo povecanje povprasevanja
predvsem po litiju in bakru, kar lahko privede do novih okoljevarstvenih problemov. Vse nasteto
pa bo privedlo do povisanja povprasevanja po elektri¢ni energiji. Ze sedaj svetovno povprasevanje
iz leta v leto raste. Trend pridobivanja energije v Evropi kaze na porast okolju manj $kodljivih
oblik proizvajanja energije. Vendar pa pridobitev dodatne energije ne bo nujno »zelena«. HitrejSo
rast povprasevanja bo mogoce v prvih fazah zadovoljeval ekolo$ko skodljivejsi vir energije, kot
na primer jedrske elektrarne, elektrarne na premog, zemeljski plin in podobne. V kasnejsih fazah
bo mogoce govoriti o elektri¢nih vozilih kot 0 zelenih vozilih le, ¢e bo veéina potrebne elektri¢ne
energije proizvedena iz zelene oziroma obnovljive energije. Vseh sprememb seveda ne bo mogoce
narediti kar ¢ez no¢, nanje se bo treba pripraviti in jih postopoma udejanjati.

Namen magistrskega dela je z domaco in tujo literaturo ter viri ugotoviti, kako se bodo razli¢na
podro¢ja v gospodarstvu v Sloveniji spreminjala z vse vecjim uvajanjem elektri¢nih vozil.
Domnevamo, da se bodo spremembe v najbolj videle: v prometni infrastrukturi, potrebah po
elektri¢ni energiji, avtomobilski industriji in z njo povezanih panogah, na podro¢jih prometa in
logistike ter v potrosnji gospodinjstev. Za to bom podrobno analiziral podro¢ja, v katerih bo imela
elektrifikacija vozil najvecji vpliv. Oblikoval bom scenarij, po katerem bom lahko hipoteti¢no, po
obdobjih prouc¢il druzbene uc¢inke prihodnjih sprememb.

Osnovni cilj magistrskega dela je ugotoviti spremembe, ki lahko nastanejo v prometni
infrastrukturi, pri potrebah po elektri¢ni energiji, v avtomobilski industriji in z njo povezanih
panogah, na podro¢jih prometa in logistike ter pri potrosnji gospodinjstev z elektrifikacijo
avtomobilov. Metodolosko bom uporabljal analizo dobrobiti in stro§kov, saj bom pozornost
namenil druzbenim u¢inkom uvedbe elektricnih avtomobilov.

Pomozna cilja sta naslednja:

1. na podlagi tuje in domace literature ugotoviti, na katerih podro¢jih bodo nastajale gospodarske
spremembe z elektrifikacijo avtomobilov;
2. ugotoviti, kako bodo te spremembe vplivale na slovensko gospodarstvo v bliznji prihodnosti.

Magistrsko delo bo temeljilo na analizi druzbenih ucinkov razli¢nih segmentov, na katere bo
vplivala elektrifikacija avtomobilske industrije. V prvem delu bom na kratko predstavil zgodovino
elektricnega vozila ter trenutno stanje v avtomobilski industriji in segmentih, ki jih ta pokriva.
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Nato se bom s primarnimi in sekundarnimi podatki osredoto¢il na spremembe in njihov trend v
posameznih segmentih. Primarne podatke bom pridobil predvsem v podjetju Renault Nissan
Slovenija, d. 0. 0., v katerem sem trenutno zaposlen. Sekundarni podatki pa bodo temeljili na
relevantnih ¢lankih s podro¢ja elektri¢nih vozil in njihovih vplivov na gospodarstvo in slovensko
druzbo.

V nadaljevanju bom pripravil hipoteti¢ni scenarij popolne elektrifikacije vozil v Sloveniji. V njem
bom po razlicnih obdobjih analiziral prihajajo¢e spremembe. OsredotoCil se bom na razlicne
segmente, na katere bo ta scenarij najbolj vplival. V njih bom podrobno proucil vse vidike
posameznih druzbenih sprememb. Predvsem se bom osredotocil na vpliv teh sprememb na okolje,
trg dela in elektri¢no infrastrukturo, ki se mora ravnati po trendu elektrifikacije. Po analizi bom
pripravil smernice, kako se na te spremembe najbolje odzvati in se nanje pripraviti.

1 RAZVOJ AVTOMOBILSKE INDUSTRIJE

Glavne inovacije, ki so oblikovale avtomobilsko industrijo

Ve¢ pomembnih mejnikov je pripomoglo k oblikovanju sodobne avtomobilske industrije
(Miller-Wilson, 2017). V prvih letih njenega obstoja lahko govorimo o tej industriji le kot 0 nekem
skupku garaznih podjetij. Takrat je bila izdelava vozil zelo dolgotrajen proces, zato si teh
povprecen potrosnik ni mogel privosciti. V tem ¢asu je prevladoval izumitelj Karl Benz. Leta 1886
je izdelal je prvo proizvodno vozilo, imenovano Motorwagen (Miller-Wilson , 2017).

Glavna inovacija, Ki je tako reko¢ priblizala avtomobil konénemu uporabniku, je vpeljava tekocega
traku v samo proizvodnjo. Tako je leto 1908 postalo mejnik, saj je prisel na svet Fordov model T,
ki je postal prvo vozilo, ki si ga je lahko privoséil navaden potrosnik (Miller-Wilson , 2017). Z
uvedbo tekocega traku leta 1913 pa je vozilo postalo e cenejSe. Do leta 1929 se je ustanovilo e
veliko $tevilo novih avtomobilskih podjetij. Na vrhuncu je bilo proizvedenih ve¢ kot 5,3 milijona
vozil na leto (Miller-Wilson , 2017). Ostrej$a konkurenca pa je spodbudila napredke v tehnologiji.
Glavne izmed teh so bile: zavore na vseh kolesih, neodvisno vzmetenje, elektri¢ni vZzig motorja ter
prihod vedno boljsih menjalnikov.

Slika 1 prikazuje delovanje prvega tekocega traku. Razdeljen je bil na razli¢ne delovne postaje, s
tem se je znatno skrajsal proces izdelave vozila.

Eden izmed najvecjih mejnikov v avtomobilski industriji, kot tudi za globalno gospodarstvo, je bil
prihod velike depresije 29. oktobra 1929. Takrat je bila avtomobilska industrija vefinoma
sestavljena iz ve¢ majhnih podjetij, veCina teh je v naslednjih letih propadla (Miller-Wilson |,



2017). Po koncu velike krize ni bilo ve¢ manjSih specializiranih podjetij, ampak so se oblikovale
vecje korporacije.

Slika 1: Tekoci trak v proizvodnji pri izdelavi modela T

Vir: McKenzie (2015).

Po drugi svetovni vojni je priSel razcvet avtocestnega omrezja. To pa je pomenilo, da se je vedno
ve¢ ljudi odlo¢alo za potovanja (Miller-Wilson , 2017). S tem pa lahko re¢em, da se je avtomobil
trdno usidral v kulturo. V sedemdesetih letih je racunalnik dobival vedno veéjo vlogo. Ta pa ni
bila vidna le pri poviSanju elektri¢nih komponent v samem vozilu, temve¢ tudi njegovi uporabi v
proizvodnji (Miller-Wilson , 2017). To je vodilo v njeno ve¢jo avtomatizacijo, kar pa je privedlo
do cenejse proizvodnje in dvignilo proizvodne zmogljivosti na nove prej Se nepredstavljive ravni.
Med in po naftni krizi je prisla v ospredje tudi varnost. Leta 1964 je bilo izdelano prvo vozilo, ki
je je imelo v serijski opremi vkljuéene varnostne pasove. V naslednjih desetih letih so bile razvite
tudi zracne blazine in sistem proti blokiranju zavor, brez katerih si danes voznje sploh ne
predstavljamo.

V naslednjih desetih letih se je avtomobilska kultura razsirila v skoraj vse koticke sveta. K temu
so prispevali ameriSki filmi in Zelja po ameriSkem nacinu Zivljenja. To je poviSalo povprasevanje
po avtomobilih ter v kombinaciji s cenejso delovno silo vodilo v globalizacijo avtomobilske
proizvodnje (Miller-Wilson , 2017). Avtomobilski proizvajalci so si dodatno zmanjsevali stroske
z omejevanjem Stevila platform vozila. S tem je bilo mogoce proizvajati ve¢ vozil na isti platformi.



Vozila so se zacela razlikovati le po razli¢énih mozZnostih ter uporabi materialov. Tako so postajala
vedno bolj enaka in si je vedno ve¢ ljudi lahko privosc¢ilo svoj avtomobil, tako za zasebne kot tudi
za gospodarske namene.

Slika 2: Prikaz elektricnega zaganjalnika
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Prirejeno po Laukonnen (2013).

Slika 2 prikazuje elektri¢ni zaganjalnik. Pred njegovo izumitvijo je bilo potrebno ro¢no zagnati
vozilo, zato so se premoznejsi ljudje raje odlocali za elektriéno vozilo. Izumitev te preproste
naprave je poskrbela za popolno prevlado elektri¢nih vozil.

V tako imenovani novi dobi avtomobilske industrije smo pri¢a zasuku iz velikih vozil z visoko
porabo goriva k manj§im, bolj prakti¢nim, varnej§im in predvsem varénejsim vozilom. Vozilo,
proizvod, Ki je je bil sprva misljen samo kot prevozno sredstvo, je skozi zgodovino postal nekaj
veC¢. Povzrocil je spremembo v infrastrukturi, tako pri cestnem omrezju kot tudi kasneje pri
elektricnem. Vse vecja uporaba avtomobila je povzrocila razcvet industrije s hitro prehrano, kina
na prostem ter drugih storitev, ki prispevajo k $e ve¢jemu uzitku med samo voznjo. Avtomobilska
industrija pa vpliva na delovanje celotnih regij. U¢inki pa niso bili le ekonomski. ZmanjSevanje
konjski vpreg je vodilo v ¢istejsa mesta. Spremenil je tudi celotno sestavo druzine, saj je bilo sedaj
mogoce oditi od doma in se odpeljati kamor koli. Del zivljenja se je tako premaknil iz doma v
avtomobil oziroma na cesto. Avtomobil je postal del nase kulture, okoli njega pa se je razvilo Se
nesteto subkultur. Brez njegove izumitve si Zivljenja danes ne bi mogli predstavljati.



V zadnjem desetletju so v ospredje priSla alternativna goriva. To je prisililo avtomobilske
proizvajalce v razvoj hibridnih in elektri¢nih vozil. Z razvojem hibridnih tehnologij je v prvih letih
naSega stoletja prevladoval hibridni motor. Sedaj pa je z vse strozjo zakonodajo ter vedno visjo
ozavescenostjo kupcev prisel ¢as elektricnega. Trendi kazejo, da se to kaj kmalu ne bo spremenilo.
Glede na to, da so se danes skoraj vsi avtomobilski proizvajalci zavezali k delni oziroma celo
popolni elektrifikaciji njihove ponudbe vozil, smo pric¢a pravi revoluciji na tem podrocju.

11 Zgodovina elektricnega avtomobila

Elektri¢no vozilo obstaja Ze od samega izuma avtomobila. Ve¢ina prebivalstva meni, da je vozilo
na elektri¢ni pogon neki moderni konstrukt, vendar pa obstaja ze od 19. tega stoletja. Prvi elektri¢ni
avtomobil je bil proizveden Ze leta 1884. Izumitelj tega povsem novega proizvoda je bil Thomas
Parker (Fuller, 2018). Tezava elektricnega vozila je bila ze od zacetka predvsem to, da je bila
tehnologija v ozadju tega vozila Se nerazvita. Tako so se prvi izumitelji borili z raznimi
nepredvidljivimi tezavami. Glavne izmed teh so bile predvsem teza ter sam doseg vozila. Poleg
vsega naStetega pa se je elektricni avtomobil nenehno boril z avtomobilom, ki so ga poganjala
fosilna goriva. V tistih Casih je bila elektri¢na infrastruktura zelo slabo razvita. Zato je bilo izven
mesta vozilo skoraj nemogoce napolniti. Voznik vozila na fosilna goriva pa je lahko vedno s sabo
peljal tudi gorivo in mu voznja na vecje razdalje ni predstavljala tezave.

Proizvodnja prvih vozil je potekala v manjsih, tako imenovanih garaznih podjetjih. Materiali,
potrebni za izdelavo vozila, so bili zelo podobni tistim za izdelavo konvencionalnega avtomobila.
Baterija je bila in vedno bo v sredisc¢u vsake proizvodnje (Wilson, 2017, str. 6). Lahko je narejena
iz cinka, klorida, niklja ter najpogosteje iz svincene kisline. Okoli baterije in pogonskega sklopa
je potrebno zaradi teze tudi prilagoditi dizajn in Sasijo vozila. Zato je bilo v preteklosti pri
proizvodnji elektri¢nega vozila skoraj nemogoce uvesti tekoc¢i trak (Wilson, 2017, str. 8). Tako je
proces izdelave elektriénega vozila ostal razmeroma dolg in stroskovno nekonkurencen procesu
izdelave konvencionalnega vozila.

Skozi zgodovino je nastalo veliko podjetij, ki so se specializirala za proizvodnjo elektri¢nih vozil,
vendar pa je vecina teh kmalu za tem propadla. Elektrika je izgubila boj s fosilnimi gorivi. V
kraj$ih obdobjih, predvsem med vojnama ter med naftnimi krizami, ko je bila cena goriva zelo
visoka, je zanimanje za elektricna vozila porastlo, vendar le za kratek ¢as. Razvoj tehnologij,
potrebnih za delovanje elektricnega vozila, ni zamrl, vendar je bil konvencionalen avtomobil v
tako veliki prednosti, da te niso prisle do izraza (Wilson, 2017, str. 6).

Leta 1970 se je pocasi vendar vztrajno vzbudilo zanimanje za elektricna vozila. Ena od gonilnih
sil so bile vedno visje cene nafte na svetovnih trgih. Ze takrat pa je bilo kar nekaj pomislekov glede
onesnazevanja ozracja. Zato je v Zdruzenih drzavah Amerike tega leta stopil v veljavo zakon o
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zmanjSanju onesnazevanja okolja, imenovan Clean Air ACT (Wilson, 2017, str. 16). Ta je bil
kasneje tudi veckrat dopolnjen ter je tako postavljal vedno visje standarde varovanja okolja (EPA,
2017). Na visje standarde o koli¢ini izpustov v ozraéje ter posledi¢no tudi visje kazni ob njihovem
neupoStevanju se je morala odzvati tudi avtomobilska industrija. Podjetje, ki se je na novo
regulativo odzvalo prvo, je bilo Seabring-Vanguard. Proizvedlo je vozilo po imenu Citicar, Ki je
bilo kar do leta 2011 najbolj prodajano elektri¢éno vozilo v Zdruzenih drzavah Amerike. Tezave
prvih »modernejsih« elektri¢nih vozil so bile njihov videz, njihova velikost in seveda cena. Zato
ta vozila niso nikoli presla v masovno proizvodnjo (Thompson, 2017).

V devetdesetih letih prejSnjega stoletja so se standardi varovanja okolja veliko bolj zaostrili
(Thompson, 2017). Sedaj so bile zahteve take, da avtomobilsko podijetje ne sme prodajati svojih
proizvodov, ne da bi imelo v svoji ponudbi vsaj eno vozilo brez emisij (angl. Zero-emissions)
(Thompson, 2017). To je na ceste pripeljalo vsem poznano Toyoto Prius ter druga modernejsa
hibridna vozila, katerih videz je bolj ugajal kupcem, izboljsala se je tudi sama avtonomija. Edina
vecja slabost v primerjavi z vozilom na fosilna goriva je ostala cena.

Prihod podjetja Tesla Motors je pomenil revolucijo na podro¢ju elektriénih vozil ter
avtonomne/polavtonomne voznje. S svojo kombinacijo dizajna, Sportnosti, varnostnih tehnologij
in dosega je ponovno priblizalo elektri¢na vozila §ir§i mnozici. V tem ¢asu je zacelo veliko drzav
vlagati v svojo elektri¢no infrastrukturo. To je znatno pospesilo prehod od konvencionalnega
avtomobila na hibridna oziroma povsem elektri¢na vozila. Od leta 2010 s prihodom Nissanovega
LEAF-a ter leta 2012 s prihodom Teslinega modela S je tako prislo do veliko tehnoloskih
sprememb na podrocju baterij ter samih pogonskih sklopov. To je naredilo elektri¢na vozila veliko
zmogljivejsa, cenejsa in navsezadnje tudi privlaénejsa (Matulka, 2014).

1.2 Elektri¢na vozila danes

Od leta 2012 smo pri¢a tako imenovani revoluciji elektricnih vozil. Vis§ja ozaves$Cenost
prebivalstva in vse strozja zakonodaja je preusmerila pozornost avtomobilskih proizvajalcev od
konvencionalnih na elektri¢na vozila.

Celotna avtomobilska industrija se je zavezala k lansiranju elektri¢nih vozil, zato se je glavnina
sredstev raziskav in razvoja danes usmerila v elektri¢na vozila. Tako smo prica temu, da vsako
leto izide vec in ve¢ novih elektriénih modelov. Ta so Se vedno precej drazja od konvencionalnih
in predstavljajo kar veliko investicijo. Konkurenénost v tej panogi se pocasi seli v Azijo. Letos je
najbolj prodajano elektricno vozilo azijske znamke BAIC, sledita mu Tesla in skupina Renault
(Goosen, 2018). Pomembni v tem segmentu so e Chevrolet, BMW in skupina Volkswagen.



Zaradi teznje po zmanjSanju skupnih izpustov CO. posamezne avtomobilske znamke smo sedaj
tudi prica vedno vecjemu Stevilu hibridnih modelov. Veéina avtomobilskih znamk se je zavezala
k uvedbi ze obstojec¢ih modelov tudi v hibridni razlicici. Ti bodo pospesili tranzicijo k popolnoma
elektri¢nim vozilom. VVzrok tega je tudi nezaupanje prebivalstva v sama elektri¢na vozila. Hibridna
tehnologija ni ve¢ novost, saj poznamo hibridne motorje ze vec kot 15 let. Ti omogocajo znatno
niZjo porabo goriva, kot je pri konvencionalnih vozilih. So nekoliko drazji od drugih vozil, vendar
pa zanesljivost in niZja poraba odtehtata visjo zacetno investicijo.

Elektri¢na vozila, Ki jih poganja samo elektricna energija, so izjemno ucinkovita, tiha ter ne
proizvajajo emisij CO,. Na trgu poznamo ve¢ razli¢nih vrst hibridnih vozil. Prvo je klasi¢no
hibridno vozilo. Primarni pogon takega vozila prihaja iz bencinskega oziroma dizelskega motorja,
elektri¢ni motor pa sluzi kot pomo¢ (EEA, 2016). Baterija v teh vozilih se lahko napolni le s
primarnim motorjem in regenerativnim zaviranjem. Naslednji je tako imenovan priklju¢ni hibrid.
Pri takem vozilu lahko glavni pogon prihaja od elektricnega motorja ter za pomo¢ sluzi
konvencionalni motor ali obratno. Zadnja oblika hibridnih vozil so vozila s tako imenovanim
podaljSevalnikom distance. Tu je primarni pogon mogo¢ samo z elektricnim motorjem.
Konvencionalni motor pa skrbi za napajanje baterije, ki se lahko polni tudi po omrezju.

Izbira osebe, ki se danes zanima za nakup novega vozila, je vse prej kot lahka. Razlike med
elektri¢nimi in konvencionalnimi vozili se zmanjSujejo, vendar pa $e vedno obstajajo. Glavne
razlike bom omejil na §tiri razli¢ne elemente, ti so: cena, stroski obratovanja, prakti¢nost in voznja.
Cena je seveda zelo pomemben dejavnik pri odloc€itvi za nakup nekega vozila, ta je je kljub
drzavnim subvencijam vi$ja pri elektricnem vozilu. To predstavlja veliko prednost
konvencionalnega vozila. Pri naslednjem dejavniku pa je v izraziti prednosti elektri¢no vozilo. Na
to vozilo se ne obrauna davka na emisije in polnjenje je neprimerljivo cenejSe. Zaradi manjSega
Stevila komponent v elektriénem vozilu je zato tudi stroSek servisa toliko niZji. Prakti¢nost pa je
na strani konvencionalnega vozila, Se toliko bolj, ¢e tu uposStevamo samo avtonomijo vozila.
Kupec lahko pri konvencionalnem vozilu v primerjavi z elektri¢nim izbira med zelo $irokim
spektrom vozil. Tako je veliko lazje najti vozilo, ki mu odgovarja. Boljse vozne lastnosti se v
povprecju pripisujejo elektricnim avtomobilom. To pa predvsem zato, ker imajo veliko niZje
tezi$Ce in je voznja veliko udobnejsa in tudi veliko zabavnejsa med ovinki.

Za podrobnejsi prikaz stroSkovnih razlik med nakupom in uporabo elektricnega in
konvencionalnega avtomobila sem naredil kratko primerjavo. Primerjava stroskov je bila pri
modelu Nissan LEAF s 40-kilovatno baterijo ter Nissan Qashgai 1.6 dCi z avtomatskim
menjalnikom. Upostevani so stroski stirih let z enaindvajsetimi delovnimi dnevi, pri katerih bi bilo
na dan prevozeno 210 kilometrov.

Tabela 1: Primerjava stroskov konvencionalnega in elektricnega vozila v obdobju stirih let
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Stroskovna
razlika
Poraba PUC JP lastniStva
Cenavozila | energije | Vzdrzevanje (v (v Skupaj (v
Vozilo (v EUR)* (v EUR) (v EUR) EUR)** EUR)*** | (vEUR) | EUR)****
LEAF 32.330 2.011 494 0 1.054 35.889
Qashqai 29.500 12.502 1.508 384 43.894 8.005

Vir: Lastno delo.

* Cena s subvencijo, poraba: Qashqai 5,2 1/100 km, LEAF neto 16,6 kwWh/100 km, bruto 20,2 kWh/100 km. **
Prispevek za uporabo cest. *** Strosek javnih polnilnic (Petrol, paket entuziast): 1054 evrov — 6 mesecev (klimatsko
zahtevnejsi del leta) vsak delovni dan 10 minut polnjenja na hitrih avtocestnih polnilnicah, na drugih javnih
polnilnicah Petrola brezplacno. **** Stroskovna analiza lastnistva predstavija razliko med lastnistvom
konvencionalnega oziroma elektricnega vozila. V primeru pri tabeli 1 je lastnistvo konvencionalnega vozila za
8.005 EUR drazje od elektricnega.

Iz tabele 1 lahko razberemo, da je lastnistvo elektricnega vozila na dolgi rok cenejse kot pa
lastnistvo konvencionalnega. Cena predstavlja akcijsko ceno oziroma ceno s subvencijo. Pri porabi
energije je pri elektricnem vozilu upostevano delno polnjenje vozila na domaci vti¢nici pono¢i. Tu
pride pri primerjavi do najvecjih razlik, saj je stroSek goriva najvecja hiba konvencionalnega
vozila. Tudi pri strosku vzdrzevanja in prispevka za uporabo cest pridejo do izraza prednosti
elektri¢nega vozila. V primerjavi s konvencionalnim je potrebno pri elektri¢nem vozilu pristeti Se
stroSek javne polnilnice. Ta stroSek je danes razmeroma nizek, vendar lahko v prihodnosti
pricakujemo poviSanje stroSkov energije in zaraCunavanje storitve polnjenja. V prihodnosti si
obetamo poviSanje cen naftnih derivatov ter znizanje cen elektri¢nih vozil, zato bo lastniStvo
elektri€nega vozila le $e cenejSe.

Imamo veliko prednosti in slabosti na vsaki strani. Kupci se $¢ vedno raje odloCajo za
konvencionalna vozila. Trenutno je cena Se vedno pri veéini oseb najpomembnejsi dejavnik pri
nakupu vozila. Potrebna bodo $e velika vlaganja v raziskave in razvoj, kar bo na dolgi rok znizalo
cene komponent elektri¢nega vozila, predvsem baterije.

Vecino elektri¢nih vozil, ki jih poznamo danes, napaja litij-ionska baterija. Zaradi primanjkovanja
kobalta in drugih materialov, nujno potrebnih za izdelavo teh baterij se bomo lahko v prihodnosti
spoprijemali z nemalo ekoloskimi in tudi ekonomskimi tezavami (Kay, 2018). PovpraSevanje po
teh surovinah Ze danes presega ponudbo, zato bodo cene teh elementov le Se rastle. Povecanje
izkopa pa lahko vodi do vecjih okoljskih vprasanj. Pojavljajo pa se tudi razli¢ne alternative, ki
namesto kobalta vkljuCujejo karbon, aluminij in grafit (Kay, 2018). Take baterije $e niso
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popolnoma razvite, vendar pa si lahko v prihodnosti obetamo cenej$e baterije, ki bodo imele veliko
vi§jo zmogljivost od danasnjih.

Dejstvo je, da smo danes prica pravi revoluciji elektri¢nih vozil, ki v bliznji prihodnosti, vsaj po
mojem mnenju, ne bo kar tako minila. Poganja jo vedno vi$ja ozavescenost ljudi ter zaveze drzav
k zmanjSanju izpustov v nase ozraCje. To je prisililo avtomobilske proizvajalce k razvoju
popolnoma elektri¢nih oziroma hibridnih vozil. Tako so se sedaj razvili novi glavni »akterji« na
trgu elektricnih vozil, kar pocasi razporeja prevlado evropskih avtomobilskih podjetij iz Evrope
na druge celine. Seveda pa se kaze Se veliko ovir, preden bi taka vozila prevladovala na nasih
cestah. Proizvajalci se spoprijemajo s tezavo zagotavljanja zadostnih koli¢in materialov, potrebnih
za izdelavo komponent vozila ter z zagotovitvijo zadostnega dosega vozila. Poleg tega pa bodo
potrebne Se ogromne investicije k uresni¢evanju njihovih zavez. Tudi posamezne drzave bodo, po
mojem mnenju, morale $e veliko investirati v podro¢ja, brez katerih se elektri¢na vozila ne bodo
obdrzala (polnilnice, elektri¢na proizvodnja, ceste itd). Tudi po vsem tem bo prihodnost elektri¢nih
vozil odvisna od ¢loveskega dejavnika. Kupec bo na koncu tisti, ki se bo odlo¢il, ali vozilo
izpolnjuje njegove potrebe, ali si ga lahko privos¢i in ali mu je navsezadnje vse¢. Tu pa so z
zagotavljanjem eko subvencij vstopile razli¢ne svetovne drzave. Brez teh subvencij prodaja za
sedaj ne bi bila mogoca.

2 GOSPODARSKA POLITIKA DO ELEKTRICNIH VOZIL

Kot sem omenil v prej$njem poglavju elektri¢na industrija Se ni toliko napredovala, da bi se lahko
Cisto samostojno razvijala. V ozadju so predvsem teZave z majhnim $tevilom elektri¢nih modelov,
njihova avtonomija in predvsem njihova cena. Elektri¢na vozila v primerjavi s konvencionalnimi
vozili niso toliko zanimiva. Tu imata poleg cene pomembno vlogo e videz samega vozila in
njegova uporabnost. Vecina elektricnih modelov na trgu spada po dimenzijah v segment B. Zato
sta njihova uporabnost in prostornost na veliko nizji ravni kot konvencionalna vozila. Pri
uporabnosti vozila ne smemo prezreti Se same avtonomije. Ta je pri elektri¢nih vozilih veliko nizja.
Poleg tega pa je potrebno upoStevati, da je Cas polnjenja neprimerljivo dalj$i od tistih s
konvencionalnim motorjem. Pri vsem tem pa ima, po mojih izkus$njah, vseeno najpomembnejso
vlogo cena samega vozila. Zaradi ogromno sredstev, ki so jih avtomobilske znamke porabile za
izdelavo in sam razvoj vozila, je cena primerljivih elektri¢nih in konvencionalnih vozil mnogo
vi§ja pri elektriénem vozilu. Zato so pri teh Se vedno nujno pomembne razli¢ne oblike drzavnih
pomoci, predvsem nepovratne drzavne subvencije za elektri¢na vozila.
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2.1 Drzavno reguliranje elektri¢nih vozil v svetu

V zadnjih dveh desetletjih ugotavljamo porast okoljske ozavescenosti. Druzba se je pocasi zacela
zavedati pomena visokih ravni CO; ter drugih $kodljivih plinov v naSem ozracju. Zato so bile razne
svetovne vlade primorane upostevati ta trend. Vedno ve¢ drzav omejuje ali pa celo prepoveduje
voznjo po mestnih sredis¢ih z avtomobili na notranje zgorevanje (V Parizu brez dizelskih
avtomobilov, 2017). Po tem pa se ravnajo tudi na podro¢ju zakonodaje oziroma subvencioniranja
zelene energije ter okolju prijaznejsih vozil.

Zaradi trenutnega stanja trga elektricnih vozil je podpora drzave nepogresljiva, najbolj pri
znizevanju ovir prehoda od vozil, ki uporabljajo fosilna goriva, na elektri¢na (EV outlook, 2017).
Pomo¢ oziroma Spodbuda drzave pri nakupu elektriénega vozila se lahko izvaja na razli¢ne nacine.
Oblika podpore, ki je na svetovni ravni dosegla najvecji uéinek, je dodeljevanje nepovratnih
finan¢nih sredstev kupcu novega elektricnega vozila. Nadaljevanje taksne oblike podpore je nujno
potrebno.

Poleg te pa obstaja veliko razli¢nih posrednih spodbud, ki po svetu ze veljajo (EV outlook, 2017):

— omejitev Stevila letnih registracij vozil na fosilna goriva v vec¢jih mestih;

— prepoved voznje v mestnih sredi$¢ih za vozila, ki presegajo najvisjo dovoljeno mejo izpusta
ogljikovega dioksida;

— oprostitev cestnin in parkirnin v zato posebej dolo¢enih obmogjih za elektri¢na vozila, ki ne
presegajo dolocene meje izpusta ogljikovega dioksida;

— mozZnost uporabe brezpla¢nih parkirnih mest in hkrati brezpla¢nega polnjenja vozila;

— druge oblike posrednih spodbud itd.

Tabela 2 prikazuje odvisnost med uporabo drzavnih subvencij in prodajo vozil. Vsakr$no
poviSanje oziroma zniZevanje neposrednih in posrednih spodbud privede do povisSanja ali zniZanja
novih registracij elektricnih vozil. Ob nespremenjeni politiki subvencij rast registracij Se vedno
obstaja. Vzemimo primer Norveske. Politika subvencij v letu 2015 je ostala enaka kot leto prej (7).
Tako je rast prodaje takih vozil obstajala, vendar pa je bila zelo majhna. Drzava pa je v letu 2016
namenila ve¢ sredstev podro¢ju subvencioniranja hibridnih vozil (/). Rezultat tega pa je porast
prodaje hibridnih vozil za kar 164 % glede na leto 2015. Pogoj za to pa je seveda pametna in
ucinkovita izraba subvencij in drugih oblik drZzavnih pomoci. Tako vidimo, da je politika
subvencioniranja elektriénih in hibridnih vozil §e vedno nujno potrebna. Povprasevanje po takih
vozilih Se ni v fazi, kjer bi lahko raslo brez drzavne pomoci.

Tabela 2: Razvoj drzavnih spodbud na podrocju elektricnih in hibridnih vozil v letu 2016 in
njihov vpliv na prodajo vozil
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Razvoj subvencij 2016 | Rast prodaje 2016 | Stevilo prodanih vozil
Drzava glede na 2015 glede na 2015 2016 glede na 2015
El. El. Hib. El. Hib.
vozila Hib. vozila | vozila vozila vozila vozila
Kitajska ~ ~ 75 % 30 % 257.000 7.900
ZDA ~ ~ 22 % 70 % 86.731 72.885
Norveska ~ 6 % 164% | 29.520 | 20.660
Velika
Britanija ~ ~ 4% 42 % 10.509 27.403
Francija ~ ~ 26 % 36 % 21.758 7.749
Japonska ~ ~ 48 % -34 % 15.461 9.390
Nemcija ~ ~ -6 % 20 % 11.322 13.290
Nizozemska ~ 47 % 50 % 3.737 20.740
Svedska ~ 0% 86 % 2.951 10.464
Kanada ~ ~ 19 % 147 % 5.220 6.360
Danska ~ —71% -49 % 1.218 182
J. Koreja ~ ~ 75 % —40 % 5.099 164

Prirejeno po Global EV outlook (2017).

2.2 Politika subvencioniranja elektri¢nih vozil Republike Slovenije

Republika Slovenija je ze leta 2010 stopila v korak z vodilnimi gospodarstvi in ustanovila Eko
sklad. V ta sklad je namenila nepovratna sredstva, ki spodbujajo uporabo in implementacijo okolju
prijaznih resitev. Ta sklad zajema: uc¢inkovito rabo energije, obnovljive vire, varstvo in u¢inkovito
rabo vode ter ravnanje z odpadki. Med u¢inkovito rabo energije spadajo tudi elektri¢na in hibridna
vozila. Sklad namenja nepovratne finan¢ne spodbude pravnim in fizicnim osebam, Ki postanejo
prvi lastnik elektricnega oziroma hibridnega vozila (EKO sklad, 2018a).

Vlogo za pridobitev nepovratnih sredstev lahko oddajo osebe, ki izpolnjujejo naslednje pogoje
(EKO sklad, 2018a):

— nakup novega vozila na elektri¢ni pogon;
— nakup novega priklju¢nega hibridnega vozila (angl. plug-in) ali novega vozila na elektri¢ni
pogon s podaljsevalnikom dosega (angl. range extender);
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— predelavo vozila v elektri¢no vozilo, tako da bo serijsko vgrajeni motor na notranje zgorevanje
nadomescen s pogonskim elektromotorjem;
— zavozila, ki zadostujejo kategorijam, predpisanim od drzave Republike Slovenije (priloga 1).

Visina nepovratne finan¢ne spodbude znasa (EKO sklad, 2018b):

— 7.500 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij CO> ali vozilo, predelano na elektri¢ni pogon,
kategorije M1;

— 4.500 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij CO> ali vozilo, predelano na elektri¢ni pogon,
kategorije N1 ali L7e;

— 4.500 EUR za novo priklju¢no (angl. plug-in) hibridno vozilo ali novo vozilo na elektri¢ni
pogon s podaljSevalnikom dosega (angl. range extender) z emisijami CO2 na izpustu, manj$imi
od 50 g CO2/km, kategorije M1 ali N1,

— 3.000 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij COz2 ali vozilo, predelano na elektri¢ni pogon,
kategorije L6e;

— 1.000 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij CO2 kategorije L3e ali L4e ali L5¢;

— 500 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij CO2 kategorije L1e-B ali L2e;

— 200 EUR za novo elektri¢no vozilo brez emisij CO2 kategorije L1e-A.

S temi pogoji je drzava zajela veliko vecino obstojecih elektri¢nih oziroma hibridnih vozil na trgu.
Po tem lahko sklepam, da bo velika vecina teh vozil, ki bo kupljena v Sloveniji, kupljena s prej
omenjenimi nepovratnimi drzavnimi sredstvi.

Poleg tega pa je Republika Slovenija namenila priblizno 106 milijonov evrov za izvajanje
strategije prehoda na elektri¢na vozila. Drzava predvideva finan¢ne in davéne spodbude, odpravo
ovir, sofinanciranje polnilne infrastrukture, urejanje parkirne politike in podobno (Pavsi¢, 2018).
V letu 2018 bo namenjeno 13,7 milijona evrov, v letu 2019 35,1 milijona evrov ter v letu 2020 kar
57,3 milijona evrov. Poleg tega se je v letu 2017 zacel izvajati projekt Siritve infrastrukture za
polnjenje elektri¢nih vozil, ki ga financira Evropska komisija (Petrol, 2017). Projekt se imenuje
program NEXT-E, v katerem je zajeta tudi Slovenija. Po tem programu si lahko v Sloveniji
obetamo kar 222 hitrih (50 kW) polnilnih postaj ter 30 tako imenovanih ultrahitrih (150-350 kW)
polnilnic. V sklopu tega programa bo podjetje Petrol v sodelovanju z avtomobilskima
proizvajalcema Nissan in BMW postavilo e dodatnih 16 hitrih in 4 ultrahitre polnilne postaje
(Petrol, 2017). Predviden zakljuc¢ek projekta je 31.12. 2020. V naslednjih letih se bodo tako
neposredni kot posredni ukrepi za pospeSevanje prehoda na elektricna vozila nadaljevali. S tem
lahko pri¢akujemo Se dodatno povprasevanje po elektri¢nih vozilih v Sloveniji. Ta bo, po mojem
mnenju, vsaj na ravni letnega trenda mogoce celo visja.
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3 PODNEBNE SPREMEMBE IN NJIHOV VPLIV NA AVTOMOBILSKO
INDUSTRIJO

Podnebne spremembe niso nekaj novega. Danes obstaja ze vrsta dokazov, da so ¢loveska dejanja
neposredno povezana s segrevanjem naSega ozracja in s tem tudi vse vidnejSimi podnebnimi
spremembami (Stern 2006, str. 2). V zadnjih dvajsetih letih je prislo na dan vedno vec¢ in veé
podatkov, ki podpirajo trditve, da izpusti toplogrednih plinov Skodujejo nasemu planetu in
unicujejo naSe ekosisteme. V nekaterih elementih celo ve¢ od pricakovanj. Zato si mednarodna
skupnost ne more vec¢ zatiskati o¢i. Dejstvo je, da se nas planet segreva. To vodi v viSanje morske
gladine, daljsa susna obdobja ter druge ekstremne vremenske pojave. Ti vodijo v teZzave z oskrbe
s pitno vodo in tezave pri pridelovanju hrane. Vpliv podnebnih sprememb ne vpliva znatno na
zivljenje v razvitih drzavah zahodnega sveta, vendar pa se najbolj obcuti pri revnejSih
gospodarstvih. Za zajezitev tega problema in njegovo reSevanje je nujno potrebno mednarodno
sodelovanje. Za to je bil ustanovljen mednarodni odbor za podnebne spremembe (angl.
Intergovermental Panel of Climate Change ali IPCC) (Stern, 2006, str. 2).

Skodljivi plini, ki so danes v ozra&ju bodo ostali tam vsaj $e naslednjih deset let, saj je njihova
razgraditev dolgotrajen proces (Stern, 2006, str. 4). Zato bi zajezitev izpustov toplogrednih plinov
v ozracje prinesla izboljSanje Sele na dolgi rok.

Izvor toplogrednih plinov na globalni ravni je razdeljen na Sest razli¢nih dejavnikov: proizvodnja
elektri¢ne in toplotne energije, kmetijstvo, zgradbe, transport, industrije in drugo (EPA, 2014). Po
izvoru toplogrednih plinov nesporno prednjacijo proizvodnja energije, kmetijstvo in industrija.
PovpraSevanje po elektri¢ni energiji iz leta v leto raste prav tako po prehrambnih in drugih izdelkih.
Tako lahko v naslednjih letih oziroma desetletjih pricakujemo $e visji deleZ teh podro¢ij k porastu
emisij.

Resitev za alarmne vrednosti emisij lahko najdemo v zeleni energiji. Veliko sredstev se letno
nameni v razvoj tehnologij, ki ¢rpajo energijo iz obnovljivih virov. Najve¢ji premiki se v zadnjih
letih dogajajo na podrocju cestnega transporta. Vedno strozja zakonodaja je prisilila avtomobilsko
industrijo k zmanj$anju emisij in ta trend se bo po vsej verjetnosti v prihodnosti le Se stopnjeval
(OECD & IEA, 2017, str. 13-21).

Vecina izpustov COz je bila leta 2014 posledica bogatejSih oziroma bolj razvitih drzav (EPA,
2014). Najhuje pa bodo posledice globalnega segrevanja obcutile predvsem revne drzave, obenem
pa so te najSibkejSe pri uveljavitvi zahtev po zmanjSanju globalnega onesnazevanja. Te ne bodo
imele sredstev, da bi se prilagodile na prihajajoce spremembe.
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Slika 3. Delez emisij toplogrednih plinov glede na (gospodarsko podrocje) ter delez svetovnih
CO2 izpustov

m Proizvodnja el. in m Kitajska
toplotne energije
B Kmetijstvo uZDA
mEU-28
m Zgradbe
Indija
Transport
B Rusija
m Industrija
| u Japonska
= Drugo u Drugo

Prirejeno po ARSO (2010), EPA (2014)..

Po drugi strani pa se pojavlja vedno ve¢ razvijajoCih se gospodarstev, Ki pospesujejo svojo rast
ravno z uporabo slabse razvite industrije, Ki $e dodatno prispeva h globalnemu okoljskemu
vprasanju (Stern, 2017, str. 6).

3.1 Vpliv podnebnih sprememb na podro¢ni razvoj

Glavna groznja podnebnih sprememb so ekstremni vremenski pojavi. Predvsem pa zato, ker se
bodo zaceli pojavljati tam, kjer se v preteklosti niso.

Posledice podnebnih sprememb bodo posebej uni¢ujoce za infrastrukturo in zgradbe (European
comission, 2017). To podrocje je posebej ranljivo zaradi visokih zacetnih stroskov, dolge
zivljenjske dobe ter same pomembne vloge pri ohranjanju in razvoju druzbe (European comission,
2017).

Naslednje podrogje, ki bo ogrozeno, je energetsko. Ta je na udaru ze danes, nevarnosti prekinitve
nemotenenega delovanja pa se bodo le Se stopnjevale. Pricakovano je znatno povecanje porabe
energije v juznem delu Evrope. To pa predvsem zaradi dodatnega hlajenja. Tezava se pojavlja tudi
pri zagotavljanju energije iz obnovljivih virov. V prihodnosti je mogoce, da v sedaj son¢nih ali
vetrovnih regijah kasneje ne bo ve¢ tako. Zato bi bilo potrebno preseliti celotno infrastrukturo na
druge lokacije. Poleg tega pa bi lahko mocan veter in sneg poskodovala samo fizi¢no infrastrukturo
pridelave in distribucije energije (European comission, 2017).
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Podrocje, na katerem se pricakuje najvec sprememb je kmetijstvo, tako v koli€ini pridelane hrane
kot tudi pri njeni lokaciji pridelave (European comission, 2017). Najvecji udarec se pricakuje na
jugu Evrope. Tam bo zaradi pomanjkanja vode in pozarov lahko prislo do velikih izgub pridelka.
Spremembe, ki bodo posredno vplivale na gospodarstva, bodo na zavarovalniskem podrocju.
Nenaden in pogost pojav ekstremnih podnebnih dejavnikov bo vplival na zavarovalni$ke premije
(European comission, 2017). Te se bodo povisale, saj bodo odSkodninski zahtevki vedno vecji in
tudi vedno pogoste;jsi. Najrevnejse prebivalstvo si ne bo moglo vec privosciti tako visokih premij
in bo tako na koncu ostalo brez vsega. To pa bo vodilo v Se veéje socialne razlike.

Turizem je segment, Ki v ve¢ drzavah po svetu predstavlja visok delez bruto domacega proizvoda,
nekaterim drzavam predstavlja celo vecino. Tukaj bo predvsem na udaru juzna in jugozahodna
Evropa, kjer je turizem zelo pomemben. Vroci poletni meseci in pomanjkanje snega v zimskih
mesecih bodo odvrnili turiste od tega dela Evrope (European comission, 2017).

Vse prej omenjene spremembe bodo, po mojem mnenju, tudi posredno vplivale na avtomobilsko
industrijo. Kot sem omenil v drugem poglavju, se je politika drzavnega subvencioniranja
osredotocila na zeleno tehnologijo, to je v kombinaciji z vi$jo ozaveséenostjo privedlo do zacetka
zasuka v povpraSevanju po elektri¢nih avtomobilih. Poleg tega se vsako leto uvajajo visji ekoloski
standardi, ki jih mora avtomobilska industrija spostovati. Podnebne spremembe imajo in bodo tudi
v prihodnosti imele velik vpliv na razvoj prej omenjene industrije, kar bo neposredno vplivalo na
razli¢na s to industrijo povezana in nepovezana podroé¢ja. O vplivu sprememb bom napisal ve¢ v
naslednjih poglavjih.

Prebivalci prizadetih delov sveta se bodo mogli na spremembe na prej omenjenih podro¢jih
pripraviti. Posodobiti bo potrebno infrastrukturo ter diverzificirati dolo¢ene dejavnosti. Le tako bo
lahko Zivljenje v najbolj prizadetih regijah potekalo ¢im bolj ustaljeno.

3.2 Vpliv podnebnih sprememb v Sloveniji

V Sloveniji je slika izvora toplogrednih plinov dokaj primerljiva s tisto na svetovni ravni. Najve¢ji
izvor je seveda proizvodnja energije, vendar pa je takoj za tem promet. Slovenija je tranzitna
drzava, zato to ni tako presenetljivo. Ker predpostavljam, da se bo trend zmanjSanja emisij pri
globalnem cestnem transportu nadaljeval tudi v Sloveniji, je na tem podro¢ju najve¢ prostora za
izboljsave. Z razvojem infrastrukture in vedno vecjim prehodom vozil lahko v prihodnosti to
vrednost obCutno znizamo.

Slika 4: Emisije toplogrednih plinov v Sloveniji — glede na gospodarsko podrocje
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Prirejeno po ARSO (2010).

Posledice globalnega segrevanja bi se razlikovale glede na regijo. Nekateri deli bi bili delezni
hudih poplav spet drugi izrazite suse (Stern, 2006, str. 4). Za Slovenijo bi to pomenilo, da bi bila
med meseci, v katerih pade veliko padavin, moznost za poplave Se toliko ve¢ja. V poletnih mesecih
pa bi nas pestile suse, Ki bi vplivale tako na kmetijstvo kot tudi na turizem. Kratkoro¢ne resitve bi
bile v obdav¢itvi oziroma v kaznovanju glavnih onesnazevalcev. Potrebno bi bilo dolo¢iti zgornje
meje koli¢in Skodljivih izpustov ter predpisati kazni za krsitelje. Vsako zaviranje gospodarskega
razvoja, naj bo to okolju Skodljivega ali ne, pa seveda za drzavo pomeni izgubo prihodka in tudi
delovnih mest. Zato bi bil bolj smiselno najti dolgoro¢ne resitve. Te bi bile v spodbujanju razvoja
alternativnih okolju prijaznejsih tehnologij ter v jasnih, dolgoro¢nih ter kredibilnih drzavnih
subvencijah (Stern, 2006, str. 6). Predvsem je potrebno investirati v pridobivanje energije iz
obnovljivih virov ter preusmeriti avtomobilsko industrijo iz vozil na fosilna goriva v tiste, ki
delujejo samo na elektri¢no energijo.

Po drugi strani pa je nujno pomembno tudi ozavescanje prebivalstva. S spremembo miselnosti
populacije lahko pridemo do dolgoro¢nih reSitev z minimalno uporabo nepovratnih finan¢nih
sredstev za spodbujanje uporabe zelenih resitev in proizvodov. Zaveza k zmanjsanju toplogrednih
plinov in onesnazevanja okolja mora biti sprejeta kolektivno in na globalni ravni (Stern, 2006, str.
7).

Za reSevanje teh problemov bi bilo potrebno sistemati¢no prouciti posledice povisanja emisij na
razli¢ne strukture nase druzbe (Stern, 2006, str. 7). Iz tega bi potem nasli skupne tocke oziroma
skupne tezave ve¢jih drzav. Le tako bomo lahko spodbudili mednarodno ukrepanje in s tem sklenili
zavezujoce strategije reSevanja kljucnega vprasanja naSega stoletja.
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4 POVPRASEVANJE PO ELEKTRICNIH VOZILIH

4.1 Trend povprasevanja po elektri¢nih vozilih v svetu

Registracije novih elektri¢nih avtomobilov so v letu 2016 dosegle nov rekord, in to kar ve¢ kot
750.000 po vsem svetu (OECD & IEA, 2017, str. 5). Norveska glede trznega deleza elektri¢nih
avtomobilov nesporno vodi. V letu 2016 je ta znaSal kar 29 %. Sledi ji Nizozemska s 6,4 %,
Svedska s 3.4 % ter Francija, Velika Britanija in Kitajska z 1,5 %. Slednja predstavlja kar 40 %
celotne svetovne prodaje elektri¢nih avtomobilov, kar je dvakrat ve¢ od Zdruzenih drzav Amerike.

Leta 2015 je vozni park elektricnih avtomobilov znasal malo ve¢ kot milijon, leta 2016 pa kar vec
kot dva milijona (OECD & IEA, 2017, str. 5).

Slika 5: Evolucija voznega parka elektricnih avtomobilov od leta 2010 do 2016.
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Prirejeno po OECD & IEA (2017).

Rast prodaje elektri¢nih vozil je konstantna, vendar pa v zadnjih treh letih pada. Leta 2014 je ta
znaSala kar 85 %, danes pa le Se 50 %. To je razumljivo, saj je bil vozni park leta 2014 le okoli
700.000 vozil. Danasnji vozni park elektri¢nih avtomobilov predstavlja 0,2 % vseh osebnih vozil,
ki so v obtoku. To pa ni tako zanemarljiv podatek, saj je bilo to storjeno v manj kot desetletju. Ob
dosedanjih trendih pa bo potrebno Se kar nekaj Casa, da bi ta vozni park vplival na zmanjSanje

toplogrednih izpustov ter na zmanjsanje svetovne potrebe po fosilnih gorivin (OECD & IEA, 2017,
str. 6-7).

Moznosti za prihodnost so obetavne, saj se po grobih ocenah pric¢akuje, da bo vozni park leta 2020
znasal med 9 in 20 milijoni ter med 40 in 70 milijoni do leta 2025 (OECD & IEA, 2017, str. 6).
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4.2 Trend prodaje elektri¢nih vozil v Republiki Sloveniji

Prodaja elektri¢nih vozil iz leta v leto raste. Kot je razvidno iz poglavja 2.1, je velik del rasti
prodaje odvisen od nepovratnih drzavnih finan¢nih sredstev. Vedno pogostejsa je odlocitev za
nakup elektri¢nega vozila. To lahko pripiSemo tudi vedno veéji ozaveS¢enosti prebivalstva ter tako
imenovani vojni proti dizelskim motorjem.

V podjetju Renault Nissan Slovenija vidimo veliko neizkoriséene zmogljivosti na zasebnem
prodajnem trgu. Storitev souporabe avtomobila oziroma tako imenovan car sharing v Sloveniji
vztrajno raste. Na slovenskem trgu se je tako ustvarilo ze kar nekaj ponudnikov tega.

Po drugi strani pa se zaradi nizkih stroskov uporabe in drzavnih spodbud vedno ve¢ podjetij odloca
za nakup elektri¢nih vozil v sluZbene namene. Prav ta dva elementa bosta gonilna sila prodaje v
prej omenjenem kanalu. Leta 2016 je bilo prvi¢ registriranih elektri¢énih avtomobilov le 190 leta
2017 pa ze kar 360. Trg je zrastel za kar 89 % (tabela 3). Rast prodaje se Evropi in tudi preostalem
svetu umirja, vendar pa obstaja in je konstantna. Zato lahko tudi v prihodnosti na slovenskem trgu
pri¢akujemo podobne rezultate.

Tabela 3: Prodaja elektricnih vozil v letih 2016 in 2017 v Sloveniji

Prodaja
Znamka Model Rast v %
2017 2016
BMW 13 94 56 68%
RENAULT ZOE 83 30 177%
VOLKSWAGEN [ E-GOLF 39 21 86%
TOYOTA PRIUS 36 23 57%
NISSAN LEAF 24 16 50%
HYUNDAI IONIQ EV 18 - -
KIA NIRO 15 2 650%
PEUGEOT ION 13 3 333%
KIA SOUL EV 11 4 175%
TESLA MODEL S 6 11 -45%
TESLA MODEL X 5 - -
LEXUS CT 5 5 -
VOLKSWAGEN [ E-UP 5 2 150%
CITROEN C-ZERO 2 4 -50%
MERCEDES EE)CLASS 1 - -

Se nadaljuje

21



BMW 18 1 8 88%
SMART EgRTWO 1 5 -80%
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Skupa 360 190 89%

Prirejeno po Renault Nissan Slovenija — analiza JATO (2018).

V tabeli 3 vidimo prodajo elektri¢nih vozil v Sloveniji. Ta je za leto 2017 razdeljena po mesecih.
Leta 2017 je predstavljal delez elektri¢nih vozil 0,3 % celotnih registracij v Sloveniji. V letu 2018
se bo zaradi prihoda novih elektri¢nih modelov tako povprasevanje le Se stopnjevalo.

) POSLEDICE RAZVOJA ELEKTRICNIH VOZIL

Porast elektricnih vozil na naSih cestah in njihovega povprasevanja bo prinesel dolocene
spremembe. Te bodo, po mojem mnenju, vplivale tako na svetovno ekonomijo, infrastrukturo kot
tudi na okolje, v katerem Zivimo. Prehod prebivalstva od vozil, ki jih poganjajo fosilna goriva, na
elektri¢na bo vodil tudi v spremembe na trgu dela. Nekatera podrocja si obetajo veliko rast, spet
druga velik upad. Zaradi sprememb v potro$niskih navadah bodo tudi nujno potrebne spremembe
v sami infrastrukturi. Tako v zagotavljanju zadostne koli¢ine elektricne energije kot tudi pri njeni
distribuciji. Seveda pa, ¢e je na$ cilj zmanjSanje izpustov toplogrednih plinov, mora biti
proizvodnja dodatnih zmogljivosti energije ustvarjena z uporabo okolju prijaznih tehnologij in
obnovljivih virov energije.

Z uporabo cistejsih virov transporta lahko pricakujemo pozitivne socioloske dejavnike. S CistejSim
okoljem, v katerem Zivimo, se bo izboljsala tudi kakovost Zivljenja. Zivljenje v mestih bo sedaj
zaradi manjSega hrupa in CistejSega okolja tudi veliko prijazne;jse.

Prehod na elektri¢na vozila bo najbolj vplival na tri segmente, ti so: trg dela, elektroindustrija in
njena infrastruktura ter okolje in s tem povezana kakovost Zivljenja. V nadaljevanju bom te
elemente podrobneje opisal in predstavil glavne dejavnike, ki bodo vplivali na njihove spremembe.

5.1 Posledice pri povprasSevanju po elektri¢ni energiji

Za vsa nova elektri¢na vozila pa je potrebno priskrbeti tudi zadostno koli¢ino elektri¢ne energije.
Danasnje zmogljivosti ne bodo zadoscale, zato bo potrebno povecati koli¢ino proizvedene
energije. Zato bodo potrebne visoke drzavne investicije, ki se bodo morale ravnati po

povprasevanju. Taki projekti so dolgotrajni, zato se bodo morali ¢im prej zaceti.
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Po grobih ocenah naj bi se poraba energije, pripisana uporabi elektri¢nih avtomobilov, v Evropski
uniji zvisala iz 0,03 % leta 2014 na kar 4-5 % do leta 2030 (EEA, 2017). Tukaj je upoStevana
zaveza Evrope k 80-odstotnemu delezu elektri¢nih vozil do leta 2050. Za dosego tega cilja pa bo
potrebno intenzivno mednarodno sodelovanje. Predvsem bo potrebno upostevati ¢lanice, katerih
proizvodnja bolj temelji na obnovljivih virih, saj so tako bolj odvisne od naravnih sil (EEA, 2017).
Za izpolnitev zaveze o zmanjSanju izpustov pa bo potrebno vecino dodatne energije pridobiti iz
obnovljivi virov. Ta tehnologija pa je drazja in manj u¢inkovita, saj je odvisna od nepredvidljivih
naravnih dejavnikov.

Naslednje velike spremembe bodo nujne tudi v elektricni infrastrukturi. S povecanjem
povprasevanja jo bo potrebno temeljito prenoviti in tudi povecati. Dobava energije mora biti
zanesljiva in konstantna, saj motnja v dobavi energije lahko povzroc¢i velike tezave za celotna
podrocja.

5.2 Vpliv povprasevanja na prometno infrastrukturo in logistiko

Infrastruktura je nujno pomembna za delovanje elektri¢nih vozil. Zato bo potrebno posodobiti in
povecati samo infrastrukturo polnilnic. Dostopnost polnilnic je tudi eden glavnih dejavnikov, ki
prispevajo k vi§jemu povprasevanju po elektri¢nih vozilih (EEA, 2017). Ta raste hitreje, kot raste
povpraSevanje po elektriénih vozilih (EEA, 2017). Izgradnja polnilnic pa je dokaj kompleksna.
Potrebna so razli¢na gradbena dovoljenja in tudi stroski polnilnic so Se vedno visoki (EEA, 2017).
Zato bodo v prihodnje Se pomembnejSe drZzavne stimulacije na podrocju izgradnje elektri¢nih
polnilnic. Ena od moznosti so tudi javno-zasebna partnerstva. Tukaj si lahko drzava zmanjsa
stroske izgradnje infrastrukture in Spodbudi vecje zanimanje zasebnih ustanov. S tem pa tudi
pospesi izgradnjo mreze polnilnic.

Vecja mesta so danes gonilna sila pri stimulaciji nakupa in uporabe elektri¢nih vozil (EEA, 2017).
DeleZ prodanih elektri¢nih vozil je tam najvecji. Zato bo implementacija elektri¢ne infrastrukture
v vecjih mestih klju¢nega pomena.

Slika 6 prikazuje koli€ino in distribucijo poc€asnejsih in hitrejSih polnilnic po drZzavah. Tu lahko
vidimo zelo neenakomerno distribucijo, ki je odvisna od koli¢ine elektri¢nih vozil v posameznih

drzavah.

Slika 6: Dostopnost javnih polnilnic
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Pri polnilnih postajah je tudi zelo pomembna njihova distribucija po doloceni drzavi. Pomembno
je upostevati potroS$niSke navade polnjenja. Optimalna postavitev polnilnice bi bila na polovico
povpreéne maksimalne avtonomije elektricnega vozila (Juan, Mendez, Faulin, de Armas &
Grasman, 2016, str. 8). Postavitev polnilnic bi bila tako v mestih ter na priblizno od 120 do 180 km
na daljsih razdaljah. Pri daljsih relacijah se bodo vozila primorana veckrat zaustaviti, tako bo
potrebno nadgraditi dosedanjo ponudbo storitev in zmogljivosti na avtocestnih postajalis¢ih in
bencinskih servisih. V pomo¢ pri reSevanju prej omenjenih teZzav se je razvilo vrsto razli¢nih
sistemov. Najucinkovitejsi in dolgoro¢no najvzdrznejsi je tako imenovan sistem car sharing.
Najvecje prednosti tega sistema so pri urbanem transportu. Uporabniki si lahko delijo vozila. Tako
imamo ve¢ uporabnikov enega vozila, Ki je lahko popolnoma izkori§¢eno. S tem pa se zmanjsa
obremenjenost urbanega cestnega omrezja ter tudi obremenjenost okolja. Ta sistem je v porastu,
saj je tudi finan¢no ugodnejsi kot pa si lastiti in uporabljati svoje vozilo. Ce Zelimo, da bo ta sistem
zazivel in dolgotrajno obstal, bo potrebno zagotoviti zadostno infrastrukturo ter sredstva za
delovanje.

Ena najvecjih skrbi prehoda na elektri¢na vozila ni le zagotovitev zadostne koli¢ine energije,
ampak predvsem zagotovitev ustreznih energetskih zmogljivosti med najve¢jimi obremenitvami.
Vecino polnjenja se bo izvajalo na dolocenih lokacijah ob dolocenem casu (EV outlook 2017, str.
41). Predvsem je to pomembno v drzavah, ki za pridobivanje elektri¢éne energije uporabljajo
son¢no in vetrno energijo (EV outlook 2017, str. 42). Te drzave pridobivajo tako energijo le v
dokaj ozkih intervalih. Nenadzorovano polnjenje bi lahko privedlo do preobremenitev in hitrejSe
izrabe omrezja (EV outlook 2017, str. 42). To bi se kazalo v krajsih servisnih intervalih omrezja,
kar bi lahko vplivalo na samo ceno elektri¢ne energije.

Tu bi bilo, po mojem mnenju, potrebno poiskati dolgoro¢ne reSitve. Bodisi v obliki
subvencionirane cene elektricne energije v ¢asu, ko je njena poraba manjsa (ne samo v vecernih
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urah), bodisi s spodbudo domace proizvodnje elektri¢ne energije s solarnimi paneli. Zanimiva
resitev, Ki jo bo ponujal novi Nissan LEAF, je tako imenovan sistem vehicle to grid (v nadaljevanju
V2G). Vozilo je, ¢e je to potrebno, zmozno tudi vracati energijo v omrezje. Lastnik vozila lahko
to naredi na Kateri koli polnilnici z dvosmernim tokom. S tem pa prejme pla¢ilo od ponudnika
elektricne energije.

Sistem je bil testiran na Nizozemskem in je vzbudil kar veliko zanimanja. Celotni sistem je
sestavljen iz solarnih panelov, baterije Second life ter novega vozila Nissan LEAF. Baterije Second
life so »odsluZene« baterije starejsih vozil. Te baterije niso ve¢ primerne za pogon vozila, vendar
pa je njihova zmogljivost Se dovolj visoka za shranjevanje velike koli¢ine energije. Kot resitev
problema pomanjkanja energije med najvecjo obremenitvijo omrezja se pokaze pri domovih
oziroma podjetjih, ki uporabljajo celoten sistem. Preko solarnih panelov se ustvarja elektri¢na
energija, a se nato skladis¢i v tako imenovani bateriji X Storage (Second life), ta poslje elektriko
v baterijo vozila LEAF, ta pa jo poslje v mrezo. Enak sisem je tudi v uporabi v razli¢nih podjetjih
pri njihovem voznem parku. Tako lahko uporabnik prodaja energijo. Ce ta prilagodi svoje
polnjenje in posiljanje energije v omrezje, lahko svoje vozilo polne prakti¢no zastonj ter ob tem
tudi ne obremenjuje elektri¢nega omrezja.

Koncept V2G je potencialna reSitev za elektri¢no infrastrukturo, kot tudi za probleme v samem
transportu (Renault Nissan Slovenija). Pri slednjem bodo lahko koristi vidne pri zmanj$anju porabe
nafte, s tem se bo okrepilo gospodarstvo, zmanj$ala se bo obremenitev s tem povezane
infrastrukture ter izboljSalo se bo samo okolje, v katerem Zivimo. S tem sistemom se bo lahko
povisalo povprasevanje po elektri¢ni energiji v ¢asu, ko je poraba nizka. Po drugi strani pa se bo z
vraanjem energije povecala zmogljivost omrezja v Casu visoke porabe. Oba vidika bosta
prispevala h konstantnejsemu povprasevanju po elektri¢ni energiji ter s tem zmanj$ala moznost
infrastrukturne preobremenitve.

5.3 Proizvodnja baterij in pogonskih sklopov

Eden glavnih dejavnikov, po mojem mnenju, rasti registracije elektri¢nih vozil po svetu je
znizevanje stroSkov komponent, potrebnih za njihovo izdelavo. Z razvojem novih in optimizacijo
starih tehnologij so se znatno zmanjSali stroski baterij, obenem pa se je doseg samih vozil povecal.
Vedno ve¢ sredstev se nameni v razvoj teh tehnologij, zato je pricakovati, da se bo ta trend
nadaljeval (OECD & IEA, 2017, str. 7). Pomemben dejavnik K rasti registracije elektri¢nih vozil
je bi tudi podpis mednarodne iniciative (EVI) leta 2009. Leta 2017 je ta iniciativa Stela ze kar 13
drzav, med drugim sta ¢lanici tudi Kitajska in ZdruZene drZzave Amerike. V teh trinajstih drzavah
je skoncentrirano kar 95 % celotnega svetovnega voznega parka elektri¢nih avtomobilov.
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Spremembe v povprasevanju pomenijo tudi spremembe na trgu dela. Ena najvecjih tezav, s katero
se bo morala spoprijeti Evropa, je njena nekonkuren¢nost pri izdelavi baterij in elektri¢nih
pogonskih sklopov (Le Petit, 2017, str. 1). Trenutno je kar okoli 30 % vseh elektri¢nih vozil
proizvedenih na Kitajskem (ING economics department, 2017, str. 17). Njihovo vedno veéje
vlaganje in izkuSenost v segmentu elektricnih vozil bo v prihodnosti predstavljalo velike
spremembe na evropskem trgu dela (ING economics department, 2017, str. 17). Poleg tega pa je
azijska delovna sila veliko cenejSa od evropske. Evropske drzave bodo morale zaceti investirati v
razvoj tehnologij in proizvodnih zmogljivosti za izdelavo elektri¢nih vozil (Le Petit, 2017, str. 6).
Vec bo potrebno storiti tudi na podro¢ju spodbujanja investiranja glavnih evropskih avtomobilskih
znamk v ta segment vozil. Ce se to ne bo zgodilo, lahko evropski trg dela v avtomobilski industriji
zaradi uvoza vozil in njihovih komponent izgubi kar ¢etrtino delovnih mest (Le Petit, 2017, str. 4).
Eden glavnih dejavnikov, ki bi moral spodbuditi take investicije, je visoko domace povprasevanje.
Nacrt prodaje elektri¢nih avtomobilov za leto 2025 pa je kar med petnajstimi in dvajsetimi odstotki
celotne prodaje avtomobilov (ING economics department, 2017, str. 11).

Sam preskok od vozil, ki jih poganjajo fosilna goriva, na elektri¢na bo imel negativne posledice
tudi pri proizvajalcih pogonskih sklopov. Za samo proizvodnjo elektricnega vozila je potrebno le
200 komponent v primerjavi s tistim na fosilna goriva, ki jih potrebuje kar 1.400 (ING economics
department, 2017, str. 13).

Zaradi manjSe kompleksnosti elektriénih vozil je velika verjetnost vecje avtomatizacije
proizvodnih procesov. Po zadnjih raziskavah nemskega instituta za ekonomske raziskave in razvoj
Ifo naj bi prehod vplival na kar 600.000 delovnih mest (Le Petit, 2017, str. 3). Stevilka bo veliko
niZja, ¢e se bo delovna sila prekvalificirala oziroma zaposlila v novih nastajajocih segmentih,
povezanih s porastom elektri¢nih vozil.

Slika 7 ponazarja odvisnost Evrope pri proizvodnji baterij, potrebnih za izdelavo elektri¢nega
avtomobila. Tukaj vidimo, da so nujne investicije v tako tehnologijo in povecanje proizvodnih
zmogljivosti. S tem se bo zagotovila vecja konkurenc¢nost Evrope na tem podro¢ju. Le tako bo
mogoce obvarovati obstojeca delovna mesta in poskrbeti za nastanek novih. Razlog za trenutno
stanje pa je predvsem to, da je bila glavnina investicij evropskih proizvajalcev usmerjena v razvoj
bencinskih in predvsem dizelskih motorjev.

Slika 7: Prikaz trznega deleza proizvodnje motorjev z notranjim zgorevanjem ter elektricnih
baterij
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Prirejeno po ING economics department (2017).

5.4 Panoga naftnih derivatov

PoviSanje povprasevanja po elektri¢nih vozilih bo seveda vodilo v zmanjSanje povpraSevanja po
fosilnih gorivih. Za drzave, katerih gospodarstva so odvisna od njihovega izvoza, bo to pomenilo
zmanj$anje delovnih mest in ve¢jo socialno ogrozenost prebivalcev. To pa na evropske drzave ne
bo tako vplivalo. Leta 2015 je bilo v Evropi kar 88 % vse surove nafte uvozene. To letno
predstavlja kar 215 milijard evrov (Le Petit, 2017, str. 2). Z zmanjSanjem odvisnosti od te surovine
se bo lahko ta denar namenil drugam. Neto ucinek elektrifikacije bo za Evropo pozitiven, saj se do
leta 2030 pricakuje v Evropi kar od 500.000 do 850.000 novih delovnih mest (Le Petit, 2017, str.
2).

55 Oskrbovalna veriga v avtomobilski industriji

Naslednje velike spremembe, ki bodo vplivale na trg dela, bodo v oskrbovalni verigi avtomobilske
industrije (ING economics department, 2017, str. 14). Dobavitelji menjalnikov, izpu$nih sistemov,
turbin in podobno se bodo sedaj morali prestrukturirati. PovpraSevanje po teh elementih bo vedno
manjSe, saj so ti gradniki konvencionalnih vozil, ki jih poganjajo fosilna goriva. Njihovo
poslovanje bo sedaj vedno bolj temeljilo na dobavi materialov, potrebnih za izgradnjo baterij,
elektricnih motorjev itd. (ING economics department, 2017, str. 14).

Eden izmed elementov oskrbovalne verige, pri katerem bo tudi Cutiti spremembe, je panoga mazil.
Osrednji proizvod teh podjetij je motorno olje (Perlangeli, 2017). Segment lahkih gospodarskih
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vozil je predstavljal kar 21 % celotne prodaje motornega olja. Ce se bo trend elektrifikacije
nadaljeval, bo izguba prodaje v tem segmentu predstavljala velik upad prihodkov. ZmanjSanje
prodaje pa bo ¢utiti tudi pri drugih podobnih proizvodih. Glavni izmed teh bodo: olje v menjalniku,
zavorna tekocina, mazila Sasije in podobno.

Preskok za dobavitelje bo tezak. Bo pa to spodbudilo k nastanku novih proizvajalcev baterij,
rudarskih podjetij itd. Tukaj bo imela klju¢no vlogo prekvalifikacija in u¢enje izkuSenejsih kadrov.

5.6 Prestrukturiranje delovnih mest zaradi elektrifikacije vozil

Elektri¢na vozila bodo povisala potrebo po novih tehnologijah. Tako bo potrebno zaposliti veliko
novega kadra za potrebe raziskav, razvoja in implementacijo novih tehnologij. To podro¢je bo zelo
pomembno, saj je zelo pomembno, da se to razvija »domax. Potrebne bodo tudi velike investicije
v elektriéno infrastrukturo in tudi v cestno omrezje. To bo v vecini storjeno preko drzave in
javno-zasebnih partnerstev (Le Petit, 2017, str. 6). Visja kupna mo¢ pa bo ustvarjena predvsem od
nizjih stroskov uporabe elektri¢nih vozil. Tako bo lahko vecji del dohodka namenjen v druge
dobrine, kar bo imelo pozitiven in multiplikativen u€inek na celotno ekonomijo (Le Petit, 2017,
str. 6).

Glavni dejavniki poviSanja delovnih mest so:

— potreba po visokokvalificirani delovni sili na podro¢ju raziskav in razvoja tehnologij,
— investicije v razvoj infrastrukture,
— Vi§ja kupna mo¢ lastnikov elektri¢nih vozil.

Pozitiven podatek pa je, da nove direktive o zmanjSanju izpustov COz, Ki so in bodo zacele veljati,
ne bodo imele neposrednega ucinka na proizvajalce (Le Petit, 2017, str. 3). Vpliv teh bodo cutili
potrosniki, vendar pa bo vpliv porazdeljen enakomerno na vse avtomobilske proizvajalce v Evropi
in ne bo vplival na ceno materialov (Le Petit, 2017, str. 3). Veliko bolj mogo¢ in zaskrbljujoé
scenarij bi bil, ¢e elektri¢na vozila ne bodo proizvedena v Evropi.

Slika 8 prikazuje mogoge scenarije na trgu dela za leto 2030, razlika med njimi je zelo velika. Ce
Evropa zanemari investiranje v proizvodnjo elektri¢nih vozil, lahko od leta 2020 do leta 2030
izgubi kar 32 % delovnih mest, povezanih z avtomobilsko industrijo. Moznost je tudi, da Evropa

postane izvoznik elektri¢nih vozil (Le Petit, 2017, str. 4).

Slika 8: Projekcija deleza sluzb, povezanih s prehodom na elektricna vozila, za leto 2030
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Prirejeno po Transportation & Environment (2017).

Za dosego zadnjega scenarija bi bile potrebne zelo visoke investicije. Glede na to, da bi bila
konkurenca po vsej verjetnosti veliko bolj stroskovno ucinkovita, vsaj na trgu dela, je zadnji
scenarij zelo malo verjeten (Le Petit, 2017, str. 4).

V Evropi bomo pri¢a velikim spremembam avtomobilskih proizvajalcev. Prekvalificiranje
delovne sile, odprtje novih podjetij ter visji ostanek dohodka uporabnika elektri¢nega vozila bodo
po vsej verjetnosti pripeljali do povisanja delovnih mest (neto) (Le Petit, 2017, str. 6).

5.7 Posledice za okolje

Kot je razvidno v poglavju 4.1.2, bo vedno vi§ja ozaves¢enost vodila v vi§je povpraSevanje po
elektri¢nih avtomobilih. K temu bodo pomembno prispevale tudi nepovratne finan¢ne spodbude
drzave. To bo znatno zmanj$alo koli¢ino izpustov toplogrednih plinov v nase ozra¢je. Priblizno
60 % emisij CO2 na transportnem podro¢ju ustvarijo osebni avtomobili. Elektrifikacija tega
segmenta bo vodila v veliko zmanjSanje izpustov na tem podro¢ju (Tonachel, 2015). Po drugi
strani pa bo to predstavljalo dolo¢ene ovire. Predvsem na energetskem podroc¢ju. PovpraSevanje
po elektricni energiji se bo povisalo in to bodo morale drzave oziroma elektri¢ni ponudniki

zadovoljiti. Slika 10 prikazuje koli¢ino toplogrednih plinov, proizvedenih glede na vir
pridobivanja energije.
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Slika 9: Emisije toplogrednih plinov glede na vir energije

Emusije (ke/lowh)

NH, NO, SO, PMys 10 PM,g NMVOC  CO,
Jedrska 6.30=10€ 427 =105 686 =105 234=x10° 619=10° 655=10% 121 x 102
elektrarna
Plinarna 315 x 10° 651 x 1074 9.90 = 104 128 x 10~ 3.71x 10°° 2.79 x 10~* 853 x 10!
Eleltarna na
remno
P g 1.83x 105 598 x 1074 334x 104 1.76x 105 153 x 10" 6.09 = 10-% 6.19 x 101
Elektrana na
lignit 471 =107 392 =10~ 590 = 10~% 2.04 =106 2.91 = 106 850 =10¢ 7.76 x 10"
Elektrana na 5 15, 407 195 104 138 x 104 356 = 10 7.09 x 10 9.81 x 105 3.73 x 10~
naravii plin
Veterna 310 =107 757 =105 230 =105 528 =10~ 1.75= 105 295 = 10~ 1.22 = 102
elektarna 3.89 x 107 260 = 105 2.76 x 1075 629 x 10 4.02x 10 468 x 106 9.08 x 10-3
Biomasa - . A . - c 4 5

493x10"5 1.76 x 102 1.43 = 10~% 486 = 10-5 4.25x 105 222 = 10~ 1.80 x 102
Son&m 1= 4 n—5 1 n—-4 ~o 41n—-4 aM 4 =5 4 1n=5 as 10=5 C -
olektrarna 245x 106 1.12x10% 168x 104 290 x 1075 2.41 =105 1.96 = 105 535 x 102

NH; - Amonijak Nox - Dudikov dioksid SO, - Zveplov dioksid PM, 51, - Manjsi trdi delci PM, ; - Vedji trdi deld NMVOC - Hlapne organske spojfine CO, - Ogliikov dioksid

Prirejeno po Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis (2014).

Slika 9 prikazuje izpuste $kodljivih snovi glede na posamezen vir energije. Ti predstavljajo enega
izmed virov onesnazevanja zraka in so povezani s proizvodnjo elektri¢ne energije. Onesnazen zrak
uvrs¢amo v zunanje stroSke, povezane s proizvodnjo energije.

Ce zelimo podrobno preveriti tabelo 4 in vpliv elektrifikacije vozil na okolje, si moramo najprej
pogledati zunanje stroske, povezane z onesnaZenostjo zraka. Ti so posledica uporabe vozil, ki
delujejo na fosilna goriva in elektriko. Oba dejavnika vplivata na poslabsanje zdravja, skodujeta
zgradbam, povzrocCata onesnazevanje hrane in s tem vplivata na manjsi pridelek (Buekers, Van
Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014, str 26). To se imenuje zunanji stroski oziroma strosek
»sanacije« negativnih dejavnikov Skodljivih emisij (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis,
2014, str. 26). Primer takih zunanjih stroskov so: stroski zdravljenja prebivalstva z boleznimi dihal,
sanacija fasad zgradb, dajatve zaradi prekomernih izpustov pridelovalcev elektricne energije itd.
Zunanji stroski se izracunajo kot EUR/tono izpustov (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, &
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Panis, 2014, str. 26). Vpliv onesnazevanja je ve¢ji pri transportnem dejavniku, saj je ta
najizrazitejsi tam, kjer je najvisja koncentracija prebivalstva (Tonachel, 2015).

Tabela 4: Zunanji stroski, povezani s proizvodnjo energije v Evropi (evrocent/kWh)

Drzava 2010 2030 Drzava ‘ 2010 ‘ 2030

Belgija 0,6 1,2 Litva 1 0,4
Bolgarija 1,3 0,9 Luxemburg 1,4 1,3
Ceska Republika 1,9 1,6 Madzarska 1,6 1,6
Danska 1,2 0,9 Malta 2,5 1,1
Nemcija 1,8 1,8 Nizozemska 1,8 1,6
Estonija 1,9 1,6 Avstrija 1 1
Irska 1,2 1 Polska 2,6 2,2
Gr¢ija 1,8 1,3 Portugalska 0,8 0,6
Spanija 0,8 0,7 Romunija 1,9 1,5
Francija 0,4 0,3 Slovenija 1,2 0,9
Italija 1,3 1 Slovaska 1,2 1,3
Ciper 3,3 1,5 Finska 0,6 0,4
Litva 1 0,4 Svedska 0,2 0,2
Luxemburg 1,4 1,3 E’fi'tg‘r;ija 1,3 0,9
Povprecje 1,2 1

Prirejeno po Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis (2014).

Vrednosti so izracunane glede na kombinacijo elektrarn v posamezni drzavi leta 2010 in projekcijo
kombinacije za leto 2030 (evrocent/kWh) (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014,
str. 26). Ce vzamemo primer Finske vidimo, da je koeficient zunanjih strogkov, povezanih s
proizvodnjo, v letu 2010 enak 0,6. Kar pomeni, da vsaka dodatna kilovatna ura privede do 60
centov s tem povezanih zunanjih stro§kov. Ta se bo zaradi prehoda na ekolosko prijaznejSe metode
pridobivanja elektri¢ne energije v letu 2030 predvidoma znizal na 40 centov na kilovatno uro.

Avtorji Buekers, Van Holderbeke, Bierkens in Int Panis navajajo, da bo zamenjava vozil, ki jih
poganjajo fosilna goriva, z elektri¢énimi, kot prikazuje tabela 5, imela pozitivne uéinke na okolje
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in tudi na sama gospodarstva drzav. Zamenjava vozil bo prinesla manjSe onesnazevanje ter s tem
povezane stroSke. Najvecja razlika se vidi pri drzavah, Ki imajo Ze sedaj ve¢ energije, pridelane z
okolju prijaznejsimi tehnologijami (Francija). To pa zato, ker bo zaradi povec¢anja elektri¢nih vozil
ter s tem vi§jega povpraSevanja po energiji zadovoljeno z ve¢jo pomocjo elektrarn, Katerih izpusti
v okolje so veliko man;j$i od konvencionalnih (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014,
str. 27). Konvencionalne elektrarne Se vedno delujejo na premog in druga goriva, teh je najve¢ na
Poljskem, Cipru ter v Estoniji.

Tabela 5 prikazuje spremembe vpliva zamenjave konvencionalni vozil z elektri¢énimi na zunanje
stroSke, povezane z vplivom na okolje (izpuste CO») in zdravje. Element zdravje pomeni vpliv
Skodljivih emisij na zdravje prebivalstva, obolelo prebivalstvo pa posledicno pomeni vecje stroske
za javno zdravstvo. Element CO2 pomeni vpliv $kodljivih emisij na okolje (na popravilo zgradb,
okolja itd.) Negativna vrednost v tabeli 5 pomeni neto korist pri zamenjavi konvencionalnih za
elektri¢na vozila (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014, str. 28). Kar pomeni, da bo
zamenjava vozil privedla do manj obolelih (zaradi Skodljivih emisij) in do manjSega vpliva
Skodljivih emisij (teh bo manj) na okolje.

Tabela 5: Vpliv zamenjave konvencionalnih z elektricnimi vozili na zunanje stroske

Drzava 2010 2030
Zdravje CO2 Skupaj Zdravije CO2 Skupaj
Belgija -1.6 -0.9 2.4 ~1.4 —0.4 -1.8
Bolgarija -0.4 -0.5 -0.9 -0.5 -0.7 -1.2
Ceska Republika -0.6 -0.3 -1.0 -0.7 —0.5 -1.2
Danska -0.7 —0.6 -1.2 -0.7 -0.8 -1.5
Nemcija -0.9 -0.5 -1.4 -0.9 -0.5 -1.4
Estonija -0.2 0.2 <0.01 -0.3 <0.01 -0.3
Irska -0.8 -0.4 -1.2 -0.9 -0.6 -1.4
Gréija -0.3 —0.1 -0.3 -0.4 -0.4 —0.8
Spanija -0.6 -0.6 -1.3 -0.7 -0.8 -1.4
Francija -1.5 -1.1 2.6 -1.5 -1.1 2.7
Italija —0.9 —0.5 ~1.4 -1.0 —0.8 -1.8
Ciper 0.8 0.4 -1.2 -0.2 —0.4 —0.6
Latvija -0.6 -0.9 -1.5 -0.4 -0.9 —1.4

Se nadaljuje...
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Luxemburg -1.8 -0.5 -2.3 -1.8 -0.5 -2.3
Madzarska —0.6 -0.7 -1.3 —0.5 —0.8 -1.3
Malta -0.7 0.5 -0.3 -1.3 —0.4 -1.7
Nizozemska -0.8 —-0.5 -1.3 -0.8 -0.6 -1.5
Avstrija -1.5 -0.9 -2.3 -1.4 -0.9 -2.3
Polska <0.01 <0.01 <0.01 —0.1 —0.1 —0.3
Portugalska -0.4 —-0.6 -1.0 -0.4 -0.8 -1.2
Romunija 0.1 —-0.6 -0.5 -0.1 -0.8 -0.9
Slovenija -1.0 —-0.7 -1.7 -1.2 -0.9 2.1
Slovaska -0.8 —0.8 -1.6 —0.7 —0.8 -1.5
Finska —0.6 —0.8 -1.5 —-0.7 -1.0 -1.6
Svedska -0.8 -1.2 -2.0 -0.8 -1.2 2.0
Velika Britanjija —-0.7 —-0.5 -1.2 —-0.8 —-0.8 -1.6

Prirejeno po Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis (2014).

Pri izra¢unu v tabeli 5 je upostevana zamenjava le 5 % konvencionalnih vozil v elektri¢na. Ce bi
bil ta delez visji, bi bil pozitiven vpliv Se toliko mocnejsi. Prednosti tranzicije so za leto 2030 visje,
saj je upostevan visji delez elektricne energije, proizvedene z obnovljivimi viri. Upostevano je tudi
to, da se bodo tehnike pridobivanja energije izboljSale in bo ta proces postal na splosno okolju
prijaznejsi (Buekers, J., Van Holderbeke, M., Bierkens, J., & Panis, L. 1., 2014, str. 29).

Ce je namen trajno zmanijiati izpuste toplogrednih plinov, bo potrebno povisanje zmogljivosti
ustvariti z okolju prijaznimi elektrarnami. Te pa imajo v primerjavi s »konvencionalnimi«
elektrarnami dolo¢ene pomanjkljivosti. Glavna je ta, da so te tovarne odvisne od okolja (Stram,
2016 str. 96). Pri konvencionalnih elektrarnah je energija operaterju vseskozi na voljo, pri tistih,
ki delujejo z obnovljivimi viri, pa ne. Na slednje vpliva ¢as dneva, letni ¢as, vremenski pogoji in
tako naprej. Izgradnja teh elektrarn je tudi lokacijsko omejena, saj je odvisna od zadostne koli¢ine
sonca oziroma vetra. Pri konvencionalnih je vprasanje lokacije manj pomembno, saj je njihov vir
energije prenosljiv (Stram, 2016 str. 96). Zato je prenos energije do kon¢nega uporabnika pri
solarnih in vetrnih elektrarnah naceloma visji (Stram, 2016 str. 96). V primerjavi s temi je
proizvodnja energije pri hidroelektrarnah in tistih na biogoriva veliko konstantnejsa.

Veliko svetovnih drzav se je zavezalo k poviSanju proizvodnje elektri¢ne energije z obnovljivimi
viri energije. StroSek izdelave in obratovanja takih elektrarn (merjen v str./MWh) je visji od
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konvencionalnih (Stram, 2016 str. 96). Poleg tega pa delez energije, pridobljene z obnovljivimi
virvi (predvsem vetrne in sonéne), ne sme biti previsok. To pa zato, ker proizvodnja energije ni
konstantna in mora biti na voljo dovolj rezervne energije, ki je na voljo takoj (konvencionalne
elektrarne) (Stram, 2016 str. 96. Vendar pa je potrebno spostovati zaveze k zmanjSanju izpustov
toplogrednih plinov. Na dolgi rok se bo zaradi izboljSanja zivljenjskega standarda, zmanjsanja
stroSkov, Ki nastanejo zaradi onesnaZzevanja (EUR/tono izpusta), ter prihoda novih tehnologij to
obrestovalo (Buekers, Van Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014 str 29).

Naslednji element, ki bo v prihodnosti, po mojem mnenju, zelo vplival na naSe okolje, je
proizvodnja baterij, potrebnih za izdelavo samih elektri¢nih vozil. Njihova proizvodnja je zelo
energetsko intenzivna. Za proizvodnjo povpre¢ne baterije je potrebno od 25 do 30 kW/h na
kilogram. Tukaj je nato potrebno pristeti Se strosek reciklaze, ta znasa 47 kW/h na kilogram
recikliranega materiala. Baterije, namenjene reciklazi, imajo nizjo moc, zato je strosek te nizji od
same proizvodnje baterije (Gardinier, 2017). Potrebna bodo ve¢ja vlaganja v recikliranje baterij.
Danes se v Evropi reciklira manj kot 10 % baterij (Gardinier, 2017). Glavni razlog je v tem, da si
z recikliranim materialom ne moremo pokriti stroSkov same reciklaze. Tu bo potrebna Se dodatna
optimizacija teh procesov.

Na dolgi rok bo, po mojem mnenju, potrebna tudi vecja vloga drzave predvsem pri namenjanju
subvencij za taka podjetja, saj je zivljenjska doba baterije dokaj natanéno doloc¢ena. V naslednjih
desetih letih lahko tako pric¢akujemo ve¢ 100.000 baterij, ki ne bodo ve¢ primerne za pogon vozil.
To pomeni ve¢ kot enajst milijonov ton zavrzenih litij-ionskih baterij (Sanderson, 2017). V tem
obdobju je Se dosti ¢asa za vzpostavitev ukrepov na podrocju reciklaze. Drzave gredo v pravo smer
in povecujejo svoje investicije na podro¢ju razvoja in implementaciji »zelenih« tehnologij. To pa
je nujno pomembno pri dosegi svetovnega cilja zmanj$anja emisij v nase okolje.

Zaradi viSjega povpraSevanja po baterijah se nam obeta vecje povprasevanje po bakru, litiju,
niklju, kobaltu in drugih elementih. To pa predstavlja nove ekoloske nevarnosti, predvsem glede
ve¢jega izkopa rudnin (Sanderson, 2017). Spodbudno pa je to, da veliko najvecjih svetovnih
ponudnikov teh rudnin vedno ve¢ investira v proizvodnjo svoje elektriéne energije z obnovljivimi
viri (Sanderson, 2017). Cilsko podjetie SQM proizvede kar 97 % svoje energije iz sonca, tako
proizvede le eno tono izpustov CO- na tono izkopanega litijevega koncentrata (Sanderson, 2017).
Rusko podjetje Norilsk Nikel je zmanjsalo pridobivanje elektri¢éne energije iz premoga za 49 %
ter tako zmanjsalo izpust toplogrednih plinov (Sanderson, 2017). Obe podjetji dobavljata svoj
proizvod v Evropo za proizvodnjo litij-ionskih baterij. V Zelji dolgorocnega sodelovanja in zaradi
vedno strozjih evropskih okoljskih standardov podjetji zmanjsujeta svoje izpuste CO2 in temu
bodo po vsej verjetnosti sledila tudi druga podjetja.
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Preskok iz konvencionalnih v elektri¢na vozila bo prinesel velike spremembe. Vpliv teh bo zelo
velik tudi na okolje. Poleg zmanjSanja izpustov, hrupa ter bolj zdravega in mirnejSega zivljenja
ima prihod elektri¢nih vozil na nase ceste tudi drugo plat zgodbe.

Tako kot sem zapisal v poglavju 4, elektri¢na vozila prinasajo tudi negativne aspekte. Z njihovo
uporabo se bo povisalo povprasevanje po elektri¢ni energiji, zato bo potrebno veliko investicij v
zagotavljanje zadostnih zmogljivosti. Danes Se ne vemo, ali bo ta dodatna energija proizvedena iz
obnovljivih ali neobnovljivih virov energije. Spodbuden podatek je ta, da se vedno ve¢ drzav
zavezuje k dolgoro¢nemu povisanju deleza proizvodnje energije iz obnovljivih virov (Buekers,
Van Holderbeke, Bierkens, & Panis, 2014 str 30). Ali bodo elektri¢na vozila res tako ucinkovita
pri zmanjsSevanju svetovnih izpustov CO2, bo vidno Sele ¢ez naslednjih 10, 20 oziroma 30 let. Kar
pa vemo danes, je to, da ¢e se bo onesnazevanje nenadzorovano nadaljevalo, bo to za nas pomenilo
okoljsko katastrofo. Zato so vsake spremembe na tem podrocju dobrodosle, saj bo unicevanje
naSega okolja in segrevanje naSega ozrac¢ja navsezadnje unicilo tudi nas.

5.8 Vpliv na potroSnjo gospodinjstev

LastniStvo katerega koli vozila je finan¢no »nesmiselno«. Glavni razlog je predvsem v ogromni
izgubi vrednosti in visokih strogkih, povezanih z lastnistvom. Se toliko bolj, ker se vozilo v Evropi
uporablja za prevoz v povpreéju manj kot dveh oseb (Eurostat, 2018). Vendar smo se na to razkosje
privadili in sprejeli s tem povezane stroSke. To tudi dokazuje vsakoletno poviSanje prodaje vozil.
Ce zanemarimo izgubo vrednosti vozila, nam ostane le strosek lastni§tva. Ta strosek predstavlja
za povpre¢no gospodinjstvo velik del mese¢nih izdatkov. Ce bi se ti stroski zmanjsali, bi tako
gospodinjstvom ostalo ve¢ dohodka na razpolago za nakup oziroma najem drugih izdelkov in
storitev. Kot je razvidno iz poglavja 1.3, je lastniStvo elektricnega vozila na dolgi rok cenejse od
konvencionalnega. Pri prej omenjenem primeru v najbolj$ih mogoc¢ih pogojih so stroski lastnistva
elektri¢nega vozila v §tirih letih manjsi kar za kar 8.000 EUR. To bi pomenilo, da bi gospodinjstvo
prihranilo 2.000 EUR na leto. Tudi davéne politike drzav delujejo za subvencioniranje placil in
tudi moZnost popolne izkljucitve nekaterih dajatev, povezanih z lastniStvom avtomobila. In vsaj
Se za naslednjih nekaj let lahko pri¢akujemo, da se bo ta trend nadaljeval. To bi v prihodnosti
pomenilo Se manjSe stroske za lastnika elektricnega vozila. Z uporabo posebnega sistema V2G,
katerega delovanje sem sem podrobneje opisal v poglavju 5.2, bi lahko gospodinjstva $e dodatno
prihranila. Z vra¢anjem (prodajo) energije podnevi in polnjenjem ponoci bi si lahko osebe, ki bi
uporabljale ta sistem, polnile svoje vozilo brezplaéno. Tukaj obstaja celo moznost zasluzka. Ce bi
upostevali moznost stalnega brezplacnega polnjenja, parkiranja v mestnih srediscih, davénih
olajsav in uporabljanja sistema V2G bi lahko gospodinjstva prihranila se ve¢. Veliko ve¢ kot le
2.000 EUR letno. Z manjsimi izdatki in s tem povezanim visjim dohodkom bi gospodinjstva lahko
drugace razporejala z denarjem. Zgoraj omenjeni dodaten dohodek bi lahko nalozila v banko in
prejemala Se visji dohodek od banc¢nih obresti. Lahko pa bi ga tudi drugace porabila. Druga¢no
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razporejanje z dohodkom ter s tem visje povprasevanje po dobrinah in storitvah bi privedlo do rasti
razli¢nih panog v gospodarstvu. To bi prispevalo k lokalnemu, regionalnemu in navsezadnje tudi
globalnemu multiplikativnemu uc¢inku. Ta bi prispeval k visji gospodarski rasti, s tem bi si drzave
lahko povrnile del izdatkov za subvencioniranje nakupa in uporabe vozil. Drzave bi lahko
namenile vec sredstev za izgradnjo in obnovo infrastrukture, pomoc¢ v javnem zdravstvu, skrb za
okolje, podporo razli¢nih drustev, visje zaposlovanje na javnem podroc¢ju in podobno. Vse to bi
navsezadnje privedlo tudi do vi§je druzbene blaginje.

6 HIPOTETICNI SCENARIJ ELEKTRIFIKACIJE VOZIL V SLOVENIJI

6.1 Opredelitev scenarijev

Glavni namen izbranega scenarija je prepoznati spremembe, do katerih bi prislo, ¢e bi v Sloveniji
trzni delez elektri¢nih vozil znasal 100 %. Za to bom oblikoval dva razli¢na scenarija: A in B.
Podrobno bom proucil vpliv teh sprememb na razlicne segmente, Nna povprasevanje po energiji,
prometno infrastrukturo in logistiko, avtomobilsko industrijo in z njo povezane panoge, kot so
proizvodnja baterij ter oskrbovalna in podobaviteljska veriga, ter trg dela in potro$njo
gospodinjstev. Za namen magistrskega dela sem predpostavil, da na kupca ne bodo vplivale ovire
pri odloc¢itvi zamenjave konvencionalnega avtomobila z elektriénim. Omejitve prehoda na
elektri¢no vozilo, kot so dostopnost polnilnih postaj, avtonomija in visoka cena, so bile izvzete.
Po razli¢nih obdobjih bom hipoteti¢no proudil izvajanje elektrifikacije ter njen postopen vpliv na
prej omenjene segmente. Prou¢evano obdobje bo od leta 2018 do konca leta 2021.

V scenariju A bo delez prodaje novih elektri¢nih vozil leta 2018 znasal 25 %, leta 2019 45 %, leta
2020 80 % ter na koncu leta 2021 100 %. Se pravi pri vsakih 100 prodanih novih vozilih jih bo 25,
45 oziroma 80 elektri¢nih. V zadnjem proucevanem letu scenarija A pa bo vsako novo prodano
vozilo elektri¢no.

Tabela 6. Delez elektricnih novo prodanih vozil za obdobje 2018-2021 po scenariju A

Leto Delez elektri¢nih
novo prodanih vozil
v %
2018 25
2019 45
2020 80
2021 100

Vir: Lastno delo.
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V scenariju B bo potek stopnje elektrifikacije enak, vendar bo ta aplicirana na celotno koli¢ino
vozil na trgu Republike Slovenije. Tako bom lahko postopoma proucil prihajajo¢e spremembe in
potrebne odzive na le-te.

Tabela 7: Delez elektricnih vozil v obdobju 2018-2021 po scenariju B

Leto Delez elektri¢nih
vozil v %

2018 25

2019 45

2020 80

2021 100

Vir: Lastno delo.

Oba scenarija bom v nadaljevanju podrobnejse preucil. Uporabil bom njune parametre pri
nadaljnji analizi. S pomocjo rezultatov bom poizkusal ugotoviti ali je implementacija scenarijev
¢asovno, finanéno in tudi druzbeno v Republiki Sloveniji zmozna.

6.2 Napoved prodaje vozil v Sloveniji za obdobje 2017-2021

V zadnjih nekaj letih smo bili prica vsakoletni rasti celotne prodaje vozil. Leto 2018 bo zadnje, v
katerem se Se pricakuje rast. Leta 2017 so elektri¢na vozila v Sloveniji predstavljala le 0,3 %
celotne prodaje. Celotna prodaja je znasala 83.041 vozil (tabela 3). Po letu 2018 se pric¢akuje upad
prodaje vozil v Sloveniji (Renault Nissan Slovenija, 2018). Razlogov za to je ve¢. Glavni razlog
ve€jega zanimanja za nakup luksuznih dobrin, kot je avtomobil, je gospodarska rast drzave. Ta je
v letih 2016 in 2017 opazala visoko rast glede na leto prej (slika 10). Sedaj pa se pri¢akuje njeno
umirjanije.

Slika 10 prikazuje gibanje gospodarske rasti v Sloveniji. Po podatkih priznane organizacije IHS
Markit se pri¢akuje njeno zmanjsanje. Glavni razlog je v zmanj$anju domacega povprasevanja in
izvoza. Poleg tega se pricakuje vi§je kratkoro¢ne obrestne mere, kar bo pomenilo drazje
zadolzevanje prebivalstva (IHS, 2018, str. 6). To pa za avtomobilsko industrijo predstavlja kar
veliko oviro, saj je v Sloveniji zelo visok delez financiranja novih avtomobilov.

Slika 10: Gibanje rasti bruto domacega proizvoda v Sloveniji
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Prirejeno po IHS Markit (2018).

Slika 11 prikazuje gibanje TIV za Slovenijo od leta 2018 do leta 2021 (izvzeta so tezka
gospodarska vozila (Renault Nissan Slovenija, 2018). TIV (angl. total invoiced vehicles)
predstavlja letno prodajo oziroma fakturiranje vozil. Leta 2017 je bila ta vrednost 83.041. Do
konca leta 2018 se pricakuje Se zadnje poviSanje prodaje glede na leto prej, ta bo po napovedih
znaSala 86.000 novih vozil. Nato bo iz leta v leto padala. Konec leta 2021 se pri¢akuje, da bo v
Sloveniji le Se 73.880 novo registriranih vozil.

Slika 11: Gibanje stevila prvih registracij vozil od leta 2018 do 2021
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Prirejeno po Dragomir Stambolja —analiza JATO (2018).
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6.3 Napoved Stevila elektri¢nih vozil

Glede na letno napoved prodaje vozil v prouc¢evanem obdobju bom v nadaljevanju prikazal stevilo
novo prodanih elektri¢nih vozil po scenariju A oziroma po scenariju B.

Tabela 8: Stevilo elektricnih vozil za obdobje 2018-2021 po scenariju A

Delez Stevilo n

elektri¢nih Stevilo novo evio f)VO Stevilo elektri¢nih

Leto . . . prodanih . .
novo prodanih | prodanih vozil o . vozil — skupaj
. elektri¢nih vozil

vozil v %
2017 83.041 360
2018 25 86.000 21.500 21.860
2019 45 84.000 37.800 59.660
2020 80 76.916 61.533 121.193
2021 100 73.880 73.880 195.073

Vir: Lastno delo.

Tabela 9: Stevilo elektric¢nih vozil za obdobje 2018—2021 po scenariju B

Leto . 162;1;;}1 Stevil(.) novol Stevilo VO-Zﬂ - gtevilf) elektriér_ﬁh
vozil v % prodanih vozil skupaj vozil — skupaj

2017 1.528.124 360

2018 25 86.000 1.614.124 403.531

2019 45 84.000 1.698.124 764.156

2020 80 76.916 1.775.040 1.420.032

2021 100 73.880 1.848.920 1.848.920

Vir: Lastno delo.
6.4 Vpliv na porabo elektri¢ne energije

»Ce izhajamo iz povpre&ja najbolje prodajanega serijskega elektri¢nega vozila Nissan LEAF, je
povprecna poraba 15 kW za 100 prevoZenih kilometrov. Ocenimo povprecje prevozenih
kilometrov z osebnim vozilom, ki je trenutno v Sloveniji 41 kilometrov dnevno. Torej na tej osnovi
porabimo za eno vozilo v povprec¢ju 6,15 KWh dnevno,« pravi Ignac Zavr$nik, predstavnik Drustva
za elektri¢na vozila Slovenije (v nadaljevanju DEVS) (Salamun, 2017). V poglavju 1.3 sem iz

39



svojih opazanj uposteval porabo vozila Nissan LEAF, ki je bila pri testu 16,6 kW. Ta se razlikuje
od zgoraj omenjenega povpre¢ja zaradi razgibanosti terena moje testne voznje. V nadaljevanju
bom uposteval povpre¢no porabo, Ki jo je navedel Ignac Zavrs$nik iz drustva DEVS.

Ce izhajam iz besed predstavnika Drustva za elektri¢na vozila, porabi povpreéno osebno elektriéno
vozilo 2.014 kWh elektri¢ne energije na leto. Pricakovano je, da se bo povprecje prevozenih
kilometrov na dan v naslednjih letih zmanjSevalo. To pa predvsem zaradi ve¢jega Stevila vozil na
naSih cestah.

Vendar bom letno porabo elektricnega vozila apliciral na vsa proucevana leta ter s tem dobil
vrednosti za tako imenovan najhujsi mogo¢ scenarij. Tukaj bi bilo potrebno analizirati Se vpliv
drugih podobnih vozil na drzavno povprecje porabe energije. Vendar je tako vozilo eno najbolj
prodajanih na trgu, zato bom uporabil ta model kot osnovo za nadaljnje izracune.

Na podlagi navedenih podatkov o porabi elektri¢ne energije elektri¢nih avtomobilov bom tako v
nadaljevanju domneval, da je povpre¢na poraba elektriénega vozila 2.014 kWh na leto oziroma
0,002014 GWh.

Tabela 10: Poraba elektricne energije glede na proucevan scenarij A

Letna poraba
5 . . Letna poraba el. .
Delez Stevilo n Stevilo energiie na el. energije
Leto | elektriénih vozil VIO MOVO 1 | ekiriénih TOUeNa - lekirienih
prodanih vozil : elektri¢no vozilo .
v % vozil v SLO (KWh) vozil v SLO
(GWh)
2018 25 % 86.000 21.860 2.014 44,03
2019 45 % 84.000 59.660 2.014 120,16
2020 80 % 76.916 121.193 2.014 244,08
2021 100 % 73.880 195.073 2.014 392,88

— Izracun Stevila elektricnih vozil v Sloveniji je izracunan kot delez elektricnih vozil v proucevanem obdobju, na
katerega se pristeje Se delez elektricnih vozil iz leta prej.
— Stevilo elektricnih vozil v letu 2017 je bilo 360.

Vir: Lastno delo.

V tabeli 11 je prikazana poraba elektri¢ne energije s prehodom na elektri¢na vozila po scenariju
A. V zadnjem stolpcu je izraGunana poraba elektricne energije na elektri¢no vozilo, Kjer se
uposteva skupno $tevilo elektri¢nih vozil na slovenskih cestah. Izra¢unana je glede na skupno
Stevilo vozil ter njihovo letno porabo elektricne energije. Zaradi pomanjkanja podatkov sem
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predpostavil, da je bilo do leta 2017 v Sloveniji prodanih le 360 elektri¢nih vozil. Tako so naslednji
izraCuni relevantni le za prouc¢evano obdobje oziroma od leta 2018 naprej. Slika 12 prikazuje
projekcijo gibanja porabe elektri¢ne energije v Sloveniji med letoma 2018 in 2021 po scenariju A.
V letu 2017 je bila poraba elektri¢ne energije visja za 1,8 % glede na leto 2016. To rast sem nato
apliciral na celotno proucevano obdobje. V spodnjo sliko je vklju¢ena tudi skupna letna poraba
elektricnih vozil, izraCunana iz scenarija A.

Tabela 11: Delez porabe elektricne energije v celotni porabi elektricne energije po scenariju A v
Sloveniji v obdobju 2018-2021

Poraba elektri¢

ora“a e r1.cvnjc Nacrtovana poraba elektricne Delez porabe elektri¢ne energije

Leto | energijeelektricnih | = iie \ Sloveniji (GWh) elektricnih vozil v %
. V4

vozil (GWh) 9 J voz v
2018 44,03 13.592 0,3%
2019 120,16 13.636 0,9 %
2020 244,08 13.712 1,8 %
2021 392,88 13.836 2,84 %

Vir: Lastno delo.
V tabeli 12 so razvidni delezi porabe elektri¢ne energije elektri¢nih vozil. Razvidno je, da postopna
elektrifikacija novo prodanih elektri¢nih vozil ne bi predstavljala visokega deleza v skupni porabi

elektri¢ne energije v Sloveniji.

Slika 12: Projekcija porabe elektricne energije pri scenariju A
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Vir: Lastno delo.

Po pri¢akovanju bo pri scenariju A poraba elektricne energije narascala skozi celotno obdobje.
Poleg skupne porabe energije v Sloveniji (z 1,8-odstotno rastjo) je vkljucena Se letna poraba
elektri¢ne energije novo prodanih elektri¢nih vozil. Skupna letna poraba se je tako povisala iz
13.592 GWh na 14.393 GWh, to znasa priblizno 4,5 %.

Scenarij B temelji na celotni koli¢ini vozil v Republiki Sloveniji, kjer je bilo leta 2016 registriranih
1.424.934 motornih vozil, od tega je bilo 1.106.116 osebnih (77,6 %) (T.B., T.R.,, M. S. & J. Z.,
2017). Delez osebnih vozil se je povisal za dve odstotni toc¢ki glede na leto prej. V letu 2016 je
znaSal delezZ prvih registracij osebnih vozil glede na skupno Stevilo prvih registracij motornih vozil
78,2 %. V letu 2017 je bilo prvi¢ registriranih 83.041 osebnih vozil. Ce predpostavljam, da je bil
delez prvih registracij osebnih vozil v letu 2017 enak, je bilo v tem letu skupno Stevilo prvih
registracij motornih vozil enako 106.190. Tako je bilo konec leta 2017 registriranih 1.528.124
vozil.

Tabela 12: Poraba elektricne energije glede na proucevan scenarij B

Sk §t. y
tpno .s 5 Stevilo Letna poraba Letna poraba el.
motornih Delez o . " . e
Leto vozil v elektrifikaciie elektri¢nih na elektri¢no energije elektri¢nih
SLO J vozil vSLO | vozilo (kwh) [ vozil v SLO (GWh)
2018 1.614.124 25 % 403.531 2.014 813,44
2019 1.698.124 45 % 764.156 2.014 1.539,00
2020 | 1.775.040 80 % 1.420.032 2.014 2.859,94
2021 1.848.920 100 % 1.848.920 2.014 3.723,73

Vir: Lastno delo.

Tabela 13 prikazuje, kaksna bi bila dodatna poraba oziroma kakSna bi bila skupna poraba
elektricne energije s postopno elektrifikacijo skupnega Stevila motornih vozil v Sloveniji po
scenariju B (tabela 9). Konec leta 2018 predstavlja 1.528.124 registriranih motornih vozil s konca
leta 2017, ki jim pristejemo Se 86.000 predvidene prodaje v letu 2018. Ob 25-odstotnem delezu
elektrifikacije bi to pomenilo kar 403.531 elektri¢nih vozil, kar pomeni povecanje za 403.170
glede na leto 2017. Zato je dodatna poraba k letni porabi elektri¢nih vozil v tem letu zelo visoka.
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Tabela 13: Delez porabe elektricne energije v celotni porabi elektricne energije po scenariju B v
Sloveniji v obdobju 2018-2021

Poraba elektri¢ne Nacrtovana poraba . .
. o N .. Delez porabe elektricne

Leto energije elektri¢nih elektri¢ne energije v eneroiie elektricnih vozil v %

vozil (GWh) Sloveniji (GWh) &l °
2018 813 13.592 6,0 %
2019 1.539 13.636 11,3%
2020 2.860 13.712 20,9 %
2021 3.724 13.836 26,9 %

Vir: Lastno delo.

Pri delezih porabe elektri¢nih vozil glede na skupno porabo je v scenariju B vidna razlika glede na
deleze scenarija A. V letu 2021 bi samo poraba elektricne energije elektri¢nih vozil predstavljala
skoraj 27 % celotne porabe v tistem letu.

Slika 13: Projekcija porabe elektricne energije pri scenariju B
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Slika 13 prikazuje letno porabo elektricne energije z upoStevano porabo elektricnih vozil iz

scenarija B. Konec leta 2018 bi na racun elektrifikacije proucevanega scenarija potrebovali
813,44 GWh dodatne energije. Konec leta 2021 pa bi bila skupna poraba vseh elektri¢nih vozil v
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Sloveniji enaka 3.723,73 GWh. Ce upostevamo $e minimalno letno rast porabe energije (1,8 %),
bo skupna poraba konec leta 2021 enaka 17.708,20 GWh.

Glede na opravljene izra¢une scenarija A bo konec leta 2018 s 25-odstotno elektrifikacijo vseh
prodanih vozil potrebno pridobiti 44,03 GWh dodatne elektri¢ne energije glede na leto prej. To bi
predstavljalo le 0,38 % celotne letne porabe v letu 2017. V tem letu je bilo v Sloveniji na voljo
16.329 GWh energije, porabljeno pa je bilo le 13.352 GWh energije (Vlada RS, 2017, str. 7). Tako
je v letu 2017 ostalo 2.977 GWh neporabljene energije. Prirastek k letni porabi v letu 2018 bi
predstavljal le 1,5 % neporabljene energije. Konec leta 2021 bo potrebno 392,88 GWh elektri¢ne
energije za napajanje celotne flote elektri¢nih vozil, Ki so bila prodana v prejsnjih letih, vklju¢no
z letom 2021.

Pri opravljenih izracunih scenarija B bi v zadnjem letu elektrifikacije motornih vozil za njihovo
nemoteno delovanje v Sloveniji potrebovali 3.723,73 GWh elektri¢ne energije. Konec leta 2018
bi za potrebe elektri¢nih vozil potrebovali 813,44 GWh dodatne elektri¢ne energije. To predstavlja
6 % celotne porabe v letu 2017.

Z vsako stopnjo se bo ta poviSeval, vendar letno poviSanje ne bo visoko. Poleg tega pa se od leta
2018 vsako nadaljnje leto pri¢akuje manjsa prodaja vozil, kar bo seveda pozitivno vplivala na
samo porabo elektricne energije na tem gospodarskem podro¢ju. Pri drugem scenariju je bil
naslednjih letih so nato razlike med novimi registracijami elektri¢nih vozil manjSe, zato je tudi
sam prirastek manjsi.

Tako menim, da je elektrifikacija prodaje osebnih elektri¢nih vozil smiselna in na srednje dolgi
rok tudi mogoca (scenarij A). Pri scenariju B bi bilo potrebno v prvem letu veéino novo potrebne
energije uvoziti, saj se zmogljivosti ne bi bile zmozne tako hitro prilagoditi. Glede na to, da skupna
poraba elektriénih vozil konec leta 2018 predstavlja le 6 % celotne porabe, je mogo¢ tudi scenarij
B. Del potrebnih zmogljivosti bi bilo mogoce pokriti tudi z rezervami.

6.4.1 Potrebe po elektri¢ni energiji in dodatnih zmogljivostih

V Sloveniji je leta 2016 je koli¢ina energije za kon¢no rabo znasala 206.000 (v 1.000 Joulih, v
nadaljevanju TJ) od te je bilo kar 39 % vse energije namenjene prometu (Bozi¢, Rutar, Suvorov &
Zalar, 2017). Tako lahko vidimo, da je ze danes vec¢ina energije porabljene za potrebe prometa. S
prihodom elektri¢nih vozil se ta delez ne bi bistveno spremenil, vendar pa bi se spremenil vir
energije. 46,9 % skupne energije v Sloveniji je porabljene z naftnimi proizvodi, od tega je bilo vec
kot 80 % te namenjene prometu, to znasa 1.832 kt naftnih proizvodov. Skupaj to znasa 2.226 kt.
(Vlada RS, 2017, str. 7). Leta 2017 je bila poraba energije 207.200 TJ, kar je za 0,4 % vec od leta
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prej. Prav tako je bilo 39 % porabe ustvarjene v prometu (Vlada RS, 2017, str. 7). Tako lahko
predpostavim, da je letno poviSanje deleza prometa v skupni porabi energije zanemarljivo. V tem
letu je znaSal deleZ naftnih proizvodov v strukturi porabe energije 46,5 %, to znasa 96.348 TJ
energije (Vlada RS, 2017, str. 12). Cena in dobava naftnih derivatov je zelo nepredvidljiva. Cene
se dnevno spreminjajo in ob morebitnih skokih v povpraSevanju lahko predstavljajo veliko tezavo
tako za drzavo kot tudi za potrosnike. S tem, ko bi drZzava znatno zmanjsala porabo teh proizvodov,
bi tako postala veliko bolj energetsko in ekonomsko neodvisna.

Slika 14 prikazuje kon¢no porabo elektricne energije glede na podroc¢je porabe. V Sloveniji je v
letu 2017 znasala poraba elektri¢ne energije 13.352 GWh, ta je bila vecja za 1,8 % glede na leto
prej (Vlada RS, 2017, str. 7). Na prometnem podro¢ju je bila poraba enaka 169 GWh, to
predstavlja le 1,3 % celotne porabe. V to podro¢je so poleg elektri¢nih polnilnic vkljuceni tudi
javna razsvetljava, semaforji in drugi elementi.

Slika 14: Koncna poraba elektricne energije v Sloveniji

1%

B Predelovalne dejavnost in

gradbeniztvo

m Promet

m Gospodinjstva

(Ostala poraba

B Energetski sektor

Prirejeno po Vlada RS (2017).

V prej$njem poglavju sem izracunal, kakSno bo poviSanje porabe elektricne energije glede na
razlicno stopnjo elektrifikacije novih prodanih vozil. Scenarija sta narejena za Stiri leta.
Elektrifikacija je progresivna: v letu 2018 25 %, v letu 2019 45 %, v letu 2020 80 % ter 100 % do
konca leta 2021. Ce izhajam iz zgornjih podatkov (tabela 11), lahko pri¢akujemo pri scenariju A
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v letu 2018 povisanje porabe elektri¢ne energije zaradi elektri¢nih vozil za 44,03 GWh. Potencialni
prirastek se bo v nadaljnjih letih poviSeval, vendar pa ta ne bo tako zelo izrazit kot v prvem letu.
Vzrok tega je predvsem manjSa registracija novih vozil v naslednjih letih. Za napajanje celotne
koli¢ine elektri¢nih vozil, Ki bi bila prodana v tem obdobju (vklju¢no s prodajo v letu 2017), bi
potrebovali 392,88 GWh dodatne elektri¢ne energije.

Pri scenariju B, v katerem bi bila ob koncu leta 2021 opravljena popolna elektrifikacija vseh
motornih vozil bi morali zmogljivosti elektri¢ne energije mnogo bolj povisati. V primerjavi s
prvim scenarijem bi tu potrebovali kar 3.723,73 GWh dodatne elektri¢ne energije (tabela 13).

Visje povprasevanje po elektri¢ni energiji je po razli¢nih scenarijih vzrok tudi poviSanja njene
ponudbe. V nadaljevanju bom predstavil trenutne zmogljivosti v Sloveniji. Povpreéna vetrnica, Ki
obratuje na celini, proizvede od 2,5 do 3 MWh moci, kar pomeni, da proizvede 6 GWh elektri¢ne
energije na leto (EWEA, 2017). V letu 2017 je bilo z uporabo treh takih elektrarn proizvedeno
6 GWh energije. Razlog za manjsi izkoristek je v tem, da zmogljivosti teh elektrarn niso bile polno
izkori§¢ene. To pa predvsem zato, ker je bil razlog vedine izgubljenega Casa ne obratovanja v
birokratskih ovirah. Z uporabo hidroelektrarn je bilo leta 2017 v Sloveniji proizvedeno 4.080 GWh
elektri¢ne energije (Vlada RS, 2017, str. 25). Trenutno obratuje na ozemlju Republike Slovenije
61 hidroelektrarn. To pomeni, da povpre¢na hidroelektrarna proizvede 66,9 GWh. Soncne
elektrarne so v letu 2017 proizvedle 297 GWh energije. To pa je proizvedlo 726 elektrarn, ki niso
bile namenjene samooskrbi (PVportal, 2017). Tako je povpre¢na son¢na elektrarna proizvedla
0,41 GWh. Poleg prej omenjenih elektrarn obstajajo tudi druge okolju prijaznejse elektrarne,
vendar se njihov prispevek elektri¢ne energije ne meri v letnem porocilu energetske bilance
Republike Slovenije. Zato bom te elektrarne izvzel iz analize.

Tabela 14: Potrebno Stevilo dodatnih elektrarn glede na povisanje letne porabe elektricne
energije scenarija A

Prirastek_ K letni Letna poraba _
Leto porabi EV EV (GWh) Vetrna elek. Sonéna elek. Hidroelek.
(GWh)
2018 43,3 44,03 7,22 105,61 0,65
2019 76,13 120,16 12,69 185,68 1,14
2020 123,93 244,09 20,66 302,27 1,85
2021 148,79 392,88 24,80 362,90 2,22

Vir: Lastno delo.
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Tabela 15: Potrebno Stevilo dodatnih elektrarn glede na prirastek letne porabe elektricne
energije scenarija B

Prirastek k Letna
Leto letni porabi poraba EV | Vetrnaelek. | Soncna elek. Hidroelek.
EV (GWh) (GWh)
2018 813,44 814,17 135,57 1.984,00 12,16
2019 1.539,00 2.353,17 256,50 3.753,66 23,00
2020 2.859,94 5.213,11 476,66 6.975,46 42,75
2021 3.723,73 8.936,84 620,62 9.082,27 55,66

Vir: Lastno delo.

Tabeli 15 in 16 prikazujeta, koliko bi bilo potrebno zgraditi novih okolju prijaznih elektrarn glede
na potrebno povisanje elektri¢nih zmogljivosti v drzavi. Proizvodnja elektri¢ne energije pri
posameznem energetskem viru je bila izracunana glede na povprecno proizvodnjo take elektrarne
v Sloveniji.

Glede na poviSanje porabe elektri¢ne energije bi pri scenariju A v prvem letu (2018) potrebovali
nekaj ve¢ kot 44 GWh dodatne energije. To bi pomenilo, da bi bilo potrebno zgraditi ali priblizno
7 vetrnih elektrarn ali 107 son¢nih oziroma 0,65 hidroelektrarne. Na koncu leta 2021 bi potrebovali
zadostne zmogljivosti za napajanje 195.063 elektri¢nih vozil (tabela 8). Tako bi morali dodatno
zgraditi bodisi 66 vetrnih elektrarn, 958 sonénih ali pa 6 povpre¢nih hidroelektrarn. Pri drugem,
veliko bolj ambicioznem scenariju B bi bile te investicije veliko vi§je. Ob koncu prou¢evanega
obdobja bi bilo potrebno zagotoviti zadostne koli¢ine energije za kar 1.848.920 elektri¢nih vozil.
V tem primeru bi bilo potrebno investirati v izgradnjo ali 1.489 vetrnih ali 21.797 son¢nih oziroma
134 hidroelektrarn. Ta scenarij bi bil seveda nesprejemljiv, tako finan¢no kot tudi okoljsko.

Ponovno je potrebno poudariti, da so vrednosti izracunane glede na povpre¢ni donos dolo¢enega
tipa elektrarne v Sloveniji. Take elektrarne so lahko tudi veliko zmogljivejse, predvsem son¢ne in
hidroelektrarne. Z vpeljavo modernejsih tehnologij, izboljSanjem postopkov pridobivanja take
energije in obnovo obstojecih obratov bi bilo mogoce povisanje donosov proucevanih elektrarn.
Vendar tega vidika zaradi pomanjkanja podatkov v raziskavo nisem vkljucil.

Ce bi manjkajo&o elektriéno energijo nadomestili s konvencionalnimi oziroma okolju $kodljivimi
viri energije, bi bilo Stevilo potrebnih elektrarn manjse. To pa predvsem zato, ker je njihova

proizvodna zmogljivost toliko visja. Del manjkajocih proizvodnih zmogljivosti bi bilo mogoce
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resiti tudi s posodobitvijo obstojecih obratov in druge elektri¢ne infrastrukture. Menim, da bi bilo
na zacetku bolj smiselno investirati v nove obrate.

To bi privedlo do hitrejSega povisanja nujno potrebnih novih zmogljivosti proizvodnje elektri¢ne
energije. Predvsem pa bi bil to zacetek poti do dosege cilja manjSe energetske odvisnosti drzave.

6.4.2 Potrebe po polnilnicah

V Sloveniji je bilo julija 2017 registriranih kar 700 javnih in zasebnih polnilnic (Berli¢, 2017).
Razmerje med javnimi in zasebnimi se giblje okoli 60 % javnih ter 40 % zasebnih. V Sloveniji
poznamo tri razliéne oblike polnilnih postaj. Te variirajo glede na mo¢ polnjenja (tabela 16).
Vecina polnilnic je drugega tipa oziroma hitrih.

Cene teh polnilnic variirajo glede na posamezne drzave. Strosek polnilnice tipa 2 je med 5.000 in
15.000 dolarji, medtem ko je strosek hitre polnilnice med 40.000 in 100.000 dolarji (Hall & Lutsey,
2017, str. 26).

Tabela 16: Tabela prikazuje polnilne postaje glede na stopnjo polnjenja in na njeno uporabo

Tip polnilnice Napetost (V) Mo¢ (kW) Uporaba
Tip 1 120 V AC 1,2-1,8 kW V gospodinjstvih
i G dinjstva, na delu,
Tip 2 200240V AC | 3,622 kW M
javna
Hitra 400V DC 50 kW ali vec Javna, medkrajevna

Prirejeno po Hall & Lutsey (2017).

Tehnologija take infrastrukture se zelo hitro razvija. Tako je v prihodnosti pri¢akovati znatno
znizevanje stroskov postavitve polnilnic (Hall & Lutsey, 2017, str. 27). Pri analizi investicije
zadostnega Stevila prej omenjenih polnilnic bom upoSteval povpre¢no vrednost posameznega
prikljucka glede na tip polnilnice. StroSek polnilnice tipa 2 bom ocenil na 10.000 dolarjev
(8.183 EUR) ter hitre polnilnice na 70.000 dolarjev (56.996 EUR). Svetovni delez hitrih polnilnih
postaj je 20 %, 40 % je tipa 2 ter okoli 40 % je tipa 1 (Hall & Lutsey, 2017, str. 3).

Povpreéno Stevilo vozil na polnilno postajo, na katerih je elektrifikacija vozil najizrazitejsa
(Norveska, Kitajska, Nizozemska, ZDA in Svedska) je 7 (Hall & Lutsey, 2017, str. 36). To
povprecje bom uporabil pri analizi slovenskega trga. Predpostavil bom, da ima vsaka polnilna
postaja na voljo dva prikljucka.
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Pri scenariju A bi bilo v Sloveniji konec leta 2021 registriranih 195.073 elektri¢nih vozil (tabela
8). To pomeni, da bi takrat potrebovali skupno 27.868 priklju¢kov oziroma priblizno 13.934
polnilnih postaj. Glede na povprecne svetovne deleZe tipov polnilnih postaj bi to pomenilo, da bi
potrebovali 2.787 hitrih, 5.574 tipa 2 ter priblizno enako Stevilo postaj tipa 1. Investicija v to
infrastrukturo bi tako znasala 204.174.914 EUR. Pri scenariju B pa bi bila investicija dostikrat
vi§ja, saj bi bilo ob koncu istega obdobja registriranih 1.848.920 elektricnih vozil. Za optimalno
polnjenje tega Stevila vozil bi potrebovali kar 264.131 prikljuckov, kar pomeni 132.065 polnilnic.
Ta investicija pa bi znasala kar 1.937.717.842 EUR. Ce se bo tehnologija polnjenja $e¢ naprej
razvijala ter tako postala cenejSa, si bo vedno ve¢ uporabnikov elektri¢nih vozil lahko privoscilo
domaco polnilnico. Poleg tega bo potrebna pomo¢ drzave pri njihovi izgradnji. To bi pomenilo
zmanjSanje prej omenjenih drzavnih investicij v izgradnjo javnih polnilnic.

Naslednja ovira je prepreéitev veéjih izpadov elektri¢nega toka med najvisjo dnevno porabo. Na
tem podrocju bo potrebno razmisljati 0 uveljavitvi subvencioniranega polnjenja vozil v Casu
nizjega povprasevanja. Na trgu obstajajo ze nekatere reSitve, ki lahko omilijo to tezavo. Kot
ugotavljata avtorja Hall in Lutsey, bi bilo potrebno hitre polnilnice postaviti tam, kjer je elektricna
infrastruktura najzmogljivejsa. Na lokacijah, kjer je polnjenje najizrazitejse, bi bilo potrebno
postaviti baterije, ki bi po potrebi zagotavljale dodatno zalogo energije. Splosno uveljavljen nacin
reSevanja tega problema pa je uporaba tako imenovanih pametnih polnilnic (Hall & Lutsey, 2017,
str. 24). Te, ¢e je omrezje preobremenjeno, prekinejo polnjenje vozila. Taka resitev se je do sedaj
izkazala za naju¢inkovitej$o in menim, da je za Slovenijo ena najbolj prakti¢nih.

Polnilne postaje ponujajo moznost delovanja nekega dobickonosnega poslovnega modela. Lastniki
polnilnic lahko prodajajo elektri¢no energijo po malenkost visji ceni, kot je ta na trgu (Hall &
Lutsey, 2017, str. 28). Ta model ima potencial, vendar na kratek rok. Uspeval bi le do takrat, ko bi
se polnilna infrastruktura dobro razvila tudi v gospodinjstvih. Takrat bodo uporabniki raje polnili
svoja vozila doma. Naslednji veliko privlaénejsi poslovni model je postavitev zasebnih polnilnih
postaj poleg trgovin oziroma veleblagovnic. Raziskave kazejo, da je ¢as zadrZevanja kupcev v
povprecju v trgovini visji za 50 minut (Hall & Lutsey, 2017, str. 28). To pomeni dodatni prihodek
za lastnika trgovine, s katerim se investicija lahko povrne. Poleg tega se polnilne postaje lahko
uporabi kot moc¢no orodje za oglasevanje. PriCakujem tudi veliko zanimanje avtomobilske
industrije pri zacetni postavitvi polnilnih postaj. Te so, kot sem omenil v prejs$njih poglavjih, nujno
pomembne za prodajo elektri¢nih vozil, na njih pa bo mogoce tudi oglaSevanje avtomobilske
znamke.

Oba proucevana scenarija predstavljata za vlado Republike Slovenije kar visoko investicijo. Za
hitrejSo in navsezadnje tudi cenejSo postavitev polnilne infrastrukture bo potrebna vladna pomoc.
Pricakujemo lahko birokratske ovire pri postavitvi te infrastrukture, katerih postopki so zelo
dolgotrajni. Nujno potrebno bo vzpostaviti okolje, v katerem bodo lahko uspevala javno-zasebna
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partnerstva. Za vzpostavitev tega okolja bodo nujno potrebne vladne subvencije ter manjse
birokratske ovire. S tem se bodo stroski izgradnje omrezja za drzavo bistveno znizali. Potrebna bo
izgradnja polnilnic v okolici poslovnih objektov, ker ta populacija veCinoma nima moznosti
polnjenja doma (Hall & Lutsey, 2017, str. 33). Po zadnjih raziskavah je kar dvajsetkrat vecja
verjetnost nakupa elektri¢nega vozila, ¢e ima oseba moznost polnjenja vozila v sluzbi (Hall &
Lutsey, 2017, str. 32).

Elektri¢ne polnilnice bodo, po mojem mnenju, pocasi spreminjale podobo bencinskih postaj. V
scenariju A nekoliko manj, pri drugem scenariju pa veliko bolj. Potrebno bo na teh polnilnih mestih
zagotoviti zadostno koli¢ino obstranskih aktivnosti, poleg dostopa do polnilnice. Zaradi daljSega
zadrZevanja na bencinskih ¢rpalkah bo tam postala ve¢ja koncentracija trgovin, lokalov itd. Zaradi
vedno ve&jega Stevila javno dostopnih polnilnic se bo $tevilo bencinskih postaj zmanjsalo. Ce se
pokaze potencial postavitve elektri¢nih polnilnic v bliZini poslovnih objektov, kjer ljudje delajo,
lokalov in veleblagovnic, bi se lahko $tevilo bencinskih servisov drasti¢no znizalo. To bi pomenilo
velik izpad dohodka podjetjem, kot so Petrol, OMV in podobnim. To bi bilo $e toliko razvidno pri
scenariju B.

Pri izgradnji dodatnega elektricnega omrezja bodo, po mojem mnenju, ovire Se toliko vecje. Tako
birokratske kot tudi druzbene. Sir§a druzba se na¢eloma vedno strinja s povisanjem zmogljivosti.
Tezava nastane, ko se za¢ne gradnja. Takrat si nihCe ne Zeli ziveti poleg kakr$ne koli elektrarne.
Dober primer tega so vetrne elektrarne, do katerih je v Sloveniji velik upor. V Sloveniji se kaze
tudi nespametno upravljanje vlade pri velikih infrastrukturnih investicijah (TES 6, drugi tir,
avtocestni kriz itd.). Zato je previdnost oziroma upor druzbe do ve¢jih infrastrukturnih projektov
Se toliko vi§ji. Pri izgradnji son¢nih oziroma hidroelektrarn bi bili pri¢a velikemu posegu v okolje.
Ce bi potrebne elektri¢ne zmogljivosti nadomes&ali z okolju manj prijaznimi viri bi bil upor druzbe
Se toliko visji. Poleg tega pa s tem ne bi uc¢inkovito reSevali okoljskega vprasanja. Naceloma so
povrsine za izgradnje takih elektrarn manjse. Pri »zelenih« gre za veliko vecje povrsine, poleg tega
pa tudi te odpirajo razli¢na okoljska vprasanja.

6.4.3 Vpliv elektrifikacije na naftno podro¢je po scenariju A in B

Elektrifikacija vozil bo, kot je razvidno v nalogi, imela posledice na razli¢na podro¢ja. Eno izmed
teh je tudi podrocje naftnih derivatov. Elektrifikacija bo vodila v manj$o porabo naftnih derivatov.
Kar bo seveda pozitivno vplivalo na gospodarstva in njihovo odvisnost od nafte. Poleg lazje
izognitve novim naftnim krizam bo imela elektrifikacija tudi pozitiven vpliv na okolje. V
nadaljevanju bom prikazal izracun, koliko manj naftnih derivatov bi porabili ob razli¢nih stopnjah
elektrifikacije. Po zadnjih podatkih iz leta 2017 prevozi povprecen Slovenec 7.200 km na leto in
ob tem porabi 7 1/100 km (SURS, 2017). Za potrebe analize bom predpostavil, da je bila povprecna
poraba motornega vozila na 100 kilometrov enaka 7 litrov.
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Tabela 17: Poraba naftnih derivatov ob elektrifikaciji motornih vozil v Sloveniji glede na

scenarij A
Letna poraba Razlika v
motornih vozil Letna poraba orabi naftnih
Skupno $t. Stevilo Skupno $tevilo motornih vozil P )
. . . . brez e e derivatov ob
Leto motornih elektri¢nih | konvencionalni elektrifikaciie v z elektrifikacijo elektrifikaciii
vozil v SLO | vozil vSLO | hvozil v SLO : vSLO iieac
SLO (v1.000 ) vozil v SLO
(v 1.0001) ' (v 1.000 1)
2018 1.614.124 21.860 1.592.264 11.299 11.146 153
2019 1.698.124 59.660 1.638.464 11.887 11.469 418
2020 1.775.040 121.193 1.653.847 12.425 11.577 848
2021 1.848.920 195.073 1.653.847 12.942 11.577 1.366

Vir: Lastno delo.

V tabeli 18 lahko vidimo, koliko manj goriva (v 1.000 litrih) bomo porabili v posamezni stopnji
elektrifikacije. Razlika v porabi naftnih derivatov se z vsako stopnjo elektrifikacije povecuje.
Zadnje leto je ta enaka 1.366.000 litrov na vsakih sto prevozenih kilometrov v Sloveniji.

Tabela 18: Poraba naftnih derivatov ob elektrifikaciji motornih vozil v Sloveniji glede na

scenarij B
Letna b Razlik bi
_pora &} Letna poraba azira v _pora !
. “ . o motornih vozil . . naftnih
Skupno st. Stevilo Skupno stevilo motornih vozil .
. . . . brez et derivatov ob
Leto motornih elektri¢nih | konvencionalnih elektrifikaciie v z elektrifikacijo elektrifikaciii
vozil v SLO | vozil vSLO vozil v SLO J vSLO . J
SLO (v 1.000 1) vozil v SLO
(v1.0001) ' (v 1.000 1)
2018 1.614.124 403.531 1.210.593 11.299 8.474 2.825
2019 1.698.124 764.156 933.968 11.887 6.538 5.349
2020 1.775.040 1.420.032 355.008 12.425 2.485 9.940
2021 1.848.920 1.848.920 0 12.942 0 12.942

Vir: Lastno delo.

Pri scenariju B so vrednosti veliko visje kot pri scenariju A. V zadnjem letu elektrifikacije bomo
v Sloveniji porabili 12.942.000 litrov goriva manj na vsakih sto prevozenih kilometrov, kot ¢e
elektrifikacije na nasem ozemlju ne bi bilo. Kot sem omenil v poglavju 5.8, bo zmanjsana potro$nja
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goriva v gospodinjstvih privedla do pozitivnih multiplikativnih ucinkov. Po drugi strani bo to
pomenilo izpad dohodka v naftni industriji od potro$nje naftnih derivatov. Tako se bo morala ta
industrija prilagoditi na prihajajoc¢e spremembe. Spremembe bodo morale biti v obliki ponujanja
drugac¢nih, predvsem pa substitucijskih proizvodov in storitev.

6.5 Spremembe na trgu dela zaradi elektrifikacije vozil v Sloveniji

Poleg povisanja povpraSevanja po elektri¢ni energiji in spremembi potro$nikovih navad bo
elektrifikacija vplivala tudi na zaposlene v avtomobilski industriji. Posledice elektrifikacij vozil
bo, po mojem mnenju, mogoce cutiti tudi v Sloveniji. Elektri¢na vozila sestavlja veliko manj
komponent. Zato bo z njihovim prihodom potrebno prestrukturiranje tako v avtomobilski industriji
kot tudi v podobaviteljski verigi.

V slovenski avtomobilski industriji je leta 2016 delovalo 287 podjetij. Skupaj so zaposlovala kar
14.207 ljudi. V slovensko izvozno bilanco so prispevala kar 2,9 milijarde evrov (Ajpes, 2017). Kar
pomeni, da pomembno prispevajo k izvozu Republike Slovenije. V Sloveniji je bilo decembra
2018 zaposlenih 887.170 oseb (SURS, 2018). Tako bi po danasnjih podatkih $tevilo zaposlenih na
avtomobilskem podro¢ju iz leta 2016 predstavljalo 1,6 % vseh zaposlenih v obmocju republike
Slovenije.

V poglavju 5.6 sem predstavil projekcijo deleza sluzb, povezanih s prehodom na elektri¢na vozila.
Projekcija je bila predstavljena na ravni Evropske unije od leta 2020 do leta 2030. Iz projekcije je
razvidno, da Ce se avtomobilska industrija v posameznih drzavah ne bo prestrukturirala, lahko
izgubi kar 32 % delovnih mest. Ce bi ta delez aplicirali na Slovenijo, se predvideva, da bi slovenska
industrija izgubila vsaj 4.546 zaposlenih. Ce bi aplicirali $¢ izgubo delovnih mest v dejavnostih,
povezanih z avtomobilsko industrijo, bi bilo brezposelnih oseb $e ve¢. Zaradi sprememb v tej
industriji teh zaposlenih ne bi mogli nikoli ve¢ nadoknaditi, saj ne bi bili ve¢ konkurenéni na trgu.
Taka, predvsem nekvalificirana delovna sila pa bi bila potem tezko ponovno zaposljiva.

Spremembe so, po mojem mnenju, neizbezne, tudi za tako »rigidno« in obstojno industrijo, kot je
avtomobilska. Spremembe je mogoce predvideti v proizvodnji avtomobilov in komponent,
potrebnih za njihovo izdelavo, ter v dobaviteljski oziroma podobaviteljski verigi. Na te se bo
potrebno pripraviti z vlaganjem v druge povezane panoge. Povprasevanje se bo premaknilo iz nizje
kvalificirane delovne sile na visjo. To bo odprlo nove moznosti in panoge, S katerimi se bo ta
industrija morala razvijati.

7 DISKUSIJA
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Cilj magistrskega dela je ugotoviti prihajajo¢e spremembe in njihov vpliv na porabo elektri¢ne
energije, na infrastrukturo elektricnega omrezja, prometno infrastrukturo, na avtomobilsko
infrastrukturo in z njo povezane panoge ter na trg dela. Da bi lazje razumel mogoce prihajajoce
spremembe, sem oblikoval dva razli¢na scenarija. Scenarij postopnega prehoda prodaje na
elektricna vozila (scenarij A) in scenarij prehoda vseh konvencionalnih vozil na elektri¢na
(scenarij B).

Preden sem se lotil simulacije elektrifikacije vozil v Sloveniji, sem dolocil, koliko bo na novo
registriranih vozil v obdobju 2018-2021. To vrednost sem nato apliciral na prou¢evana scenarija.
Po scenariju A bi bilo konec leta 2021 na nasSih cestah 195.073 elektricnih vozil. Po scenariju B pa
kar 1.848.920. To bi po scenariju A pomenilo ve¢ stokratno povecanje Stevila elektri¢nih vozil iz
leta 2017 oziroma ve¢ tisoc¢kratno po scenariju B. Tem vozilo bi bilo potrebno zagotoviti ustrezno
koli¢ino elektri¢ne energije in zadostno infrastrukturo za njihovo polnjenje. V nadaljevanju sem
se lotil izra¢una porabe teh elektri¢nih vozil. Izhajal sem iz povprecne porabe 15 KW na 100
prevozenih kilometrov. Po scenariju A bi konec leta 2021 potrebovali 392,88 GWh elektricne
energije. To bi predstavljalo le manj kot 3 % pri¢akovane letne slovenske porabe v letu 2021. Pri
scenariju B pa je slika drugacna. V letu 2021 bi za napajanje vseh vozil v Sloveniji potrebovali kar
3.723,73 GWh, kar bi predstavljalo kar 26,9 % pricakovane letne prodaje v istem letu. To bi
pomenilo povecanje letne porabe elektricne energije v Sloveniji za 21,9 %, v primerjavi z zgolj
4,5 % glede na scenarij A. 1z tega izhajam, da bi bila postopna elektrifikacija novo prodanih vozil
pod pogoji iz opisov Scenarijev mogoca in tudi izvedljiva. Elektrifikacija vseh vozil pa ne bi bila
mogoca, saj bi bila dodatna poraba previsoka in na tako kratek rok neizvedljiva.

Elektrifikacija vozil seveda ni mogoca brez ustrezne infrastrukture. Zato sem se v nadaljevanju
usmeril v slovensko infrastrukturo in v mogoc¢e dodatno potrebne investicije zaradi poviSanja
porabe elektricne energije. Za namen magistrske naloge sem se usmeril v tako imenovano zeleno
energijo. Tako sem se osredotoCil na vetrne, son¢ne in hidroelektrarne. Glede na povpre¢no
donosnost posamezne elektrarne sem ugotovil, koliko takih elektrarn bi bilo potrebno glede na
posamezen proucevan scenarij. Za zagotovitev zadostne koli€ine elektricne energije bi v Sloveniji
za proucevan scenarij A ob koncu leta 2021 potrebovali 66 vetrnih elektrarn, 958 sonénih ali 6
povprecnih hidroelektrarn. Tudi s tega zornega kota elektrifikacije vozil lahko zaklju¢im, da je ta
scenarij izvedljiv. Do konca leta 2021 je dovolj ¢asa, da se zagotovi finan¢na sredstva, potrebna
za izgradnjo infrastrukture, potrebne za napajanje prej omenjenega Stevila elektri¢nih vozil. Na
razpolago pa je tudi dovolj Casa za izgradnjo infrastrukture do konca proucevanega obdobja.
Zagotovitev potrebne infrastrukture glede na scenarij B pa bi bila glede na prostorske, ¢asovne,
okoliske in financne omejitve neizvedljiva. V zelo kratkem obdobju bi bilo potrebno zgraditi
bodisi 1.489 vetrnih oziroma 21.797 son¢nih ali pa kar 134 hidroelektrarn. Glede na prej omenjene
omejitve Republika Slovenija ne bi bila zmozna zagotoviti ustrezne pogoje za uporabo tako
velikega Stevila elektri¢nih vozil na svojih cestah.
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Za napajanje elektri¢nih vozil pa ni dovolj le ustrezna kolicina elektri¢ne energije, potrebujemo
tudi polnilne postaje. Ob Stevilu elektricnih vozil glede na scenarij A bi (Ce bi upostevali vodilne
drzave na tem podrocju) za optimalno polnjenje potrebovali 13.934 polnilnih postaj. To je ob
upostevanju, da je potrebna 1 polnilna postaja na vsakih 7 elektricnih vozil. Z vse vecjo
elektrifikacijo se bo to Stevilo vozil ustrezno povisalo. Ob upoStevanju povpreénih delezev tipov
elektri¢nih postaj bi celotna investicija njihove izgradnje znaSala 204.174.914 EUR. Znesek je
visok, vendar predstavlja maksimalno investicijo za najbolj optimalno polnjenje uporabnikov
elektricnih vozil. Ta bi se seveda porazporedil tako na javna podjetja in institucije kot tudi na
zasebna podjetja. Tu bi imela klju¢no vlogo javno-zasebna partnerstva. Del investicije bi pokrili
zasebni ponudniki energentov, avtomobilski proizvajalci, okoljsko ozaves¢ena podjetja, kon¢ni
uporabniki in podobni. Na drugi strani pa drzava z javnimi ponudniki energentov (Elektro
Ljubljana itd), ob¢inami, DARS-om itd Z niZzanjem cen polnilnic zaradi tehnoloskih napredkov in
navsezadnje tudi zaradi tako velikega narocila lahko pri¢akujemo, da bo ta investicija veliko nizja.
Zato menim, da bi bila izgradnja zadostne koli¢ine javnih polnilnic glede na potrebe scenarija A
izvedljiva. Glede na scenarij B pa bi potrebovali kar 132.065 polnilnic. Ta investicija pa bi znasala
vrtoglavih 1.937.717.842 EUR. Tako zakljucujem, da bi bila ta investicija neizvedljiva. Poleg
finan¢nih so pri tem scenariju tudi omejitve, ki veljajo pri izgradnji elektricne infrastrukture.
Predvsem zato, ker bi $lo tu za velik ter okoljsko in ¢asovno skorajda nemogoc€ projekt.

Poleg elektricne in prometne infrastrukture ter na podrocju prometa in logistike bo vpliv
elektrifikacije vozil cutiti tudi v drugih panogah v gospodarstvu. Eden izmed teh je seveda tudi
naftno podrocje. Vecje Stevilo elektri¢nih vozil bo privedlo do manjSega povprasevanja po naftnih
derivatih. ManjSe povprasevanje se razlikuje glede na razli¢ne parametre podrocij A in B. Leta
2021 bi s popolno elektrifikacijo novo prodanih vozil prihranili kar 1.366.000 litrov goriva na
vsakih sto prevoZenih kilometrov. Na eni strani bi to pomenilo kar zajetno finan¢no obremenitev
tako za prodajalce naftnih derivatov kot tudi za drZavo. To bi privedlo do manjSe mase izplacila
davkov v davéno blagajno. Se toliko bolj pri scenariju B, saj bi v Sloveniji prihranili kar
12.942.000 litrov na sto kilometrov. Vendar pa zaradi drugih neizvedljivih elementov tega
scenarija takega prihranka goriva ne moremo pri¢akovati. Drzava bi na oba scenarija najprej
verjetno odgovorila s poviSanjem troSarin, vendar bi to na dolgi rok imelo Se bolj negativne
posledice pri povprasevanju po teh dobrinah. Na dolgi rok tako pricakujem zmanjSano
povprasevanje po naftnih derivatih. S tem bi zaradi manj$ih izpustov posledi¢no zmanjsali
obremenitev nasega okolja.

Poleg tega pa bi to privedlo tudi do povecanja dohodka gospodinjstev. Eden izmed zelo
pomembnih (za povpre¢nega drzavljana) ucinkov elektrifikacije vozil bo mogoce cCutiti na trgu
dela. Elektrifikacija vozil grozi z izgubo kar 32 % vseh delovnih mest v avtomobilski industriji in
z njo povezanih panogah. Vendar je to zelo ¢rnogled scenarij, ki ne vkljucuje prilagoditve in
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prestrukturiranja delovnih mest. Te spremembe je nekako ze danes mogoce predvideti ter se tako
tudi nanje pripraviti. Ce se bo slovenski trg dela pravogasno in ustrezno prilagodil, bo izguba
delovnih mest minimalna. Se vedno pa obstaja moznost, da se zaradi visokega deleza
visokokvalificirane delovne sile v Sloveniji Stevilo zaposlenih zaradi elektrifikacije vozil tudi
poveca. Z manjSimi stroski lastniStva elektricnega vozila ter raznimi davénimi olajSavami bi
izkusili tudi pozitivne multiplikativne ucinke. Povisanje mese¢nega dohodka od tega bi nato
gospodinjstva porabila v druge namene. To bi bilo ¢utiti v porastu povprasevanja tako po dobrinah
kot tudi po raznih storitvah. Zato bi se povisalo zadovoljstvo drzavljanov, povisal bi se bruto
domaci prihodek in s tem tudi drzavne blaginje.

SKLEP

Za potrebe magistrskega dela sem se osredotocil na Slovenijo. Eden izmed razlogov je tudi v tem,
da je politika pogumno stopila v korak s ¢asom. Ustanovitev Eko sklada in raznih drugih oblik
spodbud ter infrastrukturnih projektov Se dodatno pospeSuje trend elektrifikacije. Ta je pri nas
dostikrat moc¢nejsi od drugih drzav bivse Jugoslavije.

Elektrifikacija konvencionalnih vozil na globalni ravni je neizogibna. K dodatnemu pospesevanju
tega trenda prispeva vecja ozavesCenost prebivalstva ter povecana skrb za okolje in vsesplo$no
zdravje. Promet je eden glavnih dejavnikov onesnazevanja okolja, katerega negativen prispevek k
vsesploSnemu onesnazevanju planeta bi se le Se stopnjeval. To pa zato, ker se svetovno
prebivalstvo povecuje in z njim tudi potreba po prevoznih sredstvih. Edina logi¢na in dolgoro¢no
vzdrzna reSitev je elektrifikacija vozil. To pa ne bo privedlo le do spremembe nasega razmisljanja
in navad, ampak bo imelo veliko $irSi vpliv. Vplivi bodo vidni v politiki drzav, njihovih
gospodarstvih, na trgu dela in energetskih podrocjih ter v avtomobilski industriji in z njo povezanih
panogah. Vpliv bo tako lokalen kot tudi globalen.

Pri vseh investicijah opisanih v poglavju 7 je, po mojem mnenju, lahko pri¢akovati tudi pomo¢
Evropske unije z nepovratnimi finan¢nimi sredstvi. Taki projekti so izjemno pomembni in so v
skladu s trenutno politiko Evrope. Zato bi ta sredstva tudi prejeli. Koliko in pod kak$nimi pogoji,
ne moremo z gotovostjo trditi, saj so odvisni od pogajanj ter same predstavitve projektov slovenske
vlade.

Elektrifikacija je trend, ki se bo le $e stopnjeval, tako na lokalni kot tudi na globalni ravni. V svoji
magistrski nalogi sem skozi dva scenarija orisal prihajajoc¢e spremembe, njihov vpliv in kako se
bomo morali nanje pripraviti. Po raziskavah in izracunih lahko sklepam, da je scenarij A izvedljiv.
Sam scenarij je na dolgi rok neizbezen. Scenarij B pa je v vseh pogledih tezko oziroma v
resnicnosti neizvedljiv. Teoreticno je Republika Slovenija zmozna zagotoviti okolje za
implementacijo popolne elektrifikacije novo prodanih vozil, tudi ¢asovno. Predhodno bi bilo
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potrebno najaviti nacrtovane spremembe in se maksimalno angazirati za dosego tega cilja. Velik
dejavnik bi bile tudi birokratske ovire, Ki so za naso drzavo Ze stalnica. S spremembo zakonov ter
postenimi odSkodninskimi izplacili bi lahko uresnicili tako izgradnjo polnilne kot tudi elektri¢ne
infrastrukture. Ce bi to uspelo, bi temu sledila druga podrogja. Slovenija je s svojo agresivno in
uspesno politiko subvencioniranja Eko sklada dokazala, da se je pripravljena prilagoditi razmeram.
S tem pa odprla moznosti nadaljnjega razvoja in Sirjenja ozavescenosti SirSe druzbe.
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Priloga 1: Javni poziv 57SUB-EVOB17
Nepovratne finan¢ne spodbude ob¢anom za elektri¢na vozila

1. Predmet in namen javnega poziva

Predmet javnega poziva so nepovratne finan¢ne spodbude ob¢anom za nalozbe v nakup ali
predelavo okolju prijaznejSih vozil za cestni promet, ki spadajo v eno izmed spodaj navedenih
kategorij cestnih vozil, in ki bodo prvi¢ po proizvodnji ali predelavi registrirana v Republiki
Sloveniji (v nadaljnjem besedilu: nalozba), in sicer za naslednje ukrepe:

— nakup novega vozila na elektricni pogon;

— nakup novega prikljuc¢nega hibridnega vozila (plug-in) ali novega vozila na elektri¢ni pogon
s podaljsevalnikom dosega (range extender);

— predelavo vozila v elektricno vozilo, tako da bo serijsko vgrajeni motor na notranje
zgorevanje nadomescen s pogonskim elektromotorjem.

Vozila, ki so predmet javnega poziva, so namenjena za udeleZzbo v cestnem prometu, in sicer
Za voznjo po prometnem pasu (prometni pas je oznacen ali neoznacen vzdolzni del smernega
vozi$ca, ki je dovolj Sirok za neovirano voznjo dvoslednih vozil v eni vrsti, kot to dolo¢a Zakon
o cestah (Uradni list RS, §t. 109/10, 48/12, 36/14 — odl. US in 46/15)), bodo registrirana in
spadajo v eno izmed kategorij cestnih vozil, ki so navedene v Cetrtem odstavku 1. tocke tega
javnega poziva.

Predelava vozila mora biti izvedena s strani pravne osebe ali samostojnega podjetnika.
Nepovratna finan¢na spodbuda se lahko dodeli le za:

— nakup novega vozila kategorije M1, N1, L7e, L6e, L5e, L4e, L3e, L2e, L1e-B ali L1e-A na
elektri¢ni pogon brez emisij CO2 na izpustu;

— predelavo vozila v elektricno vozilo, tako da bo serijsko vgrajeni motor na notranje
zgorevanje nadomescen s pogonskim elektromotorjem, kategorije M1, N1, L7e ali L6e;

— nakup novega priklju¢nega hibridnega vozila (plug-in) ali novega vozila na elektri¢ni pogon
s podaljSevalnikom dosega (range extender), z emisijami CO2 na izpustu manjSimi od 50 g
CO2/km, kategorije M1 ali N1.

Kategorije M1, N1, L7e, L6e, L5e, L4e, L3e in L2e so dolocene v Prilogi 1 Pravilnika o
ugotavljanju skladnosti vozil (Uradni list RS, §t. 105/09, 9/10 in 106/10 — ZMV), skladno z
Zakonom o motornih vozilih (Uradni list RS, $t. 106/10, 23/15 in 68/16). Kategoriji L1e-B in
L1le-A sta dolo¢eni v Prilogi 1 Uredbe (EU) st. 168/2013 Evropskega parlamenta in Sveta z
dne 15. januarja 2013 o odobritvi in trznem nadzoru dvo- ali trikolesnih vozil in §tirikolesnikov
(UL L st. 60 z dne 2. 3. 2013, str. 52).

Opis kategorij vozil:

M1: Vozila za prevoz potnikov z najve¢ osmimi sedeZi poleg sedeza voznika.

N1: Vozila za prevoz blaga z najve¢jo maso do vklju¢no 3,5 tone.



L7e: Stirikolesna vozila, razen navedenih v kategoriji L6e, z maso neobremenjenega vozila, ki
ne presega 400 kg (550 kg za vozila za prevoz blaga), brez mase baterij pri elektri¢nih vozilih,
katerih najvecja nazivna mo¢ motorja ne presega 15 kW.

Lé6e: Lahka stirikolesna vozila, katerih masa neobremenjenega vozila ne presega 350 kg, brez
mase baterij pri elektri¢nih vozilih, katerih najvecja konstrukcijsko dolo¢ena hitrost ne presega
45 km/h, in katerih najvecja trajna nazivna moc ne presega 4 kW pri elektromotorjih.

L5e: »motorna trikolesa« (vozila s tremi simetricno namesScenimi kolesi) z najvecjo
konstrukcijsko doloceno hitrostjo, ki presega 45 km/h.

L4e: (trikolesna vozila — s stransko prikolico) in

L3e: (dvokolesna vozila):

»motorna kolesa« opremljena z motorjem, katerih najvecja konstrukcijsko dolocena hitrost
presega 45 km/h.

L2e: (trikolesna vozila):

»mopedi« (kolesa z motorjem), katerih najvecja konstrukcijsko dolocena hitrost ne presega 45
km/h in katerih najvecja trajna nazivna moc¢ ne presega 4 kW pri elektromotorju.

L1le: Lahko dvokolesno vozilo na motorni pogon z dvema kolesoma in motornim pogonom,
katerega najvecja konstrukcijsko dolocena hitrost vozila znaSa <45 km/h, katerega najvecja
trajna nazivna ali neto moc¢ znasa < 4 kW in katerega najvecja masa je po podatkih proizvajalca
tehni¢no dovoljena masa.

Podkategorije:

L1le-A: (kolo na motorni pogon) Kolo zasnovano za uporabo pedal, opremljeno s pomoznim
pogonom, katerega glavni namen je pomoc¢ pri pogonu na pedala, in katerega izhodna mo¢
pomoznega pogona se zmanjsuje pri hitrosti vozila < 25 km/h ter katerega najvecja nazivna
trajna ali neto moc¢ znasa < 1 kW. Tri- ali stirikolesna kolesa na motorni pogon, ki izpolnjujejo
prej navedena dodatna merila, se razvrstijo kot tehni¢no enakovredna dvokolesnemu vozilu
Lle-A.

L1le-B: (dvokolesni moped) Vsa druga vozila kategorije Lle, ki jih ni mogoce razvrstiti v
skladu z merili vozila L1e-A.

Kolesa s pedali z dodatnim pogonom, opremljena s pomoznim elektri¢nim motorjem z najvecjo
trajno nazivno mocjo, ki je manjsa ali enaka 250 W, katerega izhodna mo¢ se prekine, kadar
kolesar preneha poganjati pedala, sicer pa se progresivno zmanjSuje in kon¢no prekine, preden
hitrost vozila doseze 25 km/h, niso predmet nepovratnih finan¢nih spodbud.

Vozila, ki so predmet nepovratnih finan¢nih spodbud, morajo biti opremljena z akumulatorji,
ki ne temeljijo na svincevi tehnologiji.



