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SAZETAK

Ovaj dio sadrzi kraéi sazetak ovog obimnog studijskog
istrazivanja. Citalac se svakako upuduje na tekst Studije u
ostalim poglavljima za detaljan pregled svih rezultata
istrazivanja.

U ovoj sazetoj verziji Studije o elektromobilnosti u EP BiH, prezentirana su njena
odabrana poglavlja, koja su u funkciji informisanja i animiranja $ire javnosti a s ciljem
poticanja razvoja trzista elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini.

Integralni tekst Studije se sastojao od 13 poglavlja, pri ¢emu je u Poglavlju 1 prilozen
Programski zadatak za izradu Studije, u Poglavlju 2 je dat kratak uvod u problematiku
elektromobilnosti kao temu Studije dok su u poglavljima 11, 12 i 13 respektivno, dati popis
literature, popis tabela i popis slika.

Poglavlje 3 pod nazivom ,,Pregled postojece regulative u oblasti elektromobilnosti*, daje sazet
osvrt na najvazniju regulativu iz oblasti elektromobilnosti, pri ¢emu je poseban akcenat na
regulativi koja je donesena na nivo EU te regulativi iz Republike Hrvatske kao nama najblizoj
drzavi ¢ija iskustva mogu u znacajnoj mjeri da posluze kao preporuka za iniciranje relevantnih
aktivnosti u bosanskohercegovackom okruzenju. Medu najvaznijim dokumentima donesenim
sa nivoa EU navodi se ,,Bijela knjiga - Plan za jedinstveno transportno podrucje — Na putu ka
konkurentnom transportnom sistemu sa efikasnim iskori§¢enjem resursa” iz marta 2011.godine,

¢ij1 je generalni politicki cilj da definiSe dugoro¢nu strategiju koja do 2050.godine treba da
obezbijedi transformaciju transportnog sistema EU, kako po pitanju smanjenja emisija CO,

tako i u pogledu smanjenja ovisnosti o nafti. Drugi klju¢ni dokument jeste Direktiva
2014/94/EU iz oktobra 2014. o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva kojom je utvrden
zajednicki okvir mjera za uspostavljanje infrastrukture za alternativna goriva. Prema
odredbama ove direktive , drzave ¢lanice trebale bi osigurati da se izgradnjom javno dostupnih
mjesta za punjenje osigura odgovarajuca pokrivenost kako bi se omogucilo da elektri¢na vozila
prometuju barem u gradskim/prigradskim aglomeracijama i drugim gusto naseljenim
podruc¢jima te, prema potrebi, u okviru mreza koje odrede drzave Clanice.

Kada se radi o regulativi Republike Hrvatske, kao najvazniji dokumenti se navode Zakon o
promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u cestovnom prijevozu iz 2013.godine kojim
je propisano da javni organi kod kupovine transportnih vozila moraju kao kriterije pri javnoj
nabavci uzimati energetske ucinke i uticaj na okoli§ tokom radnog vijeka vozila, ukljucujuci
potro$nju energije i emisiju COg, te Zakon o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva iz
2016.godine koji se naslanja na Direktivu 2014/94/EU

U ovom poglavlju takoder je konstatovano da na nivou Bosne i Hercegovine ne postoje propisi
koji bi na eksplicitan nacin regulisali bilo koji segment vezano za koristenje elektri¢nih vozila.
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U poglavlju 4 pod nazivom ,,Analiza ciljeva i strategija kljucnih ucesnika u sektoru punjenja
elektri¢nih vozila®, su identificirani glavni akteri u sektoru elektromobilnosti, analizirani ciljevi
koje oni zZele da postignu upotrebom elektri¢nih vozila kao i nacini na koje ostvaruju svoje
ciljeve. Kao najvazniji u€esnici su analizirani EU i pojedinacne drzave njene ¢lanice, gradovi i
druge lokalne zajednice, proizvodaci vozila, pruzaoci usluga punjenja elektricnih vozila te
korisnici usluga punjenja odnosno korisnici/vlasnici elektri¢nih automobila. Ovdje je izmedu
ostalog konstatovano kako okvir unutar kojeg Evropska Unija kreira svoje strategije za
elektromobilnost jeste koncept pod nazivom ,,mobilnost sa niskim nivoom emisije*“. Mobilnost
sa niskim nivoom emisija se smatra klju¢nom komponentom sveobuhvatne tranzicije evropske
ekonomije koja se mora provesti kako bi ona ostala konkurentna i bila u stanju da obezbijedi
potrebe za kretanjem ljudi i roba. Kako je to ve¢ naprijed istaknuto, bavljenje pitanjima nisko-
emisione mobilnosti doprinosi ne samo ostvarenju EU ciljeva u pogledu klimatskih promjena
ve¢ takoder doprinosi povecanju energetske sigurnosti Evrope. U nastavku ovog poglavlja su
prezentirana iskustva vodecih evropskih drzava u oblasti elektromobilnosti, koje sve redom
imaju jasno deklarisane ciljeve u pogledu procentualnog ucesca elektri¢nih vozila u nekom
bliskom vremenskom periodu te putem razli¢itih fiskalnih 1 drugih mjera snazno potic¢u svoje
gradane i sve druge zainteresirane subjekte da participiraju u ostvarenju tih ciljeva. Obzirom da
je saobracaj u urbanim centrima odgovoran za 23% emisije staklenickih gasova u EU a mnoga
urbana podrucja su premasila granice zagadenja zraka, uloga gradova i lokalnih zajednica u
realizaciji strategije nisko-emisione mobilnosti u EU je od izuzetnog znacaja. Oni su tu ulogu
prakti¢no vec i preuzeli te su gradovi danas glavni implementatori poticaja i projekata za nisko-
emisione alternativne energente i vozila. Iskustva iz nekoliko velikih svjetskih gradova koji se
smatraju liderima u promociji elektri¢nih vozila prezentirana su takoder u ovom poglavlju. Za
svaki od tih gradova su navedene mjere i politike koje se koriste, podaci o infrastrukturi te
aktivnosti vezane za podizanje nivoa informisanosti i svijesti gradana o koristima elektri¢nih
vozila. U dijelu poglavlja 4 koji se odnosi na proizvodace automobila izmedu ostaloga se
navodi kako ¢e razvoj trzista elektromobilnosti zavisiti i od sposobnosti proizvodaca da
odgovore na trenutnu zabrinutost potencijalnih kupaca nekim aspektima elektri¢nih vozila. Iz
tog razloga se kao faktor uspjeha proizvodaca na ovom trziStu navodi smanjenje zabrinutosti
kod kupaca i promovisanje benefita elektromobilnosti. Tu se prije svega misli na tzv. ,,range
anxiety* koji odslikava brigu kupaca da li ¢e baterija njithovog automobila “izdrzati* do prve
dostupne punionice $to je medu najbitnijim nedostacima elektri¢nih automobila percepiranim
od strane kupaca. U dijelu koji se odnosi na pruzaoce usluga punjenja diskutovani su razli¢iti
trZiSni modeli organizovanja infrastukture za punjenje i ukazano je na specificnosti angaZmana
ODS-a u toj oblasti. Profil korisnika elektri¢nih vozila u Evropi, obrasci koriStenja vozila te
faktori koji uti¢u na motivaciju za kupovinu elektri¢nih vozila diskutovani su na samom Kraju
poglavlja 4. Tu se izmedu ostaloga konstatuje kako rezultati brojnih empirijskih istrazivanja
provedenih Sirom EU ukazuju na to da je visoka cijena jo§ uvijek glavni razlog za malu
prihvacenost elektri¢nih u odnosu na konvencionalna vozila. Takoder se opaza kako se privatna
lica (kao kupci osobnih putnickih vozila) vise fokusiraju na nabavnu cijenu dok u najvecoj mjeri
zanemaruju ili potcjenjuju cijene energenata i druge operativne troskove. Drugi bitan faktor
koji uti¢e na odluku o kupovini elektri¢nih automobila odnosi se na raspolozivost infrastrukture
za punjenje pri ¢emu je u veéini empirijskih istrazivanja potvrden njegov pozitivan efekat na
odluke o kupovini zbog toga S$to postojanje viSe punionica Stedi vrijeme 1 novac korisnicima a
takoder pomaze u smanjenju pritiska vezanog za range anxiety.
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Poglavlje 5 sadrzi pregled postojecih tehnologija u oblasti punjenja elektri¢nih vozila, kao i
pregled razvojnih trendova u oblasti elektri¢nih vozila i njihovog punjenja. Pregled postojecih
tehnologija punjenja elektri¢nih vozila obuhvata podjelu punionica prema nekoliko kroterija,
pregled standarda iz ove oblasti, nacina (modova) punjenja i konektora, te nekih drugih vaznijih
aspekata ove tehnologije. Analiza trendova razvoja elektri¢nih vozila ukazuje na ocekivani rast
njihove prodaje, porast broja modela elektri¢nih vozila na trzistu, pad cijena baterija i pad cijena
elektricnih vozila, povecanje njihovog dometa te povecanja njihove efikasnosti. Pored
putnickih vozila, analzirani su i trendovi razvoja elektromobilnosti u drugim kategorijama
vozila kao §to su dostavna vozila, autobusi, kamioni, motocikli, bicikli i dr. Analiza trendova
razvoja punionica za elektri¢na vozila ukazuje na rast njihove prodaje i pad cijena. Analizirani
su optimalni omjeri punionica i broja vozila i stanovnika, omjeri AC i DC punionica, te je
zakljuCeno da ne postoji jedinstven optimalan broj punionica koji bi se mogao definisati.
Takoder, analiziran je i pokazan pozitivan uticaj razvoja infrastrukture na povecanje prodaje
elektricnih vozila. Predstavljena su iskustva i rjeSenja za izgradnju punionica u izazovnijim
segmentima trziSta: punionice uz trotoare, u viSestambenim zgradama i uz autoputeve.
Analizirani su i neki ostali trendovi kao mreZe i mape punionica, raoming i clearing platforme.
Fokus kod punionica za elektrilna vozila je bio na punjenju pomocu kabla, dok je kratko
tretirano i beZi¢no punjenje, zamjena baterija, te stanice za punjenje hidrogena. Ukratko su
predstavljeni rezultati dosadaSnjih istrazivanja na temu uticaja punjenja elektri¢nih vozila na
elektroenergetske mreze u EP BiH, koji su prethodno objavljeni u naucnim i stru¢nim
casopisima 1 konferencijama. Takoder, istaknut je znacaj neizostavne integracije elektri¢nih
vozila i punionica u buduée pametne mreze. U ovom poglavlju je dat i osvrt na neizostavnu
ulogu IKT sektora u sektoru elektromobilnosti uz presjek komponenti arhitekture IKT sistema
u funkciji punjenja elektri¢nih vozila. lako fokus ove studije nije na tehnologijama elektri¢nih
vozila i punionicama, ovo poglavlje je dalo pregled najvaznijih tehnologija i razvojnih
trendova. Predlozeno je da teme uticaja na mrezu, tehnoloSkog razvoja prema konceptu
pametnih mreza te IKT aspekt oblasti punjenja elektri¢nih vozila budu teme zasebnih studijskih
istrazivanja.

Poglavlje 6 se zove ,,Aktivnosti i iskustva elektroprivrednih kompanija u oblasti punjenja
elektricnih vozila® 1 u njemu je dat prikaz iskustava elektroprivrednih kompanija u aktivnostima
vezanim za punjenje elektricnih vozila odnosno opcenito u sektoru elektromobilnosti kao
poslovnom podrucju ¢iji potencijal pocinje da privlac¢i paznju sve veceg broja razliitih
subjekata. U prvom dijelu poglavlja su diskutovana neka od pitanja koja se mogu smatrati
relevantnim za ve¢inu kompanija koje jo§ uvijek nisu aktivne u ovoj oblasti a imaju ambiciju
da u narednom periodu to postanu. Na osnovu iskustava i najboljih praksi elektroprivrednih
kompanija u svijetu, preporuceni su koraci koje ove kompanije treba da poduzmu u razli¢itim
periodima svoga angazmana u sektoru elektromobilnosti. Prvi od tih koraka je definisan kao
»priprema za integraciju elektricnih vozila u vlastiti elektroenergetski sistem* 1 isti ukljucuje
aktivnosti vezane za analizu mreZe, zatim aktivnosti vezane za kreiranje poticajnog
regulatornog okvira te formiranje raznih partnerskin modela sa drugim zainteresiranim
stranama /stakeholder-ima. Drugi korak podrazumijeva implementaciju programa koji su u
funkciji intenzivnijeg razvoja koncepta elektromobilnosti 1 izmedu ostaloga ukljucuje :
uvodenje naprednih tarifnih sistema s ciljem uticaja na dijagram opterecenja, zatim intenzivniji
angazman elektroprivrednih kompanija na Sirenju infrastrukture za punjenje te implementacija
projekata pametnog punjenja. Konac¢no treci korak treba da obezbijedi realizaciju benefita kako
za same elektroprivredne kompanije tako i1 za gradane, korisnike elektri¢nih vozila te za okoli§
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1 to kroz stabilnost mreZe, smanjenje troskova vlasnistva elektri¢nih vozila i veée koriStenje
obnovljivih izvora.

U drugom dijelu poglavlja 6 prezentirana su iskustva nekoliko velikih elektroprivrednih
kompanija iz Evrope koje su u sektoru elektromobilnosti aktivne ve¢ odredeni niz godina. Tako
je na primjer angazman kompanije Endesa zapoceo od 2009. godine uspostavom prve
platforme za elektri¢na vozila. Jedna od glavnih inicijativa ove kompanije u domenu promocije
i Sirenja elektromobilnosti odnosi se na Plan e-mobilnosti za zaposlenike. Prvi rezultati ove
inicijative ogledali su se u tome da su tokom 2015. i 2016. godine zaposlenici kompanije kupili
ukupno 274 elektricna vozila $to je u tom momentu ¢inilo 7% trziSnog udjela ovih vozila u
Spaniji. Endesa je u 2017. godini pokrenula i plan za elektrificiranje flote reprezentativnih
vozila za ¢lanove menadzmenta. Cilj je da 10 vozila u ovom segmentu bude hibridno ili 100%
elektri¢no u roku od cetiri godine. Takoder se promovira odrziva mobilnost u upravljanju
flotom kompanije, gdje je gotovo 20% vozila ve¢ hibridno ili elektricno. Za putovanje na posao,
zaposlenici iz raznih Endesa ureda mogu koristiti i elektricna vozila putem e-car
sharing usluge. Na ovaj nacin je pokriveno 100.000 km u toku 2016. godine. Deklarisani cilj za
2020 jeste elektrifikacija 80% flote i 3.000 zaposlenika koji ¢e Koristiti vlastiti elektri¢ni
automobil.

Razvoj biznisa elektromobilnosti u CEZ Grupi je zapoceo od 2011. godine kada je u Pragu
izgradeno prvih 10 punionica za elektri¢na vozila. CEZ-ov operator punionica djeluje pod
imenom CEZ /E/MOBILITA koji i sam u svome vlasni§tvu ima 40 elektriénih automobila. Ovaj
operator trenutno posjeduje najveéu mrezu javnih punionica za elektri¢ne automobile u Ceskoj
Republici. Od ukupno 70 punionica, CEZ posjeduje 25 ultra brzih punionica, dok ostatak mreZe
¢ine brze punionica. Na glavnim autocestama planira se izgradnja jo§ 42 punionice koje ¢e
dopunjavati veéinu kapaciteta baterije (80%) u vremenu od 20 do 30 minuta. CEZ je za ovaj
projekat dobio sredstva od europskog programa CEF.

Kompanija Innogy RWE se u podrucju elektromobilnosti u potpunosti oslanja na obnovljive
izvore energije. Jedno od rjeSenja koje je Innogy razvio za punjenje elektri¢nih automobila kod
kuce omogucava koriStenje vlastitih solarnih panela u domacinstvima. Kada se radi o javnim
punionicama, Innogy je zajedno sa vise od 100 partnera izgradio jednu od najveéih mreza
punionica u Europi, a koja je najgus¢a u Njemackoj. Sirom Europe, mreza punionica obuhvata
vise od 4.900 tacaka punjenja (podatak od decembra 2015.).

Kao primjer elektroprivredne kompanije iz regije koja je najdalje otiSla u razvoju vlastitog
biznisa elektromobilnosti, u poglavlju 6 je opisan primjer HEP-a. Aktivnosti vezane za
elektromobilnost u HEP d.d. su pokrenute od strane HEP Opskrba a sada se vode kao projekat,
organizacijski pozicioniran u Razvoju. Projekat trenutno objedinjuje obje uloge: CPO — Charge
Point Operator i EMSP — E-mobility Service Provider. HEP d.d. trenutno upravlja sa 50-ak
punionica. Punionice se kao stalna sredstva vode na razvoj u HEP d.d. U svom voznom parku
HEP d.d. ima 22 elektri¢na vozila od ¢ega je prvih 5 nabavljeno od strane HEP Opskrba, ostala
su za potrebe regionalnih Elektri (elektrodistributivne podruznice) i dr. Saradnja HEP d.d. sa
lokalnim zajednicama je zasnovana na tipskim sporazumima u okviru kojih lokalne zajednice
(op¢ine) obezbjeduju lokaciju za izgradnju punionica, a HEP-u se dodjeljuje pravo sluznosti na
tim lokacijama. Isti model saradnje se ostvaruje i sa privatnim subjektima kao $to su npr. hoteli
i trzni centri. Uslov za ovu saradnju je da se predmetne punionice nalaze na javno dostupnim
atraktivnim lokacijama. U najve¢em broju slucajeva HEP d.d. je inicijator saradnji sa lokalnim
zajednicama, nakon cega se lokalne zajednice formalno obracaju HEP-u sa zahtjevom za
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postavljanje punionice. Primjeri saradnje su sa gradovima Zagrebom i Koprivnicom, sa
kompanijom Podravka, Zagrebac¢kim holding-om, UBER-om itd...

U poglavlju 7 :,,Potencijal trziSta za elektri¢na vozila u BiH i njegov uticaj na intenzitet
izgradnje punionica®, analiziran je potencijal trzista elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini s
ciljem procjene potreba za infrastrukturom za punjenje elektri¢nih vozila. Na pocetku poglavlja
su prezentirane dosadasnje aktivnosti u oblasti elektromobilnosti u BiH te je konstatovano
evidentno kasnjenje u odnosu na razvijene zemlje Evrope i svijeta. Interes za ovu oblast opazao
se opaza uglavnom od strane akademskih krugova i rijetkih poslovnih subjekata koji
izgradnjom punionica za elektri¢nih vozila nastoje nastoje unaprijediti nivo usluge za svoje
klijente (hoteli) ili je to u funkciji promocije osnovnog biznisa (trgovci vozilima). Konstatvano
je kako se u ovakvim okolnostima Elektroprivreda BiH moze smatrati jednim od pionira i
znacajnim institucionalnim promotorom elektromobilnosti u BiH koji, prateci svjetske trendove
1 iskustva slicnih kompanija, razmatra mogucnost prosirenja svojih tradicionalnih biznisa na
jednu novu oblast koja postaje sve interesantnija za savremene elektroprivredne kompanije.
Takoder je ukazano na to da je za bilo kakve znacajnije iskorake u ovom domenu potreban
angazman Citavog niza stejkholdera koji zajedno treba da Kreiraju podsticajni ambijent za
prihvatanje i razvoj koncepta elektromobilnosti u BiH, te da se u tom smislu Elektroprivreda
BiH moze nametnuti kao inicijator razli¢itih aktivnosti iz ove oblasti .

Podaci o stanju vozila u BiH koji su prezentirani u drugom dijelu poglavlja 7 jasan su indikator
negativnog uticaja saobracajnog sektora na kvalitet zraka, a postojece analize ovog uticaja koje
su radene na nivou pojedinih lokalnih zajednica ukazuju na postojanje svijesti o potrebi
uvodenja alternativnih tehnologija. U ovom poglavlju je takoder konstatovano nepostojanje
regulatornog okvira koji bi tretirao problematiku koristenja alternativnih goriva u saobracaju
odnosno koristenje elektri¢nih vozila kao specificnog aspekta ove oblasti, $to je joS jedan vazan
aspekt za ocjenu potencijala domaceg trzista elektromobilnosti. Na sli¢an nacin se komentarise
1 odsustvo podsticaja za kupovnu i koriStenje elektri¢nih vozila u BiH. U nastavku poglavlja su
identificirani trzi$ni segmenti za koriStenje usluga punjenja elektri¢nih vozila te su predlozeni
partnerski modeli putem kojih bi EP BiH odgovorila na potrebe ovih trzisnih segmenata. Radi
se o sljede¢im trzisnim segmentima: domaca privatna lica, javni sektor, korporativni sektor
uklju¢ivo kompanije za prevoz putnika te putnici u tranzitnim putovanjima kroz BiH. Elementi
partnerskih modela koji bi bili predmet pregovaranja EP BiH i drugih stakeholder-a, s ciljem
zadovoljenja potreba navedenih trziSnih segmenata izmedu ostalog ukljucuju i sljedeca pitanja:
investiranje u izgradnju i vlasni$tvo nad punionicom, plac¢anje prikljucka na distributivnu mrezu,
ishodenje dozvola za izgradnju punionica, obezbjedenje parking mjesta za elektricna vozila,
obezbjedenje prava sluznosti na parking mjesto, promociju projekta, naplatu usluge punjenja.
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ABSTRACT

This part contains a short abstract of this extensive Study,
with a short overview of the most important results. The
reader is definitely advised to look at the text of the Study in
the other chapters for a detailed overview of the results of
this research.

In this adapted version of the Study, its selected chapters have been presented in order
to raise wider public awareness of electromobility itself and to have positive impact on the
development of relevant market in Bosnia and Herzegovina.

In its integral text, this Study consists of 13 chapters, with the Terms of Reference presented in
the Chapter 1, short introduction to the area of electromobility is given in the Chapter 2 while
chapters 11,12, and 13 respectively, comprise list of literature, list of tables and list of figures.

Chapter 3, namely “Overview of existing legislation in electromobility sector, gives a brief
insight in the key documents regulating the sector, where particular focus is given on EU
regulation and regulation from the Republic of Croatia as our nearest neighbor country with
relevant experience that can be used as a reference for initiating relevant activities in Bosnia
and Herzegovina. One of the most important EU documents mentioned in this chapter is ,,White
Paper- Roadmap to a Single European Transport Area —Towards a competitive and resource
efficient transport system* from 201 1. General political objective of this Paper is to define long-
term strategy for transforming transport system of the EU till 2050, both in terms of CO;
reduction and in terms of less dependency of imported oil. Another key document is Directive
2014/94/EC on the deployment of alternative fuels infrastructure. According to the provisions
of this Directive, EU member states should ensure that publicly accessible infrastructure for the
supply of electricity to motor vehicles is built up in order to provide that electric vehicles can
circulate at least in urban/suburban agglomerations and other densely populated areas, and,
where appropriate, within networks determined by the Member States. When it comes to the
regulations from Croatia, as the most important documents were mentioned Zakon o
promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u cestovnom prijevozu from 2013. and Zakon
0 uspostavi infrastrukture za alternativna goriva from 2016.

There is no legislation on the level of Bosnia and Herzegovina that would be relevant for the
electomobility.

In the Chapter 4 ,, The analysis of goals and strategies of the key actors in the electric vehicles
charging sector®, main actors in electomobility sector were identified, the objectives and goals
they want to achieve by promoting and using electric vehicles were analyzed as well as the
methods and approaches they use for achieving their goals. The main actors discussed in this
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chapter were European Union as an entity and individual member states, cities and other local
communities, car manufacturers,electric charging service providers and users of charging
services i.e electric vehicles users/owners. When it comes to the EU as a key actor in this area,
a framework within which the EU strategies for electomobility has been created, is known as
a ,, low emission mobility”. Low — emission mobility is considered a key component of owerall
transition of European economy that needs to be done in order to stay competitive and able to
provide effective circulation of people and goods. Low-emission mobility contributes not only
to the EU goals regarding the climatic changes but also to the greater energy independency of
the Europe. In the second part of this chapter, the experiences of European leading countries in
electromobility area were presented, and one of conclusions was that all of these countries had
very clearly declared goals in terms of percentage share of electric vehicles they want to have
in some short- time period and those countries, using different fiscal and other incentives,
strongly support their citizens and other stakeholders to participate in achieving those goals.

Taking into account that transport in urban centres in EU contributes with 23% in greenhouse
gas emissions and many urban areas were already exceeded the pollution limits, the role of
cities and local communities in realization of EU strategy for low-emission mobility is of a
great importance. They practically already took their roles and today we see cities as main
implementers of incentives and projects for low-emission alternative fuels and vehicles. The
experiences from several world's capital cities considered as leaders in promoting electric
vehicles, including measures and policies they use, facts on charging infrastructure and
activities shaped to raise the level of citizens' awareness and knowledge of electric vehicle
benefits , were also presented in this chapter.

In the part of chapter 4 that deals with the car manufacturers, it was indicated that the
development of electromobility market will also depends on the ability of car manufacturers to
solve current problems related to the range anxiety and to effectively promote benefits of
electric vehicles to their potential users. When it comes to the charging service providers,
different market models for operating the charging infrastructure were discussed, with specific
reference to the engagement of DSOs (Distribution System Operators) within this field of
activities. The profile of typical electric vehicle users in Europe, the patterns of vehicle usage
and motivation factors for buying electric vehicles were discussed in final part of the chapter 4.
It was concluded, among the other things, that results of many empirical researches conducted
all over the EU indicated high prices as the main reason for low acceptance of electric vehicles
compared to the conventional ones. It was also noticed that private persons ( i.e buyers of
passenger cars for private use) were more focused on purchase price while, at the same time,
mostly neglect or underestimate the prices of different fuels and other operating costs. Another
important factor affecting the buying decisions is related to the availability of charging
infrastructure where most of empirical research found the positive impact of the availablity to
the buying decisions.

Chapter 5 includes the overview of contemporary technologies related to the electric vehicle
charging as well the overview of development trends regarding the electric vehicles and their
charging. The current technologies presentation includes the division of chargers by using
several criteria, the overview of standards, modes of charging and connectors and some other
important aspects of relevant technology. The analysis of developmental trends indicates the
expected rise of electric vehicles sales, the increase of different electric vehicle models available
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on the market, the decrease of batteries and vehicle prices and increase of vehicle driving range
and their overall efficiency.

In addition to passenger vehicle, the developmental trends in electromobility for other
categories of vehicles, such as delivery cars, buses, trucks, motorcycles and bicycles were also
analyzed. The analysis of developmental trends for charging infrastructure indicates the rise of
their sale and decrease of the prices. The optimal ratios between charging points and number of
vehicles and inhabitants were analyzed as well as the ratio between AC and DC charging points ;
it was concluded that there was no single optimal number of charging points to be defined. In
this part of chapter 5 it was also analyzed the positive influence of expansion of charging
infrastructure on the rise in electric vehicle sale. The experiences and solutions for building the
infrastructure in more challenging market segments were presented : charging points by the
sidewalks, charging points in multiple apartment buildings, on the highways etc... Some other
trends such as charging points networks nad maps, roaming and clearing platforms were also
mentioned. The results of previous research related to the impact of electric vehicle charging
on the power network of EP BiH were briefly presented. It was also stressed the importance of
electric vehicle and charging infrastructure integration in future smart grids as well as the role
of information and communication technologies in prospective development of electromobility
sector.

In the chapter 6 : ,,Activities and experiences of power utility companies in electric vehicle
charging sector* , it was given the overview of utilities experiences and best practices in
activities related to the charging of electric vehicles or more generally in the sector of
electomobility as a business area that attracts more and more interest from different subjects.
In the first part of this chapter we discussed some of the issues considered as relevant for most
companies currently not actively engaged in the area but have an ambition to engage in more
concrete way. Based on experiences and best practices of electric power utility companies all
over the world, the steps were recommended to being followed by other companies in different
stages of their dealing with electromobility. First of those steps was defined as ,, preparation for
incorporating electric vehicles into the electrical system* and it includes activities such as :
local network analysis, initiating the creation of regulatory framework and building partnership
with other stakeholders. The second step implies the implementation of best-practice programs
to support uptake of electromobility and it includes: updated rate structure introduction, smart
charging etc.. Finally, the third step is supposed to provide the realization of many benefits for
utilities, drivers and the environment and to result in greater use of renewables.

In the second part of chapter 6 the specific experiences of several large power utility
companies from Europe were presented. All of them have been engaged in the electromobility
sector for several years. The engagement of Endesa started in 2009, with introduction of the
first platform for electric vehicles. One of the main initiatives of this company when it comes
to the promotion and enlargement of electromobility is related to the E-mobility plan for the
employees. The initial results of this initiative shows that during 2015. and 2016 Endesa's
employees had bought 274 electric cars, that made 7% of market share of all electric cars in
Spain . In 2017. Endesa started with the plan for electrification of representative management
car fleet. Sustainable mobility in company fleet is also promoted , where almost 20% of cars
are already hybrids or electric. The goal to be achieved by 2020 is electrification of 80 % of
fleet and 3000 employees with their own electric car.
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Development of e-Mobility business in CEZ Group started in 2011, when the first 10 electric
vehicle charger stations were built in Prague. CEZ's operator for electric vehicles operates under
the name CEZ / E / MOBILITA, which itself owns 40 electric cars. This operator currently
owns the largest network of public charger stations in the Czech Republic. Out of 70 charger
stations CEZ owns 25 ultra-fast charger stations, while the rest of the network are fast charger
stations. It is planned to build 42 more charger stations on the major highways that will
supplement most battery capacity (80%) in a time of 20 to 30 minutes. CEZ has received
funding from the CEF European Program for this project.

The Innogy RWE Company in electromobility relies entirely on renewable energy sources.
One of the solutions, developed by Innogy, for charging electric cars at home is to use their
own solar panels in households. When it comes to public chargers, Innogy has built, together
with more than 100 partners, one of the largest network of charger stations for electric vehicles
in Europe, which is the most dense in Germany. Across Europe, charger stations grid covers
more than 4,900 charging points (data from December 2015).

Chapter 6 describes an example of HEP, a power company from the region that has gone
further in developing its own Electro- Mobility business. Activities related to e-mobility in HEP
d.d. have been launched by HEP Supply Department, but now are being run as a project which
is organizationally positioned in Development Department. The project currently combines
both roles: CPO - Charge Point Operator and EMSP - E-mobility Service Provider. HEP d.d.
currently manages around 50 charger stations. Charger stations are defined as permanent assets
in Development in HEP d.d. In its car fleet , HEP d.d. has 22 electric vehicles, of which the first
5 were procured by HEP Supply, and remained are for the needs of the regional Elektra-s
(electrodistributive subsidiaries) and ect. Collaboration HEP d.d. with local communities is
based on typical agreements within which the local community (municipalities) provide
location for the construction of charging station and HEP is granted the right of service at those
locations. The same model of cooperation is also made with private entities such as hotels and
shopping centers. For cooperation, charging stations need to be located in publicly available
attractive locations. In most cases HEP d.d. is the initiator of cooperation with local
communities, after which the local community formally addresses HEP with the request to set
a charging station. Examples of city-cooperation are : Zagreb and Koprivnica, Podravka,
Zagrebacka holding, UBER etc ...

In chapter 7: "The potential of the market for electric vehicles in BiH and its impact on the
charging infrastructure construction dynamic", the potential of the electro mobility market in
Bosnia and Herzegovina was analyzed with the aim of assessing the need for charging stations
infrastructure. At the beginning of the chapter, the current activities in the field of electro-
mobility in Bosnia and Herzegovina have been presented and it is noted an obvious delay
compared to developed countries of Europe and the world. Academic circles and small business
entities have mainly shown interest in this area , thus by building electric vehicle charging
stations, are improving service for their customers (hotels) or promoting their own business
(vehicle dealers). It was noted that under such circumstances Elektroprivreda BiH can be
considered one of the pioneers and significant institutional promoter of e-mobility in BiH,
which, following the world trends and experiences of similar companies, considers the
possibility of expanding its traditional business to a new domain which is getting more interest
from contemporary electric- companies. It has also been pointed out that any significant impetus
in this domain requires the engagement of a whole range of stakeholders, which together must
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create a stimulating environment for the acceptance and development of the e-mobility concept
in BiH, and that in this sense Elektroprivreda BiH can be imposed as an initiator of various
activities in this area. The data on the state of vehicles in BiH , presented in the second part of
Chapter 7, are a clear indicator of the negative impact of the traffic sector on air quality, and
the existing analysis of this impact on individual local communities, show the existence of
awareness about necessity for alternative technologies. This chapter also notes the absence of
a regulatory framework to address the issue of using alternative fuels in transport and use of
electric vehicles as a specific aspect of this field, which is another important aspect for assessing
the potential of the domestic market of electric mobility. It is commented on the similar way
the absence of incentives for the purchase and use of electric vehicles in BiH. Below chapter,
identified the market segments for using charging electric vehicles services and proposed
partnership models by which EP BIH responded to the needs of these market segments. These
are the following market segments: domestic private individuals, the public sector, the
corporate sector including passenger transport companies and travelers in transit journeys
across BiH. The elements of the partnership models that would be subject of EP BiH
negotiations with other stakeholders, in order to meet the needs of these market segments,
among others include the following issues: investing in the construction and ownership of the
charging stations, paying the connection to the distribution network, obtaining permission to
build a charging station, securing parking places for electric vehicles, providing parking rights,
promotion of the project, charging of charging services.

14



Studija elektromobilnosti u EP BiH — odabrana poglavija

PREGLED KORISTENIH POJMOVA I SKRACENICA

TEN-T
EAFO
SEAP
BEV
PHEV
FCEV
IEC
ICE
CEER
ODS
RFID
SUS motori
OECD
V2G

TOU
HEP
KEAP
NEDC
FERK
EPBIH

eng.Trans-europska prometna mreza

eng. European Alternative Fuels Observatory
eng. Sustainable Energy Action Plan
eng.Battery electric vehicle

eng.Plug-in hybrid electric vehicle

eng.Fuel Cell Electric Vehicle
eng.International Electrotechnical Commission
eng.Internal Combustion Engine

eng.Council of European Energy Regulators
eng. Operator Distributivnog Sistema

eng. Radio-frequency identification

Motori sa unutra$njim sagorijevanjem
eng.Organisation for Economic Cooperation and Development

eng.Vehicle- to-Grid

eng. Time - of — Use

Hrvatska elektroprivreda

Kantonalni plan zastite okoliSa

eng.New European Driving Cycle

Regulatorna komisija za energiju u Federaciji BiH

Elektroprivreda Bosne i Hercegovine
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2 UVOD

U uvodnom poglavlju Studije ukazano je na aktuelnost
problematike elektromobilnosti u savremenom svijetu i
regionu kao i na trenutno stanje ovog sektora u BiH.
Takoder su navedeni motivi za pokretanje ovog
studijsko-istrazivackog projekta.

Sve razvijene zemlje zapadne Evrope su snazno krenule u promovisanje koristenja elektricne
energije u sektoru transporta. Osim §to je transport ki¢ma razvoja ekonomije i kao takav
omogucava razvoj i nova radna mjesta te je klju¢an za funkcionisanje jedinstvenog trzista i
slobodnog kretanja ljudi i roba, njegova vaznost u okvirima EU se ogleda i kroz ulogu koju ima
u prelasku na tzv.nisko-karbonsku ekonomiju. Elektomobilnost se poti¢e kako kroz aktivnosti
na uspostavi regulatornog okvira, koji ukljucuje 1 odgovarajuce poticaje, tako i kroz gradnju
mreZe punionica.

Trenutno u BiH ne postoji veci broj elektricnih vozila kao ni poticaji za kupovinu i koriStenje
istih. Postoji manji broj preradenih elektri¢nih vozila kao i odredeni broj hibridnih elektri¢nih
vozila koja se ne pune iz elektroenergetske mreze. Takoder, ne postoji ni veci broj punionica
za elektri¢na vozila, te je do sada pusteno u rad svega 10-15 punionica u BiH. Nije uspostavljen
ni regulatorni okvir koji bi bio u funkciji razvoja elektromobilnosti.

Ciljevi izrade ove Studije su izmedu ostaloga bili da se sagledaju prakse u sektoru
elektromobilnosti u Evropi i regionu te da se analizira potencijal razvoja ovog sektora u BiH.
Odabrana poglavlja ove Studije se ustupaju javnosti kako bi se potaknuo interes za oblast
elektromobilnosti, podijelila sakupljena znanja i informacije te ukazalo na potrebu sistemskog
pristupa ovoj oblastu u datom okruzenju.
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3 PREGLED POSTOJECE REGULATIVE U
OBLASTI ELEKTROMOBILNOSTI

U ovom poglavlju Studije dat je osvrt na postojecu regulativu
iz oblasti elektromobilnosti, sa posebnim akcentom na nivo
EU te na Hrvatsku kao drzavu ¢ija iskustva mogu u znacajnoj
mjeri da posluze kao preporuka za iniciranje relevantnih
aktivnosti u bosanskohercegovackom okruzenju.Takoder je
ukazano na nepostojanje bilo kakvih propisa na nivou BiH
koji bt se eksplicitno odnosili na elektromobilnost.

3.1 DOKUMENTI EVROPSKE UNIJE

U Martu 2011. godine Evropska komisija je usvojila dokument “Bijela knjiga - Plan za
jedinstveno transportno podruc¢je — Na putu ka konkurentnom transportnom sistemu sa
efikasnim iskoris¢enjem resursa”. Opsti politicki cilj koji se zelio posti¢i ovim dokumentom
jeste da se definiSe dugoro¢na strategija koja ¢e do 2050. godine transformisati transportni
sistem EU u jedan odrziv sistem. Ovaj opsti cilj izrazen je kroz opredjeljenja da se postigne:
(a) Smanjenje emisija gasova sa efektom staklene baste (Greenhouse Gases - GHG),
§to je dosljedno dugoro¢nim zahtjevima za ogranicenje klimatskih promjena na 2 °C i
sa ukupnim ciljem za smanjenje emisija u EU za 80% do 2050., u poredenju sa nivoom
u 1990. godini. Emisije CO, koje dolaze iz transporta treba, u poredenju sa nivoom iz

1990. godine, smanjiti za oko 60% do 2050.

(b) Do 2050. godine, drasti¢no smanjenje stope zavisnosti od nafte u djelatnostima koje
Su povezane sa transportom, kako 1 nalaze Strategija za transport EU 2020, koja poziva
na “transport sa smanjenim emisijama ugljen-dioksida”.

(c) Ogranicenje povecanja zastoja u saobracaju.

U uvodnom dijelu Bijele knjige se, izmedu ostalog, konstatuje da ¢e nove tehnologije za vozila
1 upravljanje saobracajem biti kljucne za smanjenje emisija transporta u EU 1 ostatku svijeta.
Mobilnost zavisi od infrastrukture i bez podrske adekvatne mreZe i njene pametnije upotrebe,
nece biti nikakvih ve¢ih promjena u saobracaju. U principu, investicije u infrastrukturu imaju
pozitivan uticaj na privredni rast, stvaranje bogatstva i radnih mjesta, ali i poboljSanje trgovine,
geografsku dostupnost i mobilnost ljudi. Treba je planirati tako da ima Sto veci pozitivan uticaj
na privredni rast i §to manji negativan uticaj na zivotnu sredinu.

U Planu, koji sadrzi Bijela knjiga, prvi od deset konkretiziranih ciljeva Evropske unije je :

(1) Prepoloviti upotrebu automobila sa ‘konvencionalnim gorivom’ u gradskom prevozu do
2030. godine, postepeno ih izbacivati u gradovima do 2050. godine, a do 2030. godine u ve¢im
urbanim centrima uspostaviti logistiku koja ¢e biti gotovo bez CO,,.

Uredbom (EU) br. 1316/2013 Europskog parlamenta i Vije¢a, razvoj novih tehnologija i
inovacija, posebno u vezi s dekarbonizacijom prometa, ocijenjen je kao prihvatljiv za
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financiranje od strane EU. Tom se Uredbom takoder predvida odobravanje dodatnog
finansiranja za aktivnosti kojima se iskoriStavaju sinergije izmedu barem dva sektora
obuhvacena njome (odnosno promet, energetika i telekomunikacije) . Okvirnim programom
Obzor 2020., koji je osnovan Uredbom (EU) br. 1291/2013 Europskog parlamenta i Vijeca
takode je osigurana potpora istrazivanjima i inovacijama koja se odnose na vozila na
alternativna goriva i povezanu infrastrukturu, posebno u okviru druStvenog izazova ,,Pametan,
ekoloski i integrirani promet”. Taj posebni izvor financiranja takoder bi trebao doprinijeti
razvoju infrastrukture za alternativna goriva te bi ga u cijelosti trebalo smatrati dodatnom
prilikom za osiguravanje odrzivog trziSta mobilnosti u cijeloj EU.

Smjernicama za transeuropsku prometnu mrezu (TEN-T) ukazuje se na to da alternativna goriva,
barem djelomi¢no, sluze kao nadomjestak za izvore fosilnih goriva u opskrbi prometa
energijom, doprinose njihovoj dekarbonizaciji i poboljSavaju okolisSnu u¢inkovitost prometnog
sektora.

Direktiva 2009/28/ez Evropskog parlamenta i Vijeca od 23. Aprila 2009. godine o promicanju
upotrebe energije iz obnovljivih izvora te o izmjeni i kasnijem stavljanju izvan snage direktiva
2001/77/EZ12003/30/ usvom uvodnom dijelu polazi od ocjene da bi elektri¢na energija mogla
povecati energetsku efikasnost cestovnih vozila i doprinijeti smanjenju CO2 emisija u prometu
1 tako doprinijeti poboljSanju kvalitete zraka i smanjenju buke u gradskim/ prigradskim
aglomeracijama te drugim gusto naseljenim podrucjima.

Direktiva 2014/94/EU Europskog parlamenta i VijeCa iz oktobra 2014. o uspostavi
infrastrukture za alternativna goriva (SL L 307, 28. 10. 2014.) utvrdila je zajednicki okvir mjera
za uspostavljanje infrastrukture za alternativna goriva. Prema odredbama ove direktive , drzave
Clanice trebale bi osigurati da se izgradnjom javno dostupnih mjesta za punjenje osigura
odgovarajuc¢a pokrivenost kako bi se omogucilo da elektri¢na vozila prometuju barem u
gradskim/prigradskim aglomeracijama i drugim gusto naseljenim podruc¢jima te, prema potrebi,
u okviru mreZa koje odrede drzave ¢lanice.

U vezi s mjestima za punjenje elektricnih vozila koje nisu javno dostupne, drzave c¢lanice
trebale bi nastojati prouciti tehnicku 1 financijsku izvedivost sinergija s planovima za uvodenje
inteligentnih mjernih sustava u skladu s obvezom iz Priloga 1. 2 Direktivi 2009/72/EZ
Europskog parlamenta i Vijec¢a .

Operatori distributivnih sistema imaju vaznu ulogu vezano za infrastrukturu za punjenje. Pri
ispunjenju svojih zadataka, operatori distributivnih sistema — od kojih neki mogu biti dijelom
vertikalno integriranog preduzeca koje u vlasniStvu ima mjesta za punjenje ili tim mjestima
upravlja — trebali bi bez diskriminiranja saradivati s drugim vlasnicima ili operatorima mjesta
za punjenje, posebno pruzajuéi im informacije koje su potrebne za ucinkovit pristup sistemu i
njegovu upotrebu. Pri razvoju infrastrukture za elektri¢na vozila trebalo bi osigurati da
medudjelovanje navedene infrastrukture s elektroenergetskim sistemom i politikom Unije u
podrucju elektricne energije bude uskladeno s nacelima utvrdenima u okviru Direktive
2009/72/EZ. Postavljanje i upotreba mjesta za punjenje elektri¢nih vozila trebalo bi razviti kao
konkurentno trziSte otvoreno za pristup svim stranama zainteresiranima za uvodenje ili
upravljanje infrastrukturama za punjenje.

Elektricna energija i vodik su izvori energije posebno pogodni za uvodenje elektri¢nih vozila
I vozila kategorije L u gradskim/prigradskim aglomeracijama i drugim gusto naseljenim
podru¢jima, koji mogu doprinijeti poboljSanju kvalitete zraka 1 smanjenju buke.
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Elektromobilnost je vazan doprinos ispunjavanju ambicioznih klimatskih i energetskih ciljeva
Unije za 2020. Direktiva 2009/28/EZ, postavlja obvezujuce ciljeve za sve drzave ¢lanice u
odnosu na udio energije iz obnovljivih izvora s ciljem postizanja do 2020. cilja Unije od
najmanje 20 % udjela energije iz obnovljivih izvora i cilja da se 10 % udjela energije iz
obnovljivih izvora upotrebljava posebno u prometnom sektoru.

Okvirno bi primjereni prosjecni broj mjesta za punjenje trebao odgovarati najmanje jednom
mjestu za punjenje na 10 automobila, takoder uzimajuéi u obzir tip automobila, tehnologiju
punjenja i raspolozivost privatnih mjesta za punjenje. Trebalo bi instalirati primjeren broj javno
dostupnih mjesta za punjenje, posebno na postajama javnog prijevoza kao §to su putnicki
terminali u lukama, zra¢nim lukama ili Zeljeznickim kolodvorima. Privatni vlasnici elektri¢nih
vozila uvelike ovise o pristupu mjestima za punjenje na zajednickim parkiraliStima, primjerice
parkiraliStima stambenih blokova, ureda i poslovnih prostora. Tijela javne vlasti trebala bi
poduzeti mjere za pomo¢ korisnicima takvih vozila time Sto bi se pobrinula da investitori
gradnje 1 upravitelji osiguraju odgovarajucu infrastrukturu s dostatnim brojem mjesta za
punjenje elektriénih vozila. Drzave ¢lanice trebale bi osigurati izgradnju javno dostupne
infrastrukture za punjenje motornih vozila elektricnom energijom. Javno dostupno mjesto za
punjenje ili snabdijevanje moze, na primjer, uklju¢ivati mjesta ili uredaje za punjenje ili
snabdijevanje u privatnom vlasni$tvu ili uredaje dostupne javnosti putem registracijskih kartica
ili naknada, mjesta za punjenje ili snabdijevanje za sheme dijeljenja automobila koje
korisnicima koji su tre¢e osobe omogucuju pristup putem pretplate ili mjesta za punjenje ili
snabdijevanje na javnim parkiraliStima. Mjesta za punjenje ili snabdijevanje koje privatnim
korisnicima omoguéuju fizi¢ki pristup uz autorizaciju ili pretplatu trebalo bi smatrati javno
dostupnim.

3.2 HRVATSKA

U cilju prilagodavanja propisa i prakse Evropskoj uniji Republika Hrvatska je 2013.g. donijela
Zakon o promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u cestovnom prijevozu kojim je u
pravni poredak Republike Hrvatske prenesena Direktiva 2009/33/EZ Europskoga parlamenta i
Vije¢a od 23. travnja 2009. godine o promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u
cestovnom prijevozu. Ovim zakonom je propisano da javni organi kod kupovine transportnih
vozila moraju kao kriterije pri javnoj nabavci uzimati energetske u¢inke i uticaj na okoli$ tokom
radnog vijeka vozila, ukljucujuéi potrosnju energije i emisiju CO2.

Hrvatski sabor je u decembru 2016.godine donio Zakon o uspostavi infrastrukture za
alternativna goriva kojim su u pravni poredak Republike Hrvatske prenesene odredbe Direktive
2014/94/EU Europskog parlamenta 1 Vijeca od 22. listopada 2014. uspostavi infrastrukture za
alternativna goriva (SL L 307, 28. 10. 2014.) u onom dijelu koji se odnosi na drzavu €lanicu, te
utvrdio zajednicki okvir mjera za uspostavljanje infrastrukture za alternativna goriva.

U skladu s navedenim Zakonom Vlada Republike Hrvatske je u Aprilu 2017. godine donijela

Odluku o donoSenju Nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista
alternativnih goriva u prometu.

Nacionalnim okvirom se, izmedu ostalog, predvida da do 2020. godine punionice moraju biti
dostupne na svakih 50 km autocesta, u svim aglomeracijama s vise od 20.000 stanovnika, u
svim morskim, zra¢nim 1 lukama unutarnje plovidbe, kao i na Zeljeznickim kolodvorima. Isto
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tako, predvida se uvodenje poticajnih mjera koje ¢e obuhvatat sufinanciranje nabave prometnih
sredstava na alternativna goriva prvenstveno namijenjenih javnom i komunalnom prevozu,
sufinanciranje izgradnje infrastrukture alternativnih goriva subjektima koji upravljaju
prometnom infrastrukturom te jedinicama lokalne i podru¢ne (regionalne) samouprave.

Isto tako, Vlada Republike Hrvatske je 25. septembra 2014. godine donijela Uredbu o
jedinicnim naknadama, korektivnim koeficijentima i poblizim kriterijima i mjerilima za
utvrdivanje posebne naknade za okolis na vozila na motorni pogon, kojom je propisala
jedini¢ne naknade i korektivni koeficijenti na temelju kojih se obavlja izracun posebne naknade
za okolis na vozila na motorni pogon te za isti predvidjela i poseban korektivni koeficijent
ovisan o vrsti motora i pogonskog goriva, radnom obujmu, vrsti vozila, emisiji CO: i starosti
vozila, tako da bi vozila na elektri¢ni pogon bila znatno umanjena u odnosu na druga vozila.

3.3 BOSNA I HERCEGOVINA

Na nivou Bosne i Hercegovine ne postoje propisi koji bi na eksplicitan nacin regulisali bilo
koji segment vezano za koriStenje elektromobila.

U Federaciji BIH je 2014. godine donesen Akcioni plan Federacije BIH za koristenje
obnovljivih izvora energije . Prema Akcionom planu, FBIH ima za cilj posti¢i 41% udjela OIE
u bruto finalnoj potrosnji, odnosno 1.450 ktoe u 2020. godini. Ciljevi za povecanje udjela OIE
u bruto finalnoj potrosnji su spusteni na tri klju¢na sektora:

[ elektri¢na energija,
[] grijanje 1 hladenje,
[J transport.

Postizanju zadanog cilja u 2020. godini najvise bi trebali pridonijet sektor grijanja i hladenja sa
68,3% ukupno potroSene energije. Ocekuje se da ¢e udio sektora elektri¢ne energije biti 26,9%,
a transporta 4,8%. Ovaj procenat za transport se prvenstveno odnosi na Zeljeznicki transport.

Ni u ovom dokumentu se nigdje ne spominje koriStenje elektromobila.

U dokumentu ,,Okvirna energetska strategija FBiH —radna verzija ,, se samo na jednom mjestu
( poglavlje 5.4.2.5.) spominje koriStenje elekticne energije u transportu dok je akcenat
uglavnom na biogorivu. U ovom dokumentu se daje procjena da ¢e oc¢ekivani udio elektricne
energije u transportu do 2035. godine biti cca 10% — 15 % te da se o¢ekuje izgradnja elektri¢nih
punionica.
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4 ANALIZA CILJEVA I STRATEGIJA KLJUCNIH
UCESNIKA U SEKTORU PUNJENJA
ELEKTRICNIH VOZILA

U poglavlju 4 su identificirani glavni akteri u sektoru
elektromobilnosti, analizirani ciljevi koje oni zZele da postignu
upotrebom elektricnih vozila kao i nacini na koje ostvaruju
svoje ciljeve. Kao najvazniji ucesnici su analizirani EU i
pojedinacne drzave njene clanice, gradovi i druge lokalne
zajednice, proizvodaci vozila, pruzaoci usluga punjenja
elektricnih vozila te konacno korisnici usluga punjenja
odnosno korisnici/ vlasnici elektricnih automobila.
Prezentirani su aktuelni podaci o trenutnom stanju
izgradenosti infrastrukture za punjenje elektricnih vozila u
Evropi, podaci o broju elektricnih vozila te podaci o poticajnim
mjerama za razvoj sektora elektromobilnosti. Navedeni su
primjeri pojedinacnih evropskih zemalja sa najveéim
dostignuéima u domenu elektrifikacije saobracéaja te primjeri
gradova i njihovih projekata. U dijelu koji se odnosi na
pruzaoce usluga punjenja diskutovani su razliciti trzisni
modeli organizovanja infrastukture za punjenje i ukazano je
na specificnosti angazmana ODS-a u toj oblasti. Profil
korisnika elektricnih vozila u Evropi, obrasci koriStenja vozila
te faktori koji uticu na motivaciju za kupovinu elektricnih
vozila diskutovani su na samom kraju ovog poglavlja.

4.1 EVROPSKA UNIJA

4.1.1 Transportni sektor u EU i koncept nisko-emisione mobilnosti

Osim $to je transport kiéma razvoja ekonomije i kao takav omogucéava razvoj i nova radna
mjesta te je kljuCan za funkcionisanje jedinstvenog trziSta i slobodnog kretanja ljudi i roba ,
njegova vaznost U okvirima EU se sve vise ogleda i kroz ulogu koju ima u prelasku na nisko-
karbonsku ekonomiju.

Znacaj transportnog sektora za ekonomiju EU ogleda se kroz mnogo pokazatelja — broj radnih
mjesta koje generiSe, doprinos ukupnom i nacionalnim BDP-ima, uceS¢e u energetskim
potrebama i1 uvoznim energentima, u¢esce u emisiji staklenickih plinova i zagadivaca zraka itd.
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Transportni sektor, u Sirem smislu, ucestvuje sa 7% ukupne dodane vrijednosti i sa 7,06% u
ukupnoj zaposlenosti u EU, §to odgovara broju od vise od 15 miliona ljudi (podaci iz
2014.godine) i tu je ukljuceno i 2,3 miliona radnih mjesta u proizvodnji automobila. Aktivnosti
transporta ucestvuju sa 33% u ukupnoj finalnoj potrosnji energije (353 Mtoe) i sa 23% u
ukupnim EU emisijama .

Transportni sektor je oslonjen na naftu za 94% svojih energetskih potreba. Pri tome treba reci
da EU uvozi oko 87% svoje sirove nafte i produkata nafte iz inostranstva, a troskovi uvoza
sirove nafte su u 2015. godini iznosili 187 mird EUR.

Iako je od 1990.g postignut znacajan napredak u smanjenju emisije zagadivaca zraka iz
transporta, on je jo$ uvijek odgovoran za vise od polovine nitrogen oksidnih (Nox) emisija i
znacajno doprinosi ( oko 15% ili viSe) ukupnoj emisiji ostalih zagadivaca. Cestovni saobracaj
predstavljao je najveéi izvor Nox emisija u 2013.g., i ¢ini 39% ukupnih emisija u EU28
zemljama te predstavlja vazan izvor Gestica PM2.5 (13%).1

Okvir unutar kojeg Evropska Unija kreira svoje strategije za elektromobilnost jeste koncept pod
nazivom ,,mobilnost sa niskim nivoom emisije*“. U dokumentu iz 2016 godine [10], konstatuje
se kako je upravo mobilnost sa niskim nivoom emisija klju¢na komponenta sveobuhvatne
tranzicije evropske ekonomije koja se mora provesti kako bi ona ostala konkurentna i bila u
stanju da obezbijedi potrebe za kretanjem ljudi i roba. Bavljenje pitanjima nisko-emisione
mobilnosti doprinosi ne samo ostvarenju EU ciljeva u pogledu klimatskih promjena ve¢ takoder
doprinosi povecanju energetske sigurnosti Evrope.

U [11], se ukazuje na potrebu da Evropski zakonodavci na transport gledaju kao na sistemsko
pitanje. Isti¢e se kako fokus ne smije biti samo na regulativi ve¢ i na uspostavi uslova za
inovativnost koja ¢e rezultirati moderniziranom, nisko-karbonskom ekonomijom. Na primjer,
elektrifikacija vozila treba da koincidira sa postepenom dekarbonizacijom elektroenergetskog
sistema jer bi bilo kontraproduktivno da je on i dalje oslonjen na izvore koji se pokrecu fosilnim
gorivima. Isto tako, elektroenergetska mreza ¢e morati biti u stanju da podnese povecanu
potraznju i da postane fleksibilnija u pomjeranju potraznje za punjenjem automobila iz perioda
vr$nog opterecenja na periode niske potraznje u sistemu.

4.1.2 EU Strategija za nisko-emisionu mobilnost

Klju¢na podrucja aktivnosti za efikasnu tranziciju transportnog sektora na koncept nisko-
emisione mobilnosti ¢iji je vazan segment elektrifikacija, identificirana su u [10]:

(1) Unapredenje efikasnosti transportnog sistema, kroz digitalne tehnologije, pravednu i
efikasnu cjenovnu politiku u transportu te kroz promovisanje multi-modalnosti.

(2) Povecéanje koriStenja nisko-emisionih alternativnih energenata, kroz roll-out
infrastrukture za alternativna goriva te kroz postizanje interoperabilnosti i standardizacije u
podrucju elektromobilnosti. Naime, vec¢ina alternativnih goriva, ukljucujuci elektri¢nu energiju,
zahtijeva specifi¢nu infrastrukturu koja je izvan postojecih sistema za napajanje vozila. EU kroz

1 Podaci preuzeti iz ,,A European Strategy for Low-Emission Mobility, EC,2016*
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svoju Direktivu o infastrukturi za alternativna goriva ukazuje na potrebu obezbjedenja
zajednic¢kih standarda na unutras$njem trzistu, odgovarajucu raspolozivost infrastrukture i
informacija za kupce o kompatibilnosti goriva/energenata i vozila. Na osnovu ove Direktive,
do Novembra 2016.g. Zemlje ¢lanice EU su trebale napraviti svoje okvire politika za izgradnju
javno dostupnih mjesta za punjenje elektricnom energijom i stanica za punjenje prirodnim
gasom te, opcionalno, stanica za punjenje hidrogenom. Kako bi se postiglo masovno
prihvatanje i koriStenje elektri¢nih vozila, infrastruktura za punjenje i odrzavanje mora postati
Siroko dostupna Sirom Evrope. Krajnji cilj je da se omogucéi voznja automobilom Sirom Evrope
uz obezbijedeno jednostavno punjenje elektri¢nih vozila.

Kada se radi o drugom elementu unutar ove grupe aktivnosti, od strane EC se istiCe da su
standardizacija 1 interoperabilnost klju¢ni za najbolje iskoriStenje potencijala internog trzista,
posebno za elektromobilnost kao i za ruSenje barijera za punjenje elektricnih vozila Sirom
Evrope. Evropski standardi se razvijaju u saradnji sa zemljama cClanicama, industrijom i
evropskim organizacijama za standardizaciju. Standard za uti¢nicu (common plug) ve¢ postoji
za automobile kao i standardi za indukciono punjenje a sljedeé¢i na redu su baterije i utinice
za punjenje za elektri¢ne autobuse i motocikle. EC je takoder osnovala i posebnu laboratoriju
kako bi se osiguralo da sljedeca generacija automobila i pametne mreze budu u potpunosti
interoperabilni, na bazi harmoniziranih standarda, tehnologiji, validaciji i ispitnim metodama.
EU takoder participira u medunarodnim projektima u ovom podrucju, uklju¢ujuéi one sa USA
i Unated Nation's Economic Comission for Europe.

(3) Pomak prema vozilima sa niskom ili nultom emisijom, gdje se poseban akcenat stavlja
na unapredenja u testiranja relevantnih parametara vozila s ciljem povecanja povjerenja od
strane kupaca, zatim na informisanje potencijalnih korisnika o pobolj$anim performansama
elektri¢nih vozila (radijus kretanja, troSkovi nabavke, troskovi punjenja i praznjenja...) te na
promociji fiskalnih instrumenata koji ¢e potaknuti zeljena ponasanja kupaca.

S ciljem stvaranja poticajnog okruzenja za transformaciju EU transportnog sektora ka nisko-
emisionoj mobilnosti, u Strategiji EC se se navodi i odredeni broj tzv. horizontalnih mjera.
Najvaznije medu njima su :

(1) Povezivanje transportnog i energetskog sistema kroz saradnju sa Energetskom
zajednicom.

U okviru ove mjere posebno se ukazuje na ¢injenicu da prelazak na nisko-emisionu mobilnost
moze uticati na snabdijevanje energijom putem stvaranja dodatne potraznje za nekim izvorima
energije i smanjenjem potraznje za drugim izvorima. Isporucioci fosilnih goriva trebaju
prihvatiti nove prilike vezano za nisko-emisione energente u transportu. Nisko-emisiona
mobilnost moZe dovesti do vece potraznje za elektricnom energijom i do dodatnog pritiska za
dekarbonizacijom energetskog sektora u okviru EU Emission Trading sistema. Takoder se
skrece paznja i na to da, iako postojeca elektroenergetska infrastruktura generalno ima kapacitet
za odgovor na vecu potroSnju elektricne energije u transportu, problemi se mogu javiti na
distributivnom nivou u periodima najvece potroSnje. Da bi se na ovo ukazalo, EC u okviru
Energy Union Strategy radi na prijedlogu za Electricity Market Design, sa ciljem da se olaksa
integracija elektromobilnosti, putem podsticanja na punjenje vozila u periodima jeftinije
energije kada je potraznja niska ili ponuda velika. Smatra se da ovaj prijedlog takoder moze
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smanjiti barijere za proizvodnju vlastite elektricne energije za potrebe punjenja automobila (npr.
iz vlastitih solarnih panela), pohranjivanje i koristenje energije iz obnovljivih izvora.

Efikasno integrisanje novih tereta u elektrodistributivnu mrezu bit ¢e moguée samo ako se
fleksibilnost koristi u potpunosti, sa punjenjem koje se vrsi u periodima najvece proizvodnje i
tokom perioda kada mreza nije zaguSena. Da bi se to postiglo kupci moraju imati pristup
tehnickim alatima za upravljanje potrosnjom (pametna brojila) i imati finansijski podsticaj da
pomjere svoju potroSnju. Direktiva o trziStu elektri¢ne energije sadrzi odredbe za Zemlje
Clanice da analiziraju troSkove i koristi roll out-a pametnih brojila i da ugrade ova brojila kod
najmanje 80% svih kupaca do 2020 godine, ako odgovarajuce cost-benefit analize budu
pozitivne.

(2) Intenziviranje aktivnosti na istrazivanjima i inovacijama

Ova podrzavaju¢éa mjera podrazumijeva fokusiranje resursa na inovativna rjeSenja nulte ili
niske emisije u transportu te na maksimiziranje sinergije izmedu transportnog i
elektroenergetskog sektora npr. putem razvoja rjeSenja za skladiStenje energije ukljucujuci
baterije sljedece generacije, koji ¢e zadovoljiti potrebe transporta i omoguciti Evropi da razvije
proizvodacku osnovu za masovnu proizvodnju takvih rjeSenja.

Kada se radi o energiji za transport, tradicionalna trziSta za energiju zasnovanu na fosilnim
gorivima ¢e se smanjiti a otvorit ¢e se nove moguénosti za nisko-emisione alternative.
Istrazivacke aktivnosti bi stoga trebale biti fokusirane na unaprijedena bio — i sinteticka goriva,
relevantna za dekarbonizaciju postoje¢eg cestovnog saobracaja i za sektore kao $to je avio-
saobracaj, koji ¢e bar djelimic¢no ostati ovisni o teCnim gorivima. Dok u polju cestovnog
saobrac¢aja Evropa jo$ uvijek ima vodecu poziciju u patentima za unapredenje motora sa
unutra$njim sagorijevanjem, ostatak svijeta je napredniji u pogledu inovacija vezanih za
alternativne energente 1 trziSta za nisko-emisiona vozila brze rastu van EU. Skrece se paZznja
kako EU ne moZe dopustiti da se ove inovacije i razvoj novih tehnologija, §to je praceno
kreiranjem novih radnih mjesta, predominantno odigrava van EU te da Evropa mora da nastavi
da globalno ima vodecu ulogu u postavljanju standarda.

U [11], se konstatuje da na trziStu baterijskih sistema za elektri¢na vozila trenutno dominiraju
Japanski, Korejski 1 Kineski proizvodalim te da su upravo razvoj i proizvodnja sljedece
generacije baterija strategijska podruc¢ja u kojima EU moze biti posebno poduzetna. Manji
troSkovi baterija, manja tezina i vrijeme punjenja, povecan kapacitet, radijus kretanja i
sposobnost skladiStenja itd, ... predstavljaju razli¢ite dimenzije koje se ovdje smatraju bitnima.

(3) Izrada plana za sticanje novih znanja i vjeStina

U okviru ove mjere se ukazuje na potrebu usvajanja novih znanja i vjeStina unutar transportnog
sektora kako bi se ostvario tehnoloski prelazak na nisko-emisionu mobilnost. Na nivou EC je
donesen dokument pod nazivom ,,New Skills Agenda for Europe* koji ima za cilj da ukaze na
oVvo pitanje.

(4) Obezbjedenje sigurnosti za investitore
Unutar ove mjere predvida se koriStenje veceg broja investicionih instrumenata usmjerenih na
podrsku efikasnijem transportnom sistemu na tehnoloski neutralan nacin, zatim na nisko-

emisione alternativne energente za transport i na vozila sa niskim ili nultim nivoom emisija.
Kao primjer ovih instrumenata navode se razli¢iti EU fondovi; unutar European Structural
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and Investment Funds postoji segment za transport u iznosu od 70 milijardi EUR, Koji
ukljucuje 39 milijardi EUR za podrsku razvoju nisko-emisione mobilnosti. Unutar toga je 12
milijardi EUR za razvoj niskokarbonske, visemodalne odrzive urbane mobilnosti. Dalje,
Connecting Europe Facility obezbjeduje 24 milijardi EUR. Znac¢ajan iznos programa za razvoj
I inovacije u transportu Horizon 2020 , u visini od 6,4 mird. EUR je takoder fokusiran na nisko-
karbonsku mobilnost. Vise podataka o EU fondovima za finansiranje projekata nisko-emisione
mobilnosti moze se naci u [12].

4.1.3 Izazovi elektrifikacije transportnog sektora u EU

EC u svojim analizama identificira Cetiri vrste prepreka za brzu elektrifikaciju cestovnog
saobracaja kao i pretpostavke koje su neophodne da bi se one prevazisle [10]:

A) Prepreke vezane za infrastrukturu za punjenje i njenu integraciju unutar elektromreze

Da bi se prevaziSla ova prepreka, moraju se rijesiti tri glavna problema u pogledu infrastrukture:
() definisanje jasnih pravila interoperabilnosti; (ii) osiguranje koherentnog i ekvivalentnog
nivoa usluge Sirom Evrope; (ii1) osiguranje harmoniziranog prikupljanja podataka i dostupnosti
informacija o saobracaju u realnom vremenu.

Kada se radi o integraciji infrastrukture u mrezu, unutar elektroenergetskog sistema treba biti
omoguceno pametno punjenje a u nekom duzem roku i mogucnost da vozila napajaju mrezu.
Takoder, skladiStenje energije treba da bude omoguéeno u punoj mjeri.

Skrece se i paznja na potrebu transparentnosti u postupku kreiranja distributivnih tarifa kako bi
se izbjegla diskriminacija prema lokacijama punjenja velike snage a sa posebnom paznjom se
mora analizirati poslovna potreba za takvim lokacijama u uslovima kada se ima jo$ uvijek mali
broj elektri¢nih vozila na trZiStu. Konac¢no, kao preduslov za prevazilaZzenje ove barijere
pominje se i dostupnost lokacija za punjenje u privatnim zgradama pri ¢emu njihova promocija
treba da bude zadatak pojedina¢nih drzava ¢lanica EU.

B) Prepreke vezane za informisanost kupaca i prihvatanje podrske komercijalizaciji
elektric¢nih vozila

Ova prepreka u sustini odslikava manjak informacija za kupce 1 njthovu nedovoljnu svjesnost
o koristima elektri¢nih vozila. S tim u vezi mora biti obezbijeden set koordiniranih aktivnosti
koje ¢e provoditi drzave ( kroz izradu tzv. Okvira nacionalnih politika u domenu elektirénih
vozila i infrastrukture za njithovo punjenje), proizvodaci automobila ( kroz ponudu viSe modela
po pristupacnim cijenama) te prodavaci (kroz aktivno podsticanje kupaca na kupovinu
elektricnih automobila). Osim toga, naglasava se potreba za §to potpunijim integriranjem
elektricnih vozila u politike urbane mobilnosti, kao §to su npr. promocija koncepta dijeljenja
elektricnih vozila 1 instaliranje lokacija punjenja na Zeljeznickim stanicama te potreba za
podrkom trZiSnom rastu

C) Prepreke vezane za tehnicki razvoj baterija s ciljem postizanja viSeg dometa voZnje i
nizih tro§kova vozila

Vezano za ovu prepreku naglaSava se kako ¢e unapredenja u dometu elektri¢nih vozila na 400-
500 km biti klju¢ni faktor uspjeha u narednom periodu. Jednako tako vaznim se smatra i razvoj
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jeftinijih elektri¢nih vozila sa manjim dometom(do 150 km), ukljucujuéi mala elektricna vozila
kao $to su dvotockasi (skuteri i motori), koji mogu biti vrlo efektivni u gradovima. Kako bi
Evropa ostala konkurentna na ovom trzistu, kljucan je razvoj ,,centara kompetencije* za baterije
zasnovanih na evropskim resursima (materijal, proizvodnja ...).

D) Prepreke vezane za nedostatak zajednickih tehnickih specifikacija na EU ili na globalnom
nivou

Kada se radi o preprekama iz ove skupine, konstatuje se da su zajednicki konektorski interfejsi
izmedu elektricnog vozila i infrastrukture zadani u Direktivi 2014/94/EU ali da razvoj
zajednickog protokola za punjenje nije rijeSen. Takoder, zajednicki interfejsi za elektricne
autobuse i induktivno punjenje joS uvijek trebaju biti razvijeni. Posao na standardizaciji
pametnog punjenja, komunikacionim protokolima i pripadajué¢im ispitnim procedurama trebaju
se zavrs$iti 1 treba se nastaviti harmonizacija pravila za tipsko odobrenje elektricnih vozila u UN
Economic Comission for Europe, uklju¢ivo nadogradnju postojecih baterija na efikasnija
rjesenja.

4.2 ZEMLJE CLANICE EU I DRUGE EVROPSKE DRZAVE

4.2.1 Elektricna vozila, infrastruktura za punjenje i
poticaji za koriStenje —postojece stanje

Evropska Komisija je uspostavila centralnu referentnu tacku za prikupljanje podataka,
informacija i novosti o alternativnim gorivima u Evropi, koja treba da pomogne zemljama
¢lanicama da odgovore na zahtjeve Direktive o infrastrukturi za alternativna goriva. Radi se 0
web portalu pod nazivom European Alternative Fuels Observatory (EAFO) koji je formiran u
februaru 2016.9. a azurira Se na mjesecnoj osnovi. Ovaj portal integriSe sve relevantne
statistiCke podatke koji se ti€u vozila i1 infrastrukture, relevantnu legislativu, informacije o
programima podrske i poticaja, periodicne analize i generalne informacije kao $to su novosti 1

publikacije.

U naredne dvije tabele su prezentirani podaci o ukupnom broju elektricnih vozila u
pojedinacnim evropskim zemljama te podaci o izgradenosti infrastrukture za punjenje
elektri¢nih vozila. Podaci su preuzeti sa EAFO portala.
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Tabela 1. Broj elektri¢nih vozila (podaci iz decembra 2017.9.)
Tip
elektri¢nog BEV PHEV PEV
vozila
Kétggﬁ;ija L L6+L7 M.lv ko'\ge(r'(\:/il;:?na M2 + M3 M_lv M2 + M3 M‘lv M2 + M3
Drfava (Motocikl)  |(¢etverocikli) (pvl;tzni:;])m vozila) (autobusi) (l:/l:)tzni:;l)m (autobusi) (p\;:)tzni};l)m (autobusi)
Europe 19.767|  24.499 414.394 59.245 1.603| 443.982 639 858.376| 2.242
EU 28 17.726 21.128 300.176 55.883 1.560 371.160 604 671.336 2.164
Austria 1.681 694 11.860 1.618 164 2.994 14.854 164
Belgium 3.302 1.415 8610 641 3 23.374 145 31.984 148
Denmark 416  9.416 623 6 977 10.393 6
France 5.150 4.964| 95.463 27.534 74| 28.176 1) 123.639 75
Germany 5.370| 63.018 10.632 176 61.173 120 124.191 296
Italy 3.017| 7.516 2.069 46|  6.014 13.530 46
Netherlands 446 1134, 21.115 2.210 296  98.217 119.332 296
Norway 734 2.129| 97.615 2.624 26 59.973 157.588 26
Spain 3.393 2.382 10.404 3.087 61  6.659 42| 17.063 103
Sweden 385 12.147 1.640 43| 37.240 93|  49.387 136
Switzerland 1.279 1.169 14.446 646 6 9511 35| 23.957 41
K‘fﬂ“;ffjm 635  45.623 4.282 191 92.057 153| 137.680 344
\ Bulgaria | 159\ 16\ 40\ \ 52\ 78\ | 118\ 52
| Croatia | 221 142 185 65| 9 95| 436 9
\ Cyprus | \ 2\ 67\ 3\ \ 104\ | 171\
\0zech Republic | 1.495 \ \ 1.140 ] 202 \ 22 \ 581 ] | 1.721 \ 22
\ Estonia | 2\ \ 1.156\ 30\ 24\ 81\ | 1.237\ 24
| Finland | 512 1259 184 6 4651 | 5910 6
| o | s .
| Hungary | | 1003 164 33 545 . se7)
\ Iceland | 28\ 16\ 1.835\ 92\ 1\ 3.152\ | 4.987\
| welend | 171 16| 1948 152 739 2687
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PEV

M1
putnicka
vozila)
369
212
2.183
153
976
8.260
669
568
1.085
508

M2 + M3

(autobusi)

148
23

Tip
elektri¢nog BEV PHEV
vozila
Kavtﬁfﬁ;”a L L6+L7 M1 ko'\#e(r'(\:/i'fi;?na M2 + M3 M1 M2 + M3
Drzava (Motocikl)  |(Cetverocikli) (pvl;)t;};l)m VOZilJa) (autobusi) (pvl:;ll:)m (autobusi) (
Latvia 52 29 312 13 1 57
Lithuania 44 7 148 8 192 64
Luxembourg 15 23 1.075 164 26 1.108
Malta 80 141 22 12
Poland 10 846 7?2 98 836 50
Portugal 1.050 287 4.007 264 23 4.253
Romania 23 377 30 5 292
Slovakia 341 50 9 227
Slovenia 33 81 736 124 349
Turkey 57 322 10 186
Tabela 2 . Broj javno dostupnih lokacija za punjenje elektri¢nih vozila (podaci iz juna 2017.9.)
Driava Snaga punjenja|| kW [[Broj mjesta za punjenje ijrzljilgzi?jxj:ﬁf:a po
|Normalna shaga ||<= 22” 2592 ” 6 |
Austria |Ve|ika snaga ||> 22 ” 416 ” 4 |
| Ukupno || 3008 ” 5 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 1485 ” 17 |
Belgium Velikasnaga  |[>22 | 166 | 160 |
| Ukupno ” 1651 ” 16 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 18 ” 2 |
Bulgaria |Ve|ika snaga ||> 22 ” 4 ” 9 |
| Ukupno ” 22 ” 1 |
|Normalna shaga ||<= 22” 202 ” 1 |
Croatia |Ve|ika snaga ||> 22 ” 32 || 10 |
| Ukupno || 234 ” 1 |
|N0rmalna snaga ||<: 22” 36 || 3 |
Cyprus |Ve|ika snaga ||> 22 || 0 ” 0 |
| Ukupno ” 36 ” 3 |
HNormaIna shaga ||<= 22” 389 ” 4 |
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Drzava

Snaga punjenja|| kW

Broj mjesta za punjenje

Broj elektri¢nih vozila po
mjestu punjenja

Czech Republic |Ve|ika snaga ”> 22 ” 157 “ 10 |
Ukupno ” 546 ” 3 |

Normalna snaga ||<= 22 2114 4
Denmark |Velika snaga ||> 22 ” 432 ” 23 |
| Ukupno ” 2546 “ 3 |
|N0rmalna shaga ||<= 22” 191 ” 6 |
|Ve|ika snaga ”> 22 ” 193 “ 6 |
| Ukupno ” 384 ” 3 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 706 ” 6 |
Finland Velikasnaga |[>22 || 223 | 20 |
| Ukupno ” 929 ” 4 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 14407 ” 9 |
France |Velikasnaga || 22 || 1722 | 77 |
| Ukupno ” 16129 ” 8 |
|N0rmalna shaga ||<= 22” 18334 ” 5 |
Germany |Ve|ika snaga ||> 22 ” 1961 ” 54 |
| Ukupno ” 20295 ” 5 |
|Normalna snaga ||<= 22” 31 ” 7 |
Greece |Ve|ika snaga ||> 22 ” 2 ” 110 |
| Ukupno ” 33 ” 6 |
|Norma|na shaga ”<= 22” 163 ” 6 |
Hungary |Velika snaga ||> 22 ” 50 ” 19 |
| Ukupno || 213 “ 4 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 11 ” 323 |
Iceland |Ve|ika snaga ||> 22 ” 40 ” 88 |
| Ukupno ” 51 ” 69 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 837 ” 2 |
Ireland |Velikasnaga || 22 || 164 | 15 |
| Ukupno ” 1001 ” 2 |
|Normalna snaga ||<= 22” 1980 ” 6 |
Italy |Ve|ika snaga ||> 22 ” 248 ” 53 |
| Ukupno ” 2228 ” 5 |
|N0rmalna snaga ||<: 22” 60 || 5 |
Latvia Velikasnaga |[>22 || 12 I 28 |
| Ukupno ” 72 ” 4 |
|Normalna snaga ||<= 22” 15 || 12 |
Lithuania IVelikasnaga||> 22 || 11 | 16 |
| Ukupno ” 26 || 7 |
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Broj elektri¢nih vozila po

Driava Snaga punjenja|| kW [[Broj mjesta za punjenje miestu punjenja
|N0rma|na snaga ”<= 22” 202 “ 9 |
Luxembourg | \velika snaga  ||> 22 || 10 | 193 |
| Ukupno ” 212 “ 9 |
|N0rmalna shaga ||<= 22” 97 ” 1 |
Malta |Ve|ika snaga ”> 22 ” 0 “ 0 |
| Ukupno ” 97 ” 1 |
|N0rmalna snaga ”<= 22” 29813 “ 3 |
Netherlands |\\/elika snaga  ||> 22 || 680 | 173 |
| Ukupno ” 30493 “ 3 |
|N0rmalna shaga ||<= 22” 7947 ” 18 |
Norway |Ve|ika snaga ||> 22 ” 1686 ” 87 |
| Ukupno || 9633 ” 15 |
|Normalna snaga ||<= 22” 290 ” 3 |
Poland Velikasnaga  |>22 || 39 | 28 |
| Ukupno ” 329 ” 3 |
|Normalna snaga ||<= 22” 1192 ” 5 |
Portugal |Ve|ika snaga ||> 22 ” 92 ” 67 |
| Ukupno ” 1284 ” 4 |
|N0rmalna shaga ||<= 22” 95 ” 4 |
Romania |Ve|ika snaga ||> 22 ” 15 ” 27 |
| Ukupno ” 110 ” 3 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 347 ” 1 |
Slovakia |Ve|ika snaga ”> 2 ” 95 ” 7 |
| Ukupno ” 442 ” 1 |
|Norma|na shaga ||<= 22” 348 ” 2 |
Slovenia |Velika snaga ||> 22 ” 135 ” 6 |
| Ukupno ” 483 ” 1 |
|Normalna shaga ||<= 22” 4153 ” 3 |
Spain |Ve|ika snaga ||> 22 ” 394 ” 38 |
| Ukupno ” 4547 ” 3 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 1955 ” 20 |
Sweden IVelikasnaga ||>22 | 1764 | 22 |
| Ukupno ” 3719 ” 10 |
|Normalna snaga ||<= 22” 3460 ” 5 |
Switzerland |\ gfika snaga  |[> 22 || 409 I 49 |
| Ukupno || 3869 || 5 |
Turkey |N0rmalna snaga ||<: 22” 69 ” 7 |
|Ve|ika snaga ||> 22 || 7 || 7 |
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Drzava

Snaga punjenja|| kW [[Broj mjesta za punjenje

Broj elektri¢nih vozila po
mjestu punjenja

| Ukupno ” 76 “ 7 |
|N0rmalna snaga ||<= 22” 11117 ” 10 |
United Kingdom|\\/efiica snaga  |[> 22 || 2407 l 49 |
| Ukupno ” 13524 ” 8 |

U vedini evropskih zemalja primjenjuju se razli¢ite vrste poreskih i drugih poticajnih mjera
kojima se nastoji intenzivirati nivo koriStenja elektri¢nih vozila. U nastavku je dat pregled
aktuelnih poreskih poticaja u zemljama ¢lanicama EU koji je sistematiziran od strane European
Automobile Manufacturer Association.?

Tabela 3. Pregled poreskih poticaja za elektri¢na vozila u EU

Austrija Elektri¢na vozila su izuzeta iz poreza na gorivo i iz mjese¢nog poreza na vozilo.
Od januara 2016. primjenjuje se smanjena stopa PDV-a za vozila sa nultom
emisijom COs.

Belgija U sve tri regije u ovoj drzavi, za elektri¢na vozila se primjenjuje najnizi iznos

godi$njeg poreza na koristenje®

U Regiji Brisel, za kompanije koje nabavljaju elektri¢na i druga vozila sa
nultom emisijom se primjenjuju finansijski poticaji.

U Regiji Flemish , elektri¢na i plug-in hibridna vozila ('sa emisijom manjom od
50 g CO2/km) su izuzeta od poreza na registraciju. Osim toga, od januara
2016.g. su u primjeni posebni poticaji za elektri¢na i hidrogenska vozila (Zero
Emission Bonus). Takoder, Vlada ove regije dodjeljuje tzv. Ecology Premium
kompanijama koje ulazu u tehnologije koje su energetski efikasne i
“enviromentally friendly”

Stopa poreskog odbitka iz korporacijskog prihoda na troSkove vezane za
koriStenje vozila u vlasniStvu kompanije je 120% za vozila sa nultom emisijom i
100% za vozila koja imaju emisiju izmedu 1 i 60 g CO2/km. Iznad 60 g CO:
/km, stopa odbitka progresivno opada sa 90% na 50%

2 Dopunjeno aktuelnim podacima sa http://www.eafo.eu/ iz februara 2018.

3 Annual circulation tax
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Cipar

Vozila sa emisijom manjom od 120 g CO,/km su izuzeta od placanja poreza
na registraciju.

Ceska

Elektri¢na, hibridna i druga vozila na alternativno gorivo su izuzeta iz poreza
na koristenje cesta (plac¢a se samo za poslovna vozila)

Danska

0d 2016.g., baterijska elektri¢na vozila su ukljucena u istu poresku shemu kao i
benzinska i dizel vozila. Porez na registraciju ovih vozila ¢e se postepeno
povecavati od 20% punog poreza u 2016, preko 40% u 2017, 65% u 2018, 90%
u 2019 pa do 100% u 2020. godini.

Finska

Elektri¢na vozila placaju minimalnu stopu poreza na registraciju zasnovanu na
CO..

Francuska

Regije imaju mogucnost da uvedu izuzeée od poreza na registraciju (potpuno ili
u iznosu od 50%) za vozila na alternativna goriva.

U okviru “bonus-malus” sistema , dodjeljuje se premija za kupovinu novog
elektri¢nog vozila:

- Zavozila koja emituju izmedu 21 i 60 g CO2/km, bonus iznosi 1000
EUR
- Zavozila koja emituju 20 g CO/km ili manje, bonus iznosi 6300
EUR
U primjeni je i poticajna shema kojom se dodjeljuje do 10.000 eur za kupce
elektri¢nih vozila koji u potpunosti napustaju dizel automobil.

Elektri¢na vozila su izuzeta od poreza na vozilo koje plac¢aju kompanije.

Njemacka

Elektri¢na vozila ne placaju godisnji porez na koriStenje u periodu od 10 godina
od datuma prve registracije.

Od Jula 2016.g. Vlada dodjeljuje bonus na okoli$ u iznosu od 4.000 eur za ¢isto
elektri¢na vozila i iznosu od 3.000 eur za plug-in hibridna vozila.

Grcka

Elektri¢na i hibridna vozila su izuzeta iz poreza na registraciju i poreza na
luksuz. Elektri¢na i hibridna vozila ( sa zapreminom do 1.549 cc) su takoder
izuzeta iz porezan na koriStenje.

Madarska

Elektri¢na vozila su izuzeta iz poreza na registraciju, godisnjeg poreza na
koriStenje i poreza na vozila u vlasniStvu kompanija.

Irska

Do decembra 2021.g., elektri¢na vozila ¢e imati smanjenu stopu poraza na
registraciju, u iznosu do max. 5000 eur. Za plug-in hibridna vozila maksimalno
smanjenje je 1500 eur ( do decembra 2018). Osim toga, pri kupovini novog
elektri¢nog i plug-in hibridnog vozila dobiva se grant u iznosu do 5000 eur
('vrijedi do decembra 2021 za elektri¢na odnosno do 2018.g. za plug-in hibridna
vozila)

Elektri¢na vozila pla¢aju minimalni iznos poreza na koristenje cesta ( 10 eur).

ltalija

Elektri¢na vozila su izuzeta iz godi$njeg poreza na koriStenje (porez na
vlasni$tvo) u periodu od 5 godina nakon prve registracije. Nakon ovog
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petogodisnjeg perioda imat ¢e pravo na smanjenje poreza od 75% iznosa koji se
primjenjuje za ekvivalentno konvencionalno vozilo.

Latvija Elektri¢na vozila plac¢aju najnizi iznos poreza na vozila u vlasnistvu kompanija
(10 eur)
Luksemburg Elektri¢na vozila imaju pravo na smanjenje naknada registracije od 5.000 eur.

Takoder, elektri¢na vozila pla¢aju minilani iznos godi$njeg poreza na koristenje.

Nizozemska Elektri¢na vozila su izuzeta od placanja poreza na registraciju (tzv. BPM). Od
Januara 2017., posebna stopa BPM-a se primjenjuje prilikom na sva nova plug-
in hibridna vozila.

Putnicka vozila sa nulto emisijom COz su do 2020 godine oslobodena plac¢anja
poreza na motorno vozilo.

Smanjena stopa poreza na prihod (4%) se primjenjuje na ova vozila.

Portugal Cisto elektri¢na vozila su oslobodena od pla¢anja poreza na registraciju.

Rumunija Elektri¢na vozila su izuzeta iz godiSnjeg poreza na koriStenje (porez na
vlasnistvo)

Slovacka Cisto elektri¢na vozila pla¢aju najnizi iznos poreza na registraciju( 33 eur) i

oslobodena su godisnjeg poreza na koriStenje.

Slovenija Finansijski poticaji u iznosu od 3.000 eur do 7.500 eur ovisno o kategoriji
vozila, dodjeljuju se za:

- kupovinu novog elektri¢nog vozila sa nultom emisijom COzili za
zamjenu konvencionalnog vozila vozilom na elektri¢ni pogon;

- kupovinu novog plug-in hibridnog vozila sa CO; emisijom manjom
0d 50 g COy/km

Spanija U velikim gradovima ( Madrid, Barselona, Saragosa, Valencija itd...) se za
elektri¢na vozila primjenjuje smanjena stopa godiSnjeg poreza na koristenje
(porez na vlasnistvo) u iznosu od 75%. Smanjenja u iznosu od 30% se
primjenjuju i kod oporezivanja ¢isto elektri¢nih i plug-in hibridnih vozila u
vlasniStvu kompanija.

Svedska Za kupovinu novog Cisto elektri¢nog ili hibridnog elektri¢nog vozila dodjeljuje
se premija :

- 20.000 SEK za vozila sa CO; emisijom izmedu 1 i 30 g/km ( plug-in

hibridi)

- 40.000 SEK za vozila sa nultom emisijom (elektricna vozila)
Izuzece od godisSnjeg poreza na koristenje u trajanju od 5 godina se primjenjuje
na elektri¢na vozila i plug-in hibride sa potro$njom elektriéne energije na 100
km manjom od 37 kWh.Za elektri¢na i plug- in hibridna vozila u vlasnistvu
kompanija primjenjuje se 40%-no smanjenje poreza na vozilo.

UK Elektri¢na vozila ( sa CO2 emisijom do 100 g/km) su oslobodena godisnjeg
poreza na koriStenje, dok vozila na druga alternativna goriva dobivaju popust od
10£ na placeni iznos.
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Cisto elektri¢na vozila su oslobodena pla¢anja poreza na vozila u vlasnistvu
kompanija dok su sva vozila sa CO, emisijom manjom od 50g/km plac¢ala5% u
godini 2015/2016.

Hrvatska Poreske olaksice prilikom registracije.
Litvanija Poreske olaksice prilikom registracije.
Malta Poreske olaksice prilikom registracije, kod pla¢anja poreza na vlasnistvo i

kompanijskog poreza.

Estonija ,,Poljska | Nema poreskih poticaja

U vecini zemalja su osim poreskih olaksica, za korisnike elektri¢nih automobila na raspolaganju
I razne vrste indirektnih poticaja. Neki od njih ¢e biti opisani u dijelu koji se odnosi na prakse
iz pojedina¢nih zemalja.

U skladu sa Direktivom o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva, drzave ¢lanice EU su
do kraja 2016.g. morale izraditi Nacionalne okvire politika za razvoj trzista u pogledu
alternativnih goriva u transportnom sektoru i za postavljanje odgovarajuce infrastrukture
(National Policy Frameworks). Najvazniji elementi sadrzaja ovih Nacionalnih okvira su trebali
da budu :

e Procjena postojeceg stanja i buduceg razvoja

e Nacionalni pojedinacni i ukupni ciljevi za postavljanje infrastrukture za alternativna
goriva

e Mjere za promociju infrastrukture za alternativna goriva u sklopu usluga javnog prevoza

e Odredivanje gradskih/prigradskih aglomeracija koje trebaju biti opremljene javno
dostupnim mjestima za punjenje elektricnih vozila...

Najvazniji izvodi iz “Nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista
alternativnih goriva u prometu* koji je u aprilu 2017.g. usvojen u Hrvatskoj, su prezentirani
dijelu ovog poglavlja koji se odnosi na prakse iz pojedina¢nih zemalja.

4.2.2 Primjeri iz pojedinac¢nih zemalja

Kada se govori o pojedinaénim evropskim zemljama i njihovim dostignu¢éima u domenu
elektrifikacije saobracaja, posebno se isticu Norveska, Nizozemska, Francuska, Velika
Britanija 1 Njemacka. Ovih pet (5) drzava zajedno ucestvuju sa 82 % u ukupnoj prodaji
elektri¢nih vozila u Evropi.

Norveska je u evropskim okvirima vodeca na putu tranzicije na elektri¢na vozila sa nultom

emisijom. Podrska vozilima sa nultom emisijom u Norveskoj je pocela jo$ prije vise od 25
godina, kroz uvodenje poreskih olakSica i uvoznih carina. Prvobitni cilj Norveske je bio da do
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2020. godine na svojim cestama ima 100.000 vozila sa nultom emisijom ali je taj cilj bio
premasen joS u 2016.g. (preko 120.000). U Martu 2016.g. trzisSno ucesée elektriénih vozila u
Norveskoj je dostiglo nivo od cca 33,5%.

Gotovo 96% vlasnika elektri¢énih automobile u Norveskoj imaju pristup punionicama u svojim
vlastitim kucama ili stanovima. U svijetu najveéa punionica za brzo punjenje se nalazi u
unutrasnjosti Norveske, u gradu Nebbenes (60 km sjeverno od Osla) a otvorena je 01.Septembra
2016.

Direktni (poreski) poticaji za koristenje elektricnih vozila koji se nude korisnicima u ovoj zemlji
SuU

Izuzece od taksi na kupovinu/uvoz (od 1990.g.)

Izuzeée od PDV-a u iznosu od 25% prilikom kupovine vozila (od 2001.9.)
Niska godi$nja taksa na upotrebu cesta (od 1996.g.)

50% smanjena taksa na poslovna vozila (od 2000.9.)

Izuzeée od 25% PDV-a na leasing (od 2015.9.)

O O O O O

Indirektni poticaji

o Besplatno koristenje autoputeva i trajekata (od 1997. 1 2009.)
o Besplatno parkiranje u lokalnim zajednicama (od 1999.)
o Pristup trakama za autobuse (od 2005.)

Podaci iz Francuske govore da je porast broja elektri¢nih vozila u periodu 2012- 2016. iznosio
sa 10.000 na preko 100.000 u 2016.

Od 2013.g. Francuska vlada obezbjeduje fond za podrsku izgradnji javnih punionica.U
podru¢jima drzave sa najve¢om koncentracijom punionica, na svakih 1000 registrovanih vozila
dolazi 0,1 punionica.

U Velikoj Britaniji nije jo§ uvijek ozvani¢en nacionalni cilj u pogledu broja elektri¢nih vozila
ali je nesluzbeni podatak da Vlada planira u 2020 godini dosti¢i nivo od 5% uce$¢a ovih vozila .
U 2013.g., Vlada je objavila grant u vrijednosti do 75% troskova izgradnje novih punionica.
Prosjecan broj punionica u UK je 0,31 na svakih 1000 registrovanih vozila

Broj elektri¢nih vozila u Holandiji na pocetku 2017.g. iznosio je preko 109.000 (plug-in hibridi
i Cisto elektri¢na vozila) a godisnji porast je iznosio 27%.

Najpopularniji plug-in automobil u 2016.g. bio je Volkswagen Passat a zatim VVolvo XC60 T8
Twin Engine te tesla Model S. U 2015.g. je najpopularniji model bio Mitsubishu Outlander ali
je njegova prodaja dramaticno pala u 2016.g. (sa 8.300 na 700) .

Podaci o trendu razvoja infrastrukture za punjenje (bez privatnih punionica) :

o U 2010.: 400 javnih punionica
o U 2014.: 5.421 javnih; 6499 polu-javnih; 254 brzih punionica
o U 2016. 7761 javnih; 12.732 polu- javnih; 476 brzih punionica

U Holandiji je u junu 2016.g. donesen nacionalni Plan aktivnosti u sektoru elektromobilnosti
ili “Green Deal Electric Driving 2016-2020”. Ciljevi vezani za ,,odrzivi transport™ Koji se
navode u ovom dokumentu su:
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o Do 2035 g. sva nova vozila moraju biti sa nultom emisijom
o Do 2050 g. sva vozila moraju biti sa nultom-emisijom
o U 2050 g. emisija CO2 ¢e biti manja za 60% u odnosu na vrijednosti iz 1990 g.

Ciljevi za elektromobilnost :

o U 2020. godini 10% novoregistriranih vozila ¢e biti sa elektricnim pogonom

U 2025.godini 50% novoregistriranih vozila ¢e biti sa elektriénim pogonom od
¢ega njih 30% u potpunosti elektricnih

Razvijena mreza elektri¢nih punionica na nacionalnom nivou

U 2020.g. vise od 10.000 radnih mjesta u sektoru elektromobilnosti

Povecanje atraktivnosti elektri¢nih vozila na trzistu

Povecanje broja predenih kilometara na elektri¢ni pogon za plug-in hibridna
vozila

O

0O O O O

Neki od bitnih od elemenata iz “Green Deal Electric Driving 2016.-2020” takoder su i :

o Jo§ 5 godina saradnje izmedu Vlade, kompanija, univerziteta i nevladinih
organizacija s ciljem razvoja elektromobilnosti

o Metode rada: radne grupe, podrska Zivim laboratorijama i poticaji za razvoj
infrastrukture

o Glavne tematske cjeline: razvoj potroSackog trziSta kroz kampanje, Sirenje
informacija i drugih instrumenata; roll-out javne infrastrukture za punjenje;
koriStenje automobila za skladiStenje energije iz obnovljivih izvora i vra¢anje u
mreZu

o Aktivnosti s ciljem poticanja privatnog sektora: aktivnosti za povecanje
atraktivnosti iznajmljivanja automobila (usmjereno na lizing kompanije); razvoj
neovisnog ispitivanja baterija (usmjereno na automobilski sektor);
internacionalizacija standarda kao §to je open charge point interface ( usmjereno
na ODS-ove); razli¢ite Zive laboratorije.

o Aktivnosti s ciljem veceg ucesca drzave (vlade) : roll-out javne infrastrukture za
punjenje elektricnih automobila; vlada kao ogledni korisnik; uklanjanje
zakonskih i regulatornih prepreka

Njemacka Federalna Vlada je postavila cilj od 1 milion elektri¢nih vozila do 2020. sa
mogucim postizanjem preko 5 miliona do 2030.g. Do 2050.godine vecéina urbanog saobracaja
bi trebala da bude bez vozila na fosilna goriva. Ovo podrazumijeva postojanje pouzdane
infrastrukture za punjenje vozila ¢ija ¢e izgradnja biti podrzana odgovarajué¢im regulatornim
okvirom koji ¢e donijeti Federalna Vlada.

Osim privatnih vozila, podrska ¢e se dati i Semama za uvodenje elektromobilnosti za
komercijalna vozila ( npr. dostavna vozila u gradovima, lokalni javni transport) i dvotockaSima.

U 2010. godini su Federalno Ministarstvo Ekonomije i Tehnologije i Federalno ministarstvo za
transport osnovali Agenciju za elektromobilnost kao posebno tijelo koje ¢e voditi i
koordinirati aktivnosti Federalne vlade iz domena elektromobilnosti.

2010.g. Federalna vlada je takoder osnovala tijelo pod nazivom National Electric Mobility
Platform (NPE), koje se sastoji od predstavnika iz politike, industrije, nauke, lokalnih vlasti i
potroSaca.
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U Njemackoj je donesen dokument pod nazivom “National Electromobility Development
Plan* u ¢ijem kreiranju su ucestvovali predstavnici akademske zajednice, industrije i vlade.
Kao takav on pokriva cijeli lanac snabdijevanja (od materijala, komponenti, ¢elija i baterija do
cjelovitog sistem i njegove primjene). On takoder stvara uslove za kreiranje plana integracije
elektromobilnosti u elektroenergetsku mrezu kako bi se potraznja za energijom za potrebe
elektri¢nih vozila povezala sa ponudom iz obnovljivih izvora i tako doprinijelo upravljanju
optere¢enjem u mrezi. Cilj je da se na ovaj naCin Njemacka pozicionira kao vodece trziste i
pruzalac usluga za elektromobilnost te ojaca dugorocna konkurentnost automobilske industrije
kao jednog od temelja Njemacke industrije. National Electromobility Development Plan je
inicijalno predvidio iznos od viSe od 500 mil EUR za poticaje u razvoju vozila, uredaja za
pohranu energiju 1 infrastrukturu. Ovaj iznos je dodatno pojacan sa 1 mird. EUR . Dva klju¢na
podrucja za istrazivanja su : baterije kao srce buducih elektri¢nih vozila te razvoj efikasnosti
pametne energije, sistema sigurnosti i pouzdanosti za elektri¢na vozila...

Na snazi su razni mehanizmi poreskih poticaja i mjere za upravljanje saobracajem s ciljem
promocije elektromobilnosti. Najveci broj ovih mehanizama i mjera je ukljuceno u Electric
Mobility Act iz seprembra 2014.g. a vazit ¢e do 2030 godine.Osim mehanizama poreskih
poticaja koji su navedeni ranije u tekstu, tu su i razne poticajne mjere u cestovnom saobracaju
kao npr. posebna parking mjesta za elektri¢na vozila, suspenzija ograni¢enog prilaza za
elektri¢na vozila (usmjereno na dostavna vozila u gradskim centrima), koriStenje traka za
autobuse i specijalne saobracajne trake samo za elektri¢na vozila itd...

Program pod nazivom ,,Electric Mobility in Pilot Regions* je dodijelio 130 mil.EUR za 8 pilot
projekata elektri¢cne mobilnosti Sirom Njemacke. Osam regiona je odabrano za testiranje
baterijske mobilnosti a dodatnih 13 lokacija je fokusirano na infrastrukturu pametne mreze kao
I na informacionu i komunikacionu tehnologiju za elektri¢cnu mobilnost. Partneri na projektu se
kre¢u od proizvodaca automobila (BMW, Dailmelr, Volkswagen) do -elektroprivrednih
kompanija, nacionalnih i federalnih ministarstava te istrazivackih institucija...

Od ostalih evropskih zemalja ovdje ¢e se joS pomenuti Austrija, Hrvatska 1 Slovenija.

U Austriji je u 2016.g. ucesée elektriénih vozila (plug-in i baterijska) iznosilo 1,61% u
ukupnom broju registriranih vozila.Ukupan broj lokacija za punjenje elektri¢nih vozila iznosio
je: 2.733. Od toga je brzih punionica bilo 108.

Osim ranije pomenutih poreskih poticaja za elektromobilnost, u Austriji se i na druge nacine
stvara okruZenje za ubrzano usvajanje ovog koncepta. Jedan od njih se odnosi na raspisivanje
velikog javnog tendera za nabavku elektri¢nih vozila koji je pripremila Federal Procurement
Agency BBG. Tu su zatim razliciti istraZivacko razvojni projekti i pilot projekti kao Sto su:
Electric Mobility Flagship projects; Model regions electric mobility; Mobility of the Future;
Urban E-Mobility.

Na nivou op¢ina nude se indirektni poticaji kao npr. parking menadZzment, izuzece elektricnih
vozila od ogranicenja sa ili bez smanjenje naknade za parkiranje ili potpuno besplatno
parkiranje, dodatna parking mjesta....

Prilagodena je regulativa u zgradarstvu s ciljem jednostavnije izgradnje infrastrukture za
punjenje vozila.
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Na nacionalnom nivou je formiran Upravni odbor za vodenje tri kljucna aspekta za
implementaciju Direktive 2014/94/EU: Odnosi sa stejkholderima; Pravni okvir i Informacije za
korisnike. Vezano za odnose sa stejkholderima poduzimaju se sljedece inicijative:

o On-line konsultacije na nacionalnom nivou o Direktivi 2014/94/EU koji je
provelo tijelo AustriaTech sa Austrian Towns Association.

o Work shop-ovi na temu infrastrukture za alternativna goriva.

o Regionalni work-shop-ovi u devet Austrijskih pokrajina na temu procedura
izdavanja dozvola za infrastrukturu koji su provedeni od strane AustriaTech i
lokalnih vlasti (tokom 2015.9.).

o 3 work-shop-a na lokalnom nivou (Graz, Salzburg, Innsbruck) o lokalnim
mjerama za promociju alternativnih goriva u transportu , u saradnji sa Austrian
Towns and Communities Associations.

Prema podacima iz ,,Nacionalnog okvira politike za uspostavu infrastrukture i razvoj trzista
alternativnih goriva u prometu” [6], u 2016. godini u Hrvatskoj je bilo registrovano 856
elektri¢nih vozila, od ¢ega 299 putnickih osobnih vozila, 55 teretnih automobila, 250 mopeda,
184 motocikla, 3 autobusa, 66 traktora i necestovnih pokretnih masina, te je bilo dostupno nesto
vise od 126 javno dostupnih punionica.

U ovom dokumentu se navodi da je cilj minimalne infrastrukture za napajanje vozila elektri¢cne
energije u Hrvatskoj stvaranje odrzivijeg gradskog i cestovnog saobracaja te omogucavanje
prometovanja elektricnim vozilima u ve¢im gradskim sredi$tima i po glavnim saobraéajnim
pravcima u zemlji kao i omogucavanje snabdijevanja elektricnom energijom sa kopna za
plovila na unutarnjim vodenim putevima i morske brodove u lukama osnovne mreze TEN-T%,
Za ispunjenje ovog cilja, do 2020. godine punionice moraju biti dostupne na svakih 50 km
autocesta, u svim aglomeracijama sa vise od 20.000 stanovnika, u svim morskim, zracnim i
lukama unutarnje plovidbe, kao i na Zeljezni¢kim stanicama.

Takoder se skre¢e paznja na potrebu postepenog razvijanja mreze punionica kako bi se, s jedne
strane otklonile prepreke za razvoj trziSta elektricnih vozila a sa druge strane izbjeglo
nepotrebno trosenje resursa. Predvidena dinamika izgradnje je :

e 2020 godina —minimalno 296 uti¢nih mjesta (222 AC minimalne snage 22/(11)
kW, 74 DC minimalne snage 50 kW); na 164 punionice

e 2025.¢g. — minimalno 602 uti¢na mjesta (434 AC ninimalne snage 22/(11) kW, 168 DC
minimalne snage 50 kW); na 348 punionica

e 2030.g. —minimalno 806 uti¢nih mjesta (554 AC minimalne snage 22/(11) kW, 252 DC
minimalne snage 50 kW); na 479 punionica

e Optimalan broj lokacija za punionice 2030.godine dostiZe neSto manje od 300 lokacija

U okviru mjera za ostvarivanje nacionalnih ciljeva, u ovom dokumentu se propisuje i obaveza
donoSenje zakonskih i1 podzakonskih akata kojima ¢e se urediti nacin odredivanja uslova

4 TEN-T : Trans-European Transport Network
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prikljucka na elektroenergetski sistem za punionice, uslovi distribuiranja, naplate i jedini¢na
cijena alternativnih energenata koji se koriste u saobracaju itd... Takoder se govori o potrebi
izmjene i dopune zakona koji reguliSu prometnu infrastrukturu na nac¢in da se propisu obaveze
uspostave infrastrukture alternativnih goriva za subjekte koji upravljaju saobracajnom
infrastrukturom, kao i dopune zakona koji reguliSu uslove gradenja parkiralisnih prostora na
nacin da se uvede obaveza postojanja punionica alternativnim gorivima.

Medu poticajnim mjerama za povecanje zastupljenosti vozila na alternativni pogon ( pri cemu
se minimalnim stepenom pokrivenosti trzista smatra udio od 1% vozila na odredeno
alternativno gorivo u ukupnom broju registrovanih vozila u drzavi) , u ovom dokumentu se
predvidaju: subvencije za kupovinu vozila, podrska za infrastrukturu za punjenje vozila na
alternativni pogon (ukljucujuci pilot projekte), poreske olakSice za motorna vozila (oslobadanje
elektricnih vozila od poreza), finansiranje istrazivanja, tehnoloskog razvoja i inovacija, razne
mjere na lokalnom i regionalnom nivou (moguénost povlastenog parkiranja,poticanje upotrebe
elektricnih vozila medu taksi prevoznicima i ¢lanovima auto-klubova, edukacija stanovniStva
te mjere kojima se moze poticati postavljanje infrastrukture za alternativna goriva u sklopu
usluga javnog prevoza.

Prema podacima iz [13], najambicioznije kompanije u pogledu izgradnje infrastrukture za
punjenje elektri¢nih vozila u Hrvatskoj su Hrvatski Telekom sa 55 punionica i HEP d.d. sa 23
punionice

Aktivnija promocija elektri¢nih vozila u Sloveniji je zapocela u proljece 2015.g. Mreza brzih
punionica je izgradena na ¢itavoj duzini autoputa kroz Sloveniju i sadrzi 26 DC lokacija za
punjenje. Ovo predstavlja dio medunarodnog projekta pod nazivom Central European Green
Coridors u okviru kojeg je izgradeno 115 brzih punionica u Austriji, Njemackoj, Slovackoj,
Sloveniji i Hratskoj.

Na ovaj nacin je za skoro sva elektri¢na vozila u Sloveniji obezbijedena opcija brzog punjenja
1 ona mogu biti napunjena na 80% kapaciteta u roku od 30 minuta. Upravo je uspostava mrezZe
brzih punionica predstavljala glavni korak ka elektrifikaciji transporta u Sloveniji. Tijelo koje
vodilo ovaj medudrzavni projekat je izradilo smjernice za punionice i obzirom da se ispostavilo
kako niti jedan Slovenacka kompanija ne zadovoljava kriterije za razvoj i proizvodnju,
punionice su na kraju uvezene iz inostranstva. Ugradnja punionica je izvrSena od strane
slovenackog Operatora Distributivnog Sistema, kompanije SODO d.o.o.

Sa uspostavom mreZe punionica krenuo je i porast broja elektricnih automobila. Slovenacko
trziSte automobila nudi skoro sve globalne brendove elektri¢nih vozila, zajedno sa njihovim
sistemom prodaje 1 postprodajne podrske. Znacajnija prodaja elektri¢nih vozila je krenula od
aprila 2015.g. a prije toga zabiljeZena je samo sporadicna prodaja. Pocetak vece prodaje
elektricnih automobila koincidira 1 sa uspostavom drzavnog fonda (Eco fond) za
subvencioniranje njihove nabavke. Predvida se da ¢e do 2050 godine ili ¢ak i ranije u Sloveniji
svi automobili biti na elektri¢ni pogon.

U Sloveniji djeluje konzorcijum lokalnih zajednica koje su zainteresirane za uce$ce u
programima elektromobilnosti i trenutno u okviru ovog konzorcijuma je aktivno njih 40.
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4.3 GRADOVIILOKALNE ZAJEDNICE

Saobracaj u urbanim centrima je odgovoran za 23% emisije staklenickih gasova u EU a mnoga
urbana podrucja su premasila granice zagadenja zraka. Upravo zbog ove Cinjenice u [14], se
istice kako Ce realizacija strategije nisko-emisione mobilnosti u EU u velikoj mjeri ovisiti od
gradova i lokalnih zajednica te kako gradovi treba da imaju vodeéu ulogu u aktivnostima
prelaska na nisko-emisionu mobilnost. Oni su tu ulogu prakti¢no vec i preuzeli te su gradovi
danas glavni implementatori poticaja i projekata za nisko-emisione alternativne energente i
vozila.

U [14] je dat prikaz stanja i aktivnosti u 14 velikih gradova svijeta koji se smatraju liderima u
promociji elektri¢nih vozila. Za svaki od tih gradova su navedene mjere i politike koje se koriste,
podaci o infrastrukturi te aktivnosti vezane za podizanje nivoa informisanosti i svijesti gradana
o koristima elektri¢nih vozila

Na sljedecoj slici su prezentirani podaci o prodaji elektri¢nih vozila i njihovom uceséu u
ukupnom broju novih vozila za navedenih 14 svjetskih gradova. Podaci se odnose na 2015.
godinu.
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Slika 1. Podaci o elektri¢nim vozilima u vode¢im gadovima svijeta

Na osnovu ovih podataka, vodec¢a trziSta po uce$cu elektri¢nih vozila u ukupnom broju
putnickih vozila su Oslo (27%), Utrecht (15%), Shangai (11%), Shenzhen (10%), Amsterdam
(10%) 1 San Jose (9,4%). Poredenja radi, samo 0,8% novih putnickih automobila prodanih u
svijetu tokom 2015. godine su bili elektri¢ni. Kada se govori o broju prodanih jedinica, najvece
trziSte su Shanghai, Los Angeles 1 Beijing, koji su bili rekorderi sa prodatih od 18.000 do 42.000
vozila.

Glavni nalazi ovog istrazivanja mogu se sumirati na sljedeci nacin:

- Skoro tre¢ina ukupne svjetske prodaje elektricnih automobila u 2015. godini ostvarena
je u 14 vodecih gradova. Ovi gradovi predstavljaju oko 1.5% globalne populacije a u
njima je prodano 32% elektricnih vozila.
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- Ovi gradovi koriste Sirok opseg aktivnosti na promociji elektri¢nih vozila. Te aktivnosti
su usmjerene ka prevazilazenju glavnih barijera za prihvatanje elektricnih vozila od
strane kupaca : barijera u vidu visokih troskova, na nacin da se daju finansijski poticaji,
barijera po pitanju komfora u koriStenju na nacin da se gradi Siroko dostupna
infrastruktura za punjenje te barijera uzrokovanih nedovoljnom informirano$¢u kupaca,
na nacin da se provode promocione kampanje. Isto tako, u svakom od gradova se
poduzimaju mjere koje su prilagodene specificnos¢u lokalnih uslova, na primjer
geografijom (besplatno koriStenje tunela u Norveskoj), gradskom dispozicijom (zone
zagusenja u Londonu, trake za vozila koja dijeli vise korisnika u Los Andelesu), razni
poreski poticaji (izuzeée od poreza Sirom Evrope) itd...

- Gradovi u kojima se ubrzano provodi tranzicija ka elektrifikaciji saobracaja postizu
znacCajne rezultate u smanjenju emisije CO2 . Elektri¢na vozila su doprinijela smanjenju
emisija u iznosu od 30% pa sve do 98% u nekim gradovima, u odnosu na
konvencionalna vozila

U nastavku je dat sazetak klju¢nih opazanja iz nekih od evropskih gradova koji su ukljuceni u
ovu analizu.

Kopenhagen

Ukupan broj stanovnika 1,7 miliona Ukupna prodaja 2.793
elektri¢nih vozila

Broj javnih punionicana 492 Udio elektri¢nih 3, 7%

milion ljudi automobila u ukupno
prodanom broju

CO; emisije sa 375 Udio prodaje elektri¢nih ~ 1.6x

elektroenergetske mreze vozila u odnosu na

(gCO2/KWh) prosjek drzave

U odnosu na prosjek Danske, Kopenhagen ima daleko veci udio elektriénih vozila koji iznosi
3,7% od svih vozila prodatih u 2015.godini. Skoro 60% prodaje elektricnih vozila u toj godini
ostvaren je u Kopenhagenu. U 2009. godini u ovom gradu je donesen opsezan klimatski plan
¢iji je cilj bio da Kopenhagen do 2025 godine postane prvi ,,carbon neutral* glavni grad. Da bi
se ostvario taj ukupni cilj, predvideno je da se sav javni saobracaj bude sa nultom emisijom te
da 20-30% putnickih vozila i 30-40% teretnih vozila koriste alternativa goriva. Kopenhagen je
podrzao prelazak na koncept odrzivog transporta i na nacin da je obezbijeden besplatan i
posebno oznacen parking prostor, poticanjem izgradnje infrastrukture za punjenje, kupovinom
isklju¢ivo elektri¢nih ili hidrogenskih vozila za potrebe gradske uprave te elektrifikacijom

javnog saobracaja.
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Tabela 4. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podru¢ju Kopenhagena

Vrsta programa

Opis

Finansijski poticaji Sa nivoa drzave

Izuzece od poreza na registraciju ( vrijedilo do 2016); djelimi¢no
zadrzano do 2020

Izuzece od poreza na koristenje vozila

Povrat poreza na racun troskova elektriéne energije za punjenje
vozila

Ne-finansijski poticaji

Posebna parking mjesta

Infrastruktura za
punjenje

Ukupno 850 punionica i 60 brzih punionica

Do 2025 :500-1000 javnih punionica i 5000 javnih punionica sa
ograni¢enim koriStenjem

Poreska olakS$ica u iznosu do 18,000DKK ( $2646) za instalaciju
kuéne punionice

Istrazivanja i kampanje

Projekat pod nazivom ,,Meet the electric vehicle —12-dnevna
probna voznja za poslovne korisnike s ciljem testiranja elektri¢nih
vozila

Projekat ,,Rent an electric vehicles* —zaposlenici u kompanijama u
Kopenhagenu mogu na dvije sedmice unajmiti elektri¢ni automobil
kako bi procijenili njihove prakti¢ne aspekte

Finansijski poticaji za gradevinare i terenske trgovce za kupovinu
elektricnog kombija; za zauzvrat oni su duzni prenositi svoja
iskustva drugim potencijalnim korisnicima

Dva elektri¢na autobusa za potrebe aerodroma u Kopenhagenu s
ciljem sticanja prakti¢nog iskustva sa autobusima

Javni transport i vozni
parkovi

Vise od 20,000 elektri¢nih bicikala prodano u 2014.g.

DriveNow —usluga dijeljenja vozila sa ukupno 400 vozila BMWi3
Kompletan vozni park autobusa ¢e do 2019. biti sa elektri¢cnim
vozilima

Op¢inske vlasti od 2011.g. kupuju iskljuéivo vozila sa nultim
nivoom emisije. Do 2015. je trebalo da 85% vozila za potrebe vlasti
budu sa nultom emisijom

Pariz

Ukupan broj stanovnika 12 miliona Ukupna prodaja 6.587

Broj javnih punionicana 106
milion ljudi

CO; emisije sa 71

elektroenergetske mreze
(9CO2/kWh)

elektri¢nih vozila

Udio elektri¢énih 1,8%
automobila u ukupno
prodanom broju

Udio prodaje elektricnih ~ 1.5x
vozila u odnosu na
prosjek drzave

Sa svojih 1,8% ucesca elektri¢nih vozila, Pariz je iznad nacionalnog prosjeka Francuske ali
ispod ostalih evropskih gradova koji prednjace u ovoj oblasti. Cilj koje su vlasti u ovom gradu
postavile jeste da se u periodu 2001 — 2020.g. u saobrac¢aju unutar uzeg podrucja Pariza ostvari
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smanjenje emisije staklenic¢kih plinova za 60% a 35% u transportu u Sirem podrucju grada.
Kako bi ostvarili ove ciljeve, vlasti su uvele niz mjera usmjerenih ka smanjenju koristenja
automobila za 25% u deset godina, poveéanju i unapredenju javnog transporta te promocije
elektri¢cnih automobila. Grad obezbjeduje besplatan parking za elektri¢na vozila, grantove za
izgradnju punionica, elektifikaciju autobuskog saobracaja i podstice inicijative dijeljenja
elektri¢nih automobila.

Od septembra 2016. g., gradska vlada obezbjeduje subvenciju od 25% za kupovinu vozila sa
niskim nivoom emisije kojima se zamjenjuju starija vozila, do 5000 eura za automobile, 1000
eura za elektricne motocikle i 500 eura za elektri¢ne bicikle. Jedan od najvecih programa za
dijeljenje elektri¢nih automobila pod nazivom Autolib, pokrenut je u Parizu 2011. godine i u
2016.g. je ukljucivao 3900 vozila, vise od 5900 lokacija za punjenje te visSe od 126.000
pretplatnika (korisnika). Autolib-ovi automobili imaju pristup besplatnim parking mjestima,
oslobodeni su placanja putarina 1 poreza na registraciju i imaju pravo na voznju u autobuskim
trakama. Stanovnici Pariza koji zele da prodaju ili bace svoj stari automobil, dobivaju
finansijsku pomo¢ za pristupanje Autolib-u ili nekom drugom servisu za dijeljenje vozila ili za
nabavku bicikla ili elektri¢nog bicikla.

Tabela 5. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podruc¢ju Pariza

Vrsta programa Opis

Finansijski poticaji -Sa nivoa drzave: Bonus-malus sistem ( grant do 6300 eura za elektri¢na
vozila , bonus za napustanje dizel automobila ( do 3700 eura), poreske
olaksice za kompanije

-Subvencija od 25% za kupovinu nisko-emisionog automobila, elektri¢nog
mopeda ili bicikla

-Subvencija od 15% za kompanije koje dizelska/benzinska vozila
zamjenjuju elektricnim (' do 3000 eura za manja komercijalna vozila, 6000
eura za kombije i 9000 eur za kamione)

Ne-finansijski poticaji - Besplatan parking

- Vozilima sa visokim nivoom emisije zabranjen pristup gradskim
ulicama tokom radne sedmice

|nfra5truktura za - UkupnO 1367 punionica i 32 brze punionice

- Drzavni poticaji : smanjenje poreza za instaliranje punionica

punjenje DO DamjErye phrtad 29 - ; N
- Grantovi za izgradnju privatnih punionica u stambenim naseljima
Istrazivanja i kampanje - Pilot projekat sa elektricnim autobusima ( 16 BYD autobusa) koji
provodi gradski operator RATP
Javni transport i vozni - Svih 4500 autobusa koji voze u mrezi unutar gradskog sredista ¢e
parkovi biti sa ¢istom tehnologijom a njih 80% ¢e do 2025 biti na elektri¢ni
pogon

- Autolib program dijeljenja elektri¢nih vozila

- Prilikom zanavljanja voznog parka, najmanje 20% vozila koje
koriste lokalne vlasti moraju biti sa niskim nivoom emisije CO-

- Svinovi autobusi iz javnog prevoza i autobusi za duze relacije koji
se budu nabavljali nakon 2025.g. moraju biti nisko-emisioni

- Najmanje 10% voznog parka taksi kompanija i rent-a —car
kompanija moraju prilikom zanavljanja biti sa niskim nivoom
emisije
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Amsterdam

Ukupan broj stanovnika 2.4 miliona Ukupna prodaja 6.645
elektri¢nih vozila

Broj javnih punionicana 561 Udio elektri¢nih 9,7%

milion ljudi automobila u ukupno
prodanom broju

CO; emisije sa 565 Udio prodaje elektriécnih 1.0 X

elektroenergetske mreze vozila u odnosu na

(gCO/kWh) prosjek drzave

Udio elektri¢nih vozila u ukupnom broju prodatih vozila u Amsterdamu je u 2015.g. iznosio
9,7% $to ovaj grad svrstava medu najvise rangirane u svijetu. Kao glavni i najgusc¢e naseljeni
grad u Holandiji, Amsterdam predstavlja model za prelazak na koncept odrzivog transporta za
sve druge gradove u zemlji a i Sire. Amsterdam je postavio cilj da do 2025.godine smanji
emisiju CO2 za 45% u odnosu na 2012.g. . Znacajan izvor zagadenja je transport; procjena je
da on doprinosi sa 50%. Kako bi se dostigli ukupni ciljevi vezani za emisije, grad je kreirao
strategiju koja trebada stimuliSe, podrzi i regulira prelazak na tzv. ¢istu mobilnost. Grad ima
Siroko rasprostranjenu mrezu javnih punionica elektri¢nih vozila koje se napajaju iz lokalnih
vjetroelektrana. Grad potice dalji razvoj infrastrukture za punjenje kroz prihvatanje prijava za
izgradnju dodatnih punionica na pozeljnim lokacijama i davanjem subvencija za izgradnju
privatnih i polu-privatnih punionica. Medu ostalim programima tu je i dozvola za pravo
parkiranja u odredenim zonama za vlasnike elektricnih automobila, subvencije za elektri¢na
taksi vozila 1 vozila u vlasni$tvu kompanija, flota od 350 elektri¢nih automobila za program
dijeljenja ( Car2Go) . Na kraju, tu je i program koji se provodi na aerodromu Schiphol koji je
krenuo sa koristenjem 35 elektri¢nih autobusa napajanih energijom iz solarnih izvora sa najvece
punionice za elektri¢ne autobuse u Evropi.

Tabela 6. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podru¢ju Amsterdama

Vrsta programa Opis

Finansijski poticaji -Sa nivoa drzave: izuzeée elektri¢nih vozila od poreza na registraciju i
poreza na koriStenje cesta; smanjena stopa poreza za koriStenje vozila u
vlasniStvu kompanija za privatne svrhe; ulaganja u elektricna vozila i
punionice je djelimi¢no izuzeto iz poreske osnovice za kompanije

-5000 eura za elektricna taksi vozila ili putnicka vozila u vlasnistvu
kompanija i za mala dostavna vozila

-20% od nabavne cijene ( do 40,000 eura) po vozilu za velike kombije,
kamione ili autobuse

Ne-finansijski poticaji - Prioritet za elektri¢na taksi vozila
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Prioritet za elektri¢na vozila u Zonama niske emisije ( trenutno za
kamione 1 dostavna vozila; za taksi vozila i autobuse za duZe
relacije u 2018.)

Prednost za parkiranje u stambenim kvartovima

Besplatno parkiranje za sve automobile u okviru kompanija koje
pruzaju uslugu dijeljenja elektri¢nih vozila

Infrastruktura Za
punjenje

Ukupno 1341 punionica i 36 brzih punionica

Do 2018 planirano 4000 punionica

Javne punionice se napajaju iz lokalnih vjetroelektrana
Stanovnici/zaposlenici mogu dostaviti zahtjev za izgradnju nove
javne punionice

Subvencija od 500 eura za privatne punionice

Subvencija od 1000 eura za polu-privatne punionice

Istrazivanja i kampanje

Ucesc¢e u evropskom FREVUE Programu

Program: EU Sustainable Energy Electric Vehicles for the City
(SEEVACity)

Uces¢e u projektu Dutch Living Lab Smart Charging

Grad Amsterdam i University of Applied Sciences of Amsterdam,
su izradili studiju o najefikasnijem nacinu izgradnje infrastrukture
za punjenje.

Javni transport i vozni
parkovi

Car2Go —kompanija za usluge dijeljenja vozila koja ima 350
elektri¢nih vozila

Sva taksi vozila u potpunosti bez-emisiona do 2025

Trenutno u opticaju vise od 400 elektri¢nih taksi vozila

35 elektri¢nih autobusa na aerodromu Schiphol

Oslo

Ukupan broj stanovnika

Broj javnih punionica na
milion ljudi

COzemisije sa
elektroenergetske mreze
(9CO2/kWh)

1,2 miliona Ukupna prodaja 10,920
elektri¢nih vozila

2,295 Udio elektriénih 26,6%
automobila u ukupno
prodanom broju

9 Udio prodaje elektri¢cnih 1.2 X

vozila u odnosu na
prosjek drzave

U odnosu na sve druge glavne gradove na svijetu, Oslo ima najveci udio elektri¢nih vozila u
ukupnom broju i on je u 2015. godini znosio 21% . 40% svih novih automobila koji su u 2015.
godini prodani u Norveskoj se odnose na Oslo. Ciljevi za smanjenje emisija staklenickih gasova
u koji su postavljeni od strane gradskih vlasti Osla su vrlo ambiciozni 1 predvidaju da do 2020
godine emisije budu prepolovljene u odnosu na stanje iz 1990 a da do 2035. budu smanjene za
95%. Budu¢i da preko 60% emisija dolazi iz transporta jasno je da je upravo ovaj sektor kljucan
za ostvarenje postavljenih ciljeva. U tom smislu grad Oslo planira da nastavi sa aktivnostima
na elektrifikaciji javnog saobracaja te voznih parkova opstinskih vlasti i taksi prevoznika,
teretnih vozila, dostavnih i drugih komercijalnih vozila, uz istovremeni razvoj infrastrukture
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za punjenje i uvodenje posebnih gradskih zona sa niskim nivoom emisije. Kada se radi o
putni¢kom saobracaju, grad Oslo pomjera svoje aktivnosti sa promocije elektri¢nih vozila na
smanjenje nivoa saobracaja putem povecanja naknada za ulazak u grad, povecanje nivoa
koriStenja javnog saobracaja, unpredenje infrastrukture za bicikle, uvodenje restrikcija u
parkiranju...

Tabela 7. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podrucju Osla

Vrsta programa Opis

Finansijski poticaji - Bez poreza na uvoz ili kupovinu
- Tzuzeée iz PDV-a u iznosu od 25% prilikom kupovine ili lizinga
- Smanjenj poreza na vozila u vlasnistvu kompanija u iznosu od 50%
- Bez poreza na gorivo za elektricnu energiju ili hidrogen
- Niska stopa godiSnjeg poreza na koriStenje cesta
Bez placanja putarina i naknada za koriStenje trajekta

Ne-finansijski poticaji - Planiranje zona sa niskim nivoom emisije

- Besplatno parkiranje

- Besplatna elektri¢na energija za normalno punjenje (3,6 kW)

- Popust na koristenje brzog i polu-brzog punjenja za odredene
kategorije vozila

- Koristenje autobuskih traka

Infrastruktura 7a - Ukupno 2973 punionice, 161 lokacija za brzo punjenje

punjenje - _Grant_ovi _ do 69%_ ( do 10.000 NOK) za pokrivanje troSkova

instaliranja punionica

- 2 mil eur za instalaciju 400 punionica u periodu 2008-2011, 200
novih punionica godisnje od 2013. a ukupno 1200 do kraja 2016 te
novih 200 u 2017

- Besplatno punjenje na javnim punionicama za normalno punjenje
(3,6 kw)

- Saradnja sa privatnim kompanijama za brzo punjenje na projektima
izgradnje brzih punionica

- Izgradnja ,,centra izvrsnosti za profesionalne korisnike elektricnih
vozila® u saradnji sa privatnom kompanijom za promet
nekretninama Aspellin Ramm

- lzgradnja posebnih brzih i polu-brzih punionica za EL.Taxis,
zajedno sa taksi prevoznicima

- Izgradnja dvije velike garaze za parkiranje elektri¢nih vozila

Istrazivanja i kampanje - UCes¢e u Evropskim programima FREVUE, SEEV4,BuyZET,

ELAN i REMIND

Javni transport i vozni - Vozni park lokalne uprave i javni transport ¢e do 2020 postati u
potpunosti sa nultom emisijom

- ,,Zelena nabavka“ transportnih usluga

parkovi
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Stokholm

Ukupan broj stanovnika

Broj javnih punionica na
milion ljudi

CO; emisije sa
elektroenergetske mreze
(9CO2/kWh)

2,2 miliona Ukupna prodaja 3,727

elektri¢nih vozila

Udio elektri¢énih 3.7%
automobila u ukupno
prodanom broju

Udio prodaje elektriénih 1.5 x
vozila u odnosu na
prosjek drzave

Stokholm biljezi veéu prodaju elektri¢nih automobila u odnosu na prosjek Evrope i Svedske
Sto je rezultat aktivnosti koje se provode vec vise od deset godina. Grad ima ambiciju da do
2030.g. njegov sredisnji dio postane tzv ,,fossil free” pri cemu elektri¢na vozila treba da imaju
vaznu ulogu. Grad je ostvario partnerstvo sa velikim brojem organizacija, kao $to je npr.
elektroprivredna kompanija Vattenfall, kako bi transformisali vozne parkove javnih ustanova i
kompanija te kako bi obezbijedili infrastrukturnu mrezu. Osim toga, grad dodjeljuje dozvole
za besplatno parkiranje u gradskom centru, $to normalno kosta vise od 560 $ godisnje.

Tabela 8. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podru&ju Stokholma

Vrsta programa

Opis

Finansijski poticaji

Drzavni poticaj u iznosu od 40,000 SEK( 4.400%)
Bez godisnjeg poreza na koristenje vozila

Ne-finansijski poticaji

Besplatno parkiranje u gradskom centru

Infrastruktura za
punjenje

Ukupno 565 punionica, 82 punionice za brzo punjenje
Veliki broj besplatnih punionica na kojima se iskljuc¢ivo koristi
energija iz obnovljivih izvora

Istrazivanja i kampanje

Demonstracija i istrazivanje induktivnog punjenja u saradnji sa
Vattenfall
Kampanja ,,Clean cars“ u saradnji sa proizvoda¢ima automobila i
naftnim kompanijama s ciljem promocije vozila sa nultom
emisijom

Javni transport i vozni
parkovi

Case study ,,Clean Fleets*“- grad Stokholm i 296 organizacija koje
su kupile do 5000 elektri¢nih automobila
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Cirih

Ukupan broj stanovnika

Broj javnih punionica na
milion ljudi

CO; emisije sa
elektroenergetske mreze
(9CO2/kWh)

1,6 miliona Ukupna prodaja 2,496
elektri¢nih vozila

121 Udio elektri¢nih 3,4 %
automobila u ukupno
prodanom broju

11 Udio prodaje elektriénih 1,7 X

vozila u odnosu na
prosjek drzave

Cirih je poznat po svojim inovativnim rjeSenjima u transportu, Sto ukljucuje Siroko
rasprostranjenu tramvajsku mrezu i sistem koji ograni¢ava opseg voznje u samom gradskom
centru. Grad radi na tome da inkorporira elektri¢na vozila u svoje planove odrzivog transporta.
Elektroprrivredna kompanija EKZ koja pokriva podru¢je Ciriha ima vrlo vaznu ulogu u
promociji elektromobilnosti u regiji i radi na tome da maksimizira ekoloske benefite elektri¢nih
vozila na nacin da njihovo punjenje veze za obnovljive izvore energije.

Tabela 9. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podrucju Ciriha

Vrsta programa

Opis

Finansijski poticaji

Potpuno izuzeée od poreza na podruc¢ju Kantona Cirih za baterijska
elektri¢na vozila i smanjenje od 80% na plug-in hibridna vozila

Ne-finansijski poticaji

Infrastruktura za
punjenje

Ukupno 190 punionica, 12 brzih punionica

Drzavni registar punionica LEMnet

Elektroprivredna kompanija EKZ upravlja brzim punionicama u
gradu napajanim iz obnovljivih izvora energije

Istrazivanja i kampanje

Elektroprivreda EKZ u saradnji sa IBM ucestvuje u istrazivanju
kupaca vezano za prakse punjenja elektricnih vozila i domet voznje
Program EKZ Okostrom-Vignette garantuje ,,zelenu energiju za
sva elektri¢na vozila

Javni transport i vozni
parkovi

Elektrifikacija taksi saobracaja kroz inicijative privatnog sektora
Pilot projekat dijeljenja automobila pod nazivom eMotion Zurich
Zamjena dizelskih trolejbusa sa elektri¢nim autobusima
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London
Ukupan broj stanovnika

Broj javnih punionica na
milion ljudi

CO; emisije sa
elektroenergetske mreze
(9CO2/kWh)

15 miliona Ukupna prodaja 7,037

elektri¢nih vozila

Udio elektri¢énih 1,4 %
automobila u ukupno
prodanom broju

Udio prodaje elektriénih 1,3 x
vozila u odnosu na
prosjek drzave

Promocija elektri¢nih vozila je glavni aspekt okolisne politike grada Londona $to ukljucuje i
planove da London postane ,,Ultra —Low Emission Vehicle* glavni grad Evrope. Vlada UK je
dala Londonu sredstva u iznosu od 15 mil. Funti kao dio programa ,,GoUltra Low Carbon* ¢iji
je cilj da do 2025 godine na ulicama grada bude 250,000 vozula sa ultra niskom emisijom. Grad
je lansirao veliki broj projekata kako bi ostvario zadani cilj a oni ukljucuju elektrifikaciju taksi
i autobuskog saobracaja, uspostavu Ultra Low Emission zone u centru grada koja treba da
startuje od 2020 godine te kreiranje planskih zahtjeva za punionice u svim novim gradnjama.

Tabela 10. Zbirni prikaz aktivnosti na poticanju elektri¢nih vozila na podru¢ju Londona

Vrsta programa

Opis

Finansijski poticaji

Drzavni poticaj u iznosu do 4,500 funti za nabavku elektri¢nog
vozila

Izuzece elektri¢nih vozila od godiSnjeg poreza na koristenje
Drzavni poticaj od dodatnih 3,000 funti za taksi vozila sa nultim
nivoom emisije

Ne-finansijski poticaji

Izuzece od plac¢anja naknada na zaguSenje

Besplatan parking ili smanjenja cijena parkiranja u nekim
dijelovima grada

Zona ultra niske emisije (Central Ultra Low Emission Zone) treba
da bude uspostavljena od 2020 godine a razmatra se moguénost da
to bude ve¢ od 2019.

Infrastruktura za
punjenje

Ukupno 1652 punionice i 134 brze punionice

Mreza punionica Source London dostupna za koriStenje uz malu
godis$nju naknadu

Za sve nove gradnje ustanovljeni zahtjevi za planiranje punionica

Istrazivanja i kampanje

Projekat ,,UK Power networks greed assessment i pilot projekat
upravljanja potro$njom

Projekat ,,Go Ultra Low Neighborhoods of the Future®
Promociona kampanja ,,Go Ultra Low ,,

Javni transport i vozni
parkovi

Elektifikacija autobuskog saobracaja

Jednospratni autobusi ¢e do 2020 biti sa nultom emisijom

Sva nova taksi vozila morajubiti sa nultom emisijom od 2018
Program LoCITY za poticanje koriStenja Cis¢ih komercijalnih
vozila
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Iskustva gradova iz regije vezano za promociju i koristenje elektricnih automobila prikazana su
kroz slucajeve dva grada iz Hrvatske : Zagreba i Koprivnice

Kada se radi o Zagrebu, doneseni su sljede¢i strateSski dokumenti iz podruéja razvoja
elektromobilnosti:

- Strategija razvoja energetske infrastrukture za napajanje elektri¢nih vozila na podrucju
grada Zagreba

- Akcijski plan energetski odrzivog razvitka Grada Zagreba (SEAP)

- Program energetske ucinkovitosti u gradskom prometu

- Studija izvodljivosti za uvodenje ,,sharing sustava elektricnih skutera, sa svrhom
smanjenja emisija CO2 iz sektora prevoza u Gradu Zagrebu.

Tokom 2015. godine u ovom gradu su izradeni glavni projekti za punionice elektri¢nih vozila
na pet lokacija. Instalirano je pet punionica u pet javnih garaza kojima upravlja firma
Zagrebparking; svaka od ovih punionica moze istovremeno puniti dva vozila na parkirnim
mjestima uz njih. Takoder, planirano je postavljanje punionica na javnim parkiraliStima koje bi
koristile energiju iz obnovljivih izvora i kao takve bi bile u potpunosti ,,zelene*.

Od maja 2016. godine su u upotrebi tri brze, univerzalne punionice. Takoder, od istog perioda
je firma Urban Mobility d.o.o. na podru¢ju Grada Zagreba zapocela sa nudenjem usluge po
principu modela ,,car-sharing* , pod nazivom Spin City, u koju je trenutno uklju¢eno 30 malih
gradskih vozila ,,VW up* od kojih je njih deset ,,VW e-up“na elektri¢ni pogon.

Od sredine 2016.9. u upotrebi je i prva univerzalna punionica ELEN tvrtke HEP d.d. koja je
postavljena u saradnji sa Gradskim uredom za energetiku, zastitu okolisa i odrzivi razvoj te
Zagrebparkingom kao podruznicom Zagrebackog holdinga.

U gradu Koprivnici su projekti odrzive mobilnosti prisutni jo§ od 2002. godine. Neki od takvih
projekata se realiziraju u okviru CIVITAS-a - EU inicijative koja podupire odrzivu i energetski
efikasnu urbanu mobilnost i okuplja mrezu gradova koji provode mjere odrzive urbane
mobilnosti. Konkretno, Koprivinica je uestvovala u realizaciji projekta CIVITAS DYN@MO
koji okuplja 4 partnerska grada i 28 lokalnih partnera. Ti su gradovi bili tzv ,,gradovi koji uce*;
u njima se u periodu 2012-2016 implementiralo 30 razli¢itih mjera za pobolj$anje urbane
mobilnosti a njihova iskustva su nakon toga trebala da budu prenesena u druge gradove.

U Koprivnici je u realizaciju projekta bilo ukljueno 5 lokalnih partnera: Cazmatrans Nova
D.0.0., HZ Infra, Kampus d.0.0., GKP Komunalac i Razvojna agencija Sjever —DAN.
Implementirano je 6 mjera : Cetiri vezane za odrZivo urbano planiranje i dvije vezane za
,»Cista“ vozila. Ukupni budzet je iznosio 1,4 mil EUR pri ¢emu je EU uéestvovala sa cca 840.000
EUR.

U okviru projekta realizirani su [15] :

- Kampus niske emisije (na podrucju bivse vojne kasarne), gdje je zabranjen ulazak vozila
na konvencionalni pogon. Saobrac¢aj se obavlja iskljuc¢ivo koriStenjem javnih
bicikala,javnih bicikala na elektriéni pogon, vozila na elektri¢ni pogon. U okviru
kampusa je instalirana punionica za vozila na elektri¢ni pogon.

- Sistem zajednickog koristenja e-vozila: nabavljeno je 7 vozila na inovativni pogon od
¢ega je njih 5 Cisto elektri¢nih. U sistemu car-sharinga su gradska uprava i povezana
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preduzeca. Ukupna vrijednost nabavke je iznosila 1.300.000,00 kn a u finansiranju su
ucestvovali : EU-Civitas Dynamo, FZOEU i Grad Koprivnica

- Mreza od 5 brzih punionica koje su instalirane u saradnji sa firmom HEP ELEN a grad
Koprivnica je dao zemljiste za lokaciju. Vrijednost ove investicije je iznosila do 300.000
kn po jednoj punionici.

- Nabavka dva autobusa na elektri¢ni pogon , do 140 km dometa i sa moguénoscu brzog
punjenja.
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4.4 PROIZVODACI VOZILA

Ciljevi za smanjenje emisije CO> u transportu na nivou EU su izuzetno ambiciozno postavljeni
posebno u poredenju sa onima u drugim najrazvijenijim industrijskim podrucjima u svijetu.
Tako je npr. za 2020. godinu u EU planirano smanjenje na nivo od 95 g CO2/km dok su ciljevi
za Japan 105, Kinu 117 a US ¢ak 121 g CO2/km [16]. Ovako utvrdeni ciljevi stavljaju pritisak
na prozvodace automobila da smanje emisije vozila iz svog portfolija Sto ¢e biti teSko ostvarivo
samo optimizacijom tehnologije zasnovane na motorima sa unutra$njim sagorijevanjem.
Raskorak izmedu trenutnih emisija 1 ciljeva za 2020.g. je razli€it ali svi veliki proizvodaci ¢e
morati da ostvare velika smanjenja emisije COz2. Prosjecna vrijednost potrebnog smanjenja za
sve velike proizvodace iznosi 28%

Na sljedecoj slici su uporedno prikazane vrijednosti CO2 emisija velikih proizvodaca iz 2012.
godine i ciljne vrijednosti za 2020.g., u skladu sa planovima na nivou EU.
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Slika 2. Vrijednosti CO2 emisija velikih proizvodac¢a automobila

Jedno od najurgentnijih pitanja sa kojima se danas susreu proizvodaci iz automobilske
industrije tice se pristupa koji trebaju zauzeti da bi uspjeli na trziStu elektricnih automobila. Da
bi ostvarili uspjeh u novom poslovnom okruzenju, proizvodaci moraju usvojiti nove strategije
za realizaciju potencijala kojeg pruza novonastalo trziste elektromobilnosti. U [17], se govori 0
nekoliko faktora uspjeha za ovo trziste koji ¢e osigurati dugoro¢nu odrzivost za proizvodace
automobila. Prvi od tih faktora se odnosi na regulativu i drzavne poticaje. Gore pomenuta
restriktivna regulativa u pogledu emisija CO. glavni je pokretaé razvoja trzista
elektromobilnosti odnosno trzista elektricnih automobila kao ,,podskupa® unutar ovog Sireg
okvira. Naime, zakonski limit od 95 g/km, kao prosje¢na vrijednost koju kompletna flota
proizvodaca automobila treba imati u 2020 godini podrazumijeva da, s ciljem neutralizacije
CO2 performansi automobila sa viSim vrijednostima emisije, proizvoda¢i moraju u svom
programu imati i vozila sa nultom emisijom gdje se prije svega misli na elektri¢ne automobile.
Kada se radi o drZzavnim poticajima ¢iji je cilj prodor elektri¢nih vozila, glavna podrucja
djelovanja su ulaganja u infrastrukturu za punjenje te razli¢iti fiskalni i drugi poticaji za
koriStenje vozila.
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Sljedec¢i faktor uspjeha na trzistu elektromobilnosti jeste efektivna integracija elektri¢nih
vozila u proizvodni portfolio proizvodaca. Strucnjaci procjenjuju da je automobilska
industrija trenutno blizu tacke u kojoj ¢e svaki od velikih proizvodaca proizvoditi barem jedan
model elektricnog vozila. Prema najnovijim podacima koji se redovno azuriraju na platformi
European Alternative Fuels Observatory, deset (10) najprodavanijih baterijskih elektricnih
automobila u EU, u kategoriji putnic¢kih vozila su: Renault Zo , Nissan Leaf, BMW i3, Tesla
Model S, Tesla Model X, Volkswagen e-Golf, Hyundai loniq Electric, Kia Soul EV, Mercedes
B250 e i Volkswagen e-Up!. Povecana prodaja elektri¢nih automobila ¢e stvoriti prostor za
znacajan rast trziSta vezanog za elektromobilnost. Globalno, o¢ekuje se da ¢e elektromobilnost
do 2020 godine kreirati trziste vrijedno cca 390 mil $. Osim proizvodnje novih elektri¢nih
automobila i komponenti, kljuéni pokreta¢i rasta na ovom trziStu ¢e biti: inovativni modeli
finansiranja, infrastruktura za punjenje, proizvodnja zelene elektri¢ne energije, pruzaoci usluga
elektromobilnosti, proizvodaci baterija, snabdjevaci elektricnom energijom i distributeri .

Jedan od faktora uspjeha na trzistu elektromobilnosti koji je takoder relevantan za proizvodace
automobila odnosi se i na saradnju unutar lanca vrijednosti elektromobilnosti. Za razliku
od konvencionalnih tehnologija, elektri¢ni automobili su ukljuceni u novu vrstu okruzenja koje
se sastoji od velikog broja aktera koji, iako nisu dio automobilskog sektora, vazni su za uspjeh
u podru¢ju elektricnih automobila. Oni predstavljaju novi lanac vrijednosti sa kojim
proizvodac¢i moraju saradivati. Pomenuti akteri ukljucuju i elektroprivredne kompanije,
vlasnike lokacija za punjenje, operatore infrastrukture za punjenje, pruzaoce transportnih
usluga, korisnike automobila, kompanije za obezbjedenje finansijskih usluga i usluga lizinga
itd...Da bi se povecao nivo prihvatanja elektri¢nih automobila od strane kupaca, treba da bude
stvorena i1 organizovana medusobno povezana partnerska mreza na mnogim nivoima.

Postojanje odgovarajuée infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila je mozda i najvazniji
faktor za uspjesnost trzista elektromobilnosti. Proizvodaci automobila nude rjeSenja za punjenje
kod kuce za kupce elektri¢nih vozila te nastoje da pokrenu trziSte punionica kroz integracije
platformi sa drugim partnerima iz sektora elektromobilnosti ali nedostatak Sire rasprostranjenih
javnih punionica i dalje je barijera za veéi rast ucesc¢a elektri¢nih vozila. I pored znacajnog
porasta infrastrukture za punjenje elektri¢nih automobila u posljednim godinama, $to je
rezultiralo brojem od cca 112.500 punionica koliko ih je trenutno u Evropi, vecina ovih tacaka
se odnose na punionice sa ,,normalnim® ili ,,sporim* punjenjem a istrazivanja kupaca pokazuju
da brzina punjenja mora da se unaprijedi. Veliki broj kompanija, ukljucujuéi provajdere
infrastrukture i proizvodac¢e automobila, ukljuceni su u projekat koridora ultra-brzog punjenja.
To ¢e omoguciti da ¢e 20-minutno punjenje baterijskih automobila biti dovoljno za voznju od
300 km i to bi trebalo da se desi od 2018.godine.

Razvoj trzista elektromobilnosti zavisit ¢e 1 od sposobnosti proizvodaca da odgovore na
trenutnu zabrinutost potencijalnih kupaca nekim aspektima elektri¢nih vozila. 1z tog razloga se
kao jo$ jedan faktor uspjeha na ovom trzistu navodi smanjenje zabrinutosti kod kupaca i
promovisanje benefita elektromobilnosti. Tzv. ,,range anxiety* odslikava brigu kupaca da li
¢e baterija njihovog automobila “izdrZati* do prve dostupne punionice. To je medu najbitnijim
nedostacima elektricnih automobila percepiranim od strane kupaca. Stoga ¢e percepcija kupaca
o elektriénim vozilima i dalje igrati glavnu ulogu u razvoju trzi$ta. Proizvodaci automobila
imaju priliku da oblikuju i iskoriste Sanse koje pruza ovo trziste. Iz tog razloga oni trebaju da
efektivno odgovore na percepcije kupaca i da ih oblikuju. Veéina elektri¢nih automobila na
postojecem trzistu ima opseg od 200 do 300 km, ovisno o nacinu voznje i vremenskim uslovima.
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Kada bi se gledalo na prosje¢na dnevna rastojanja koja se prelaze, ovo bi trebalo biti dovoljno
ali istrazivanja pokazuju da veéina kupaca ipak o¢ekuje veée razdaljine i novi modeli ¢e morati
da predu tu barijeru. Porast opsega voznje i smanjenje tezine baterije i njene cijene moguca su
kroz tehnoloska unapredenja vezana za gustinu baterijske ¢elije, Sto znaci vise energije po Celiji
(vise Wh po kg). U 2011.g. Nissan Leaf je imao 90Wh/kg po baterijskom sklopu. U 2017.g. ,
Opel Ampera-e je blizu 140 Wh/kg. Tesla vodi sa priblizno 170 Wh/kg i uvodi unaprijedeni tip
¢elije. U meduvremenu, proizvodaci baterija rade na drugim hemijskim sastojcima kao §to su
solidne baterije, kako bi povecali energetsku gustocu 2 do 3 puta. Toyota planira da izbaci na
trziSte solid state baterije do 2020.godine. Novije informacije pokazuju da Bosch, VW i
Samsung takode rade na daljem razvoju baterija [18].

Posljednji faktor uspjeha proizvodaca elektricnih automobila na trzistu elektromobilnosti koji
se navodi u [17], odnosi se na potrebu prilagodavanja core operacija i procesa. Kao podrska
kljuénim operacijama u proizvodnji elektri¢nih vozila, potrebne su nove usluge kao sto je npr.
zamjena baterija i otklanjanje kvarova. I druge usluge treba da budu kreirane u funkciji podrske
elektricnim vozilima, uklju¢ujuéi ugradnju, planiranje i garancije, posebno za baterije. Nadalje,
proizvodaci automobila trebaju osigurati da prodavaci i radionice za opravke imaju sposobnost
servisiranja ovih novih vrsta vozila i da uspjeSno odgovaraju na ocekivanja kupaca vezano za
mogucénost opravki vozila. Prodavci ¢e morati da preurede svoje servisne stanice i steknu
dodatne kvalifikacije kako bi mogli rjeSavati specificne opravke na elektricnim vozilima,
ukljucujuéi servisiranje visokonaponskih baterija.

Kada se radi 0 samoj proizvodnji, bit ¢e potrebno redizajniranje core procesa s ciljem pripreme
za masovnu proizvodnju nekonvencionalnih vozila. Bit ¢e potrebne i nove kompetencije u
proizvodnim pogonima te u aktivnostima vezanim za hemijski i elektroinZinjering.

Proizvodac¢i automobila ¢e morati uéi u saradnju sa novim kategorijama isporucilaca
komponenti koji ¢e postati dio lanca vrijednosti elektromobilnosti.

Sa razvojem trziSta elektri¢nih vozila, proizvodaci automobila i isporucioci komponenti ¢e biti
suoceni sa ve¢im pritiskom da standardiziraju kljuéne komponente kako bi bile uskladene sa
novom regulativom od strane vlade, ograni¢enjima mreZne infrastrukture i zahtjevima partnera.
Morat ¢e prilagoditi svoje core komponente na osnovu planova uslovljenih vanjskim faktorima;
voditi rauna o rizicima vezanim za nabavku sirovina za proizvodnju baterija itd...

O uticaju koji ¢e Siri prodor elektri¢nih automobila imati na evropsku automobilsku industriju
diskutuje se u [18], gdje se konstatuje da bi konkurentska prednost Evrope koju je imala u
podrucju tehnologije motora sa unutrasnjim sagorijevanjem mogla nestati sa zaZivljavanjem
koncepta elektromobilnosti. Naime, jedan od vaznih faktora diferencijacije za Evropske
proizvodace automobila bio je pogonski sistem zasnovan na motorima sa unutra$njim
sagorijevanjem (ICE). Evropa je na prvoj liniji razvoja ICE i godinama dobiva nagrade u tom
podrucju. To je proizvoda¢ima pomoglo da dobiju konkurentsku prednost i povecaju izvoz
automobila. To se takoder ogleda i u globalnom ucescu (skoro 25%) u proizvodnji komponenti
za pogonske sisteme. Medutim, sve ove prednosti su sada ugrozene.

Jedan aspekt uticaja na industriju koji se pominje u ovom dokumentu odnosi se na promjene u
lancu vrijednosti uzrokovane cinjenicom da se pogonski sistem elektricnog automobila
znacajno razlikuje od onoga kod vozila sa motorom na unutrasnje sagorijevanje. Procjena je
naime da pogonski sistem baterijskog elektricnog automobila ima oko 200 komponenti dok
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onaj kod konvencionalnog vozila sadrzi 1400 komponenti [18]. Prema tome, skoro tre¢ina lanca
vrijednosti u proizvodnji automobila vezana je za pogonski sistem i on dolazi u pitanje
prelaskom na elektri¢na vozila. Uticaj na lanac vrijednosti ogleda se i u ¢injenici da je broj
elektriénih masina/motora proizvedenih po jednom radniku znacajno veci nego u slucaju
motora sa unutrasnjim sagorijevanjem. Ocekuje se da se ovo joS poveca sa porastom
proizvodnje elektri¢nih automobila. Proces proizvodnje baterijskih sklopova je takoder visoko
automatiziran §to e se reflektovati kroz potrebu za radnom snagom.

Proizvodnja elektri¢nih automobila zahtijeva dodatne sirovine za baterije. Osim litijuma,
koriste se nikl, kobalt, grafit, mangan i aluminijum. Iako nisu poznati ta¢ni iznosi po
proizvodacu, procjenjuje se da Teslin baterijski sklop od 70 kWh sadrzi 63 kg litijuma i 54 kg
grafita. Ovo je tek dio price jer ukupni baterijski sklop tezi oko 450 kg [18]. Evidentno je dakle
da ¢e na trziStima elektri¢nih vozila rasti potreba za sirovinama te su moguée cjenovne
promjene u slucaju prevelike ili premale ponude. Prisutni su takoder i geopoliticki rizici
obzirom na profil zemalja u kojima se eksploati$u pojedine sirovine. Na primjer, oko polovine
svjetske proizvodnje kobalta je u DR Kongo. Lokacija sirovina takoder moze da bude prednost
nekim zemljama za proizvodnju EV u odnosu na neke druge. Kina npr. ima rezerve litijuma
dok US 1 Evropa tek razmatraju mogucnost eksploatacije litijjuma.

,»Iradicionalni ,, proizvodaci automobila sami razvijaju i sklapaju motore i prenosne sisteme na
bazi vertikalno integrisanog modela. Situacija je drugacija kod pogonskih sistema elektri¢nih
vozila gdje se poizvodaci automobila oslanjanju na isporuc¢ioce komponenti. lako evropski
proizvodaci automobila nastoje da prate razvoj elektricnih automobila, njihova trenutna
pozicija u toj tehnologiji nije previSe jaka. Veliki broj proizvodaca nema vlastitu proizvodnju
motora a takoder su skoro potpuno oslonjeni na velike isporucioce baterija.

Gledaju¢i u planirani porast kapaciteta za proizvodnju baterija ne €ini se izvjesnim da ¢e ucesce
Evrope znacajno rasti. Od svih kapaciteta za proizvodnju koji su planirani ili se grade, samo
3,5% ih je u Evropi. Azija i Sjeverna Amerika brzo rastu u tom smislu. Evropski proizvodaci
automobila razmatraju ulaganje u svoje vlastite proizvodne pogone a Daimler je ve¢ zakoracio
u to. Vecina ulaganja u Evropi ipak dolazi od velikih isporucilaca baterija kao §to su LG 1
Samsung , pri ¢emu oba ova proizvodaca trenutno grade tvornice u Evropi.

U zakljucku analize uticaja razvoja trzista elektromobilnosti na evropsku autoindustriju, moze
se konstatovati da se ona trenutno suocava sa gubitkom vrijednosti u ,,hardveru® buducéi da se
fokus generalno pomjera sa proizvoda na uslugu mobilnosti i $anse za automobilski sektor leze
u omogucavanju mobilnosti kao usluge. Najveci izazov za evropski automobilski sektor ¢e biti
da se odmakne od tradicionalnog biznis modela u kojem vijednost pociva na proizvodnji i
prodaji vozila na biznis model koji nudi vrijednost u omogucavanju efikasnog i dostupnog
koriStenja vozila.

Na kraju ovog poglavlja o proizvoda¢ima automobila i njihovom odgovoru na zahtjeve
novonastalog trazista elektromobilnosti, treba re¢i da i pored toga Sto raste fokus na elektri¢na
vozila, njihov trenutni udio na trzZiStu automobila je jo§ uvijek ograni€en. U Evropi
(EU+Norveska) 1,3% putnickih automobila prodatih u 2016.g. su bili elektri¢ni (BEV i PHEV).
Od ukupog broja automobila njih 0,2% su elektri¢ni. U Kini, gdje je prodano preko 40%
ukupnog broja elektri¢nih autmobila, udio u prodaji je ispod 1,5 %. Da bi se prekinula
dominacija automobila sa motorom na unutrasnje sagorijevanje, elektricna vozila treba da
savladaju tri glavne prepreke. Prema ispitivanjima kupaca, najvazniji razlozi zbog kojih se ne
odlucuju za elektricna vozila su: ograni¢enja infrastrukture za punjenje, ograni¢enja opsega
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voznje 1 visoka cijena. Uloga proizvodaca elektricnih automobila u prevazilazenju prve dvije
od navedenih prepreka su ve¢ komentarisane s tim $to treba re¢i da je njihov mogu¢i doprinos
u segmentu infrastrukture za punjenje dosta ograni¢en. Kada se radi o visokim cijenama kao
prepreci za §ire prihvatanje elektri¢nih automobila, moze se konstatovati da cijene baterija brzo
opadaju. Troskovi su isli od prosjecnih 1000 $/kWh u 2010.g. do cca 300 $§ /kWh u 2016.
Trenutno, najkonkurentiji proizvodaci idu prema 150 $ /kWh. I pored toga, cjenovna razlika
izmedu BEV 1 ICE joS$ uvijek postoji. Npr. razlika izmedu dvije verzije vW Golfa u Njemackoj
iznosi skoro 20%. Kontinuirana unapredenja u tehnologiji baterija i proizvodnim metodama bi
trebale dovesti do pada cijena baterijskih sklopova ispod 100 $ /kWh u 2025.9.0vo bi teoretski
moglo da dovede do izjednacenja cijena e-Golfa i ICE golfa u 2023. godini. Kupci ¢e takoder
traziti ve¢i opseg od trenutnih 200-300 km koji je mogu¢ sa baterijom od 36 kWh. U tom slucaju,
ako bi se sa baterijom od 60 kWh opseg povecao na 500 km, do izjednacenja cijena bi moglo
do¢i u 2028 godini.

Ocekuje se da bi u periodu 2017-2024 tri glavne prepreke za veéu potraznju elektri¢nih
automobila (infrastruktura, opseg cijena) mogle biti srusene i da ¢e ova tehnologija postati
racionalan izbor za vozace u Evropi.
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4.5 PRUZAOCI USLUGA PUNJENJA ELEKTRICNIH VOZILA

U odnosu na druga rjeSenja u transportu koja podrazumijevaju alternativna goriva, velika
prednost elektrifikacije lezi u ¢injenici da je veéina infrastrukture, tj. elektricna mreza, veé¢
raspoloziva te da se trebaju izgraditi samo punionice kao zavrsni infrastrukturni elementi. Tako
su npr. u poredenju sa roll-out-om infrastrukture za hidrogen, infrastrukturne prepreke vezane
za dalje Sirenje elektri¢nih vozila relativno male. Ipak, ograni¢ena dostupnost punionica se jos
uvijek smatra jednom od najvecih prepreka za Sire prihvatanje elektri¢nih automobila od strane
potrosaca. O medusobnoj uslovljenosti elektri¢nih vozila i infrastrukture za punjenje trenutno
se govori kao o dilemi ,,kokos$-jaje; s jedne strane se postavlja pitanje da li ¢e ljudi kupovati
vozila ako ih ne mogu napuniti a sa druge da li ¢e firme graditi infrastrukturu ako ne vide da se
vozila prodaju? Pitanje finansiranja izgradnje infrastrukture je klju¢no; izgradnja javne
infrastrukture u obimu kakav bi bio potreban da se ispune zahtjevi sa nivoa EU je previse skupa
da bi mogla da bude provedena isklju¢ivo na racun vlada. Istovremeno, komercijalna
eksplativost je i dalje upitna i predstavlja enigmu za potencijalne investitore.

U [16] se ukazuje na dva vazna trenda koja mogu olaksati buduci roll-out infrastrukture za
punjenje. Prvi se odnosi na troSkove punionica, i opreme i ugradnje, koji znacajno opadaju. U
ovom dokumentu se navodi podatak da su troskovi hardvera za standardne punionice opali za
cca 50% u periodu 2011-2013.g.. Drugi trend se odnosi na rastuéi interes za nove biznise koji
su povezani sa punjenjem elektri¢nih vozila a kompanije sa razli¢itim background-om ulaze u
ova nova poslovna podruc¢ja. Naime, ve¢ina kompanija koje djeluju u oblasti infrastrukture za
punjenje su odavno postale svjesne da je teSko ostvariti prihod koji moze osigurati povrat
ulaganja samo iz prodaje elektri¢ne energije za punjenje automobila. Neki pruzaoci usluga
punjenja, kao $to su npr. Charge Point iz USA 1 The New Motion iz Evrope su to ve¢ shvatili i
odabrali su drugadiji pristup. Oni naime obezbjeduju i opremu (punionicu) i tzv. back-office
usluge kao $to su usluge obracuna i naplate, kao jedno sveobuhvatno rjesenje za klijente koji
zZele da kod sebe imaju punionice (npr. maloprodajni lanci, opstine i firme sa parking prostorom
za posjetioce 1 zaposlene...) Vozac elektricnog automobila plac¢a pretplatu pruZzaocu usluge i
koristenjem RFID identifikacijske kartice moze pristupiti mreZi svih javno dostupnih punionica
priklju¢enih na mrezu. Op¢ine i firme plac¢aju opremu i ugradnju punionica. Kao rezultat,
izgradnja infrastrukture se finansira uceS¢em vise razliCith strana koje imaju slobodu da
utvrduju svoje vlastite cijene na punionicama i da odluce da li ¢e one biti javne ili privatne.
Tako npr. maloprodajni lanci mogu privu¢i dodatne kupce na na¢in da im ponude besplatno
punjenje automobila u nekom ograni¢enom vremenskom periodu a nakon toga im zaracunati
visu cijenu od uobiéajene. Firme mogu za svoje zaposlenike ponuditi potpuno besplatno
punjenje i sl. Obzirom da neki klijenti mogu imati dodatne benefite od postavljanja punionica,
oni ne moraju nuzno nadoknaditi kompletno ulaganje samo od prodaje energije za punjenje
elektri¢nih vozila. Za pruzaoce usluga punjenja, prihod se generiSe iz prodaje 1 ugradnje opreme
te iz naknada za pretplatu od korisnika punjenja kao i iz naknada za back-office usluge koje se
isporucuju klijentima.

Osim tehnickih pitanja i pitanja vezanih za finansiranje razvoja infrastrukture za punjenje,
znacajan izazov u ovoj oblasti se ti¢e joS uvijek nejasne uloge razlicitih ucesnika na trziStu.
Trenutno su Sirom Evrope prisutna razlicita pravila i regulative vezane za koriStenje elektricne
energije te je evidentna potreba za usvajanjem standardnog biznis modela. Jedno od vaznih
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pitanja vezanih za izgradnju infrastrukture za punjenje tiCe se stepena u kojem je za njeno
efektivno i efikasno funkcionisanje potreban regulatorni nadzor. Kroz potencijalni regulatorni
angazman morali bi da budu uzeti u obzir viSestruki interesi i veliki je izazov da se postigne
uravnotezenost medu tim interesima kako bi se postigao troskovno efikasan razvoj i
implementacija infrastrukture za punjenje, uz istovremeno zadovoljavanje potreba trzista.
Regulatorni angazman u ovoj oblasti mora osigurati da je konkurencija u direktnom interesu
kupaca i treba podrzavati korake u lancu vrijednosti, uz uzimanje u obzir ¢injenice da stvaranje
pocetne minimalne infrastrukture ima malu komercijalnu odrzivost [19].

Direktiva o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva, (2014/94/EU) izmedu ostaloga kaze
kako uspostava i rad tacaka za punjenje elektricnih automobila treba da bude na principima
konkurentskog trziSta sa otvorenim pristupom svim stranama zainteresiranim za roll-out,
vodenje infrastrukture ili pruzanje usluga punjenja za kupce. Trenutno, iz razloga niskog
stepena koristenja elektricnih vozila, male proizvodnje punionica i relativno visokih troskova
izgradnje, javne stanice za punjenje u javnom i privatnom domenu i polu-privatne stanice za
punjenje mogu biti profitabilne samo uz podrsku javnog i privatnog kapitala [20].

Jedna od opcija za ostvarenje roll-out-a javne infrastrukture za punjenje je da se raspise javni
tender koji bi omogucio razliitim trziSnim ucesnicima da se natjecu za preuzimanje usluge.
Lokalna vlast organizira tender na kojem mogu ucestvovati svi investitori a godiSnja naknada
moze biti definisana kroz sami tenderski proces. Nekoliko drzava u Evropi su izabrale drugaciji
model u kome je Operatorima Distributivnog Sistema, kao dodatak njihovoj reguliranoj
aktivnosti, data odgovornost i za vlasniS$tvo i1 tehnicko vodenje infrastrukture. Ova opcija
omogucava da komercijalno vodenje punktova za punjenje vrsi neka trea trziSna strana.
Ovakvo rjeSenje je primijenjeno u Austriji, Luksemburgu, Sloveniji® (samo na autocestama) te
u Irskoj. Ovo je posebno interesantno za one drzave gdje konkurencija u ovoj oblasti joS nije
zazivjela 1 gdje privatni investitori jo§ oklijevaju da ulazu. Ovakav generalni ,,ODS
model*“ konzistentan je sa Direktivom 2014/94/EC, u kojoj se kaze da ,,...operatori
distributivnog sistema imaju vaznu ulogu vezano za punionice. U provodenju svojih zadataka,
ODS-ovi, od kojih neki mogu biti dio vertikalno organiziranog biznisa koji posjeduje ili
upravlja punionicama, trebaju saradivati na nediskriminatornoj osnovi sa svakim drugim
vlasnikom ili operatorom punionica posebno kada se radi o pruzanju informacija koje su
neophodne za efikasan pristup i koristenje sistema*. Takoder, u dokumentu CEER-a [21],se
istie da :“.... kada postoji potencijal za natjecanje u razvoju novih podrucja djelovanja,
podrazumijeva se ili da se ODS-ovima potpuno uskrati pravo bavljenja konkretnom aktivnoséu
ili da se to dozvoli pod posebnim uslovima definisanim od strane regulatora “

U svome dokumentu iz 2016. godine [20], Eurelectric isti¢e da sa razvojem trzista i poslovne
opravdanosti treba i¢i ka trzi$noj (konkurentskoj) opciji obezbjedenja infrastrukture za punjenje.

U odnosu na veéinu ostalih zemalja EU, u Sloveniji je specifi¢na uloga Operatora Distributivnog Sistema (SODO)
u upravljanju punionicama za e-vozila. SODO je ¢ak i kroz ,,Zakon o energiji“ dobio obavezu razvoja mreze DC
punionica na trasi autoceste kroz Sloveniju. Na osnovu informacija koje su prikupljene tokom rada na ovoj Studiji,
ovo se desilo zbog posebnih okolnosti u kojima je trebalo poceti graditi DC punionice u ovoj drzavi: EU fondovi
su se morali poceti koristiti a u Sloveniji osim SODO u tom trenutku nije bilo drugog subjekta koji je mogao da
preuzme tu ulogu. Na taj nacin je izgradeno ukupno 26 punionica od strane SODO ali su iste ve¢ sada predate na
upravljanje drugom operateru.
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Dalje se kaze da u sluc¢ajevima gdje su drzave odlucile da u pocetnim fazama razvoja
elektromobilnosti ODS treba biti vlasnik i tehnicki operator infrastrukture, mora postojati
izlazna strategija tako da se moze uspostaviti konkurentsko trziSte onda kada se dostigne
potrebni nivo zrelosti. Ako se odabere ODS model, nadoknada troskova treba biti ili preko
ukljuéenja u regulatornu osnovicu ili mogu biti finansirani kroz javne resurse. Druga opcija se
preferira kako bi se jednako podijelio teret troSkova dekarbonizacije transporta unutar sektora
umjesto njihove alokacije na kupce elektri¢ne energije.

Vezano za angazman ODS-a mogucéa su dva opsta pristupa:

o ODS je zaduzen za razvoj infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila 1 za
mjerenje dok se komercijalno i tehnicko vodenje prepusta trziSnim ucesnicima.
Takav je slu¢aj u ve¢ pomenutim zemljama : Austrija, Luksemburg i Slovenija

o ODS je zaduZen za razvoj infrastrukture i za mjerenje. ODS je takoder 1 tehnicki
operator postrojenja. Usluge bilinga tj. komercijalno vodenje, obezbjeduje neka
treca strana (npr, u Irskoj )

Tamo gdje je ODS odgovoran za vlasniStvo i/ili tehnicko vodenje infrastrukture za punjenje,
javne punionice trebaju postati dio elektrodistributivne imovine sve dok se ne dode u fazu
tehnoloske zrelosti. Sve dok je vlasniStvo i/ili tehnicko vodenje pod kontrolom ODS-a,
regulator ¢e biti odgovoran za postavljanje kriterija troSkovne efikasnosti koji su sli¢ni onima
koji se koriste za druge elemente elektrodistibutivne infrastrukture. U specificnim slucajevima
regulator moze utvrditi broj mjesta za punjenje. U svakom sluc¢aju mora biti osiguran povrat
troskova.

Kada je ODS samo vlasnik infrastrukture za punjenje, u trenutku kada trzista postanu zrela i
kada postoji pozitivna poslovna potreba, Eurelectric vidi potrebu da dode do pomjeranja
infrastrukture za punjenje prema neograni¢enoj konkurenciji, uz imanje na umu potrebu da se
izbjegnu neopravdani ,,mrtvi“ troSkovi i tzv ,,nasukana imovina“ za ODS-ove. Energetski
regulator i/ili tijelo za konkurentost bi trebao da provede testiranje trzista. ODS-ovi bi mogli
ili da zadrze vlasniS§tvo nad imovinom dok ne povrate svoje ukupno ulaganje ili mogu da
prodaju relevantnu imovinu trZiSnim uc¢esnicima po cijeni preostalih troSkova.

Moguéi trziSni modeli infrastrukture za punjenje elektricnih vozila u kojima je jedan od
ucesnika i ODS, opisani su u [19]. Ovaj dokument opisuje Cetiri moguca modela trzista, svi u
skladu sa pravilima liberaliziranog trzista.

Konacni izbor trziSnog modela u datoj drzavi ¢e ovisiti o nacionalnim karakteristikama koje po
prirodi mogu biti vrlo razli¢ite. U prvom redu treba da budu uzete u obzir legislativne i
regulatorne razlike medu drzavama i treba utvrditi mogucu trziSnu strukturu. Stepen
unbundling-a unutar elektrodistributivnih i maloprodajnih kompanija takoder ima uticaj.
Tehnicke specifikacije i1 trenutno postojeca infrastruktura ¢e takoder igrati vaznu ulogu u tome
da li je ili nije lako dobiti prikljucak, kvalitet elektri¢nih vodova, raspolozivost garaza itd... U
tom smislu, prostorno planiranje ¢e biti klju¢no u osiguravanju uvodenja infrastrukture za
punjenje na lokacijama u javnom vlasnistvu.

Za prezentiranje razliCitih trZziSnih modela infrastrukture za punjenje elektricnih vozila koristen
je sljedeci opsti dijagram :
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> Distribuciia > Punionica > Maloprodaia >

Slika 3. Opsti trzisni model infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila

Dijagram predstavlja dio lanca vrijednosti za elektri¢na vozila koji pokriva elektrodistribuciju,
punionice i snabdjevace elektricnom energijom za vozila. Ovdje se podrazumijeva da je
elektrodistribucija u nadleznosti ODS-ova, Koji su u potpunosti regulisani privatni ili javni
entiteti

Model 1 : Model integrirane infrastrukture

> Distribuciia > Punionica Maloprodaja

Slika 4. Trzi$ni model integrirane infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila

U ovom modelu infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila je u potpunosti integrisana u
imovinu ODS-a. Punionice se smatraju imovinom distribucije. Uspostavljen je komercijalni
odnos za isporuku elektricne energije, $to je 1 uobicajeno na trzistu elektri¢ne energije, izmedu
korisnika i snabdjevaca. U ovom modelu razvijanje infrastrukure se kolektivno finansira.

Zadrzava se postojeca tarifna struktura, pri ¢emu SuU troskovi infrastrukture izrazeni kroz
regulisanu tarifu za koristenje distributivne mreze. U ovom modelu trziste je karakterizirano
slobodnom maloprodajom: svi snabdjevaci su slobodni da nude svoje proizvode 1 usluge

U modelu ,,integrirane infrastrukture®, ulaganja u mrezu se nadoknaduju na osnovi regulatorne
osnovice za sva postrojenja mreze za punjenje koji su integrirani u elektrodistributivni sistem.

Unutar ove infrastrukture sa otvorenim pristupom, kupci ¢e placati cijenu koja je trziSna. U
ovom modelu ne naplacuju se nikakvi dodatni tro§kovi jer su svi troSkovi pokriveni mrezarinom
zajednickom za cijeli sistem. Medutim, kada kupac zeli usluge brzog punjenja, regulirana
premija na trziSnu cijenu/tarifu ¢e biti naplacena od nadleznog ODS-a

U ovom modelu kupac sa snabdjevacem ima ugovor za elektromobilnost koji moze biti pre-
paid ili post-paid. Glavna razlika u odnosu na uobicajeni ugovor za isporuku elektri¢ne energije
je u ¢injenici da je njegov predmet usluga mobilnosti za kupca §to mu omogucava da puni svoj
elektri¢ni automobil na bilo kojoj lokaciji unutar mreze kojom upravlja ODS i da prima isti
racun od strane snabdjevaca. ODS moZe kupcima obezbijediti ID koji se odnosi na ugovor za
elektromobilnost sa jednim snabdjevacem. Kupac moze imati vise od jednog takvog ugovora i
ID-a, bas kako korisnik mobilne telefonije moze imati vise od jedne SIM Kartice. Alternativno,
kupac moze imati ID ali i moguénost da bira snabdjevaca svaki put kad puni svoje vozilo ili
sistem ¢ak moze koristiti postoje¢u debitnu ili kreditnu karticu 1 direktno naplac¢ivati uslugu
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Model 2 : Model razdvojene infrastrukture

Punionica Maloprodaja

Slika 5. Trzisni model razdvojene infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila

U ovom modelu infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila je zamisljena kao novi, odvojen i
neovisan korak u lancu vrijednosti za elektromobilnost, sa uspostavom nove uloge u vidu
operatora infrastrukture za punjenje. Svi snabdjevaci imaju pristup svim taCkama za punjenje
elektri¢nih vozila svih operatora infrastrukture. U ovom modelu infrastruktura za punjenje se
finansira po principu ,,kupac placa“.

U ovom modelu sva direktna imovina (objekti) za punjenje elektri¢nih vozila se posmatraju van
postojece distributivne mreze tj. kao novi element u lancu vrijednosti elektroenergetskog
sistema. Novi operator je neovisan o maloprodaji elektriéne energije i neutralan po pitanju
komercijalnih odnosa izmedu kupaca i snabdjevaca. Kako je ve¢ naglaSeno, finansiranje
infastrukture za punjenje se vrsi na principu ,,kupac placa®, gdje se samo prihodi od prodate
elektri¢ne energije unutar infrastrukture koriste za povrat ulaganja u infrastrukturu. Operator
mreze za punjenje ¢e dodati naknadu za pristup na cijenu snabdjevaca elektricne energije, $to
¢e rezultirati kona¢nom cijenom za korisnika elektromobilnosti. Ovi operatori ¢e morati da
Kreiraju novi sistem za naplatu i autentikaciju za svoju vlastitu mreZu, sa interfejsima na sve
druge mreze i sisteme podataka snabdjevaca (bas kao i ODS), ili mogu medusobno saradivati i
dijeliti jedan centralni IT sistem koji upravlja cijelom mrezom, neovisno o tome koji operator
posjeduje koju punionicu. Ovaj model na taj nacin kreira dvije uloga: centralni mrezni
menadZment nadleZan za informacije 1 razjasnjavanje 1 operator koji samo fizicki vodi 1 odrZzava
lokacije za punjenje.

U ovom scenariju trziste je strukturirano putem regulirane ili neregulirane infrastrukture za
elektromobilnost izgradene od strane jednog ili viSe neovisnih operatora, koji moraju imati
licence za ugradnju i i vodenje punionica, izdate od strane lokalnih vlasti. Pristup
elektroenergetskoj mrezi je otvoren za sve snabdjevace elektricnom energijom.

Model 3 : Model neovisne elektromobilnosti

Slika 6. Trzi$ni model neovisne elektromobilnosti

U ovom modelu se pojavljuje nova trzisna uloga i to u vidu neovisnog pruzaoca usluga
elektromobilnosti koji instalira vlasnicku mrezu punionica i obezbjeduje elektri¢nu energiju
zajedno sa drugim uslugama ukljucujuéi punjenje vozila. Ovaj novi subjekt samo prodaje
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usluge unutar svoje nacionalne mreze. U ovom modelu, infrastruktura za punjenje se finansira
po principu ,.kupac placa®.

Umjesto da kupcima napla¢uje po kWh, pruzalac usluge elektromobilnosti moze svoju naknadu
za davanje kupcima pristupa mrezi bazirati na razliitim trziSnim metrikama ili na mjese¢nom
ili godi$njem iznosu, na sli¢an nacin kako se to radi u mobilnoj telefoniji

Trzisna struktura se sastoji od integrirane mreze punionica i operacija vezanih za prodaju
elektri¢ne energije za elektromobilnost. Barem u inicijalnoj fazi, trzistem dominira nacionalni
ili regionalni monopol koji obuhvata sve objekte u mrezi. Pojedinac¢ni subjekt nabavlja
elektricnu energiju od snabdjevaca po trziSnim cijenama. Konacna cijena za uslugu
elektromobilnosti sadrzi troskove finansiranja mreze.

Operator mreze moze biti javna kompanija, javno regulisana kompanija ili privatni operator sa
nacionalnom koncesijom ili licencom.

Model 4 : Model punionica u vlasniStvu operatora punktova

Punionica > Maloprodaja >

Slika 7. Trzi$ni model punionica u vlasniStvu vlasnika punktova

U ovom modelu, punionice i prodaja elektricne energije se vode od strane vlasnika ili
upravitelja punktova, koji nisu direktni vlasnici lokacije ve¢ imaju pravo ili licencu da
upravljaju konkretnom lokacijom. Ovi subjekti izgraduju punionice 1 upravljaju
prodajom/preprodajom elektri¢ne energije na lokaciji koju vode. U ovom modelu infrastruktura
za punjenje se finansira po principu ,,korisnik placa®.

Opstine imaju vlasniStvo nad lokacijama na javnim povrSinama ali mogu uvesti Semu
licenciranja za kompanije koje se natjecu za lokacije koje su posebno interesantne. Pojavljuje
se novi tip aktera na trziStu koji subjektima koji isporucuju opremu za punjenje elektricnih
vozila na javnim prostorima omogucéavaju da u okviru ,,normalnih“ ugovora za isporuku
elektricne energije, preprodaju elektricnu energiju kupcima koji pune svoje elektricne
automobile

U ovom trziSnom modelu, ve¢i broj manjih trZiSnih ucesnika, zajedno sa postoje¢im igra¢ima
kao $to su snabdjevaci elektriénom energijom ili ODS-ovi (mimo svojih reguliranih aktivnosti)
se natjecu za punktove koji su atraktivni, dok su istovremeno manje zainteresirani da instaliraju
svoje punionice na manje prometnim lokacijama izuzev ako to ne moraju zbog uslova iz licence.
Ovaj model moze da omogucéi nastanak ,,lokalnih monopola“ sli¢cno onome §to je sada prisutno
u distribuciji tecnih goriva, gdje korisnici ne mogu slobodno birati svoje operatore punktova
zbog ograni¢enog opsega voznje elektricnih vozila ili zbog lokalnih ograni¢enja. Operatori
nabavljaju elektri¢nu energiju po trziSnim cijenama putem standardnih ugovora za isporuku.

Ovaj model takoder mozZe podrazumijevati da se klijenti ,,pretplate na viSe od jednog operatora
punkta kako bi mogli pristupiti punionicama u razli¢itim podrucjima. Alternativno, moze se
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imati opcija rominga : operator punkta prepoznaje 1D drugih operatora i odobrava pristup
svojim punionicama. Na trzistu gdje ID-ovi nisu potrebni, razvijaju se jednostavna rjesenja ,,
parkiraj i napuni“. Nadoknada za koriStenje mreze ukljucena je u finalnu cijenu elektri¢ne
energije za uslugu elektromobilnosti. Operatori koji djeluju na najatraktivnijim punktovima bit
¢e u prilici da ostvaruju vecu cijenu od drugih. Takoder se moze desiti da operatori punktova
naplacuju povezani proizvod ( npr. parking) bez da posebno mjere potrosnju elektri¢ne energije.
Potrosnja elektri¢ne energije bi onda bila zabiljezena na glavnom mjestu isporuke za lokaciju i
placala bi se od strane operatora lokacije kroz ukupni ra¢un. Operatori slobodno utvrduju cijenu
elektricne energije, uzimajuci u obzir potencijal svakog punkta i konkurentski uticaj. U ovom
trziSnom modelu takoder, najbrze punjenje elektricne energije implicira premiju nad trziSnom
cijenom ili trziSnom tarifom. Operatori se natjeCu sa ponudama za punjenje kod kuce, na
radnom myjestu 1 besplatnim punjenjem na parkiraliStima ¢iji vlasnici zele da privuku klijente iz
drugih razloga, na primjer u Soping centrima van gradskog sredista.
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4.6 KORISNICI ELEKTRICNIH VOZILA I USLUGA
ELEKTROMOBILNOSTI

4.6.1 Profil korisnika elektri¢nih vozila u Evropi

Istrazivanja korisnika koji su medu prvima prihvatili elektricna vozila pokazuju veliki stepen
socio-demografskih karakteristika zajednickih za veci broj zemalja. Radi se o relativno mladoj
populaciji, uglavnom muskarcima, koji su visokoobrazovani i imaju visoke prihode te u
domacinstvu imaju vise od jednog automobila. Ovo je konstatovano u istrazivanjima koja su
provodena u Norveskoj ( [22], [23], [24] i [25]), Londonu [26], Njemackoj (Peters et al. 2011,
citiran u [24]) a i u nekoliko medunarodnih studija (Pierre et al., 2011; Campell et al.2012,
citirani u [24]). Tako je npr. tipiéni vlasnik elektri¢nog automobila u Norve$koj muskarac,
starosti izmedu 35 1 54 godine i sa stalnim zaposlenjem. U poredenju sa opom populacijom,
za vlasnike elektri¢nih automobila je vjerovatnije da posjeduju univerzitetsku diplomu, da Zive
u velikim domacdinstvima, sa visokim primanjima, da u domacdinstvu imaju vise od jednog
automobila te da stanuju u velikim gradovima ili njihovoj okolini. Udio domacinstava koja
posjeduju vise od jednog automobila medu vlasnicima elektri¢nih vozila je 74% [25].

Istrazivanje iz Londona [26] pokazalo je da oni koji su najzainteresiraniji za elektri¢ni
automobil (jo$ ga ne posjeduju) su pojedinci koji su izrazito ovisni o automobilu, ¢esto se voze
u centralnim gradskim zonama, skloni su prihvatanju novih tehnologija u ranim fazama,
okoli$no su osvijesteni, spremni da plate viSe i pokazuju strast prema automobilima.

Istrazivanje determinanti odlucivanja kod kupovine vozila na alternativna goriva koje je
provedeno na Sirem podrucju grada Beca [27] takoder je pokazalo da sa porastom godina
starosti opada vjerovatno¢a da ¢e kupac automobila odabrati vozilo na alternativno gorivo.
Mladi muskarci sa visokim primanjima, djecom, visokim obrazovanjem 1 potrebom
svakodnevnog koriStenja automobila su grupa koja ¢e sa najve¢om vjerovatno¢om kupiti vozilo
na alternativno gorivo.

4.6.2 Obrasci koristenja elektri¢nih vozila

Vecina istraZzivanja o navikama u voznji pokazuju da je putovanje do radnog mjesta jedna od
najvaznijih svrha putovanja za danaSnje vozace. Kada se govori o elektricnim automobilima 1
nacinu njihovog koristenja pokazano je da se i ona najéeSc¢e koriste upravo za putovanje na
pOSao.

Jedno od najopseznijih istraZivanja o obrascima u koriStenju elektricnih vozila je ono iz
Norveske [25] koje je uradeno na osnovu dvije on-line ankete. U jednoj od ovih anketa su
ucestvovali ¢lanovi Norwegian Electric Vehicle Association (njih 1721) koji predstavljaju 8%
svih vlasnika elektriénih automobila u Norveskoj; u drugoj anketi su ucestvovali ¢lanovi
Norwegian Automobile Association (njih 2241) od kojih su neki bili potencijalni kupci
elektricnih automobila, neki su se izjasnili da ne planiraju prilikom sljede¢e kupovine odabrati
elektri¢ni automobil a ostatak jo$ nije bio odlucio.
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Ovo istrazivanje je pokazalo da se elektri¢ni automobili u Norveskoj u prosjeku voze 14.000-
15.000 km na godinu te da je godiSnja kilometraza za elektri¢cna vozila sa posljednjom
tehnologijom otprilike ista kao za nove automobile na konvencionalni pogon. 81% elektri¢nih
automobila se voze na dnevnoj osnovi, drugih 16% se koriste 3-5 dana sedmicno tj. za
svakodnevne transportne aktivnosti. Koriste se za putovanja do posla i nazad i na poslu, za
obavljanje kupovina, posjeta, za razvozenje djece i za slobodne aktivnosti ali manje za godiSnji
odmor.

Prosjecna udaljenost do posla za vlasnike elektri¢nih vozila je 26 km, znatno vise od norveskog
prosjeka koji iznosi 15 km. Vlasnici koji su po prvi put kupili elektri¢ni automobil imaju duzu
razdaljinu do posla a oni koji ovo vozilo posjeduju ve¢ duze od 5 godina imaju kraéa rastojanja
Sto vjerovatno odslikava tehnicki razvoj elektri¢nih vozila.

69% ucesnika u istrazivanju su se izjasnili da im je elektri¢ni automobil zamijenio druga vozila,
za 28% njih je to dodatni automobil u domacdinstvu a za 3% je to njihov prvi automobil.
Najmanji elektri¢ni automobili u velikoj mjeri postaju dodatno vozilo dok je Tesla Model S
zamijenio postoje¢e vozilo u 86% domacinstava. 94% zamijenjenih vozila su bila sa
konvencionalnim pogonom.

Domacinstva koja posjeduju samo elektri¢no vozilo su prosla kroz najveée promjene u svojim
rutinama vezanim za voznju. Ovo posebno vrijedi za putovanje na posao, gdje jedan od pet
ispitanika vozi viSe nakon kupovine elektri¢nog automobila.

Vlasnici elektriénih vozila se osjecaju komforno kod koristenja 85% opsega vozne automobila
a jedan od pet nema problem ni sa tim da vozi preko 90% opsega. Ovo je mnogo veci procenat
nego $to je to utvrdeno u ranijim istrazivanjima i ukazuje na to da pitanje opsega vjerovatno
dobro funkcionise te da vlasnici elektricnih vozila u Norveskoj imaju dobar pristup javnim i
privatnim punionicama. Nekoliko ispitanika (njih 12%) su imali iskustvo ostanka bez energije
u automobilu tokom voznje.

65% ispitanika puni svoje vozilo svaki dan kod kuce u garazi ili napolju. Drugih 20% puni
automobil kod kuée 3-5 dana sedmi¢no a ostalih 15% 1-2 puta sedmi¢no. Normalno punjenje
na javnim punionicama se koristi barem jednom mjese¢no od strane polovine vlasnika
elektri¢nih vozila a njih 7-14% to rade na sedmicnoj osnovi. Punjenje na radnom mjestu je
rasprostranjenije nego na javnim punionicama.

Prosje€an godisnji broj brzih punjenja po vozilu je oko 14. Njih 27% koriste brze punjace vise
od jednom mjesecno a 6% ih to radi sedmicno. Vlasnici koji posjeduju samo elektri¢ni
automobil koriste brzo punjenje viSe nego vlasnici sa viSe automobila. Nema razlike u
koriStenju brzih punionica tokom ljeta i zime, ¢ak iako je opseg voznje tokom zime duplo manji
(osim za Teslu)i moglo bi se ocekivati da ¢e se automobili ¢esée puniti tokom zimskog perioda.
Medutim, brzina brzog punjenja je smanjena na otprilike polovinu tokom zime zbog
ogranicenja baterije, Sto uzrokuje ve¢e guzve na punionicama i punjenje ¢ini zamornim.
Izazovi sa kojima se suocavaju vlasnici elektri¢nih vozila su uglavnom vezani za to $to je opseg
kra¢i od ocekivanog 1 performanse loSije tokom zimske sezone. Kada je opseg elektri¢nog
automobila previse kratak za dnevnu voznju, vlasnici elektri¢nih vozila koriste strategiju boljeg
planiranja putovanja, efikasnije voznje te iskljucivanja grijanja i klimatizacije. Kada ni to nije
dovoljno onda idu na brze punionice. Kada se mora i¢i na neko duze putovanje, domacinstva
sa viSe od jednog vozila koriste drugo vozilo ili javni prevoz. Domacinstva koja imaju samo
elektri¢no vozilo posuduju automobil od porodice ili prijatelja, iznajmljuju vozilo, koriste javni
transport ili ¢ak odustaju od putovanja. Vlasnici elektri¢nih vozila tokom zime racunaju sa 25-
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30% kra¢im opsegom voznje nego ljeti i u skladu s tim planiraju svoja putovanja. Ovi podaci
se odnose na godinu u kojoj je u Norveskoj zabiljeZena neuobicajeno blaga zima.

Gotovo svi vlasnici elektri¢nih vozila (njih 87%) u ovom norveskom istrazivanju se izjasnilo
da ¢e nastaviti da kupuje elektri¢na vozila i u buduénosti. Manje od 1% ih se izjasnilo da nece
a 12% ih je neodlu¢nih. Razlozi za ponovnu kupovinu se odnose na ekonomic¢nost i postojanje
poticaja, okoli$ i uzivanje u voznji elektricnog motora (komfor, manja buka) te ¢injenica da
odgovara potrebama vlasnika.

Kada se radi o komuniciranju/Sirenju informacija, istrazivanje pokazuju da su zadovoljni
vlasnici elektricnih vozila od velike vaznosti za buduce Sirenje elektricnih vozila. Tre¢ina
vlasnika elektri¢nih vozila ima prijatelje koji su takoder kupili takvo vozilo a druga tre¢ina ima
prijatelje koji razmisljaju o kupovini.

Studija iz Francuske [28] pokazala je izmedu ostalog da vlasnici/korisnici elektri¢nih vozila
zive u ili blizu velikih gradova ili u gradovima srednje veli¢ine i karakterizirani su kao srednja
klasa. Svi imaju i konvencionalni automobil koji koriste veci dio vremena. Elektri¢na vozila se
koriste uglavnom za voznju do posla i dodatak su drugim vidovima transporta. Mnogi od
vlasnika rade na poslovima koji su ih na neki na¢in ucinili otvorenijim za inovacije ove vrste —
npr. radi se o ljudima elektro-struke ili su zaposleni u institucijama lokalne zajednice koje
imaju vozni park sa elektri¢nim vozilima i gdje su mogli da nauce da voze ove automobile.
Medu vlasnicima elektri¢nih vozila, postoje 1 oni koji se isklju¢ivo koriste automobilima ( samo
elektri¢ni ili i1 klasi¢ni) a ima i multimodalnih korisnika koji svoje automobile koriste u
kombinaciji sa drugim sredstvima transporta. Vlasnici koji svakodnevno koriste elektri¢na
vozila cijene njihov komfor i tiSinu u voznji a niski troskovi odrzavanja su takoder jedan od
cijenjenih atributa. Opseg voznje se posebno ne spominje, uglavnom zbog toga $to rastojanje
izmedu kuce i posla i jeste bio preduslov za nabavku elektricnog automobila. Automobil se
obi¢no puni na kraju ciklusa putovanja. Ljudi koji posjeduju i konvencionalno i elektri¢no
vozilo koriste ih selektivno, ovisno o putovanju koje planiraju. Dva vazna aspekta stila voznje
vozaca elektri¢nih vozila koja su opazena u ovom francuskom istrazivanju su :

o Planiranje putovanja unaprijed zbog potrebe punjenja vozila, koje se uglavnom
vr§i kod kuée ili na radnom mjestu, $to nije toliko neophodno kod
konvencionalnih automobila. Elektri¢na vozila se manje koriste za slobodne
aktivnosti zbog nesigurnosti po pitanju punjenja baterije

o Prihvatanje ujednacenog stila voznje od strane vozaca, s ciljem ocuvanja snage
baterije

Vlasnici elektri¢nih vozila u ovom istrazivanju kazu da ne koriste redovno javne punionice.
Smatraju da su nepouzdane, teSke za lociranje, ponekad rezervisane od strane sluzbenih vozila
1 loSe odrzavane.

Studija iz Berlina [29] provedena je s ciljem da se istrazi da li elektri¢ni automobili odnosno
sistemi elektriéne mobilnosti u njihovom tadasnjem stepenu razvoja mogu zadovoljiti
svakodnevne potrebe vozaca. Istrazivanje je trajalo Sest mjeseci i u njemu je ucestvovalo 40
ljudi; oni su intervjuisani prije nego su dobili vozilo, nakon tri mjeseca njegovog koristenja i
nakon vrac¢anja vozila. Svi u¢esnici su zivjeli u gradskom podruc¢ju Berlina; bili su voljni da
plate mjese¢nu naknadu za lizing, imali su vlastitu garazu, odgovarajuce napajanje elektricnom
energijom i ostale tehnicke uslove. Koristen je dnevnik voznje kroz koji su se ucesnici izmedu
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ostaloga izjasnili da je opseg voznje krac¢i od 100 km nedovoljan, veéi od 200 dovoljan a onaj
od 250 km optimalan. Zakljuceno je da se oko 80% dnevnih putovanja moze obaviti
koriStenjem elektri¢nih vozila. Istrazivanje je takoder pokazalo da nakon 3 mjeseca koristenja,
97% ucesnika izrazava zelju da elektri¢ni autmobil vozi i u buduénosti a 75% njih se izjasnilo
da bi kod buduéih kupovina automobila u ve¢oj mjeri razmatrali i ekoloski aspekt.

4.6.3 Faktori koji uticu na motiviranost kupaca za kupovinu elektriénih
automobila

Prodaja elektri¢nih vozila jos$ je daleko manja od prodaje konvencionalnih a razlozi zbog kojih
kupci mogu imati odbojan stav prema kupovini su brojni. S ciljem poticanja sireg prihvatanja
elektriénih vozila vazno je razumjeti kako potrosaci percepiraju elektricna vozila i koji su
moguci motivatori i prepreke za prihvatanje elektricnih vozila. Potrebno je razumjeti koji su to
faktori koji uticu na namjere potroSaca da kupe elektri¢ni automobil.

U [30] se kao mogu¢i razlozi za jo$ uvijek malu prihvacenost elektri¢nih vozila navode cijena,
ograni¢ene informacije 1 tehnoloSka nesigurnost (u odnosu na mnogo poznatije tehnologije
konvencionalnih vozila) kao i neke specifi¢ni faktori koji se odnose na pojedinac¢ne zemlje.

Kada se radi o cijeni ko$tanja, u odsustvu drzavnih poticaja putnicki elektri¢ni automobil moze
biti skuplji i do 10 000 EUR u odnosu na odgovaraju¢e konvencionalno vozilo [30]. Drugim
rijeima, kupac bi u sada$noj situaciji morao da plati 100% vise za kupovinu nekog manjeg
elektriénog automobila nego da kupuje konvencionalni automobil iz sli¢ne kategorije. Nekoliko
studija je pokazalo da su upravo troskovi glavni razlog zbog kojeg kupci ne kupuju elektri¢na
vozila. Takoder, privatna lica se viSe fokusiraju na nabavnu cijenu dok u najvecoj mjeri
zanemaruju ili potcijenjuju cijene energenata i druge operativne troskove. Ocekuje se ipak da
¢e se troskovi u buduénosti smanjivati zahvaljuju¢i ekonomiji obima u proizvodnji elektri¢nih
automobila. Elektri¢ni automobili zahtijevaju manje odrzavanja od konvencionalnih vozila.
Motorno ulje, filteri, ko¢ne obloge 1 drugi dijelovi trebaju da se mijenjaju mnogo rjede ili
nikako. Istovremeno, neki drugi troSkovi kao §to su npr. troSkovi osiguranja mogu biti veci jer
su osiguravatelji skloni da traze vece premije osiguranja zato Sto opravke elektri¢nih
automobila u sluc¢aju velikih oste¢enja mogu da budu dosta skuplje.

Rezvani, Jansson i Bodin [31] takoder konstatuju da su visoki troskovi kupovine prepreka za
Sire prihvatanje elektri¢nih vozila dok s druge strane niZi operativni troSkovi djeluju kao
motivator. Oni takoder ukazuju na ¢injenicu da potroSa¢ima nedostaje osnovno znanje u
racunanju stvarnih troSkova konvencionalnih automobila 1 vremenu povrata investicije u
elektri¢ni automobil.

Druga prepreka za Sire prihvatanje elektriénih automobila a koja je u domenu finansijskih
razloga, ti¢e se neizvjesnosti oko poticaja za korisnike. Ako kupci smatraju da bi moglo do¢i
do ukidanja nekih poticaja koji danas ohrabruju na kupovinu elektri¢nih vozila, tada to moze
uticati na odluke u kupovini. Poslovni korisnici elektri¢nih vozila takoder govore o nekoliko
pravnih neizvjesnosti, npr. fiskalna pitanja 1 neka ra¢unovodstvena pitanja vezana za koriStenje
elektri¢ne energije i privatnog koriStenja vozila kompanije. Rezvani, Jansson i Bodin [31] kazu
kako vladine politike 1 regulativa vezana za okoli$, cijene goriva 1 finansijske poticaje za
kupovinu elektri¢énih automobila moraju biti razumljive potrosa¢ima kako ne bi doslo do
suprotnog efekta. Takoder konstatuju da neke politike ili ¢este promjene u politikama, mogu
stvoriti neizvjesnost kod potroSaca i uc€initi ih odbojnim prema elektri€énim vozilima.
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U [30] se kao moguci razlog za mali interes kupaca za elektri¢ne automobile navodi i ograni¢en
izbor modela. Naime, u ovom dokumentu se konstatuje da, iako su svi veliki proizvodaci
automobila ve¢ zapoceli sa proizvodnjom baterijskih ili plug-in hibridnih elektri¢nih vozila te
da je u Evropi trenutno na raspolaganju preko 30 modela, to je jos uvijek mali broj u odnosu na
broj konvencionalnih modela tako da kupci nemaju tako veliki izbor modela elektri¢nih
automobila kada se odluce za novu kupovinu. Sli¢no tome, iz razloga $to je ukupno trziste
maleno, proizvodaci ne nude uvijek tako puno razli¢itih konfiguracija ili opcija kao dodatnu
opremu, stajling opcija ili viSestrukih opcija baterija/motor. TroSak automobila za kupca moze
biti smanjen ako bi se mogla izabrati, na primjer, baterija onog kapaciteta koji najvise odgovara
potrebama voznje pojedinacnih kupaca. Osim toga, mnogi modeli elektricnih vozila Cesto
dolaze sa tehnickim dodacima zadnje generacije, bez mogucénosti da se oni ne kupuju i da se
tako smanji cijena vozila.

Potencijalni korisnici takoder smatraju da elektricna vozila nisu prikladna za njihove
svakodnevne zahtjeve, posebno u pogledu opsega voznje i ograniCenja vezanih za punjenje te
se i to u [30] vidi kao razlog odbojnog stava prema elektricnim automobilima. Mada je opseg
voznje koji trenutno omogucavaju baterije dovoljan za najveci broj putovanja/voznji koje
vozaci imaju, korisnici tvrde da je njihov minimalno potrebni opseg veéi. Isto tako, iako je
sporo AC punjenje tokom noci sasvim dovoljno da se ispuni vecina potreba korisnika, veéina
njih tvrde da je to vrijeme duze nego $to je za njih prihvatljivo [32].

Tehnoloska neizvjesnost i nedovoljna informisanost takoder su razlozi zbog kojih kupci
iskazuju nedovoljnu motiviranost za kupovinu elektri¢nih vozila. Naime, konvencionalna
vozila su optimizirana tokom dugog perioda vremena i kupci smatraju da su u stanju da
procijene potencijalni rizik vlasniStva ovih vozila ([33], [34], [35]). Nasuprot tome, tehnologija
elektriénih vozila je od strane kupaca percepirana kao relativno nova i stoga smatraju
nesigurnim neke njihove aspekte kao Sto je opseg voznje, dostupnost punjenja i troSkovi
vlasniStva. Posebno su zabrinuti po pitanju o¢ekivanog zivotnog vijeka baterije.

Mnogi potencijalni korisnici ne znaju ili ne razumiju moguénosti modernih elektri¢nih
automobila i ovo ¢esto moze da bude veca prepreka nego briga oko koriStenja novih tehnologija
([34], [35]). Ovo je posebno tacno kada se radi o infrastrukturi za punjenje i potencijalni
korisnici kritiziraju nedovoljan kvalitet raspolozivih informacija o punionicama, pristup i
na¢ine placanja. Kao rezultat se ima situacija da ne-korisnici ocekuju viSe problema u
svakodnevnom koristenju elektri¢nih vozila nego $to to u stvarnosti imaju iskusni korisnici [32].
Da se misljenja vlasnika elektri¢nih automobila o njihovim prednostima i nedostacima jako
razlikuju od misljenja onih koji jo§ nemaju iskustvo, pokazano je i u ranije pomenutom
istrazivanju iz Norveske [25]. Tamo je konstatovano da viSe od polovine ne-vlasnika i samo
oko 20% vlasnika elektri¢nih vozila ocjenjuju opseg voZnje, pristup punionicama i vrijeme
punjenja kao veliki nedostatak. Takoder, pokazano je da Cetiri od pet vlasnika elektri¢nih vozila
1 samo dva od pet onih koji to nisu, ocjenjuju operativne troSkove kao veliku prednost
elektri¢nih automobila.

Kao prilog argumentu o nedovoljnoj informisanosti kupaca navode se i sheme za oznacavanje
automobila koje se danas koriste u Evropi i koje obezbjeduju informacije o potrosnji goriva i
CO: emisijama, s ciljem omoguc¢avanja kupcima da donose odluke na osnovu informacija kada
kupuju novi automobil. Istovremeno, vecina ovih shema ne sadrze informacije koje su
prilagodene elektriénim vozilima kao na primjer informaciju o opsegu voznje elektri¢nog
automobila.
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Da interes za kupovinu elektri¢nih automobila raste sa porastom nivoa znanja o ovim vozilima
i 0 uslovima koji favoriziraju njihovo koristenje pokazano je i u istrazivanju iz Svedske [36].
Manjak interesa za kupovinu elektri¢énog vozila i ovdje je obi¢no zbog neizvjesnosti vezane za
troskove te skepticizma o nepoznatoj tehnologiji.

Cijena energenata kao determinanta interesa za elektricnim vozilima analizirana je u ranije
pomenutom istrazivanju iz S$ire regije BeCa [27] gdje je pokazano da visoke cijene
konvencionalnih goriva imaju najveci uticaj na trziSni udio elektricnih vozila u ruralnim
podruc¢jima, dok je u regijama sa srednjom naseljeno$¢u najveci uticajni faktor porast opsega
voznje elektri¢nih vozila. U istrazivanju iz Portugala [37] pokazano je da uz raspolaganje
informacijom o cijeni energenta koja je niza za 2-3 puta u odnosu goriva za konvencionalne
automobile, procenat u¢esnika koji bi razmislili o mogucoj kupovini elektri¢nih vozila raste sa
13% na ¢ak 57% .

Accenture [38] je provela on-line istrazivanje u 13 zemalja. Sljedeci faktori su istaknuti kao
vazni motivatori za kupovinu elektricnog automobila:

o Moguénost punjenja kod kucée (63% ispitanika)

o Opseg baterije jednak punom rezervoaru goriva u konvencionalnom automobilu
(53% ispitanika)

o Ukupni troSkovi kupovine i rada automobila koji su nizi od onih za
konvencionalno vozilo (51%)

o Moguénost brzog punjenja (50%)

Rezvani, Jansson i Bodin [31] isticu kako emocije i osje¢anja potroSaca imaju uticaj na njihove
stavove i namjere za prihvatanjem elektri¢nih vozila. Za potencijalne kupce elektri¢nih vozila
percepcija pozitivnih osjecaja iz voznje elektri¢nog vozila pozitivno je korelirana sa stavovima
I namjerama. Autori kao primjer navode rezultate jednog istrazivanja gdje su opisane razlicite
emocije koje su izrazili potroSaci koji su u probnom roku dobili da voze elektricni automobil.
S jedne strane, potrosaci su izrazavali da se ,,0sje¢aju dobro* i da ,,0sje¢aju manje krivice* kada
voze eko-friendly automobil a sa druge strane neki su se osjecali ,,postideno” jer voze mali i
ekonomican automobil. Na kraju, ovi autori naglaSavaju da istrazivanje uzroka i posljedica
emocija u ponasanju potroSaca vezano za prihvatanje elektri¢nih vozila moZe doprinijeti boljem
razumijevanju njihovog prihvatanja i obezbijediti inpute za oblikovanje komunikacije,
edukacije 1 politika vezanih za Sirenje elektri¢nih vozila.

Najnoviji pregled rezultata empirijskih studija o sklonostima potrosaca u pogledu elektri¢nih
vozila a koji ¢e biti predstavljen u nastavku, sumiran je u [39]. Atributi elektri¢nih vozila koji
se smatraju bitnima za analizu sklonosti kupaca su grupisani kao:finansijski, tehnicki,
infrastrukturni i atributi vezani za politike.

Finansijski atributi se odnose na razli¢ite vrste novcanih troskova kupovine i koriStenja
elektri¢nih vozila:

o Prodajna cijena — u svim empirijskim studijama je utvrdeno da cijena vozila

ima negativan 1 izrazito znaCajan uticaj na KkoriStenje elektricnih vozila.

Cjenovne preferencije variraju medu razli¢itim populacijskim grupama pri cemu

je u jednom istrazivanju pokazano kako je ta heterogenost posebno izrazena

kada je cijena elektricnog vozila mnogo veca nego konvencionalnog vozila. U
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nekim studijama je pokazano da su potrosaci sa veéim primanjima manje
cjenovno osjetljivi nego drugi dok u drugim taj efekat nije izrazen. Preferirana
veli¢ina automobila takoder igra ulogu u cjenovnoj osjetljivosti : Jensen et al.
(2013) [40] su zakljucili kako kupci manjih automobila imaju visu grani¢nu
korisnost cijene. Ljudi koji kupuju polovne automobile takoder pridaju veéu
vaznost cijeni ([40], [41]). Osim toga, pojedinci koje viSe zanimaju prakti¢ni
aspekti vozila u odnosu na dizajn su manje utjecani cijenom [42].

o Operativni troskovi - takoder su atribut koji je analiziran u vecini empirijskih
studija, mada donekle u razli¢itim formama pri ¢emu vecina studija koristi
troSkove energije kao atribut. Radi se ili o troSkovima energenta po (100) km ili
0 kombinaciji i efikasnosti i cijene energenta [43]. Neke studije takoder
razmatraju i troSkove redovnog odrzavanja [44] ili ih kombinuju sa troSkovima
energenta kao kombinovani atribut operativnih troSkova [45]. Svi ovi atributi
negativno uticu na odluku o kupovini automobila, §to elektricnim vozilima daje
prednost pred konvencionalnim automobilima buduéi da generalno imaju nize
troskove energenta [46] Jensen et al. (2013) su utvrdili da je grani¢na korisnost
troSkova energenta za elektricni automobil mnogo veca nego za konvencionalni.
| ovdje je pokazano da ljudi sa vi$im primanjima manje paznje posvecuju
troskovima energenta ([47], [48]) osim u jednom istrazivanju iz Kine gdje su
ucesnici sa veéim primanjima pokazivali viSe osjetljivosti prema visokim
troskovima energenta [47]. Ovaj nalaz ukazuje na to da je u Kini atraktivnost
elektricnih automobila dodatno povecana buduci da bogatiji dio populacije koji
sebi moze priustiti elektri¢ni automobil takoder vrednuje i ustede koje moze
ostvarivati u njegovoj svakodnevnoj upotrebi.

- Tehnic¢ki atributi opisuju tehni¢ke karakteristike samog vozila:

o Relativno kratak opseg voznje elektricnih automobila se smatra jednom od

najvecih prepreka za njihovu masovnu upotrebu. U empirijskim studijama je
ovaj atribut naj¢esce operacionaliziran kao ,,opseg voznje sa punom baterijom*.
Za opseg se, u vecini studija,pokazalo da ima pozitivan 1 statisticki signifikantan
efekat na odluku o prihvatanju elektri¢nih vozila. Jensen et al. (2013) su pokazali
da je grani¢na korisnost za opseg voznje mnogo veca za elektri¢ni automobil
nego za konvencionalni, vjerovatno zbog velike razlike u ovom atributu izmedu
dva tipa vozila.
Heterogenost u preferenciji je veca kada je opseg voznje znacajno manji od
opsega prosjeénog konvencionalnog automobila (cca 100 km) [49], Sto indicira
polariziranu preferenciju prema opsegu vecine trenutnih BEV vozila. Ljudi koji
godi$nje predu manju kilometraZzu imaju manju preferenciju za opseg voznje
[41]. Takoder, domacinstva koja posjeduju vise od jednog automobila su manje
zaokupljena pitanjem relativno malog opsega elektri¢nih automobila [32] jer za
duZza putovanja mogu koristiti konvencionalni automobil. Neposredno iskustvo
u koristenju elektriénog automobila moze pomo¢i kod umanjivanja tzv. ,,range
anxiety” (termin koji oznacava brigu vozaca da ¢e elektriéni automobil ostati
bez napajanja u toku voznje) jer vozaci tokom probnog perioda postaju mnogo
opusteniji ([50]; [51]). Istovremeno, jedno drugo istrazivanje je pokazalo da
ljudi, nakon $to su imali priliku da voze elektri¢ni automobil u periodu od tri
mjeseca, vrednuju njegov opseg voznje gotovo dvostruko vise.
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o Vrijeme punjenja je atribut koji se pokazao znacajnim za potrosace u svim

empirijskim studijama

o Brend i raznolikost. Marka automobila se nije pokazala kao atribut koji

samostalno uti¢e na preferencije potrodaca. Sto se tiée raznolikosti, u [52] i [41]
je konstatovano da sa postojanjem veceg broja modela elektriénih automobila
na trzistu, raste vjerovatnoc¢a njihovog izbora od strane potroSaca, Sto moze biti
tumaceno kao znak zrelosti trzista i uticati na percepciju ljudi o neizvjesnosti
povezanoj sa nezrelim trzistima. Ovo moze biti obja$njenje za malu prodaju
elektricnih automobila budu¢i da je trenutno samo manji broj tipova na trzistu
pa je moguce da neki potencijalni kupci ne vole neki specifican brend ili zele da
imaju vise opcija za izbor.

o Garancija pozitivno uti¢e na prihvatanje elektricnih automobila [54].
Infrastrukturni atributi se fokusiraju na raspolozivost infrastrukture za punjenje. U
vecini studija ovaj atribut ima pozitivan efekat zbog toga Sto postojanje vise punionica
Stedi vrijeme i novac korisnicima a takoder pomaze u smanjenju pritiska vezanog za
range anxiety. Punionice na razli¢itim vrstama lokacija su preferirane od strane
odredenih skupina pa je tako npr. u Jensen et al (2013) pokazano da vozaci koji voze
duge lokacije vrednuju postojanje punionica na radnom mjestu zna¢ajno vise nego drugi
te da preferiraju vecu gustinu punionica [54]. Bunce et al. [50] su otkrili da nakon
probnog perioda, korisnici preferiraju punjenje vozila kod kuée u odnosu na punjenje
na benzinskim stanicama i to iz razloga udobnosti.

Atributi vezani za politike/mjere ukljuCuju razli¢ite instrumente politika za
promovisanje prihvatanja elektricnih vozila. Kada se radi o mjerama jednokratnog
smanjenja cijene, smanjenje prodajnog poreza je znacajno povezano sa prihvatanjem
elektri¢nih vozila dok se smanjenje prodajne cijene javlja kao znacajno u polovini
analiziranih slucajeva. Razlika se moze najvise vidjeti u primjeru iz studije u [44]:
smanjenje poreza od 1000$ ima signifikantno pozitivan uticaj na prihvatanje elektri¢nih
vozila dok smanjenje prodajne cijene za isti iznos uopée nema utica;.

Sto se ti¢e mjera vezanih za smanjenje tro§kova koristenja, jedino smanjenje godisnjeg
poreza ima signifikantan uticaj na prihvatanje elektri¢nih vozila od strane kupaca.
Istovremeno ni besplatno parkiranje niti smanjenje iznosa na cestarine nisu se pokazali
signifikantnom mjerom ni u jednoj empirijskoj studiji gdje su bili uzeti u obzir.

Kao jedina ne-finansijska mjera koja je testirana u empirijskim istrazivanjima,
efektivnost slobodnog pristupa elektricnih automobila prioritetnim voznim trakama Se
pokazuje kao nedovoljno jasna. Moze biti nekoliko razloga za kontradiktorne nalaze i
nedostatak signifikantnosti ove mjere. Ucesnici u istraZivanjima koji Zive u gradovima
1 regionima u kojima nema velike guzve u saobracaju ne pridaju veliku vrijednost
mogucénosti pristupa prioritetnim trakama ili im to uopc€e nije vazno; pored toga, dobra
raspolozivost parking mjesta i besplatan ili jeftin parking prostor ¢e vjerovatno dovesti
do indiferentnosti korisnika prema posebno dodijeljenim mjestima za elektri¢na vozila
[54]. Osim toga, ljudi koji zive u mjestima gdje nema prioritetnih traka mogu imati
problem u percepiranju benefita.

Dinamika preferencija. Budu¢i da su elektri¢ni automobili relativno novi i nepoznati
veéini populacije te se kontinuirano razvijaju, oc¢ekuje se da se preferencije ljudi
razvijaju sa tehnoloskim napretkom, upoznatos$cu sa elektriénim automobilima, trziSnim
prodorom, socijalnim uticajem itd...
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PREGLED POSTOJECIH TEHNOLOSKIH
RJESENJA I RAZVOJNIH TRENDOVA U
OBLASTI ELEKTRICNIH VOZILA I PUNIONICA
ZA ELEKTRICNA VOZILA

Ovo poglavlje sadrzi pregled postojec¢ih tehnologija u oblasti
punjenja elektricnih vozila, kao i pregled razvojnih trendova u
oblasti elektricnih vozila i njihovog punjenja. Ovo poglavlje takoder
sadrzi i osvrt na ulogu IKT sektora u ovoj oblasti. Pregled postojec¢ih
tehnologija punjenja elektricnih vozila obuhvata podjelu punionica,
pregled standarda, nacina (modova) punjenja, konektora te nekih
drugih vaznijih aspekata ovih tehnologija. Analiza trendova razvoja
elektricnih vozila ukazuje na ocekivani rast njihove prodaje, porast
broja modela elektricnih vozila na trzistu, pad cijena baterija i pad
cijena elektricnih vozila, poveéanje njihovog dometa, poveéanja
njihove efikasnosti. Pored putnickih vozila, analizirani su i trendouvi
razvoja ostalih tipova elektricnih vozila. Analiza trendova razvoja
punionica za elektricna vozila ukazuje na rast njihove prodaje i pad
cijena. Analizirani su optimalni omjeri punionica i broja vozila i
stanovnika, omjeri AC i DC punionica, kao i analiza razvoja
infrastrukture na poveéanje prodaje elektricnih vozila. Analizirani
su i neki ostali trendovi kao mreze i mape punionica, raoming i
clearing platforme te bezicno punjenje i zamjena baterija. Ukratko
su predstavljeni rezultati dosadasnjih istrazivanja na temu uticaja
punjenja elektricnih vozila na elektroenergetske mreze u EP BiH.
Takoder, istaknut je znacaj neizostavne integracije elektricnih
vozila i punionica u buduce pametne mreze. U ovom poglavlju je dat
i osurt na neizostavnu ulogu IKT sektora u sektoru elektromobilnosti
uz presjek komponenti arhitekture IKT sistema u funkciji punjenja
elektricnih vozila

5.1 PREGLED POSTOJECIH TEHNOLOSKIH RJESENJA

5.1.1 Punionice za elektri¢na vozila

5.1.1.1 Uvod i podjela punionica za elektri¢na vozila

Svrha punionica za elektri¢na vozila (ostali termini: elektricna punionica, stanica za punjenje,
punja¢ za elektri¢na vozila) je osigurati brzo punjenje baterije elektricnog vozila uz potrebne
sigurnosne mjere kako bi se izbjegle eventualne nezgode. Danas u svijetu postoje web portali i
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aplikacije na internetu koje na kartama gradova, drzava ili ¢ak kontinenta prikazuju dostupnost
I lokacije takvih javnih punionica (npr. Plugshare, ChargeMap). Uz lokaciju punionica,
dostupne su i1 informacije o nacinu punjenja, vrsti konektora, broju parkirnih mjesta i sli¢no.
Vecinu takvih punionica vode davaoci usluga i vlasnici infrastrukture punionica koji su
organizovani kao mrezni sistem punionica (eng. charging system network). Da bi se koristile
usluge punjenja potrebno je imati poseban korisnicki racun od pojedine mreze. Neke od takvih
organizovanih mreza su ChargePoint, Park&Charge, SemaConnect, itd.

Punionice se mogu podijeliti na nekoliko nacina:

» s obzirom na to postoji li fizicki kontakt izmedu punionice i automobila, punionice
mogu biti s konduktivnim ili s induktivnim punjenjem,

» ovisno o brzini punjenja, punionice mogu biti spore i brze; spore punionice najcesce
podrazumijevaju samo prikljucak izmjeni¢nog napona na automobil sa svojim vlastitim
punjacem, dok brze obi¢no podrazumijevaju punionice s relativno visokim
istosmjernim naponom i strujom za punjenje kod kojih se punja¢ nalazi u samoj stanici,

» ovisno o snazi punjenja postoji viSe nivoa punjenja (eng. charging levels),

» ovisno o sigurnosnom komunikacijskom protokolu izmedu vozila i stanice za punjenje
postoji viSe modova punjenja (eng. charging modes),

stanicom za punjenje preko kabela i odgovarajucih utikaca i uti¢nica.

Kod induktivnog punjenja se za prijenos energije koristi promjenjivo elektromagnetsko polje
izmedu odasiljaca na stanici za punjenje 1 prijamnika na automobilu. Posto nema metalnih
kontakata, ovakav nacin punjenja je siguran zbog nemogucnosti doticanja dijelova pod
naponom kao i za upotrebu u vlaznim uslovima. Mana su veci gubici kod punjenja u odnosu na
konduktivno punjenje §to automatski znaci sporije punjenje. Sistem se sastoji od dvije zavojnice
od kojih se primarna zavojnica nalazi na podu u posebnom kucistu, dok se sekundarna zavojnica
nalazi s donje strane automobila te je za potrebe punjenja potrebno samo parkirati automobil
iznad primarne zavojnice.

5.1.1.2 Standardi

Proizvodaci elektri¢nih automobila, proizvodaci opreme za punjenje, vlasnici infrastrukture
punjenja elektricnih automobila 1 ostali imaju zajednicki interes stvaranja mreze punionica.
Stoga je vazno postivanja IEC normi i usvajanje europskih standarda koji ¢e definirati nacine
spajanja, uti¢nice, konektore. Vazniji standardi koji definiraju ovo podrucje su [55]:

> 1EC 62196 (Part 1, 2, 3)
> |EC 61851 (Part 1, 21, 23, 24)
> 1EC 60309

> SAEJ1772

> VDE-AR-E 2623-2-2

> JEVS G105

Glavni standard koji opisuju nacine punjenja elektri¢nih automobila za evropsku automobilsku
industriju je IEC 61851. On definise vrijednosti napona i struja kod punjenja, protokole
punjenja, nacin spajanja elektricnog vozila sa stanicom za punjenje, te nacin komunikacije
vozila sa stanicom.

U standardu IEC 61851 definiraju se nacini punjenja vozila i uvjeti pod kojima se obavlja
punjenje, takoder ovaj standard vodi racuna o sigurnosti tokom punjenja tj. definira dijelove
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koji nisu dostupni kada su pod naponom. IEC 61851-1 standard definira upravljacki signal (engl.
pilot signal) koji signalizira zahtjev za punjenjem koriste¢i PWM signal. Pin upravljackog
signala je ugraden u utikate IEC 62196 za punjenje elektri¢nih vozila i zahtijeva se kod
punjenja ve¢im vrijednostima struje.

IEC 62196 je IEC standard koji definira elektri¢ne prikljucke. Prvi dio standarda IEC 62196
(Part 1) se odnosi na utikace, uti¢nice, konektore i kabele za punjenje elektri¢nih vozila, s
primjenom u konduktivnim sistemima punjenja koji istodobno imaju ugradene upravljacke
signale, s radnim naponima koji ne prelaze [55]:

e 690V AC, 50 — 60 Hz, pri maksimalnoj struji od 250 A;
e 600V DC, pri maksimalnoj struji od 400 A.

5.1.1.3 Podjela punionica

Vecina elektricnih vozila moze se napajati iz kuéne zidne uti¢nice odnosno sa kuénog-
individualnog prikljucka objekta priklju¢enog na distributivnu mrezu. Nasuprot privatnih
punionica u svijetu je sve veci broj instaliranih javno dostupnih punionica.

Nekoliko je nacina i kriterija na osnovu kojih moZzemo uraditi podjelu punionica, ali u principu
one se dijele na Cetiri osnovna tipa i to [55],[56]:

» Punionice na javnoj povrsini koja je u vlasnistvu lokalne samouprave (ceste, javna
parkirali§ta, ostale javne povrSine) dok je elektrodistributivna mreze u vlasnistvu
operatora distributivnog sistema (ODS).

» Punionice na privatnoj povrsini koja ima slobodan pristup za vozila. Pod ovim tipom se
smatraju parkiraliSta ili garaze koje se nalaze u trgovackim centrima, poslovnim i
viSenamjenskim zgradama i privatnim parkiraliS§tima i garazama. Elektroenergetska
instalacija je u privatnom vlasni$tvu i preko jednog obracunsko-mjernog mjesta je
spojena na elektrodistributivhu mrezu ODS-a.

» Punionice na povrSini u privatnom vlasnistvu najces¢e podrazumijeva privatno
parkiraliSte ili garazu u vlasni$tvu vlasnika vozila pri ¢emu je i elektroenergetska
infrastruktura u privatnom vlasniStvu.

» Punionice za brzo punjenje koje se nalaze na odmoristima ili parkiraliStima uz autocestu,
vece trgovacke centre ili povrsine u gradovima koje su namjenski dodijeljene za tu svrhu.
Specifi¢nost ovih lokacija je izgradnja namjenske transformatorske stanice za punionicu
elektricnih vozila koja je zbog visokog faktora istovremenosti spojena na
srednjenaponsku mrezu.

Takoder se punionice mogu uobicajeno podijeliti 1 na:
» Wall-box punionice, snage do 3,7 KW - smjestene u i na privatnim objektima,
» AC punionice, uobi¢ajne snage 2x22 kW - nalaze se na javno dostupnim lokacijama,
» DC/AC punionice, najcesée snage 50 kW i vise kod DC i 43 kW za AC — nalaze se na
javno dostupnim lokacijama gdje je potrebno znatno brze punjenje.

Prema brzini punjenja punionice se mogu podijeliti na brze i spore punionice. Obicno su
punionice sporog punjenja instalirane kao privatne dok su u sklopu javnih punionica uglavnom
javljaju punionice brzog punjenja.

Podjela punionica se mozZe izvesti 1 prema nacinu na koji se ostvaruje kontakt sa vozilom,
odnosno da li se izmedu baterija i izvora iz kojeg se napajaju ostvaruje fizicki kontakt (eng.
conductive charging) ili je punjenje beskontaktno tj. induktivno (engl. inductive charging).
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5.1.1.4 Nacini punjenja

Vecina elektricnih vozila ima on-board punjac (ispravljac) koji se koristi za pretvaranje
izmjenicne struje (AC) iz distributivne mreZe u istosmjernu struju (DC) pogodnu za punjenje
baterija. Drugo rjesenje je upotreba vanjskog punjaca koji bateriju u vozilu direktno puni s
istosmjernom (DC) strujom, reda veli¢ine 240 VAC i 75 A i vece [55].

Vecina konvencionalnih punionica nudi izmjeni¢ne izvore napajanja do odnosno 230V/16A
jednofazno ili 400V/32A trofazno u Europi. Postoje 1 sistemi s AC punjenjem s ve¢im snagama,
na primjer 240V/80A jednofazno i 400V/63 A trofazno, medutim ove stanice za punjenje rijetko
su razmjestene i elektri¢na vozila uglavnom nemaju odgovarajuce punjace. Za brze punjenje,
koriste se namjenski punjaci postavljeni na punionicama koje su spojene na distributivnu mrezu
[55].

Moguca su cetiri razli¢ita nacina punjenja elektri¢nih vozila za koje je prema IEC 61851-1
potrebno osigurati odgovarajucu infrastrukturu [55], [58]:

» Mod 1 - sporo punjenje iz obi¢ne uti¢nice (jednofazne ili trofazne). Nema komunikacije
izmedu uti¢nice 1 vozila, uredaj za punjenje je u vozilu.
» Mod 2 — sporo punjenje iz obi¢ne uti¢nice sa zastitnim elementom (npr. Park & Charge

ili PARVE sistemi). Komunikacija je izmedu sigurnosnog mehanizma (ICCB-a) u kablu
za punjenje i vozila, a uredaj za punjenje je u vozilu.

» Mod 3 - sporo ili brzo punjenje koriste¢i specificnu visepinsku uti¢nicu sa kontrolnim
1 zaStitnim elementom. Komunikacija je izmedu uti¢nice i vozila, a uredaj za punjenje
je uvozilu.

» Mod 4 — brzo punjenje koristeci specijalne izvedbe punjaca i protokole punjenja kao §to
je CHAdeMO protokol. Komunikacija je izmedu stanice za punjenje i vozila, a uredaj
za punjenje u stanici za punjenje.

NACIN PUNJENJA 2 .- ®
(MODE 2)
Punjenje izmjeni¢nom jednofaznom
strujom

NACIN PUNJENJA 3

(MODE 3) I ' ~"'\\/ »
Punjenje izmjeni¢nom jednofaznom ili

trofaznom strujom

NACIN PUNJENJA 4
(MODE 4)

Punjenje istosmjernom strujom

Slika 8. Nacini punjenja elektri¢nih vozila
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5.1.1.5 Mod 1: Kuéna utic¢nica i obicni kabel

U ovom slucaju elektri¢no vozilo u koje je ugraden punjac (ispravljac) spaja se na distributivnu
mrezu koriste¢i standardne izmjeni¢ne uti¢nice (Suko-uti¢nice) koje su izvedene za struju
iznosa 16 A i napon 230 V jednofazno ili 400 V trofazno. Za sigurno koristenje ovakvog na¢ina
punjenja baterija, uticnice moraju imati osigurac za zastitu od preopterecenja, biti spojene na
sistem uzemljenja, a elektri¢ne instalacije zaSti¢ene od slu¢ajnog dodira. Obzirom da sistem
uzemljenja u nekim drzavama nije adekvatno izveden na svim objektima ovaj nacin punjenja
baterija je zabranjen te se koristi Mod 2 kao privremeno rjesenje [55].

Ovaj nacin punjenja je vrlo jednostavan ali ima i1 odredene nedostatke, koji se prije svega
ogledaju na dugotrajan proces punjenja baterija (potrebno je nekoliko sati punjenja do potpune
napunjenosti baterije) kao 1 odredene rizike i ogranicenja.

Prvo ogranicenje predstavlja maksimalna snaga kojom se moZze puniti baterija. Najveci broj
danas dostupnih elektri¢nih vozila ima snagu punjenja izmedu 2,3-22 kW. Ove shage
odgovaraju strujama punjenja od 10 A kod jednofaznih punjaca, do 32 A kod trofaznih punjaca
[55]. U slucaju da se prekora¢i maksimalna snaga moze doé¢i do zagrijavanja utinice i
priklju¢nog kabela a u slucaju nedostatka zastitnih uredaja do pozara.

Maksimalna jednofazna snaga za tipi¢ne presjeke vodic¢a u kué¢nim instalacijama je od 2,3 kW
za kablove presjeka 1,5 mm? (struja od 10 A) do 3,7 kW za kablove presjeka 2,5 mm? (struja
od 16 A). Kuéne uti¢nice su predvidene za upotrebu pri punom opterecenju samo kroz
ograni¢eno vrijeme (tipi¢no 1 sat pri maksimalnoj snazi, $to je slucaj kada se koriste tipi¢ni
ku¢ni elektriéni uredaji). Kada se puni elektricno vozilo, vrijeme punjenja daleko prelazi ovo
vrijeme 1 moze trajati otprilike 4 ili 8 sati. Stoga za kuéne uti¢nice koje se koriste u svrhu
punjenja elektri¢nih vozila dozvoljena struja mora biti niza od 16 A ili 32 A iz razloga da bi se
onemogucio porast temperature i opasnost od pozara [55].

Drugo ogranicenje je u slucaju da instalacija za punjenje vozila nije izvedena samo za tu svrhu
ili je zastarjela i neodrzavana. U tom slu¢aju, ako su ukljuéena i druga tro$ila i ako suma struja
prelazi nazivnu struju osiguraca (uglavnom 16 A), izbacit ¢e osigurac i zaustaviti punjenje [55].
Ovaj nedostatak se moze rijesiti izgradnjom nove instalacije koja je namijenjena samo za
punjenje baterije elektricnog vozila.

Iz navedenih ograni¢enja i rizika u Mod 1 nacinu punjenja, za sigurno koriStenje ovakvog
nacina punjenja baterija, struja od 10 A se pokazala kao optimalna vrijednost struje punjenja.
Pri ovoj struji punjenja i1 prosjeCnim iznosima kapaciteta baterija, potrebno je prosjecno
otprilike 10 sati za potpuno nadopunjavanje vozila [55].

Primjer punionice Mod 1 su punionice tvrtke Schrack. Mogu biti izvedena u plasticnom ili
metalnom ormaru (IP65 1 IP44) koji se montira na zid 1 u pravilu sadrZi brojilo, zaStitne
elemente 1 uti¢nicu. Postupak punjenja se moze vremenski kontrolirati, ali 1 povezati na web
server za nadzor potro$nje. Punjenjeje takoder moze biti i preko standardne kuéne uti¢nice sa
postojecih instalacija (npr. postojece instalacije u garazi) (slika 8).
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Slika 9. Priklju¢ni ormari za punjenje prema Mod 1 nacinu

Na gornjoj slici su prikazani prikljuéni ormari za punjenje prema Mod 1 na¢inu s AC uti¢nicom
za struju iznosa 16 A i napon 250 V jednofazno ili 480 V trofazno. Kabel se uvodi s donje
strane priklju¢ne kutije. Lijevo je izvedba sa sigurnosnim kljuc¢em [55].

5.1.1.6 Mod 2: Kuéna uticénica i kabel sa zastitnim elementom

U ovom slucaju elektri¢no vozilo u koje je ugraden punjac (ispravljac) spaja se na distributivnu
mrezu koriste¢i standardne AC uti¢nice koje su izvedene za struju iznosa 32 A i napon 230 V
jednofazno ili 400 V trofazno. Vozilo se moze puniti sa standardne AC uti¢nice koja je sastavni
dio postojecih instalacija (npr. postojece instalacije u garazi) (Slika 8.) ili sa punionice ili
priklju¢nog ormara sa standardnom AC uti¢nicom (Slika 9.).
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Slika 10. Priklju¢ni ormar za punjenje prema Mod 2 nacinu [1]
S lijeva na desno: obi¢na 10-16 A 250 V uti¢nica, CEE 16 A, 250 V, CEE 16 A, 400 V

Mod 2 prikljuéci zahtijevaju kontrolni pin prema IEC 61851-1 standardu na elektriénom vozilu.
Sa strane napojne mreze kabel ne treba kontrolni pin jer je kontrolna funkcija upravljana u
kontrolnoj kutiji u kabelu, koja je smjestena unutar 0,3 m od utikaca ili u utikacu. Za zastitu od
elektriénog udara koristi se zastitni uredaj diferencijalne struje. Ovo rjesenje je sigurnije od
prijasnjeg i baterija se puni veéim strujama. Zbog potrebe za posebnim priklju¢nim kabelom
Mod 2 nacin je nesto skuplji od Mod 1 nacina punjenja [55]. Kabel za punjenje sa kontrolnom
kutijom prema Mode 2 je prikazan na Slici 10.

Slika 11. Kabel za punjenje sa kontrolnom kutijom prema Mode 2
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5.1.1.7 Mod 3: Posebna uti¢nica i posebno izvedena instalacija

Mod 3 je nacin punjenja elektricnog vozila preko AC elektricne mreze koriste¢i posebno
razvijenu priklju¢nu opremu s naglaSenom ulogom upravljac¢ke (engl. control pilot) funkcije,
stalno spojene na AC izvor uz moguénosti integracije u smart grid mrezu. U ovom slucaju je
omogucen paralelni rad punjaca i ostalih kuc¢anskih uredaja [55].

Mod 3 prikljucci prema IEC 61851-1 zahtijevaju odredeni broj kontrolnih i signalnih pinova s
obje strane kabela. Uti¢nica sa strane punionice ,,nije pod naponom* ukoliko vozilo nije
prikljuceno. Za punjenje snagama 22 kW, 43 kW ili viSe, proizvodaci koriste dva rjeSenja i to:
punjace ugradene u vozilo, dizajnirane za punjenja od 3 kW do 43 kW iz 230 V jednofazne ili
400 V trofazne mreze i(ili) vanjske punjace koji pretvaraju izmjeni¢ni u istosmjerni napon i
pune vozila snagom od 50 kW [55]. U nastavku ¢e u poglavljima 5.1.1.9. — 5.1.1.13. biti
detaljno obradeni konektori za ovaj mod punjenja.

5.1.1.8 Mod 4: Punjenje iz vanjskog punjaca sa DC strujom

Mod 4 je nacin punjenja elektri¢nog vozila spojenog na AC mrezu preko vanjskog punjaca u
kojem se izmjeni¢ni napon pretvara u istosmjerni. Kontrolne i zastitne funkcije kao i priklju¢ni
kabel se nalaze na strani punjaca. Tip prikljucka izvedenog na vozilu osigurava da se samo
odgovarajuce elektricno vozilo moze prikljuciti na punja¢. Upotrebom DC brzog punjenja je
omoguceno punjenje strujama do 400 A [55], odnosno punjenje baterije vozila za 20-tak minuta.
U poglavlju 5.1.1.14. ¢e biti detaljno obradeni konektori za ovaj mod punjenja.

5.1.1.9 Tipovi konektora

Tipovi konektora su definisani IEC standardom IEC 62196-1, IEC 62196-2, sjevernoameri¢kim
standardom SAE J1772 (Yazaki konektor) i njemackim standardom VDE-AR-E 2623-2-2
(Mennekes konektor).

Podjela prema standardu IEC 62196-2 ukljucéuje sljedece tipove konektora [55],[58]:

1. Tip 1- jednofazni prikljucak (engl. vehicle coupler) — prema sjevernoamerickom
standardu SAE J1772/2009 za automobilske utikace,

2. Tip 2—jednofazni i trofazni prikljucak — prema njemackom standardu VDE-AR-E2623-
2-2,

3. Tip 3- jednofazni i trofazni prikljucak sa preklopkama - prema EV Plug Alliance
prijedlogu,

4. Tip 4 — konektori za brzo punjenje — Combo 1 i Combo 2 konektori, specijalni sistem
CHAdeMO.
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Slika 12. Tipovi konektora

Potrebno je ista¢i da je Evropska komisija na prostoru Evropske Unije putem Direktive
2014/94/EU definisala tehnicke specifikacije i propisala koji jedinstveni konektori za punjenje
elektri¢nih vozila se koriste na prostoru Citave EU. Prema ovoj direktivi mjesta za punjenje
motornih vozila izmjeni¢nom strujom (AC) trebaju zbog interoperabilnosti biti opremljena
najmanje uti¢nicama ili priklju¢cima za vozila tipa 2 prema normi EN 62196-2. Prethodni ¢lan
se odnosi samo na uredaje za punjenje snage vece od 3,7 kW, §to znaci iskljucuju punjenje u
privatnim garazama pomoc¢u Mod 2 punjenja tj. Shuko uti¢nice. Takoder, mjesta za punjenje
motornih vozila istosmjernom strujom (DC) visoke snage trebaju zbog interoperabilnosti biti
opremljena najmanje priklju¢cima kombiniranog sustava za punjenje sukladno normi EN
62196-3.

5.1.1.10 Konektor Tip 1

Prikljucak ima pet pinova, dva su pina energetska na AC izvor (AC 1 i AC 2), jedan pin je
uzemljenje (Protective Earth - PE), a dva su signalna pina (Proximiti pin — PP i Control Pilot —
CP) kompatibilna s IEC 61851/SAE J1772 standardima za detekciju ostvarenog spoja
(prikljucenosti) i upravljacku funkciju. Primjer tipova utikaca prema standardu IEC 62196-1 su:
Framatome (EDF), Scame (Italija), CEEplus (Svicarska).
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Slika 13. J1772-2009 konektor s uti¢nicom [58].

Pojednostavljeni prikaz upravljackog sklopa dat je Semom na slici 13.
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Slika 14. Pojednostavljeni prikaz upravljackog sklopa kod AC stanica namijenjenih za
punjenje vozila s pretvaraéem na vozilu [56], [57]

Pinovi konektora na Semi (Slika 14) su: 1 — AC1, 2 - AC2, 3—PE, 4 — CP, 5 — PP. Konektor je
dizajniran tako da se upravljacki pinovi zadnji ukljucuju kod prikljucivanja i prvi iskljucuju
kod odspajanja. Na osnovu statusa napona na CP pinu u stanici odreduje se punjenje kroz
energetske linije. Stanica na pin CP drZi napon od 12 V. Ako vozilo nije priklju¢eno energetske
linije su iskljuéene. Spajanjem vozila CP prema se spaja prema PE signalu preko otpornika od
2,7 kQ. Stanica se tad prebacuje na slanje signala amplitude 12 V frekvencije 1 kHz na pin CP.

5.1.1.11 Konektor Tip 2

Konektor Tip 2 se koristi kod Mod 3 brzog punjenja vozila iz AC izvora. Proizvoda¢ konektora
Mennekes je razvio prvu seriju na 60309-zasnovanih konektora koji su bili proSireni sa
dodatnim signalnim pinovima - CEEplus. Kasnije su CEEplus konektori zamijenjeni s
Marechal konektorima (MAEVA / 4 pin / 32A) koji su postali standard za elektri¢na vozila.

Pocetkom 2009. godine se pojavio konektor karakteristika: promjer 68 mm / 16A to 83 mm /
125 A. Da bi se olak$alo rukovanje od strane korisnika izraden je manji utika¢ promjera 55mm
s ravnim dijelom na jednoj strani koja sluzi kao fizi¢ka zastita od zamjene polariteta.

Ovaj konektor je defacto standard za instaliranje novih AC punionica u EU. Ovaj Prikljucak
ima sedam pinova, tri su pina energetska na trofazni AC izvor (L1, L2 i L3), jedan pin je za nul
vodi¢ (N), jedan pin je uzemljenje (Protective Earth - PE), a dva su signalna pina (Proximiti pin
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— PP i Control Pilot — CP) kompatibilna s IEC 61851/SAE J1772 standardima za detekciju
ostvarenog spoja (prikljucenosti) i upravljacku funkciju.

uzenljenye

kontrolna pilot
funkena

[
/
proximity |

| /
| /

Slika 15. VDE konektor s uti¢nicom [58]

5.1.1.12 Konektor Tip 3

Postoje tri razlicite izvedbe ovog tipa konektora: dvije su izvedbe jednofazne s AC pinovima,
neutralnim pinom i uzemljenjem, te komunikacijskim pinovim (jedan ili dva pina), te trofazna
izvedba s neutralnim pinom, uzemljenjem i dva komunikacijska pina (Slika 10).

Slika 16. Tip 3 konektora: trofazni s preklopkama (SCAME / EV Plug Alliance) [55]

5.1.1.13 Konektor Tip 4

Osam proizvodaca automobila (Audi, BMW, Chrysler, Daimler, Ford, General Motors, Porsche
i Volkswagen) slozili su se oko standardizacije novog kombinovanog sistema punjenja (eng.
Combined Charging System) za konektore koji se koriste u Americi i Europi. Kombinovani
sistem bio bi pogodan za jednofazno AC punjenje, za brzo trofazno AC punjenje, za DC
punjenje kod kuce i za brzo DC punjenje na javnim stanicama za punjenje, sve to koristeci jedan
te isti konektor. Sredinom 2012. godine SAE je predstavio novi Combo konektor koji podrzava
i AC i DC punjenje. Zapravo, to je nadogradnja na postoje¢i SAE J1772 konektor kojemu su
dodana jo§ dva energetska pina za DC brzo punjenje. Posto se u Europi koristi Mennekes
konektor za AC punjenje, razvijena je i druga verzija Combo konektora koja je zapravo
nadogradnja na Mennekes konektor kojem su takoder dodana dva energetska pina za DC brzo
punjenje. Treba jo$ naglasiti da postoji 1 treci standard za DC brzo punjenje kojeg je razvio
Tesla Motors, no taj je standard trenutno ograni¢en samo na njihove modele elektri¢nih
automobila.
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Slika 17. Combo 1 (desno) i Combo 2 (lijevo) konektor [58]

U ovu skupinu spada i konektor za CHAdeMO protokol koji se koristi za brzo punjenje
elektri¢nih vozila do 62,5 kW uz visoki napon 1 istosmjernu struju preko posebnog elektricnog
prikljucka. Ovim na¢inom punjenja se elektri¢no vozilo dometa oko 160 km napuni za manje
od pola sata. Takoder se koristi TEPCO DC priklju¢ak za brzo punjenje elektri¢nih vozila
visokim naponom do 500 VDC i strujama do 125 A DC preko Jari DC konektora. Ova
tehnologija i razvijeni konektor su osnova CHAdeMO protokola. Osim energetskih pinova
sposobnih za prenoSenje potrebne snage ovaj konektor takoder omogucava i vezu sa bazama
podataka pomoc¢u CAN bus protokola. Na ovaj nain je omogucena funkcija sigurnosne
mehanicke blokade da bi se izbjeglo da se napajaju prikljucci prije nego §to je to sigurno,
prijenos potrebnih parametara baterije prema stanici za punjenje ukljucujuci i kada treba prestati
puniti, ciljani napon, ukupni kapacitet baterije, te promjenu iznosa struje tokom punjenja. Ovaj
protokol i konektor se kao standardni koriste u Japanu. Medutim, s obzirom da je
standardizacija konektora za DC punjenje u EU i SAD-u kasnila kao i prilagodavanje modela
vozila ovim konektorima, jo§ uvijek postoji znacajan broj vozila i punionica u EU i SAD-u sa
CHAdeMO konektorom za DC punjenje. Iz ovih razloga se ¢esto u EU jo$ uvijek grade multi-
standardne DC punionice sa viSe konektora za sva vozila (Combo 2, CHAdeMO te AC Mode
3 Type 2 sa snagom od 44,5 KW).

Slika 18. Tip 4 konektora (TEPCO konektor za punjenje prema CHAdeMO protokolu) [55]

83



Studija elektromobilnosti u EP BiH — odabrana poglavija

Slika 19. CHAdeMO (lijevo) i J1772 (desno) uti¢nica na Leafu [58]

5.1.1.14 Sigurnosni sistem

Prilikom punjenja vozila, da bi se postigla potrebna sigurnost, sistem punjenja mora obaviti
nekoliko sigurnosnih funkcija i uspostaviti potrebnu komunikaciju s vozilom tokom spajanja i
punjenja [55], [58].

Obic¢no su javne punionice opremljene dodatnim strujnim senzorima i/ili mehanizmima koji
registriraju da li je doslo do uspostavljanja kontakta koji istovremeno sluze za odspajanje kada
se elektri¢no vozilo vise ne napaja strujom. Bez ovih senzora naglo odspajanje priklju¢enog
vozila od stanice za punjenje moze biti opasno [55], [58].

Dva su osnovna tipa sigurnosnih senzora [55], [58]:

1. strujni senzor koji prati predanu energiju i odrZzava spoj ako je mjerena struja unutar
dozvoljenih granica (na primjer izmedu 1 - 15 A).

2. signalom povratne veze kojem pripada jedan pin unutar posebnog viSepinskog
konektora specificiranog standardom IEC 62196 i SAE J1772

Strujni senzori koriste standardne konektore i omoguéavaju opciju monitoringa ili naplate
isporucene elektricne energije. Upotrebom signala povratne veze moguce su vece brzine
monitoringa i kontrole pri punjenju [55], [58].
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Slika 20. Sigurnosni i ostali elementi u brzim punjac¢ima [55],[58]

5.1.1.15 Zamjena baterija

Jedan od mogucih nacina ,,punjenja* elektri¢nih vozila je brza zamjena baterija na tzv.
stanicama za zamjenu baterija (engl. battery switch station). Stanica za zamjenu baterija vrsi
zamjenu ispraznjene baterije napunjenom baterijom. Dobre karakteristike ovog rjeSenja su [55]:

» brza zamjena baterija unutar 1 min,

» neograni¢ena autonomija na podrucju gdje postoje stanice za zamjenu baterija,
» vozaC ne treba izlaziti iz auta za vrijeme zamjene baterija,

» vozac nije vlasnik baterije u automobile,
>

rezervne baterije u stanicama za izmjenu baterija mogu biti koriStene za snabdijevanje
elektricnom energijom kupaca distributivne mreze.

Problem ovakvog nacin ,,punjenja“ elektri¢nih vozila je §to proizvodaci vozila koji rade na
tehnologiji zamjene baterije nisu jo§ standardizirali pristup baterijama, sistem prikljucenja
baterija na vozilo, dimenzije, lokaciju ili tip baterije [55].

5.1.1.16 Sistem identifikacije i naplate energije

Za razliku od protokola punjenja, protokole identifikacije korisnika i naplate energije moraju
imati samo javne stanice za punjenje [55].

Kod javnih stanica za punjenje, punjenje se odvija u 4 faze [55], [57]:
1. identifikacija korisnika i dozvola punjenja
2. punjenje prema protokolu prikljucka i punjenja
3. plaéanje
4

odspajanje i oslobadanje vozila
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Identifikacija korisnika i dozvola punjenja u fazi 1. punjenja obuhvaca nekoliko radnji. Prva je
provjera identiteta korisnika. Mogu¢i nacini su primjena RFID, magnetskih, bar kod ili smart
kartica, ekrana osjetljivog na dodir, NFC protokola, bluetooth protokola, kreditnih kartica i
sli¢no. Sljede¢i korak je validacija metode placanja. Iza toga slijedi autorizacija pristupa
korisnika stanici za punjenje. Nakon toga se otkljuCava mehanizam konektora i omogucuje
prikljucak kabela na vozilo [55],[57].

Sljedeca 2. faza punjenja je prikljucak kabela stanice za punjenje na vozilo od strane korisnika.
Slijedi zakljucavanje konektora i pokretanje postupka punjenja prema implementiranom
protokolu. ZavrSetkom postupka punjenja biljeZi se utroSena energija [55].

Plaéanje potrosene energije je 3. faza. U ovom koraku podaci o korisniku i utroSenoj energiji
Salju se nadzornom sistemu koji formira racun. Korak zavrSava naplatom racuna od korisnika
[55].

Posljednja, 4. faza punjenja obuhvaca prihvat podataka o pla¢éenom racunu od nadzornog
sistema 1 usporedba s identifikacijskim podacima korisnika. Nakon toga se otkljuava
mehanizam konektora prema vozilu. Nakon $to korisnik odspoji kabel sa vozila i1 vrati ga u
predvideni konektor stanice, prikljucni konektor se zaklju¢ava na stanici. Time je vozilo
slobodno i postupak punjenja je zavrSen [55].

Postupak se razlikuje u redoslijedu jedino u slu¢aju unaprijednog plac¢anja energije. U tom se
sluc¢aju kod autorizacije odmah vrsi naplata, a zavrSetkom punjenja baterije cjelokupni postupak
je zavrSen i konektori se oslobadaju [55].

5.2 TRENDOVI RAZVOJA ELEKTRICNIH VOZILA

Ovo poglavlje obraduje trendove razvoja elektri¢nih vozila i punionica za elektri¢na vozila, koji
su evidentni ili se mogu ocekivati u bliskoj buducnosti. Ova oblast se intenzivno brzo razvija,
tako da je teSko u potpunosti predvidjeti sve aspekte razvoja ove oblasti, ali je pokuSano da se
da osvrt na trendove razvoja s obzirom na trenutno dostupna i raspoloZziva znanja.

5.2.1 Rast prodaje elektricnih vozila

Prvi jasno vidljiv trend vezan za elektri¢na vozila je da njihova prodaja raste vrlo brzim tempom
1z godine u godinu. Znacajnija prodaja je fakti¢ki po€ela 2010. godine 1 do sada je trZiSte naraslo
na 750.000 prodatih elektri¢nih vozila u svijetu u 2016. godini i time prevazislo u 2016. godini
granicu od 2 miliona ukupnog broja registrovanih elektri¢nih vozila u svijetu. Prodaja raste iz
godine u godinu, a pregled broja prodatih vozila u periodu 2010.-2015. godina po najve¢im
proizvodacima je dat na Slici 21 (preuzetoj iz [61] a bazirano na podacima iz [63]). Primijetno
je da 15-tak proizvodaca automobila drzi cca. 93 % svjetskog trzista elektri¢nih vozila, ali je
takoder primijetno iz mnogobrojnih najava u medijima da skoro svi veliki proizvodaci
automobila najavljuju pokretanje ili povecanje proizvodnje elektri¢nih vozila, §to ukazuje na to
da Ce trziste elektri¢nih vozila nastaviti rasti i rasporedivati na sve veci broj proizvodaca [61].
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Slika 21. Godisnja prodaja elektri¢nih vozila u periodu 2010.-2015. po proizvodacima [61]

S obzirom na rastu¢u godiSnju prodaju elektri¢nih vozila, ubrzanim tempom raste i ukupan broj
registrovanih vozila u svijetu. Od zanemarivog broja elektri¢nih vozila u svijetu u 2010. godini,
broj je na svjetskom nivou narastao na preko 1,2 miliona u 2015. godini i preko 2 miliona u
2016. godini. Ovo je prikazano na Slici 22. za period 2010.-2016., uz podjelu po vodeéim
zemljama svijeta u smislu broja elektri¢nih vozila kao 1 uz podjelu po tipu elektricnih vozila na
BEV ili PHEV (podaci sakupljeni od strane IEA [60]). Primijetno je da je najvece trziste i
najveci broj elektri¢nih vozila u Kini, nakon koje slijede SAD, Japan te evropske zemlje. Ova
nekolicina razvijenih zemalja svijeta ¢ini veliku vecinu trziSta elektri¢nih vozila na svjetskom
nivou. Razvijene zemlje ¢e sigurno nastaviti prednjaciti u broju prodatih i1 registrovanih
elektri¢nih vozila 1 u buduénosti, s obzirom na ve¢i standard i kupovnu mo¢, mnogobrojne
uvedene poticaje, veci pritisak na zastitu okoline itd. Zemlje u razvoju, u koje spada 1 BiH, ¢e
vrlo je izvjesno nastaviti kasniti i u ovom trendu za razvijenim zemljama. Takoder,
posmatrajuci trend porasta broja BEV 1 PHEV vozila, primijetno je da je broj BEV vozila
konstantno veci od broja PHEV vozila. Ovaj trend bi se mogao nastaviti i ¢ak pojacati, s
obzirom na najavljeni rast kapaciteta baterija 1 pove¢anje dometa/autonomije BEV vozila, §to
je do sada bio kljuéni nedostatak u odnosu na tehnoloski komplikovanija PHEV vozila [60].
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Slika 22. Ukupan broj elektri¢nih vozila (BEV i PHEV) u milionima u svijetu u periodu
2010. - 2016. godina [60]

Sto se ti¢e projekcija rasta prodaje elektri¢nih vozila u buduénosti, nekoliko faktora ima vaznu
ulogu u ovome. Prvo, velika ulaganja u istrazivanje, razvoj i proizvodnju (RD&D) baterija te
njihova proizvodnja u velikim serijama vode rapidnom smanjivanju cijena baterija i povecanju
specifi¢ne energije baterija po jedinici volumena. Znaci kontinuiranog napretka tehnologija
baterija potvrduju da ¢e se ovaj trend nastaviti, Sto ¢e voditi smanjenju razlike u cijeni izmedu
elektriénih vozila 1 vozila sa motorima na unutraS$nje sagorijevanje (SUS). Analiza strateSkih
ciljeva pojedinacnih zemalja, najava proizvodaca elektricnih vozila te scenarija rasta prodaje
elektri¢nih vozila potvrduju ove trendove uz znadajnu vjerovatno¢u da ¢e ukupan broj
elektri¢nih vozila u svijetu porasti na 9 miliona do 2020 godine te na izmedu 40 i 70 miliona
do 2025. godine. Na Slici 23. su prikazani razli¢iti scenariji rasta ukupnog broja elektri¢nih
vozila do 2030. godine (podaci prikupljeni od strane IEA [60]). Scenarij RTS (Reference
Technology Scenario) obuhvata projekcije koje zadovoljavaju svu postoje¢u i1 najavljenu
regulativu, dok 2DS (2 Degree Scenario) i B2DS (Below 2 Degree Scenario) scenariji
predvidaju 50% vjerovatnoce u ogranicavanju povecanja globalne temperature unutar okvira
od 2°C 1 1,75°C respektivno. Crnim vertikalnim linijama su predstavljene kumulativne
projekcije proizvodaca elektri¢nih vozila. Plava tacka predstavlja kumulativne ciljeve svih
zemalja u 2020. godini [60].
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Slika 23. Scenariji povecanja broja elektri¢nih vozila u svijetu do 2030. godine [60]
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5.2.2 Povecanje broja modela u razlicitim segmentima trzista elektricnih
vozila

Naredni trend koji se moze primijetiti je trend povecanja broja BEV 1 PHEV vozila u vecini
klasa vozila, Sto se da zakljuciti analizom dosadaSnjeg povecanja broja modela razlicitih
elektricnih vozila na trziStima i mnogim najavama proizvodaca automobila. Porast broja
modela elektri¢nih vozila, koji su bili dostupni na makar jednom velikom nacionalnom trzistu,
za period 2010.-2015. godina je prikazan na Slici 24 (preuzeto iz [61]). Mozemo primijetiti da
je broj elektri¢nih vozila na trzistu od 2010. do 2015. godine porastao za viSe desetina puta.
Porast je zabiljeZen u svim prikazanim klasama vozila [61].

Vecina modela medutim nije dostupna na vise od dva kontinenta. Stoga je u 2015. godini na
najveca tri trzista elektricnih vozila (Kina, Evropa, SAD) bilo dostupno pojedinacno bilo
dostupno po preko 25 modela. Dostupnost modela na pojedinacnim nacionalnim trzistima,
pogotovo u zemljama u razvoju kakva je BiH, je znatno manja. Treba takoder istaci da tri
cetvrtine dostupnih modela elektri¢nih vozila predstavljaju BEV vozila, dok je jedna Cetvrtina
modela PHEV vozila. U ovaj pregled nisu ukljuceni dostupni modeli autobusa i teretnih i teskih
vozila [61].

Moze se konstatovati da ¢e primijetan rast broja dostupnih modela elektri¢nih vozila u svim
klasama vozila biti nastavljen i u skorijoj buduénosti. Ovo potvrduju mnogobrojne najave
vecine vodecih svjetskih proizvodaca vozila o pocetku serijske proizvodnje novih modela
elektri¢nih vozila u narednih nekoliko godina [61].
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Slika 24. Pregled broja dostupnih modela elektri¢nih vozila u svijetu po klasama vozila za
period 2010.-2015. godina [61]
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5.2.3 Pad cijena baterija za elektricna vozila uz povecanje energetske
gustoce

Jo$ jedan trend koji je evidentan je konstantan pad cijene baterija elektricnih vozila uz
povecanje energetske gustoce (vrijednost specificne energije po jedinici zapremine izraZzene u
Wh/l). Razlozi za ovaj trend su tehnoloski napredak u tehnologiji baterija, koji je posljedica
velikih ulaganja u istrazivanje i razvoj (R&D) ove tehnologije, te sve vece serije proizvodnje
baterija, Sto opet vodi manjim specificnim troSkovima proizvodnje po jednoj bateriji. Ovaj
napredak je vrlo vazan jer baterije predstavljaju najskuplju, najvecu i najtezu komponentu BEV
vozila. Pad cijena baterija eclektricnih vozila vodi postizanju njihove konkurentnosti sa
ekvivalentnim vozilima na SUS motore, a povecanje energetske gustoce znaci da se u isti
prostor u vozilu mogu smjestiti baterije veceg kapaciteta.

Znatan pad cijena baterija i povecanje energetske gustoé¢e u periodu 2009.-2016. godine se
moze analizirati sa Slike 25. Mozemo primijetiti da je cijena baterija viSestruko pala, sa oko
940 $/kWh u 2009. godini na oko 270 $/kWh u 2016. godini. Takoder, energetska gustoca
baterija je u istom periodu visestruko porasla sa 120 Wh/I u 2009. godini na 680 Wh/I u 2016.
godini. Ove cijene 1 energetska gusto¢a se odnose na baterije u PHEV vozilima na osnovu
podataka US DOE (eng. US Department of Energy) iz [64], za trenutno dostupne tehnologije u
slu¢aju proizvodnih serija od 100.000 PHEV vozila od strane jednog proizvodaca [60].

Na osnovu prognoza US DOE i najava proizvodaca elektri¢nih vozila, a na osnovu podataka iz
[64] —[70], na Slici 25. su takoder prikazane prognoze cijena baterija i energetske gustoce koje
je moguce posti¢i u buduénosti sa masovnom proizvodnjom u velikim serijama. Ove prognoze
se odnose na tri glavne familije tehnologija baterija: konvencionalne litij-ionske, napredne litij-
ionske koje koriste intermetalnu anodu (silikonska kompozitna legura) te napredne tehnologije
(litij-metal koje ukljucuju litij-sumpor i litij-zrak). Ove prognoze ukazuju na to da se moze
oc¢ekivati dalji pad cijena baterija [60].
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Slika 25. Pregled cijena i energetske gustoca baterija elektri¢nih vozila u periodu 2009. —
2016. u slucaju proizvodnih serija od 100.000 vozila po proizvodacu sa prognozama [60]
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Prethodni grafik sa Slike 5. je dao razvoj cijena baterija elektri¢nih vozila za serije proizvodnje
od 100.000 PHEV vozila po proizvodacu. Nekoliko studija je medutim analiziralo zavisnost
cijene baterija od veli¢ine proizvodne serije. Studije su pokazale da je povecanje proizvodnih
serija klju¢ni faktor za pad cijena baterija. Na Slici 6. su date prognoze pada cijena baterija sa
povecanjem proizvodnih serija, preuzete iz [61] i napravljene na osnovu istrazivanja i objava
[71] — [74]. Slika 6. daje prognoze bazirane na nekoliko faktora koji ukljucuju tip baterija, vrstu
procesa proizvodnje te veli¢inu proizvodne serije. Prikazana se prognoze za LMO (eng.
Lithium Manganese Oxide), NMC (eng. Lithium Nickel Manganese Cobalt Oxide) i 18650
baterije. Ova slika pokazuje da je uz proizvodnju baterija na nivou 2015. godine, u serijama od
10.000 — 30.000 godisnje, specificna cijena oko 300 $/kWh. Proizvodnja baterija medutim u
znatno vec¢im serijama od 200.000 baterija godiSnje vodi padu troskova proizvodnje na oko 200
$/kWh, dok povecanje proizvodnih serija na 400.000 — 500.000 baterija godiS$nje vodi
dodatnom smanjenju tro§kova na opseg izmedu 145 — 175 $/kWh [3].
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Slika 26. Trosak proizvodnje baterija za elektri¢na vozila u zavisnosti o godi$njim serijama
proizvodnje i tipu tehnologije baterija [61]

Radi potpunog razumijevanja Slike 6., potrebno je objasniti da se termin “flex plant* odnosi na
cijene baterija u fabrikama koje su fleksibilne da proizvode baterije kako za BEV i PHEV vozila
tako 1 za ostale namjene, kako bi se povecale ukupne serije proizvodnje i time dodatno oborili
troskovi. Takoder, treba ista¢i da su ove prognoze donekle konzervativne jer su bazirane na
poznatim hemijskim sastavima baterija koji su skalirani na masovnu proizvodnju. lako su ove
prognoze zasnovane na najboljim bottom-up studijama proizvodnje baterija, u buduénosti ¢e
nove tehnologije i novi hemijski sastavi mozda omoguciti ¢ak i nize troskove [61].

Do sada su u ovom poglavlju izlozene prognoze pada cijena baterija s obzirom na povecanje
serija proizvodnje, medutim stoji dilema u kojoj godini ¢e proizvodaci elektricnih vozila i
baterija dosti¢i razmatrane brojeve serijske proizvodnje. U tu svrhu je prezentirana dodatna
prognoza u kojoj su kombinovane trenutne i ocekivane serije proizvodnje najvecih proizvodaca
po godinama, zasnovane na prognoziranom ukupnom broju prodanih vozila u buduénosti, sa
proracunatim padom cijena baterija kako bi se dobio pad cijene baterija po godinama [61].
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U obzir su uzete prognoze da ¢e prodaja elektri¢nih vozila postepeno rasti na preko 4 miliona
godi$nje do 2023. godine. Proizvodaci elektri¢nih vozila su rasporedeni u tri grupe prema
prognoziranoj prodaji vozila i stoga veli¢ini proizvodnih serija na: velike proizvodace (380.000
vozila godi$nje u 2023. godini), srednje proizvodace (110.000 vozila godisnje u 2023. godini)
1 ostale proizvodace (30.000 vozila godisnje u 2023. godini). Ove prognoze prodaje elektri¢nih
vozila po proizvoda¢ima su kombinovane sa prognozama pada proizvodnih cijena baterija
iznesenih na Slici 26. Rezultantna prognoza je je prikazana na Slici 27. i ona pokazuje da ¢e
trosak baterija pasti na 150-175 $/kWh za vecée proizvodace do 2023. godine a za srednje
proizvodace ¢e pad iznositi do 175-225 $/kWh do 2023. godine [61].
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Slika 27. Kombinirana prognoza prodaje vozila i pada cijena baterija do 2023. godine [61]

Treba napomenuti da je prognoza sa Slike 27. bazirana na troskovima proizvodnje baterija za
BEV vozila. TroSak proizvodnje baterija za PHEV vozila po kWh-u je ve¢i za 30% - 60%.
Razlog je $to mnogim sistemima koji idu uz baterije (npr. battery management system, thermal
management system 1 dr.) cijena ne pada uz povecanje kapaciteta te je stoga specificna cijena
po kWh-u vecéa. Dodatni razlog je §to baterije za PHEV vozila trebaju ve¢i omjer snaga-energija,
Sto zahtijeva skuplje materijale za izradu baterija [61].

5.2.4 Pad cijene elektri¢nih vozila

Logic¢an slijed pada cijene baterija, kao najskuplje komponente elektri¢nih vozila, je 1 pad
sveukupne cijene elektri¢nih vozila, §to je jo$ jedan trend koji se moze ocekivati. Bazirano na
procjenama pada cijena baterija, iznesenim u potpoglavlju 5.2.3., uticaj prognoziranog pada

92



Studija elektromobilnosti u EP BiH — odabrana poglavija

cijene baterija na ukupnu cijenu vozila je dat na ilustrativnom primjeru vozila sa 34 kWh
baterijom [61].

Ako se uzme za primjer BEV vozilo sa 34 kWh baterijom i dometom od cca. 200 km, prognoza
je da ¢e cijena baterije sa trziSnog prosjeka u 2015. godini od 400 $/kWh pasti na ispod 200
$/kWh u 2023. godini. Napomenimo da cijena baterija od 400 $/kwWh u 2015. godini odnosi na
trenutne cijene sa malim proizvodnim serijama na trziStu. Ovaj pad cijena proizvodaci mogu
iskoristiti na dva nac¢ina u smislu: 1) smanjenja cijene vozila uz zadrzavanje istog dometa ili ii)
povecanje dometa vozila kroz povecanje kapaciteta baterije, ali Sto umanjuje ostvareno
smanjenje cijene vozila. Svodeéi ovo na primjer navedenog vozila sa 34 kWh baterijom, ako se
ne poveca kapacitet baterije isto vozilo bi kostalo 7.600 $ manje u 2023. godini pri specifi¢noj
cijeni baterija od 175 $/kWh. S druge stranu, ako se povecéa kapacitet baterije na 57 kWh i time
domet vozila na cca. 300 km, cijena vozila bi mogla pasti za upola manje tj. 3.700 $ [61].

S obzirom na najave proizvodaca vozila za povecanjem dometa kako postojec¢ih tako 1 buduc¢ih
elektri¢nih vozila, za o¢ekivati je kombinaciju postepenog povecanja dometa i smanjenja cijene
u buduénosti.

5.2.5 Dolazak modela elektri¢nih vozila sa veéim dometom

Logican slijed dogadaja i o¢ekivana posljedica smanjenja troska proizvodnje baterija je i trend
povecanja kapaciteta baterija u BEV 1 PHEV vozilima i stoga poveéanje njihovog dometa.
Smanjenje troska proizvodnje baterija i povecanje energetske gustoce znaci da proizvodaci
mogu po istoj cijeni i zapremini u novije generacije elektricnih vozila ugradivati baterije veceg
kapaciteta. Ovo vodi sve ve¢em dometu kako BEV tako i PHEV vozila.

Ovaj trend se odnosi kako na povecanje dometa postoje¢ih modela tako i na najavljeni dolazak
na trziSte modela sa ve¢im dometom. Kao primjer prvog slu¢aja mozemo navest povecanje
dometa postojec¢ih popularnih modela elektri¢nih vozila u periodu 2016.-2018. godina, kao §to
je slucaj sa elektri¢énim vozilima Nissan Leaf, Volkswagen e-Golf, Chevrolet Volt i BMW i3.
Takoder, mnogi proizvodaci najavljuju proizvodnju BEV vozila sa dometom od 300+ km, §to
ukljucuje Chevrolet, Mercedes-Benz, Nissan, Porsche, Audi, Volkswagen, Tesla i dr. Takoder,
primjetno je povecanje dometa i PHEV vozila, $to ukljucuje modele kao Sto su Chevrolet Volt
1 Toyota Prius kao 1 najavu ve¢eg dometa budu¢ih PHEV vozila od proizvodaca Honda, BMW,
Mercedes-Benz i dr. Na Slici 28. je prikazano poveéanje dometa nekih od popularnijih modela
elektri¢nih vozila. S obzirom da je izvor podataka izvjestaj [61], domet je dat u miljama i odnosi
se na testni vozni ciklus koji se primjenjuje u SAD-u. Dometi pojedinih vozila su preuzeti iz
mnogih objava i najava uglavnom proizvodaca elektri¢nih vozila [61].
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Slika 28. Prikaz povecanja dometa popularnih modela elektri¢nih vozila [61]

5.2.6 Povecanje efikasnosti elektri¢cnih vozila

Jedan od trendova koji ¢e takoder omoguditi ve¢i domet vozila je i povecanje efikasnosti
elektricnih vozila. Ovo se odnosi na npr. efikasnost pogonskog mehanizma, aerodinamiku,
energetsku elektroniku i upotrebu lahkih materijala. Napredak u ovim poljima je ve¢ doveoiu
buduénosti ¢e dodatno doprinositi ve¢oj ukupnoj efikasnosti elektricnih vozila. Primjeri
popularnih elektri¢nih vozila kojima je u prethodnim godinama povecana efikasnost su Nissan
Leaf, Renault Zoe, Chavrolet Voltidr., a §to je prikazano na Slici 29. Sva povecanja efikasnosti
su iSla do max. 15%, ali iako ovaj iznos nije mnogo velik sigurno doprinosi smanjenju potrosnje

i ve¢em dometu vozila [61].

94



Studija elektromobilnosti u EP BiH — odabrana poglavija

20

-~
v
o
E
o » <
E B i
-~
= o ----.“"..
2 - —~ - - —-—al
= Tesla Model S
5 —4— Chevrolet Volt
rary
E— === Renault Zoe
> =@ Nissan Leaf
c 10 .
3 = @l = MNissan Leaf
_é‘ =de= Chevrolet Spark
¥}
= = & = Chevrolet Bolt
°
@ BMW i3
w

0

2010 20M 2012 20132 2014 2015 2016 2017 2018

Slika 29. Prikaz povecéanja efikasnosti nekih popularnih elektri¢nih vozila [61]

5.2.7 Ostali tipovi elektricnih vozila

U prethodnim tac¢kama su izneseni trendovi koji se mogu primijetiti vezani za elektri¢na vozila
u klasi putnickih elektri¢nih automobila. Elektri¢ni automobili trenutno ¢ine okosnicu trzista
elektricnih vozila, ali se ve¢ nazire da ¢e elektri¢na vozila intenzivno preuzimati i trZista drugih
klasa vozila:

- Elektri¢na dostavna vozila (kamioni, kombiji i dr.)

- Elektri¢ni autobusi

- Elektri¢na vozila male brzine (eng. LSEV - Low Speed Electric Vehicles)

- Elektri¢ni motocikli i bicikli

Interesantno za pomenuti je da je Kina, pored $to je od 2016. godine vodeca nacija u pogledu
ukupnog broja elektricnih automobila, takoder globalni lider i u drugim segmentima trzista sa
200 miliona elektri¢cnih dvo-tockasa, 3-4 miliona elektri¢nih vozila male brzine 1 preko 300
hiljada elektri¢nih autobusa [61].

Elektricna dostavna vozila (kamioni, kombiji i dr.)

Razlog zasto trziste elektricnih dostavnih vozila, a posebno kamiona i kombija, znacajno kasni
jeste upravo joS uvijek visoka specifi¢na cijena baterija koje ¢ine veliki dio troska elektri¢nih
vozila. Za dostavna vozila su potrebne baterije veoma velikog kapaciteta, s obzirom na teret
koji nose, te je stoga cijena ovakvih baterija i posljedi¢no vozila veoma visoka. Stoga su na
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trziStu od teretnih vozila dostupni samo modeli elektri¢nih lahkih dostavnih vozila i elektri¢nih
kombija. Medutim, trziste elektri¢nih kamiona znacajno kasni s obzirom da je u 2017. godini
predstavljen prvi prototip elektri¢ni kamion proizvodaca Deimler a do kraja 2017. godine se
najavljuje prototip prvog elektricnog kamiona kompanije Tesla [75]. Serijska proizvodnja bi
trebala poceti za 3-4 godine. Za ocekivati je razvoj prvo modela elektricnih kamiona
namijenjenih dostavi unutar gradova, a tek u daljoj buduénosti kamiona §lepera namijenjenim
internacionalnom transportu.

Elektricni autobusi

Autobusi slicno kao i dostavna vozila nose veliki teret. Postoji medutim klju¢na razlika u
odnosu na dostavna vozila a to je da autobusi za gradski saobracaj konstantno na istoj relaciji
Sto njihovo punjenje ¢ini mnogo lakSim. S obzirom da se punjenje moze vrsiti na veoma malom
potrebnom broju tacaka koje odgovaraju stanica, a na kojima autobus stoji (pocetna i krajnja ili
eventualno jos neke stanice na relaciji), nisu potrebne baterije veoma velikog kapaciteta. Npr.
minimalno dovoljno je da autobus ima autonomiju da pri punom teretu moze preci relaciju u
jednom smjeru ako postoji punjenje na svakoj pocetnoj i krajnjoj stanici.

Broj elektri¢nih autobusa u svijetu je porastao na oko 345.000 vozila u 2016., duplajuéi se u
broju u odnosu na 2015. godinu. Ogromna vecina trZista otpada na Kinu, gdje je u funkciji bilo
preko 343.500 autobusa u 2016. godini, od ¢ega oko 300.000 disto elektriénih autobusa. Na
Evropu je otpadalo 1273 elektricna autobusa u 2016. godini a na SAD oko 200 [61].
Interesantno je napomenuti realizovanu inicijativu iz neposrednog regiona BiH, a to je da je
grad Beograd u 2016. godini uveo prvu liniju sa ¢isto elektri¢nim autobusima na relaciji dugoj
7,9 km od Vukovog spomenika do Novog Beograda. Punjenje se vrsi na pocetnoj i na krajnjoj
stanici, traje 5-8 minuta, a domet autobusa je 15 km. Elektri¢na energija u ovim autobusima je
spremljena u super-kondenzatorima a ne u baterijama [76].

Treba takoder napomenuti da ¢e trziSte elektri¢nih autobusa za medugradska i internacionalna
putovanja sigurno znac¢ajno kasniti iz istih razloga zbog kojih kasni razvoj elektri¢nih kamiona
Slepera. Zbog uloge ovakvih autobusa da prevoze putnike na duge relacije potreban je veliki
domet vozila Sto iziskuje baterije velikog kapaciteta. Baterije ovako velikog kapaciteta su joS§
uvijek relativno veoma skupe i imaju presudan uticaj na potencijalnu cijenu ovakvih vozila.

Elektriéna vozila male brzine

Elektri¢na vozila male brzine su postala izrazito popularna u Kini, gdje je njihova prodaja u
2016. godini dostigla cifre izmedu 1,2 i 1,5 miliona. Ova vozila mogu razviti maksimalnu
brzinu od 40 — 70 km/h, koriste se uglavnom u gradovima, imaju mali domet, malih su gabarita,
izrazito male cijene, te za njih u Kini trenutno nije potrebna vozacka dozvola ili osiguranje.
Kina stoga intenzivno radi na regulisanju ove oblasti [61]. Medutim, na prostorima EU kao i
BiH tesko da se moze ocekivati pojava ovih vozila na trzistu, s obzirom da brendirani svjetski
proizvodaci automobila ne nude vozila iz ove klase kao 1 da je upotreba ove klase vozila
trenutno vrlo rijetka (komunalna vozila u gradskim centrima, vozila na golf terenima, vozila na
aerodromimai sl.).
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Elektri¢ni motocikli i bicikli

Iako je Kina ubjedljivo globalni lider trzista elektricnih dvo-tockasa, koje ukljucuje elektricne
motocikle i bicikle, moZze se ocekivati 1 znacajniji prodor ovih tipova vozila na trziSte EU kao i
BiH. Razlozi su ograniceni potrebni dometi za gradsku voznju 1 mali potrebni kapaciteti baterija
ovih vozila, §to uzrokuje da njihova cijena nije znatno visa od cijene npr. motocikala sa SUS
motorom. Dodatni poticaj razvoja ovog trziSta mogu biti regulative za zaStitu okoline i
prebacivanje sve veceg broja putnika sa prevoza automobilom na prevoz nekim od dvo-tockasa.

5.2.8 Vozila na gorive celije

Vozila na gorive ¢elije (eng. FCEV — Fuel Cell Electric Vehicle) predstavljaju vozila koja
koriste gorive ¢elije za dobivanje elektri¢ne energije koja napaja elektricni motor. U gorivim
¢elijama se u hemijskom procesu iz oksigena u zraku i uskladiStenog komprimiranog hidrogena
dobijaju voda i elektricna energija. lako ova vozila osiguravaju znatno veéu autonomiju nego
EV vozila, njihov razvoj znatno kasni za EV i PHEV vozilima te svega nekolicina proizvodaca
(npr. Hyundai, Toyota, Honda) nudi serijski proizvedena FCEV vozila na svjestkim trzistima.
Broj modela na trzistu je i dalje vrlo mali, kao i dosadaSnja prodaja, te ova vozila jo§ uvijek
nisu dostupna na trzistu BiH. Velika prepreka za FCEV vozila je nepostojanje infrastrukture tj.
adekvatnog broja stanica za punjenje hidrogena, za razliku od EV i PHEV vozila koja se mogu
puniti ¢ak i sa monofaznih uti¢nica. Ostaje neizvjesno da li ¢e u buduénosti FCEV vozila zauzeti
znacajniji procent trzista elektri¢nih vozila.

5.3 TRENDOVI RAZVOJA PUNIONICA ZA ELEKTRICNA
VOZILA

5.3.1 Punjenje pomocu kabla

5.3.1.1 Rast broja punionica

U proteklom periodu, kao 1 kod broja elektri¢nih vozila, primjetan je eksponencijalan rast broja
punionica za elektri¢na vozila u svijetu, $to je prikazano na Slici 30 za period 2010. - 2016. Na
globalnom nivou broj punionica je preSao 2 miliona u 2016. godini. Velika ve¢ina punionica
medutim otpada na privatne punionice $to ukazuje na ¢injenicu da se ve¢ina voza¢a mnogo vise
oslanja na privatno punjenje nego na javno. Treba medutim istaci da je procenat porasta javnih
punionica veci od procenta porasta privatnih punionica, $to oslikava pocetne stadije ovog trzista
u vecini zemalja svijeta 1 potrebu za intenzivnim razvojem javne infrastrukture za punjenje.
Vecina porasta brzih punionica otpada na novoinstalirane brze punionice u Kini [60].
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Slika 30. Broj punionica za elektri¢na vozila u svijetu u period 2010. — 2016. godina [60]

5.3.1.2

Pad cijene punionica i nacini smanjenja troskova instalacije

Kao i kod cijene elektri¢nih vozila, moze se primijetiti trend pada cijene javnih punionica u
proteklom periodu, usljed razvoja tehnologija i masovnije proizvodnje ove opreme. Kao primjer
se mogu navesti programi grada Amsterdama, u kojima je cijena punionica uz trotoare pala sa

cca. 12

.000 $ u 2009. godini na2.000 $ u2016. godini. Za ocekivati je dalji pad cijena punionica

usljed ocekivanog rasta broja instaliranih punionica i stoga masovnije proizvodnje. TroSak
nabavke punionice je medutim samo dio ukupnog troska njihove instalacije, koji jo§ obuhvata
prikljuéak na mrezu, troSak zemljiSta, odrZzavanja, administracije i dr. Ukupni troSak po
punionici se za razli¢ite vladine programe u svijetu trenutno krece u opsegu 5.000 - 15.000 $ za
AC Mode 3 punionicu i u opsegu 40.000 — 100.000 $ za DC punionicu. Neki od nacina za
smanjenje ukupnog troSka instalacije punionica su [62]:

Instalacija punionica sa dva konektora za punjenje po punionici, umjesto skuplje
varijante dvije punionice sa jednim konektorom po punionici

Instalacija viSe punionica na jednoj lokaciji sa zajednickim priklju¢kom, §to smanjuje
troSak prikljucka

Instalacija zidnih punionica koje su jeftinije od slobodnostojec¢ih punionica
Konsultacije sa Operatorom distributivnog sistema i instalacija punionica na lokacijama
gdje je investicija u prikljucak manja

Usvajanje pravila o gradenju 1 rekonstrukciji objekata i zgrada koje predvidaju pripremu
elektri¢nih instalacija za buducu instalaciju elektricnih punionica, $to znatno umanjuje
troSkove prepravke instalacija

Neki od sljedec¢ih na¢ina smanjenja troskova imaju svoje ocite nedostatke pa sa njima treba biti
oprezan:

Instalacija osnovnih 1 jeftinijih modela punionica moze dovesti do toga da iste budu
prevazidene u skoroj buduc¢nosti

Punionice manje snage koje su jeftinije mogu zadovoljavati potrebe vozaca za
punjenjem u kuéi i na poslu ali ne¢e zadovoljiti potrebe vozaca za javnim punjenjem
kad se na lokaciji zadrzavaju samo par sata.

Punionice koje ne omogucavaju komunikaciju 1 uvezivanje u sisteme nadzora i
upravljanja jesu jeftinije, ali ¢e postati prevazidene kada se uvede placanje i kada se na
njima ne mogne vrsiti naplata
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5.3.1.3 Omjer broja elektri¢nih vozila i broja javnih punionica

Analiza trzista elektricnih vozila 1 javnih punionica u razli¢itim drzava ukazuje na veliku
raznolikost u broju vozila po jednoj javnoj punionici. Ovo oslikava jo$ uvijek rane faze razvoja
trziSta u kojima se nalazi veéina trzista elektri¢nih vozila u svijetu. Prikaz broja vozila po jednoj
punionici za razliCite drzave je prikazan na Slici 31. a zrelost pojedinih trzista se ogleda u
procentu ucescéa elektri¢nih vozila u ukupnoj prodaji i u ukupnom broju vozila, prikazanog na
X —0si [60]. Vidimo da za najzrelija trzista Norveske i Holandije broj vozila po javnoj punionici
konvergira ka broju od 15 elektri¢nih auta po sporoj (AC) punionici i 130 elektri¢nih vozila po
brzoj (DC) punionici [60].
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Slika 31. Prikaz omjera broja elektri¢nih vozila i javnih punionica u razli¢itim zemljama
svijeta [2]

Treba navesti da je pri odredivanju omjera broja elektri¢nih vozila i javnih punionica kojem bi
mogla konvergirati zrela trziSta prioritet dat trenutno najrazvijenijim trzistima tj. Norveskoj 1
Holandiji. Treba komentarisati da je dobiveni broj od 15 elektri¢nih vozila po sporoj (AC)
punionici veoma blizu cilju iz Direktive Evropske komisije 2014/94/EU od 10 vozila po jednoj
javnoj punionici [98]. Mora se medutim ista¢i da se trenutno ne moze izvuéi jedinstven
benchmark za ovaj omjer, koji bi se mogao primijeniti na sve zemlje pa i na BiH i teritoriju
koju pokriva EPBiH. Razlozi su razli¢ite Zivotne navike 1 prilike u razli¢itim zemljama, kao Sto
su razli¢it procenat stanovniStva koje ima pristup privatnim garazama i stoga pristup kuénom
punjenju, razli¢ita kilometraza koju na dnevnoj bazi prelaze vozali, razliCita gustoca
naseljenosti, razvijenost putne infrastrukture i posebno autoputeva i sl.

5.3.1.4 Omjer broja punionica i broja stanovnika

Jedan od analitickih pokazatelja koji se iznosi je i omjer broja punionica i broja stanovnika za
razliCite zemlje svijeta. Prikaz zemalja sa najve¢im vrijednostima ovog omjera je dat na Slici
12. Evidentno je da drzave sa najve¢om procentualnom prodajom elektri¢nih vozila (Norveska
1 Holandija) prednjace i u broju punionica po glavi stanovnika. Ovo ukazuje na logi¢nu vezu
da ve¢i broj punionica vodi i vecoj prodaji elektricnih vozila, a Sto ¢e biti detaljnije analizirano
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u narednom potpoglavlju. Takoder sa Slike 32, sa prikaza tatkama se moze primijetiti da udio
DC punionice u ukupnom broju punionica znatno varira, ali u vecini zemalja on iznosi 10% -
20% [62].
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Slika 32. Prikaz omjera broja punionica i broja stanovnika za vodeca svjetska trzista
elektri¢nih vozila [62]

Na Slici 33 je prikazan kombinovani prikaz broja elektri¢nih vozila i punionica po milionu
stanovnika za vece urbane centre. Na vertikalnoj osi je prikazana ukupna godi$nja prodaja
elektricnih vozila (BEV i PHEV) po milionu stanovnika a na horizontalnoj ukupan broj
punionica (AC i DC) po milionu stanovnika. Veli¢ina kruga oslikava broj vozila prodanih u
2016. godini, a krugovi su ofarbani u skladu sa zemljama kojim pripadaju. Sa grafika se moze
izvu¢i nekoliko zakljucaka. lako se primijeti velika raznolikost izmedu pojedinih gradova
odredene zajednicke karakteristike po pitanju omjera elektri¢nih vozila i punionica se mogu
izvu¢i. Ove zajednicke karakteristike su, radi lakSeg prikaza, podcrtane pravcima koji
oznacavaju broj od 5, 15 1 30 vozila po jednoj punionici. Primjetno je da holandski gradovi na
oko 3 do 6 vozila imaju po jednu punionicu, §to je ranije objasnjeno nedostatkom privatnog
parkinga kod velikog broja vozaca. S druge strane gradovi u Kaliforniji imaju na oko 25 do 30
vozila po jednu punionicu, $to je objasnjivo s obzirom na dostupnost privatnih garaza uz kuce
u ovom dijelu svijeta. Vecina gradova medutim ima ispod 5.000 vozila po milionu stanovnika
I ispod 400 punionica po milionu stanovnika. Evidentno je da ne postoji jedinstven benchmark
za omjer broja vozila i punionica [62].
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Slika 33. Kombinovani prikaz broja elektri¢nih vozila i punionica po milionu stanovnika za
vece urbane centre [62]

5.3.1.5 Statisti¢ka analiza uticaja broja punionica na prodaju elektri¢nih vozila

Potpuno je logi¢no da veci broj javnih punionica ima uticaja na vecu prodaju i koriStenje
elektricne energije, jer vozaci imaju viSe izbora za punjenje i mogu pokriti viSe potreba za
voznjama na razli€ite destinacije. Poznato je da se nedostatak infrastrukture za punjenje ¢esto
navodi kao jedna od prepreka za razvoj trziSta elektri€nih vozila. Pored infrastrukture za
punjenje postoji medutim jo$ faktora koji uti€u na rast trzista elektricnih vozila od razli¢itih
poticaja do demografskih karakteristika. U ovom potpoglavlju su prikazani rezultati statistickih
regresionih analiza uticaja pojedinih uticajnih faktora na prodaju elektri¢nih vozila.

Prvo istrazivanje za koje se u ovom potpoglavlju iznose rezultati je obradeno u [60]. Na osnovu
multivarijabilne regresione analize na uzorku od 350 gradova, doslo se do zakljucka da je
infrastruktura i za AC i za DC punjenje, kao i postojanje poticaja, povezano sa ve¢om prodajom
elektri¢nih vozila. Oc¢igledno je da gradovi u vodecim trziStima elektri¢nih vozila u svijetu
imaju visestruko ve¢i broj punionica po glavi stanovnika nego §to je prosjek, a Sto se moze
vidjeti i sa Slike 33 [60].

Drugo istrazivanje ¢iji rezultati su ovdje predstavljeni je predstavljeno u [62], i bazira se na
stepwise viSestrukoj linearnoj regresiji pomocu koje je analiziran uticaj razli¢itih faktora na
prodaju elektri¢nih vozila u 2016. godini. Pored infrastrukture za punjenje (AC i DC punionica),
analiziran je uticaj razli¢itih poticaja na prodaju elektri¢nih vozila, broja visestambenih jedinica
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te gustine naseljenosti. Broj viSestambenih jedinica ima uticaj na broj vozaca kojima treba javna
infrastruktura za punjenje, dok gustina naseljenosti diktira prosje¢nu dnevnu kilometrazu koju
prelaze vozila [62].

Rezultati drugog istrazivanja iz [62] su prikazani u Tabeli I. Analiza je uradena za 350 vecih
urbanih sredina preko 200.000 stanovnika. Treba napomenuti da je analiziran odvojeno uticaj
AC i DC punionica, kao i odvojeno uticaj poticaja za kupovinu BEV i PHEV vozila. Svi uticajni
faktori su analizirani sa aspekta uticaja i na prodaju BEV i PHEV vozila. U Tabeli I. polja
oznacena sa X ozna¢avaju najjacu statisticku vezu (P < 0,05). Kao $to se vidi iz rezultata, postoji
jaka statisticka veza izmedu prodaje vozila i faktora kao $to su infrastruktura za punjenje, sistem
poticaja, procenat viSestambenih jedinica te gustoca naseljenosti [62].

Kad se uticaji posmatraju odvojeno za BEV i PHEV vozila, mozemo primijetiti da AC i DC
infrastruktura uti¢e na prodaju i BEV 1 PHEV vozila. Poticaji za BEV vozila direktno uti¢u na
njihovu prodaju, $to je slucaj 1 kod PHEV vozila. Broj viSestambenih jedinica ima izrazeniji
uticaj na prodaju BEV vozila a gustina naseljenosti na prodaju PHEV vozila [62].

Treba medutim istaéi iz Tabele 1. da R? faktor u vrijednostima izmedu 0,65 i 0,78 ukazuje na
varijacije koje nisu obuhvacene pomenutim faktorima. Ovo se moze objasniti razlikama u
mnogobojnim nacionalnim, regionalnim i lokalnim poticajima, razli¢itoj dostupnosti modela
na trzi$tu, marketingu trgovaca automobila 1 drugim faktorima. lako postoji jasna veza izmedu
postojanja infrastrukture za punjenje i vece prodaje vozila, jo§ uvijek nije moguce precizno
ocijeniti koji nivo infrastrukture je neophodan za odredene faze trziSta. Razvoj trziSta
elektri¢nih vozila i punionica ¢e zajedno evoluirati i razvijati se [62].

Electric
vehicle
share

Level 2 charge points per million population X X X
DC fast charge points per million population X X X
Consumer electric vehicle incentive (weighted BEV/PHEV) value X
Consumer BEV incentive X
Consumer PHEV incentive X
Percent of households that are in multi-unit dwellings X X
Population density X X
Adjusted R? value 0.78 0.65 0.78

Variables with X are statistically significant (P < 0.05)
BEV = battery electric vehicle; PHEV = plug-in hybrid electric vehicle
Tabela 11. Rezultati statisti¢ke regresije uticaja razlicitih faktora na prodaju elektri¢nih
vozila [62]

5.3.1.6 Omjer AC i DC punionica

Jedno od vaznih pitanja pri uspostavljanju infrastrukture za punjenje je svakako pravilan omjer
izmedu brzih ali skupljih DC punionica i manje skupih ali sporijih AC punionica. Ovaj omjer
na razlicitim trziStima elektri¢nih vozila varira pored toga Sto varira broj punionica. Omjer DC
(y-0sa) i AC (x-osa) punionica po milionu stanovnika je za vec¢e gradova prikazan na Slici 14.
Na Slici 34. su sa tri linije prikazana okvirno tri omjera od 40%, 15% i 5% DC punionica u
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ukupnom broju punionica. Primjetno je da gradovi u Kini imaju najve¢i omjer DC punionica a
gradovi u Holandiji najmanji [62].
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Slika 34. Prikaz omjera DC i AC punionica po milionu stanovnika za veée urbane sredine
[62]

5.3.1.7 Faktori koji e uticati na promjene navika vozaca u punjenju elektricnih vozila

Trend koji je izvjesno za ocekivati je da ¢e povecanje kapaciteta baterija imati uticaja na navike
punjenja vozaca. Povecanje dometa elektricnih vozila ¢e znaciti manju potrebnu frekvenciju
punjenja. Ovo znaci da ¢e vozaci koji se oslanjaju na javnu infrastrukturu manje koristiti istu,
dok ¢e vozaci koji koriste punjenje kod kuce ili na poslu imati manje potrebe da koriste javnu
infrastrukturu. Takoder, dosadasnja iskustva ukazuju da se BEV vozila ¢esto koriste kao drugo
vozilo u ku¢i za dnevne potrebe. Uz povecanje dometa BEV vozila ona Ce se sve vise koristiti
za duga putovanja, §to ¢e povecati upotrebu javnih DC punionica.

5.3.1.8 lzgradnja punionica u izazovnijim segmentima trista

Jedan trend koji je evidentan, a koji ukazuje na sazrijevanje trzista elektri¢nih vozila i punionica
je izgradnja punionica u mnogim zemljama u izazovnijim segmentima trzista, Sto obuhvata
punionice uz trotoare, punionice za viSestambene jedinice te DC punionice na autoputevima i
magistralnim cestama.
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JAVNE PUNIONICE UZ TROTOARE

Ve¢i dio kupaca elektricnih vozila zasad predstavljaju vozaci koji imaju moguénost punjenja
elektricnih vozila u privatnim garazama. Instalacija odgovaraju¢ih punionica za vozace koji
nemaju privatne garaze, tj. izgradnja punionica uz trotoare za punjenje vozila preko noci je
vazan i izazovan segment razvoja trzista elektri¢nih vozila. Na ovaj nacin se olaksava koriStenje
elektricnih vozila 1 vozacima bez privatnih garaza, $to je slu¢aj mnogih vozaca u urbanim
sredinama kako Evrope tako i gradova u BiH. U ovoj inicijativi prednjaci Holandija, gdje npr.
grad Amsterdam preko programa Amsterdam Elektrisch u saradnji sa kompanijom Nuon
instalira punionice uz trotoare na zahtjev vozaca. Sli¢ni modeli postoje u gradovima Utrecht i
The Hague, kao i u nekim drugim drzavama kao $to je Ujedinjeno Kraljevstvo i dr [62].

JAVNE PUNIONICE U VISESTAMBENIM JEDINICAMA

Sli¢no kao 1 u prethodnom slu¢aju punionica uz trotoare, srz problema kod potencijalnih vozaca
elektricnih vozila koji Zive u viSestambenim jedinicama je Sto nemaju privatne garaze. Ovi
vozacéi automobile parkiraju na javnim, Cesto velikim parkinzima, gdje nemaju unaprijed
odredeno mjesto za parkiranje i stoga nemaju pristup namjenskoj punionici za svoje vozilo.
Jedan pristup koji se koristi u Holandiji, Ujedinjenom Kraljevstvu i nekim drzavama SAD-a je
da se grade javne punionice na ovakvim mjestima gdje ima potrebe za punjenjem. Drugi model
je da vladine strukture saraduju i pomazu vozace i vlasnike zemljista da instaliraju punionice
na ove lokacije. Cijena javnih punionica na ovim lokacijama moze medutim viti viSestruko veca
nego cijena instalacije u jednostambenom objektu ili kuéi. Namjenska vladina sredstava u ove
svrhe su mogu znatno pomoci da se izgrade isplativi poslovni modeli za potencijalne investitore

[62].

IZGRADNJA MREZA DC PUNIONICA

Izgradnja mreze brzih DC punionica je kljutna za omoguéavanje medu-gradskog i
internacionalnog transporta elektri¢nih vozila. Razlog je jednostavno §to AC punjenje prazne
baterije, koje u najboljem slucaju traje par sati, nije dovoljno brzo da omoguc¢i komforno
putovanje na duZe relacije. Bez DC punionica vozac elektricnog vozila bi morao stajati na
punjenje po nekoliko sata svako par stotina kilometara, Sto je izrazito neprakti¢no. Stoga su
mnoge zemlje kao i mnoge elektroprivrede i druge kompanije krenule u intenzivnu gradnju
mreze DC punionica. Primjeri su vladin ELMO projekat u Estoniji, CLEVER operator
punionica kojeg je osnovalo pet velikih elektroprivrednih kompanija u Danskoj ili FastNed
kompanija u Holandjiji. Proizvodaci automobila kao Sto je Tesla ve¢ imaju svoje vlastite mreze
DC punionica, a razvoj slicne mreZe najavljuje konzorcij BMW, Deimler, Volkswagen 1 Ford
[59].

5.3.1.9 DC punionice veée snage (do 350 kW)

Trenutno ve¢ina DC punionica omogucava punjenje sa maksimalnom snagom do 50 kW. Ova
snaga je bila dovoljna da se prve generacije modela elektri¢nih vozila sa dometom od cca. 150-
160 km napune do 80 % kapaciteta baterije za manje od pola sata. Sa razvojem modela ve¢im
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dometom i time veéim kapacitetom baterija, Sto je istaknuto u potpoglavlju 1.5., punjenje sa
snagom od 50 kW je postalo nedostatno da se vozilo napuni tokom kratke pauze. Stoga se radi
na razvoju punionica znatno vece snage koje ¢e podrzati punjenje do 10-20 minuta naredne
generacije EV vozila sa dometom od preko 400 km. Trenutni standard za CCS konektor
omogucava prema informacijama CharIN asocijacije punjenje do 200 kW, dok se radi na
rjeSenju koje ¢e omoguciti punjenje snagom do 350 kW [19]. Izgradnju mreze DC punionica
nove generacije snage do 350 kW najavljuje najavljuje konzorcij BMW, Deimler, Volkswagen
I Ford, u cilju omogucavanja voznje na duge staze sa novom generacijom BEV vozila [60], [78].

5.3.1.10 DC punionice manje snage (< 24 kW)

Dvije tipi¢ne snage javnih punionica koje su trenutno dominantne su DC punionice snage 50
kW i AC punionice snage 22 kW. Punjenje vozila se medutim ne odvija na ovim snagama nego
na manjim. lako je snaga vecine javnih AC punionica jednaka 22 kW, snaga punjenja vozila
zavisi od snage ispravljaca koji je u samom vozilu, koji ograni¢ava snagu punjenja i ona varira
od 2,3 KW — 40 kW. Vecina vozila medutim ima ispravljace manje od 10 kW. Kao primjer
mozemo navesti da prva elektri¢na vozila u EPBiH se pune snagom od 7,2 kW — Volkswagen
e-Golf i 3,7 kW — Mitsubishi i-MIEV.

Iz naprijed navedenih razloga proizvodaci punionica (npr. ABB) su izbacili na trzi§te DC
punionice manje snage. ABB nudi javne slobodnostojece punionice snage 20 kW te wallbox
zidne punionice snage 24 kW. Namjena je da se pokrije segment trziSta u kojem se cilja na
punjenje elektricnih vozila do maksimalno 1 h koliko su elektricna vozila parkirana, a to
obuhvata punjenje u trznim centrima, gradskim jezgrama, sportskim i rekreativnim centrima
itd. Logika jeste da ¢e voza¢ima omoguci punjenje prazne baterije u trajanju do 1 h na mjestima
gdje se dugo ne zadrzavaju, ali takoder treba imati u vidu da vozaci na ove lokacije ne¢e dolaziti
potpuno praznih baterija i da im nece trebati puna baterija za povratak ku¢i. Interesantno ¢e biti
pratiti razvoj trziSta 1 prodaju u buducnosti ovih DC punionica manje snage 20 ili 24 kW, s
obzirom da su one svojom cijenom (cca. 10.000 €) visestruko skuplje od AC punionica 22 kW
(cca. 3 -4.000 €) ali i cca. duplo jeftinije od DC punionica 50 kW (cca. 20. — 30.000 €) [79] —
[80].

5.3.1.11 Barijere za uspostavljanje optimalne mreZe punionica

Jedan trend u razvoju trziSta punionica od pocetnih stadija ka viSe razvijenim, a koji se moze
primijetiti u velikom broju drzava, jeste da se trZiSte punionica razvilo na nacin da je
fragmentirano, sa nedosljednom dostupnos$¢u podataka i1 sa nedostatkom zajednickih standarda
za komunikaciju i plac¢anje [58].

Fragmentiranost trZista je posljedica toga da mnogi akteri na trzi$tu razvijaju neovisne mreze
punionica (razli¢ite elektroprivrede, mreZe pumpnih stanica, gradske uprave, hoteli, trzni centri
itd.) koje medusobno nisu uvezane. Isto znaci da u slucaju da je zahtijevana autentikacija
korisnika na svim ovim mreZama punionica, vozaci moraju posjedovati veliki broj kartica 1
ugovora sa razli¢itim stranama. Ovo se rjeSava uspostavljanjem i ukljuc¢ivanjem u roaming i
clearing platforme, $to je tema jednog od narednih potpoglavlja. Trenutno u BiH ne postoji
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roaming i clearing mreza punionica ali postoji integrisana hrvatsko-slovenacka mreza
punionica (puni.hr — polni.si).

Na nivou BiH ve¢ se mozZe primijetiti fragmentiranost trziSta na nekolicini punionica koje
postoje u BiH i nedostupnosti informacija za dobar dio njih (snaga, konektor, autentikacija,
placanje, radno vrijeme itd.). Posljedica je Sto mnogi vozaci elektri¢nih vozila i potencijalni
korisnici punionica nemaju informaciju o postojanju veceg dijela punionica u BiH. RjeSenje
koje se namece je unos svih punionica u medunarodne mreze punionica koje pruzaju uslugu i
mapa punionica koje obuhvataju (npr. ev-charging.com, chargemap.com, plugshare.com,
plugsurfing.com, openchargemap.org., puni.hr. i dr.), Sto ¢e biti obradeno u narednom
potpoglavlju. Ocigledan problem je medutim Sto svi subjekti koji grade punionice (hoteli,
gradske uprave, javni parkinzi i sl.) nisu informisani i obuceni za unos podataka o svojim
punionicama u ove mreze, pa informacijama o postojanju i radu odredenog broja punionica ne
dolazi do vozaca elektri¢nih vozila.

Nedostatak implementacije istih standarda za komunikaciju vozilo — punionica i punionica —
centar upravljanja je takoder posljedica fragmentacije ovog trzista. Pozitivan primjer je svakako
Holandija, koja zahtijeva prikupljanje podataka uz koriStenje otvorenog standarda u javno
finansiranim projektima. RjeSenje za EPBiH je sigurno aZurno pratiti razvoj standarda u ovoj
oblasti i instalirati punionice koje podrzavaju komunikacijske standarde, kako bi sutra
punionice mogle biti integrisane u sisteme nadzora, upravljanja i naplate procesa punjenja.
Otvoreni standard za komunikaciju punionica — centar upravljanja, koji je Siroko prihvacen
trenutno od velikog broja proizvodaca punionica, je OCPP (Open Charge Point Protocol) [81].
Takoder, bez obzira §to se autentikacija pomoc¢u RFID kartice ili smartphone aplikacije trenutno
naj¢eSée koristi, buducnost lezi u ISO 15118 seriji standarda napravljenih da budu
komunikacijski interfejs za buduc¢i Vehicle to grid koncept integracije elektri¢nih vozila. Ovaj
serija standarda izmedu ostalog omogucava direktnu komunikaciju vozila i punionice bez
potrebe posebne autentikacije korisnika pomocu npr. RFID kartice ili smartphone aplikacije.
Korisnik samo spoji konektor sa punionicom 1 punjenje automatski pocinje, zbog ¢ega je ovaj
koncept nazvan Plug & Charge [82].

5.3.1.12 MreZe i mape punionica za elektricna vozila

Za razliku od putovanja sa vozilom sa SUS motorom, putovanje sa elektricnim vozilom
zahtijeva detaljnije planiranje mjesta i vremena punjenja. Razlog je prije svega ograni¢en domet
te jo$ uvijek ograni¢en broj dostupnih punionica. Ovo je posebno izrazeno na duzim
putovanjima kada se svako par stotina kilometara puta treba planirati punjenje na relativno
ograni¢enom broju dostupnih DC punionica.

U tu svrhu su razvijene mnoge mreZe punionica koje nude mape punionica za elektri¢na vozila
i njihov razvoj je takoder jedan trend koji se moze primijetiti. Pored ta¢ne geografske lokacije
1 adrese najceSc¢e obiljezene na Google Maps ili OpenStreetMap podlogama, ove mreze nude i
tehnicke (mod, napon, snaga, konektor punjenja i sl.) ali 1 komercijalne podatke (vlasnik
punionice, nacin autentikacije korisnika, vid naplate, radno vrijeme i sl.) o svakoj punionici. U
slucaju da je punionica povezana sa sistemom on-line, neke od ovih mapa pruzaju 1 moguénost
on-line pracenje stanja zauzetosti punionice te rezervisanja punjenja unaprijed. Ovim mapama
je moguce pristupiti pomocu racunara ali 1 pametnog telefona, §to znatno olakSava planiranje
punjenja vozacima elektri¢nih vozila tokom samog putovanja.
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Jedina regionalna mreza punionica sa mapom je integrisana slovenacko/hrvatska
polni.si/puni.hr mreza punionica. Njoj se moze pristupiti preko adresa [83]-[84]:

http://puni.hr/
http://www.polni.si/

U Evropi postoji viSe mreza punionica za elektri¢na vozila sa pripadaju¢im mapama i neke od
vecih su [85]-[89]:

https://chargemap.com/map

https://www.plugshare.com/

https://ev-charging.com/at/en/elektrotankstellen

http://openchargemap.org/app/?view=map-page
https://www.plugsurfing.com/en/map

Do razvoja bosansko-hercegovackih mreza punionica sa mapama, sigurno je preporucljivo da
se sve EPBiH punionice prijave na dostupne regionalne i evropske mreze.

U buduénosti se moze o€ekivati trend Sirenja ovih mreZa na sve vec¢i broj punionica. Problem
koji je medutim ve¢ primjetan je da postoji viSe razli¢itih mreza koje obuhvataju razlicite
punionice, pa je vozacu elektri¢nih vozila neprakti¢no provjeravati viSe mreza 1 njihovih mapa.
Za oc¢ekivati je stoga uvezivanje, razmjenu podataka ili integraciju razli¢itih mreza u buducénosti.

5.3.1.13 Roaming i clearing platforme uvezivanja pruZalaca usluga punjenja

U jednom od prethodnih potpoglavlja objasnjeno je da fragmentiranost trzista punionica (jer ga
¢ine mnogi subjekti koji grade punionice i pruzaju usluge punjenja) znaci da voza¢ mora
potpisati mnoStvo ugovora da bi pristupio svim javno dostupnim punionicama. RjeSenje je
uspostavljanje roaming 1 clearing platformi, pomocu kojih se uvezuju mnogi operatori
punionica i pruzaoci usluga punjenja i time omogucavaju vozacu da sa jednim ugovorom i
nacinom placanja pristupa velikom broju punionica. Da bi ovo bilo moguce, mora postojati
standardizirana komunikacija izmedu razli¢itih operatora punionica i pruzalaca usluga punjenja
i razmjena informacija o autentikaciji korisnika, koristenju punionica i naplati. Za ovu svrhu
posebno su napravljeni otvoreni protokoli kao $to su Open Clearing House Protocol (OCHP)
ili Open InterCharge Protocol (OICP), koji omogucéava standardiziranu komunikaciju izmedu
back-end softverskih sistema razli¢itih operatora punionica i pruzalaca usluga punjenja.
Roaming 1 clearing platforme zasnovane na ovom protokolu su ujedno medu najveéim
uvezanim mrezama punionica [90] — [91]:

e-clearing (https://e-clearing.net/) sa preko 9.500 uvezanih punionica
Hubject (https://www.hubject.com/en/) sa preko 55.000 uvezanih punionica

Prednost clearing-a je $to dodatni benefit jednostavnijeg poslovanja nemaju samo vozaci nego
I sami operatori punionica i pruzaoci usluga. Ovo je slucaj zato §to operatori punionica i
pruzaoci usluga umjesto da potpisuju mnogo bilateralnih ugovora sa mnoStvom drugih
operatera, potpisuju jedan sa clearing platformom i1 time je omogucena saradnja sa svim
povezanim mreZzama punionica.
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5.3.1.14 Standard za punjenje elektri¢nih autobusa i teskih vozila-kamiona

Standardizacija punjenja autobusa i teSkih teretnih vozila — kamiona kasni u odnosu na
standardizaciju punjenja putnickih vozila. Evropska komisija je u Direktivi 2014/94/EU
(Clanak 4. stav 13.) navela da je obaveza evropskih standardizacijskih tijela da razviju standard
za punjenje elektri¢nih autobusa [3]. U meduvremenu je razvijen otvoreni standard za punjenje
autobusa i kamiona nazvan OppCharge. Ovaj standard podrzavaju izmedu ostalih proizvodaci
autobusa i kamiona kao §to su Volvo, Scania i dr. a proizvodaci punionica kao $to je ABB vec
nude punionice bazirane na ovom standardu. Tehnologija punjenja autobusa i kamiona je
bazirana na punjenju pomocu pantografa i ABB punionice isporucuju snage u opsegu 150 - 450
kW. Moguce je punjenje ovih vozila na ABB punionicama i pomo¢u Mode 3 Type 2 konektora
sa snagom 50-150 kW [79], [92].

5.3.2 Zamjena baterija

Zamjena baterija je od samog pocetka rasta popularnosti elektri¢nih vozila bila vrlo interesantna
tehnologija njihovog nadopunjavanja. Ova tehnologija podrazumijeva da se elektri¢no vozilo,
sa baterijom koju treba napuniti, parkira u specijalizovanu stanicu i da mu se baterija u veoma
kratkom vremenu zamijeni sa unaprijed potpuno napunjenom baterijom. Tehnologija je odavno
razvijena i Cak je postojala kompanija koja je komercijalno pruzala ove usluge u Izraelu i
Danskoj. Rije¢ je o kompaniji Better Place koja je instalirala 55 ovakvih stanica. Ova kompanija
je medutim bankrotirala 2013. godine.

Ocigledna prepreka Siroke primjene ove tehnologije je potreba da se standardiziraju baterije
(veli¢ina, mehanizam zamjene, pozicija u vozilu, napon, struja, kapacitet, komunikacija,
upravljanje itd.) izmedu mnoStva proizvodaca i modela elektricnih vozila. Ogromna vecina
elektri¢nih vozila na trziStu (izuzetak je Tesla Model S) ne podrzava zamjenu baterija. Evropska
komisija je u Direktivi 2014/94/EU (Clanak 4. stav 13.) navela da je obaveza evropskih
standardizacijskih tijela da razviju standard za zamjenu baterija [3]. Ovaj standard je razvijen i
usvojen je 2016. godine pod brojem IEC 62840 standarda [93] — [94]. Bit ¢e interesantno u
buducnosti pratiti da 1i ¢e se proizvodaci elektricnih vozila okrenuti ka ovoj tehnologiji
nadopunjavanja baterija 1 omoguciti isto u novim modelima vozila. Ova tehnologija iziskuje 1
novi model vlasniStva 1 poslovanja, jer u ovom sluc¢aju vozac nije vlasnik jedne te iste baterije
u svom vozilu, nego koristi mnoStvo baterija.

5.3.3 Indukciono punjenje

Jedna od tehnologija punjenja baterija elektricnih vozila je i indukciono punjenje, zasnovano
na principu elektromagnetne indukcije. Ono se odvija dok vozilo miruje ili se krece, 1 u pravilu
se realizuje tako Sto elektri¢ni krug ispod automobila i njegovo promjenjivo elektromagnetno
polje generiSu elektromotornu silu u elektricnom krugu u elektriénom vozilu iznad.

Evropska komisija je u Direktivi 2014/94/EU (Clanak 4. stav 13.) navela da je obaveza
evropskih standardizacijskih tijela da razviju standard za indukciono punjenje elektri¢nih vozila
[3]. Ovaj standard se razvija u okviru IEC standardizacijskog tijela pod brojem IEC 61980 a
trenutno je zavrSen i dostupan prvi dio standarda dok se na ostalim dijelovima radi [95].
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Generalno, trenutno komercijalno dostupna elektricna vozila ne podrzavaju ovakav vid
punjenja (izuzetak su npr. Tesla Plugless Model S ili BMW 13), ali mnogi veliki proizvodaci
vozila rade na razvoju i implementiranju ove tehnologije [96] — [97]. Pored bezi¢nog punjenja
na mjestima za parkiranje elektricnih vozila, buduénost potencijalno lezi i u ukopavanju
krugova za indukciono punjenje ispod glavnih autoputeve, magistralnih ili gradskih cesta, $to
bi omogucilo punjenje vozila tokom voznje.

5.3.4 Stanice za punjenje hidrogena

Stanice za punjenje hidrogena sluze za nadopunjavanje hidrogena u FCEV vozilima. Potrebno
je ista¢i da razvoj ove infrastrukture znacajno kasni za razvojem punionica za EV 1 PHEV
elektri¢na vozila, te da je broj stanica za punjenje hidrogena i dalje mali i u razvijenim zemljama.
Svakako da treba nastaviti pratiti razvoj trziSta FCEV vozila, te prema potrebi ovog trzista
naknadno razmotriti 1 gradenje ovakve inftrastrukture od strane EP BiH.

5.4 UTICAJ PUNJENJA ELEKTRICNIH VOZILA NA
ELEKTROENERGETSKE MREZE U EP BIH

Iako cilj ove Studije nije bio analizirati detaljno tehnicke aspekte uticaja punjenja elektri¢nih
vozila na elektroenergetski sistem EP BiH, ovo poglavlje izlaze veoma sazet pregled
istrazivanja na ovu temu koja su ranije uradena. Ova istrazivanja su radena na modelima realnih
elektroenergetskih mreza u EP BiH razli¢itih naponskih nivoa (VN, SN i NN) te su objavljena
u nekoliko medunarodnih i domacih nau¢nih ¢asopisa i konferencija [98]-[102]. Svakako da
tematika uticaja punjenja elektri¢nih vozila na elektroenergetske mreze EP BiH treba biti tema
posebnog opseznog studijskog istraZivanja.

Rad [98] analizira uticaj punjenja veéeg broja vozila na modelu elektroprijenosne 110 kV mreze
koja napaja Unsko-sanski kanton. Analizirani su scenariji za 2025. i 2030. godinu, koji uzimaju
u obzir godiSnje povecanje vrsnog opterecenja od 3% u ovom periodu te prodor elektri¢nih
vozila od 5% i 10% respektivno u ukupnom broju vozila. Analiza je pokazala da za sve scenarije
nece do¢i do ugrozavanja naponske stabilnosti sistema. Medutim, analiza pokazuje da u svim
analiziranim budu¢im scenarijima, za sluaj punjenja elektricnih vozila tokom vrSnog
opterecenja sistema tokom neraspolozivosti nekih od prijenosnih vodova, dolazi do pada
napona ispod dozvoljenih granica od +10%.

U radovima [99] — [101] je analiziran uticaj punjenja elektri¢nih vozila na realnu SN
elektrodistributicnu mrezu TS 35/10 kV Tuzla IV, koja se nalazi u okviru Elektrodistribucije
Tuzla. Rad [99] analizira uticaj sporog punjenja sa kué¢nih monofaznih uti¢nica, punjenja na
javnim AC punionicama te punjenja sa DC punionica. Za sporo monofazno punjenje je
analiziran uticaj sljedecih strategija punjenja: nereguliranog, reguliranog 1 reguliranog sa V2G
intervalima. Metodologije radova [100]-[101] su obuhvatile samo analizu uticaja sporog
monofaznog punjenja i to za strategije reguliranog i nereguliranog punjenja. U ovim radovima
nije analiziran uticaj prognoziranog godiSnjeg povecanja vr$nog opterecenja. Zakljucci su da
punjenje elektricnih vozila ima negativne uticaje na SN distributivnu mreZu u smislu: povecanja
vrS$nih opterecenja, povecanja gubitaka energije, pogorSanja profila napona te preopterecenja
transformatora. Takoder, zakljucak je medutim da se veéina ovih negativnih efekata moze
smanjiti ili otkloniti za slucaj da je punjenje regulirano, tj. kada se prebacuje u no¢ni period. S
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obzirom da nema preopterecenja elemeneata mreze i prekoracenja limita napona u scenarijima
manjeg prodora vozila (ispod 10-20%), moze se zakljuciti da analizirana elektrodistributivna
mreza moze podnijeti punjenje manjeg broja elektri¢nih vozila.

Autori rada [102] su analizirali uticaj sporog punjenja elektri¢nih vozila na SN distributivnu
mrezu Opstine TeSanj. Analizirani su scenariji ocekivanog prodora vozila od 5% 1 10% u 2025.
1 2030. godni respektivno, uz ocekivani porast vrsnog opterecenja do 2025. 1 2030. godine od
3%. Rezultati ukazuju na povecanje vrSnog opterecenja, poecanje gubitaka te naruSavanje
limita od £10% u svim analiziranim scenarijima (5% i 10 % prodora). Ovdje je potrebno
komentarisati da pored uticaja punjenja elektri¢nih vozila na narusavanje naponskih prilika u
svim scenarijima ima uticaj i uracunato povecanje vrsnog opterecenja, za razliku od
metodologija radova [99]-[101].

Rad [103] analizira uticaj punjenja elektri¢nih vozila na primjeru realne NN distributivne mreze
na podrucju ED Biha¢. Analizirano je sporo punjenje na monofaznim uti¢nicama kao i punjenje
na javnim AC punionicama. Scenariji su obuhvatili razli¢ite prodore vozila u ukupnom broju
vozila (5%, 10%, 20% i 50%) te dvije strategije punjenja: neregulirano i regulirano. Rezultati
ukazuju na negativne efekte u smislu povecanja vrSnog opterecenja, povecanja gubitaka
energije, preoptereCenja transformatora i vodova te povecanje padova napona i naponske
nesimetrije. Prekoracenje limita i preopterecenje elemenata se javlja iznad 10-20% prodora
elektricnih vozila. Medutim, uvodenjem regulirane strategije punjenja elektricnih vozila,
pokazano je da analizirana NN mreZa moze podrzati punjenje znatnog broja vozila.

Sumiraju¢i zakljucke svih uradenih analiza u BiH, moze se zakljuciti da prodor manjeg broja
vozila ne¢e uzrokovati vece probleme za pogon elektroenergetskog sistema u BiH. Razli¢iti
procenti pojave prekoracenja limita ili preoptereCenja elemenata (5-20%) zavise od
metodologije koja je primijenjena pri istraZzivanju. Svakako da rezultate navedenih istraZivanja
treba potvrditi 1 detaljnije razraditi u posebnom opseznom studijskom istrazivanju analize
uticaja punjenja elektri¢nih vozila na mreze EP BiH. Za potrebe ove studije je medutim vazno
da u narednom nizu godina, do pocetka masovnije prodaje elektri¢nih vozila, elektroenergetski
sistem nije prepreka razvoju projekta elektromobilnosti u EP BiH i razvoju trzista elektri¢nih
vozila u BiH.

5.5 INTEGRACIJA ELEKTRICNIH VOZILA U
ELEKTROENERGETSKI SISTEM U KONCEPTU PAMETNIH
MREZA

U prethodnom potpogalvlju je ukazano na znaCajne probleme koje punjenje veceg broja
elektricnih vozila moZe izazvati po elektroenergetski sistem i mreze u BiH. lako se ovi problemi
nece pojaviti u narednih nekoliko godina, prvenstveno zbog nerazvijenosti trzista elektri¢nih
vozila u BiH, svakako da je potrebno pratiti trendove razvoja tehnologija, u kojem prvenstveno
prednjace razvijene zemlje, te time pripremati se za nadolaze¢u masovnu integraciju elektri¢nih
vozila. RjeSenja ovih problema, koja su ve¢ izvjesna 1 o ¢emu postoji veliki broj istraZivanja i
pilot projekata, pripadaju oblasti razvoja elektroenergetskih sistema ka pametnim mrezama
(eng. smart grid). Ovaj aspekt nije u fokusu ovog studijskog istrazivanja te treba biti tema
zasebnog studijskog istrazivanja, sa fokusom na integraciju elektricnih vozila u kontekstu
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pametnih mreza. Ovo kratko potpoglavlje u ovoj studiji daje samo kratke i sazete naznake
rjeSenja izazova integracije elektri¢nih vozila u pametne mreze.

Elektricna vozila 1 punionice za elektricna vozila, pomocu kojih se ona pune, se smatraju
neizostavnom 1 vrlo vaznom komponentom pametnih mreza. Osnovna ideja jeste da se
punjenjem elektricnih vozila upravlja u skladu sa potrebama elektroenergetskog sistema.
Procesom punjenja elektri¢nog vozila je moguce upravljati sa stanovista potreba vozaca, jer je
vozilo vrlo Cesto parkirano duze nego Sto traje proces punjenja. Kao §to je prethodno receno,
punjenje elektri¢nih vozila moze izazivati znac¢ajne probleme po mrezu i sistem ako se ostavi
nereguliranim, iz razloga $to vecéina vozaca elektri¢nih vozila svoje vozilo pocinje puniti odmah
nakon povratka sa posla u poslijepodnevnim satima, a Sto se poklapa sa vr$nim opterecenjem
elektroenergetskog sistema. Ako se ovim punjenjem upravlja na reguliran na¢in i ono prebacuje
u periode van vrSnog opterec¢enja, moze se doprinijeti elektroenergetskom sistemu u smislu:
peglanja dnevnih dijagrama optere¢enja, boljem iskoriStenju baznih elektrana, poboljSanju
naponskih prilika, rastere¢enju elemenata prijenosnih i distributivnih mreza i dr. Regulisanje
procesa punjenja i njegovo usmjeranja u periode van vr$nog opterecenja moze biti regulatorna
obaveza ili pak potaknuto ekonomskim faktorima kao $to su dinamicke cijene elektri¢ne
energije.

Pored upravljanja tokom energije u procesu punjenja baterije, moguce je i vra¢anja energije iz
baterija elektri¢nih vozila u elektroenergetsku mrezu u tzv. V2G (eng. Vehicle-to-Grid) modu
rada. Shodno tome baterije velikog broja elektri¢nih vozila prikljucene na elektroenergetski
sistem mogu sluziti kao distribuirani sistem za pohranu energije (eng. storage). One se mogu
upotrebljavati za pruzanje pomoc¢nih usluga sistemu kao Sto su sekundarna i tercijerna
regulacija frekvencije. Takoder, baterije elektricnih vozila se mogu puniti kada ima viska
elektri¢ne energije iz elektarna na obnovljive izvore a vracati energiju u mrezu kada ima manjka
energije u sistemu. Time elektricna vozila doprinose veéoj integraciji elektrana na obnovljive
izvore. Baterije elektri¢nih vozila takoder mogu sluziti i kao sistemi rezervnog napajanja kuca
ili zgrada u slu€aju nestanka napajanja, Sto povecava pouzdanost napajanja ovih potrosaca.
Punionice za elektri¢na vozila je moguce integrirati sa solarnim panelima na nadstrasnicama ili
sa drugim komponentama u hibridnim sistemima i mirkomrezama. Gledaju¢i sve re€eno, moze
se primijetiti da integracija elektri¢nih vozila u pametne mreZe otvara moguénost da elektricna
vozila ne predstavljaju samo opasnost nego i veliku Sansu za stabilniji i bolji rad
elektroenergetskog sistema.

Preduslov za integraciju elektricnih vozila u koncept pametnih mreZa je instalacija ,,pametnih
punionica®. EP BiH ve¢ od pocetnih koraka nabavlja ovakve punionice, koje su uvezane u
intranet mrezu pomocu komunikacijskih tehnologija te podrzavaju OCPP protokol za
integraciju u sisteme nadzora i upravljanja. Potrebno je ista¢i da state-of-the-art elektri¢na
vozila 1 punionice jo$ uvijek ne podrzavaju dvosmjerni tok energije tj. nije omogucen povrat
energije iz baterija u mrezu, ali se i ova rjeSenja mogu ocekivati kao standardna u buducnosti.
Zaklju¢ak ovog potpoglavlja moze biti da preporuka treba pratiti tehnoloSke trendove,
instalirati opremu koja ¢e biti spremna za buducu integraciju u pametne mreze, uraditi
adekvatne studije kojima fokus treba biti razvoj tehnologija ka pametnim mrezama, te
pravovremeno realizirati projekte uvodenja pametnih elektroenergetskih mreza u EP BiH.
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5.6 IKT ASPEKT U SEKTORU PUNJENJA ELEKTRICNIH
VOZILA

Informacijsko-komunikacijski aspekt je klju¢an u planiranju razvoja mreZe punionica
elektri¢nih vozila, ali i razvoja koncepta elektromobilnosti uopée. Dva su konteksta u kojem je
neophodno detaljno razraditi IKT aspekt:

— Nadzor i upravljanje punionicama elektri¢nih vozila (funkcije odrzavanja sistema)

— Korisnicke aplikacije (funkcije eksploatacije sistema).

U kontekstu nadzora 1 upravljanja mreZzom punionica elektri¢nih vozila, bez IKT tehnologija
nece biti moguce ostvariti integraciju punionica za elektricna vozila u pametne mreze (smart
grids), te implementirati opcije poput upravljanja procesom punjenja (demand management),
V2G (povrat energije u mrezu), regulacija frekvencije, pomoc¢ne usluge, itd... Osnova
integracije u pametne mreze je i da sama punionica bude opremljena IKT tehnologijama koje
¢e je uciniti ,,pametnom®, odnosno omoguciti sve neophodne napredne funkcije.

U kontekstu korisnickih aplikacija, neophodno je implementirati softversku podrsku (web i
mobilne aplikacije) koja ¢e vlasnicima elektricnih vozila omoguciti:
— pristup informacijama o punionicama (osnovne tehni¢ke i servisne informacije,
informacija o zauzetosti punjaca i sl.)
— billing funkcije — obracun, fakturisanje i placanje usluge.
— CRM funkcije — ostvarivanje kontakta i razvijanje odnosa sa korisnicima
- ltd.

Arhitektura IKT sistema u funkciji elektri¢nih punionica je uporediva sa sli¢nim IKT sistemima
1 u principu se satoji od terminalnih jedinica na lokaciji punionice, telekomunikacijske mreze,
hardversko-softverske platforme na lokaciji centra, te korisnicke aplikacija.

— Terminalne jedinice na lokaciji punionica su hardversko-softverski uredaji za akviziciju
informacija sa lokacije, komandna oprema za daljinsko upravljanje, te oprema koja sluzi
kao korisnicki interfejs na lokaciji.

— Telekomunikacijski sistem se projektuje na bazi servisnih zahtjeva i ovisi od toga da li
se radi o aplikacijama nadzora i upravljanja (kriticne aplikacije i komunikacije) ili
korisni¢kim aplikacijama. U zavisnosti od zahtjeva, moguce opcije su izgradnj vlastitih
mreza ili koriStenje komercijalnih telekomunikacijskih mreza uz odgovarajuci ugovor
(garancije kvalitete).

— U centrima se na hardversko-softverskim platformama (serveri, baze podataka,
aplikacijski serveri) implementiraju potrebni servisi. To su sa jedne strane servisi
nadzora i upravljanja koji su u funkciji eksploatacije i odrzavanja mreze punionice.
Ovdje se misli na servise slicne SCADA/AMI servisima za nadzor i1 upravljanje
funkcijama punionice u cilju odrZzavanja projektovanog operativnog programa.

S druge strane imamo i korisnicke servise (korisnici = vlasnici el.vozila) koji imaju
billing/CRM funkcije: autentikaciju korisnika, obracun i1 naplatu usluge, procese
komunikacije 1 informiranja, marketinsko-promocijske procese, ugovaranje,
upravljanja bazom korisnika za potrebe prethodno nabrojanih procesa...

Aplikacije u funkciji punionica bi se integrirale sa postojeim servisima u
Elektroprivredi BiH, u skladu sa stepenom i obimom integracije poslovnih procesa.
Svakako je za ocekivati potrebu integracije sa brojnim servisima (billing SOEE, CRM
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Siebel, SAP FMIS,...). Integracije su potrebne i za servise upravljanja, ali i za korisnicke

servise.

IKT rjeSenja u centru se mogu implementirati na bazi rjeSenja sa kupovinom licenci i

instalacijom u vlastitom datacentru, a moguce je planirati i opcije sa ,,cloud* rjeSenjima...
— I kod korisnickih aplikacija govorimo o web/mobilnim aplikacijama na strani krajnjih

korisnika (vlasnika elektricnih vozila) koji putem uredaja (smartphone, racunari,

oprema ugradena u vozila,...) pristupaju funkcijama na raspolaganju.

U smislu tehnickih zahtjeva za punionice, centre i telekomunikacijski sistem bilo bi potrebno
znacajno prostora i analize, $to nije fokus ovog studijskog projekta. Ukratko se moze reci da je
neophodna podrska razli¢itim komunikacijskim tehnologijama i komunikacijskim protokolima,
integracija punionica razli¢itih proizvodaca u mrezu, podatkovnu integracija 1 kompatibilnost
sa IT servisima unutar kompanije, ali 1 sa roaming/clearing platformama (objasnjeno u
poglavlju 5.3.1.13), itd.

Na kraju jo§ jednom naglaSavamo da bez IKT podrSke, punionice elektriénih vozila nisu
potpuno tjeSenje, jer nije mogu¢ daljinski nadzor i upravljanje za potrebe odrzavanja,
autentikacija  korisnika/vozaca, = obra¢un 1  naplata, roaming/clearing  opcije,
analize/izvjeStavanja, te niz novih smart-grid opcija koje postaju moguce operateru mreze...

S obzirom da je ovo jedan veoma vaZan aspekt cijelog istraZivanja na temu razvoja biznisa
punionica elektri¢nih vozila, preporucujemo dalju razradu ovog segmenta u smislu definiranja
konkretnih tehnickih rjeSenja i projektovanja IKT sistema/servisa u funkciji djelatnosti punjenja
elektri¢nih vozila.

Punionice Elektroprivrede BiH koje su implementirane, i planiraju su, su spremne za integraciju.
Potrebno je u ranim fazama implementirati sistem nadzora i upravljanja, a za to je potrebno
stvoriti procesne i organizacijske pretpostavke. Nakon toga je vazno implementirati i ostale IKT
servise neophodne za efikasno obavljanje djelatnosti punjenja elektri¢nih vozila.
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6 AKTIVNOSTIIISKUSTVA
ELEKTROPRIVREDNIH KOMPANIJA U
OBLASTI PUNJENJA ELEKTRICNIH VOZILA

U prvom dijelu ovog poglavlja su diskutovana neka od
pitanja koja se mogu smatrati relevantnim za vedinu
kompanija koje jos uvijek nisu aktivne u ovoj oblasti a imaju
ambiciju da u narednom periodu to postanu. Na osnovu
iskustava i najboljih praksi elektroprivrednih kompanija u
svijetu, preporuceni su koraci koje ove kompanije treba da
poduzmu u razlicitim periodima svoga angazmana u sektoru
elektromobilnosti. U nastavku poglavlja je dat prikaz
iskustava elektroprivrednih kompanija u aktivnostima
vezanim za punjenje elektricnih vozila odnosno opcenito u
sektoru elektromobilnosti kao poslovnom podrucju Cciji
potencijal pocinje da privlaci paznju sve vedéeg broja razlicitih
subjekata.

6.1 ELEKTROPRIVREDNE KOMPANIJE KAO PROMOTORI
ELEKTROMOBILNOSTI

Elektroprivredne kompanije su jedan od subjekata ¢ije je uéesce od velike vaznosti za uspje$nu
implementaciju koncepta elektromobilnosti u pojedinim drZzavama i regionima svijeta. U [104]
su sumirane prakse koje elektroprivredne kompanije koriste u promociji elektri¢nih vozila i
maksimiziranja njihovih potencijalnih koristi za same kompanije, vozacée i drustvo u cjelini.
Najvaznija opazanja iz ovog pregleda literature prezentirana su u nastavku.

Jedna od prvih konstatacija iz analize praksi elektroprivrednih kompanija u podrucju
elektromobilnosti odnosi se na uticaj nivoa (de)reguliranosti elektroprivrednih djelatnosti u
pojedinim zemljama. U tom smislu se opaza da one elektroprivredne kompanije koje imaju vise
biznisa u svome portfoliju i koje pokrivaju vec¢a podrucja, imaju na raspolaganju viSe resursa i
fleksibilnost da pokrenu velike istrazivacke projekte i da razvijaju veliku infrastrukturu za
punjenje. Istovremeno, manje kompanije (npr. one koje djeluju na nivou neke regije i bave se
samo jednim elektroprivrednim biznisom npr. distribucijom) mogu imati ve¢u sposobnost da
analiziraju specifi¢ne potrebe uzih regija te na taj nacin da budu efikasnije u obezbjedenju
potrebnih mreznih resursa i u kreiranju odgovarajucih tarifnih sistema.

Jedno od opazanja autora ovog pregleda literature odnosi se 1 na to kako ¢e razli¢it broj aktera
u pojedinim trziStima elektricne energije zahtijevati razliCite regulatorne pristupe 1 biznis
modele; na primjer veliki broj ODS-ova i snabdjevac¢a na maloprodajnom trzistu, kakav je
prisutan u Njemackoj (890 ODS-ova i vise od 1000 snabdjevaca), ukazuje na to da bi bilo
relativno tesko uspostaviti konzistentne i opsezne programe na distributivnom nivou (npr.
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agregiranje velikog broja vozila sa pametnim punjenjem ili planiranje medu-gradskih mreza za
punjenje) te da bi neki drugi akteri na takvim trzi§tima mogli imati ve¢u ulogu. Nasuprot tome,
vertikalno integrirana struktura kakva je prisutna u Kanadskoj provinciji Quebec znaci da ¢e ta
jedna glavna elektroprivredna kompanija vjerovatno moc¢i imati veéu fleksibilnost u
organiziranju vlastitih programa elektrifikacije u saobracaju.

Osim razlika u strukturi trziSta, razlicite drzave i regioni imaju i zna¢ajno razli¢ite proizvodne
mikseve S§to moze imati uticaj na perspektive elektroprivrednih kompanija u podrucju
elektromobilnosti. Proizvodni portfolio pojedina¢nih regiona moze uticati na potrebe i prilike
za integracijom elektri¢nih vozila u mrezu kao 1 na vrste usluga koje elektricna vozila mogu da
obezbijede.

U nastavku su diskutovana jos neka od pitanja koja su se u dosadasnjoj praksi pokazala vaznima
za Sto obuhvatnije sagledavanje potencijalnog angazmana elektroprivrednih kompanija u
sektoru elektromobilnosti.

Prilike za elektroprivredne kompanije
Najvazniji benefiti koje elektrifikacija saobracaja moze donijeti elektroprivrednim
kompanijama ogledaju se u sljedecem:

Povecanje prodaje elektriCne energije

U USA i Evropi projekcije za ukupnu prodaju elektri¢ne energije ukazuju na stagnaciju ili ¢ak
na pad u decenijama koje dolaze a razlozi za to su prvenstveno zbog veée energetske efikasnosti
1 Sirenju distribuirane proizvodnje ka0 Sto su solarne ¢elije na krovovima raznih objekata.
Medunarodna agencija za energiju (IAE) predvida porast potrosnje elektri¢ne energije od svega
0,7 % godisnje kod OECD zemalja, ¢ak i kada se uzme u obzir nova potraznja koja ¢e biti
posljedica elektrifikacije transporta. Ovo predstavlja znacajan pad u odnosu na prethodne
decenije kada je npr. u periodu od 1990 do 2013. potrosnja rasla za 27%. Elektri¢na vozila
predstavljaju novi izvor potraznje koja ¢e vjerovatno rasti u decenijama koje dolaze. Procjene
1z USA govore da bi tipi¢no elektri¢no vozilo troSilo oko 261 kWh mjesecno, Sto bi povecalo
potrosnju US domacinstva i do 40 % (Salisbury & Toor, 2016., citirani u [104] . Kada se radi o
Evropi, porast potro$nje kao posljedica elektrifikacije saobrac¢aja moze uticati na ponistenje
efekata smanjenja prodaje elektri¢ne energije kao i na balansiranje sve promjenljivijeg uticaja
obnovljivih izvora. Ovo moze smanjiti tzv. mrtve troSkove koje imaju elektroprivredne
kompanije 1 povecati njihov prihod te direktno uticati na smanjenje cijena elektricne energije
za sve kupce. Zbog manje potroSnje elektri¢ne energije u domacinstvima u ve¢em dijelu Evrope,
potro$nja za potrebe elektriénih vozila predstavlja ¢ak i veéi procenat porasta u ukupnoj prodaji.
Naime, izvjestaji koji su citirani u [104] govore da bi jedno elektri¢no vozilo koje prede 15,000
km godisnje (i trosi 3,500 kWh) moglo da otprilike udvostruci potroSnju elektricne energije u
domacinstvima u Nizozemskoj 1 1 Njemackoj. Ovaj rast jeste znacajan ali ¢e se vjerovatno
deSavati postepeno kroz naredne decenije; neke procjene pokazuju da ¢e ukupna potrosnja
elektri¢ne energije u nekim zemljama (npr. u Njemackoj) jos uvijek opadati do 2050 g. i to zbog
znacajnih unapredenja u energetskoj efikasnosti.
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Stabilnost mreze.

Najveci benefit elektricnih vozila za mrezu se ogleda u njihovoj fleksibilnosti 1 sposobnosti
pohranjivanja energije. Elektricna vozila se generalno ne koriste vise od nekoliko sati tokom
dana i obi¢no se pune tokom no¢i (ili eventualno tokom dana ako je obezbijedeno punjenje na
radnom mjestu), ali potpuno punjenje sa Level 2 punja¢em je zavrSeno za 3 do 5 sati. Ovo moze
elektroprivrednim kompanijama da omogu¢i upravljanje punjenjem elektri¢nih vozila unutar
odredenog vremenskog perioda i da se na taj nacin ostvare benefiti za mrezu. Zato Sto su
pomoc¢ne usluge proizvedene na ovaj nacin ina¢e nesto Sto elektroprivredne kompanije moraju
nabaviti, koriStenje elektricnih vozila za usluge na mrezi mogu obezbijediti fleksibilnost i
ustede za kompanije ¢ak i uz naknadu koja bi se za te usluge placala vlasnicima elektri¢nih
vozila.

Pomjeranje perioda vr$nog optere¢anja.

Iz razloga $to je potraznja za elektriénom energijom najveca u kasno poslijepodne i rano navecée
kada korisnici elektriénih vozila mogu puniti svoja vozila nakon dolaska sa posla,
nekontrolirano punjenje moze rezultirati u dodatnom vr$nom optereéenju koje moze zahtijevati
skupa proSirenja distributivne mreze i dodatne proizvodne kapacitete. Medutim, punjenje
elektri¢nih automobila se moze pomjeriti u kasno u no¢ kada su potraznja i cijene nize ili tokom
dana kada su solarni izvori najaktivniji. Proaktivni programi mogu elektroprivrednim
kompanijama omoguciti da poti¢u punjenje elektricnih vozila u periodima dana kada postoji
viSak kapaciteta, na taj nac¢in povecavajuéi prodaju bez porasta vr$nog opterecenja.

Upravljanje potro$njom.

Uz postojanje komunikacije izmedu elektricnih vozila i mreze, punjenje vozila se moze
zaustaviti kada poraste potraznja ili kada se dese prekidi u napajanju, na taj nacin sprecavajuci
poremecaje u frekvenciji. Kada potraznja padne ili kada se obnovljivi izvori ukljuce u mrezu,
punjenje vozila opet moze da se pokrene. Ova moguénost, poznata kao upravljanje potro$njom
(DR —Demand Response), potvrdena je kroz mnoge pilot projekte, i kod punjenja na javnim
punionicama kao i onog u vlastitim ku¢ama. Veliki broj kompanija ve¢ prodaje opremu za
punjenje elektrinih vozila koja ima funkciju upravljanja potroSnjom ali je mali broj
elektroprivrednih kompanija koje u ovom trenutku posjeduju programe kojima bi se ta
mogucnost efektivno iskoristila. Sli¢na, ali mnogo naprednija ideja je kontrolisano punjenje, u
kojem energija koja se isporucuje vozilu moze biti ne samo ukljucena ili isklju¢ena u odredenim
periodima vremena ve¢ takoder 1 povecana ili smanjena u realnom vremenu kako bi se uzeli u
obzir npr. isporuka iz obnovljivih izvora, trZiSne cijene 1 stabilnost mreze. Ova naprednija
praksa je poznata kao V1G 1 mada njenu Sire upotreba jo$ nije pocela za Sta ¢e biti potrebni
sofisticiraniji komunikacioni protokoli, ona zahtijeva samo minimalan dodatni hardver i ne bi
predstavljala dodatni pritisak na bateriju vozila.

Vraéanije elektriéne energije iz vozila u mrezu (V2G)

Obzirom da elektri¢na vozila pohranjuju elektricnu energiju u svoje baterije, moguce je vratiti
energiju iz vozila u mrezu kada je potraznja visa. Koristenje energije iz elektri¢nih vozila pruza
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maksimalnu fleksibilnost za elektroprivredne kompanije, posebno kao pomo¢ u balansiranju
promjena u isporuci zbog uceséa obnovljivih izvora energije. Ako funkcioniSe odgovarajuce
trziSte, prodaja ove energije elektroprivrednim kompanijama moze donijeti znacajne finansijske
koristi vlasnicima elektri¢nih vozila kao 1 smanjenje troSkova za elektroprivredne kompanije
jer ¢e mo¢i da izbjegnu koristenje skupih 1 zagadujucih izvora koji pokrivaju vrhove potrosnje
ili da grade dodatne kapacitete za pohranu energije. Ovo zahtijeva kompleksnija vozila i opremu
za njihovo punjenje, kao Sto su dvosmjerni invertori i dvosmjerni punjaci. Neke procjene
pokazuju da benefiti za mrezu nadmasuju bilo kakvu dodatnu degradaciju baterije 1 da dobro
programirano V2G punjenje moze ¢ak i da bude korisno za bateriju u odnosu na tradicionalne
obrasce punjenja.

Izazovi za elektroprivredne kompanije

Uprkos mnogim prilikama koje pruza uspjeSna integracija elektri¢nih vozila sa mrezom,
elektroprivredne kompanije su i dalje suofene sa raznim tehnickim i logistickim izazovima
prihvatanja velikog broja elektri¢nih vozila. Neizvjesnost u pogledu spremnosti mreze za
prihvat elektri¢nih vozila uglavnom dolazi iz straha da ¢e se na hiljade vozila prikljuciti na
mrezu tokom vecernjih sati kada korisnici dodu ku¢i, preopterecujuci lokalne distributivne
transformatore i povecavajuci vr$no opterecenje u vrijeme kada je energija najskuplja 1 dolazi
iz izvora koji uzrokuju najvece zagadenje. Opseg ovog problema zavisi od konkretne
distributivne mreze i broja elektri¢nih vozila koji se prikljucuju na mrezu. Testiranje koje je
proveo Xcel Energy u Koloradu je pokazalo da pri u€es¢u elektri¢nih vozila od 5%, do 4%
distributivnih transformatora bi moglo biti preoptere¢eno ako se svi elektromobili prikljuce
tokom no¢nih sati (Xcel Energy, 2015.). U Velikoj Britaniji je kroz projekat MY Electric
Avenue procijenjeno da bi sa 40-70% ucesc¢a elektriénih vozila u ukupnom broju, te uz
neupravljano punjenje, moralo biti prosireno 32% distributivne mreze (EA Technology, 2016.).
Projekat iz Kalifornije (Sacramento Municipal Utility District) je pokazao da bi neupravljano
punjenje u periodima najvece potrosnje rezultiralo troSkovima proSirenja distributivne mreze u
iznosu do 150 $ po vozilu, pri nivou uceséa elektriénih vozila do 5%. Zakljucak autora koji su
analizirali najbolje prakse elektroprivrednih kompanija u ovoj oblasti [104] jeste da, iako se
radi o znacajnim troSkovima proSirenja distributivne mreZe, oni mogu biti smanjeni boljim
planiranjem i investiranjem elektroprivrednih kompanija u integraciju elektri¢nih vozila u
mrezu.

Osim finansijskih tro§kova pripreme mreZe za prihvat elektrinih vozila, elektroprivredne
kompanije se mogu suociti 1 sa pravnim i proceduralnim preprekama kako budu nastojale da
udu u sektor elektromobilnosti i u izgradnju infrastrukture za punjenje. Na primjer, dok mnoge
elektroenergetske kompanije u Evropi imaju vode¢u ulogu u izgradnji javne infrastrukture za
punjenje (npr. RWE i EnBW u Njemackoj, Fortum u Nordijskim zemljama), elektroprivredne
kompanije u nekim dijelovima USA su suoene sa znacajnim regulatornim preprekama kod
izgradnje i upravljanja punionicama. Cak i u podru¢jima USA u kojima je elektroprivrednim
kompanijama dopusteno da posjeduju infrastrukturu za punjenje, ove kompanije su izloZene
otporu i pravnim preprekama zbog straha da ¢e se ugroziti inicijativa privatnog sektora.

Regulativa vezana za vlasniStvo nad infrastrukturom za punjenje

Kako raste potraznja za punionicama, mnoge elektroprivredne kompanije koje imaju biznise
proizvodnje ili prodaje elektricne energije istraZzuju nacine za aktivno sudjelovanje u razvoju i
vodenju infrastrukture za punjenje. Medutim, u nekim podru¢jima je ovim kompanijama
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izri¢ito zabranjeno da budu vlasnici ove infrastrukture ili je ograni¢en nacin na koji mogu
pokrivati troskove za ove investicije. Tamo gdje je regulativa o vlasni$tvu nad infrastrukturom
manje restriktivna za elektroprivredne kompanije, one su ve¢ izgradile velike mreze punionica.
Podsticanje ovakvih programa koje provode elektroprivredne kompanije moze biti klju¢no za
izgradnju mreza punionica, posebno u podrucjima gdje je nedostaje infrastruktura.

Iz razloga §to elektroprivredne kompanije grade infrastrukturu za punjenje elektricnih vozila
koriste¢i novac koji placaju kupci elektricne energije te stoga imaju manji pritisak da ostvare
brzi profit od usluge punjenja, postoji zabrinutost kako bi se na taj nacin moglo negativno uticati
na konkurentost privatnog sektora. S druge strane, ograni¢avajuca regulativa pod kojom svoju
djelatnost obavljaju mnoge elektroprivredne kompanije uti¢e na to da one mnogo sporije
razvijaju infrastrukturu u odnosu na konkurenciju iz privatnog sektora. Kada elektroprivredne
kompanije grade svoju infrastrukturu, moglo bi se preferirati promovisanje privatno-javnog
partnerstva i ograniciti uces¢e elektroprivrednih kompanija samo na odredene segmente trzista
kao $to su punionice za viSestambene objekte ili one na radnom mjestu, za koje prema ocjenama
iz neke od literature citirane u [104], moze vladati manji interes privatnih investitora. U
Nizozemskoj je vlada uspostavila sistem otvorenog tenderisanja za izgradnju svih javnih
punionica, u okviru kojeg se elektroprivredne kompanije i privatne kompanije mogu natjecati
za domace i fondove EU koji su namijenjeni za unapredenje dostupnosti punionica u odredenim
podru¢jima, $to omogucava vladama da promovisu veliki broj biznis modela i1 aktera u ovom
sektoru.

Investiranje u elektromobilnost finansirano iz tarife

Ulaganje elektroprivrednih kompanija u infrastrukturu za punjenje elektriénih vozila,
ukljucujuéi neophodna proSirenja mreze, ugradnju posebnih brojila te izgradnju punionica,
moze biti finansirano na nacin da se troSkovi rasporede na sve kupce 1 ta praksa je poznata pod
nazivom* finansiranje iz tarife*. Uticaj na racune za elektricnu energiju kod krajnjih kupaca
nije veliki i regulatorne agencije mogu poticati ova investiranja zbog njihovog potencijala da
povecaju iskoristenje elektroenergetske mreze i u konacnome smanje troskove za sve krajnje
kupce.

Podsticanje elektroprivrednih kompanija na ulaganje u infrastrukturu za punjenje
elektri¢nih vozila kroz regulaciju prihoda

Na vecini trziSta elektroprivredne kompanije su regulisane kako bi se ostvario princip
pravednosti i nize cijene za krajnje kupce. Ovo je rezultiralo velikim brojem regulatornih okvira
kreiranih tako da se promoviSe energetska efikasnost 1 visi kvalitet usluge umjesto
maksimiziranja prodaje elektricne energije, kao §to su ogranicenja cijena i ograni¢enja prihoda.
Kako se mreza mijenja i elektroprivredne kompanije nastoje da promovisu elektri¢na vozila,
vazno je da regulisanje prihoda bude takvo da se ohrabruju prakse integriranja distribuiranih
izvora 1 elektriénih vozila na mrezu , koje ¢e biti od koristi 1 za krajnje kupce 1 za okolis.

Definisanje standarda

Iz razloga Sto su tehnologije elektricnih vozila a posebno njihovo integrisanje u mrezu joS uvijek
u razvoju, standardi su jo§ uvijek nedovoljno razvijeni ili su razli¢iti medu pojedinim regionima.
Ova neizvjesnost moze obeshrabriti investiranje od strane elektroprivrednih kompanija u
programe koji su van njihovih tradicionalnih biznis modela. Jasno usmjerenje od strane
regulatora ne samo da ¢e dozvoliti elektroprivrednim kompanijama da nude rjeSenja u koja su
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sigurni i da saraduju sa drugim stejkholderima ve¢ ée takoder dovesti do unificiranijeg sistema
za korisnike elektri¢nih vozila.

Nekoliko elektroprivrednih kompanija i operatora punionica (tzv. EVSE kompanije) u Evropi,
posebno u Nizozemskoj i Njemackoj, zalazu se za komunikacione standarde koji ¢e omoguciti
interoperabilnost i ,,e-roaming‘ izmedu mreza punionica, $to je dovelo do Sireg usvajanja Open
Charge Point Protocol (OCPP) i Open Clearing House Protocol ( OCHP) u mnogim zemljama.
Ovo je rezultiralo u brojnim medunarodnim projektima kao $to je Ladenetz, saradnja izmedu
lokalnih elektroprivrednih kompanija u Njemackoj i Nizozemskoj, univerziteta i privatnih
operatora punionica te Hubject kao privatne kompanije koju podrzavaju Njemacke kompanije
RWE i EnBW. ViSestruki medunarodni programi u Evropi trenutno ne mogu da rade zajedno,
ali zakonodavna tijela EU nastoje da kroz zajednicke standarde ujedine aktivnosti koje se sada
rade odvojeno.

Obavjestavanje

Kako bi elektroprivredne kompanije mogle da na odgovarajuci nacin planiraju svoju mrezu u
funkciji njene prilagodbe za elektricna vozila i1 kako bi mogle da realizuju potencijalne
prednosti za svoju mrezu, vazno je da imaju informacije o tome ko posjeduje elektri¢na vozila
i kako ¢e ta vozila biti napajana elektricnom energijom. Do sada u veéini regiona nisu
uspostavljeni protokoli putem kojih bi elektroprivredne kompanije bile obavjeStavane o
registriranim novim elektri¢nim vozilima ili o novim punionicama. Jedan od izuzetaka je Velika
Britanija gdje lokalni operatori distribucije bivaju obavijeSteni o novim vlasnicima elektri¢nih
vozila. Ovaj program je implementiran kroz ovlastene instalatere punionica a sve s ciljem
pojednostavljivanja procesa za kupce.

Infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila u vlasnistvu elektroprivrednih kompanija

Za elektroprivredne kompanije koje zele da podrze elektri¢na vozila moze se €initi prirodnim
korakom da se poc¢nu baviti izgradnjom infrastrukture za punjenje. Elektroprivredne kompanije
imaju pristup distributivnoj infrastrukturi potrebnoj za priklju¢enje punionica i one mogu da
imaju korist od povrata na njihova kapitalna ulaganja $to u kona¢nome moze da dovede do
smanjenja cijena elektri¢ne energije za sve krajnje kupce. Sa svojom jedinstvenom ekspertizom
u elektroenergetskom sistemu i mogué¢no$éu da nadoknade troskove kroz prodaju elektri¢ne
energije, elektroprivredne kompanije mogu imati klju¢nu ulogu u ispunjenju planova vlada
drzava vezano za izgradnju mreZa punionica elektri¢nih vozila i to posebno u ranim fazama
razvoja ove infrastrukture.

Infrastuktura za punjenje u ku¢ama i na radnom mjestu

Elektroprivredne kompanije mogu razmotriti moguénost da grade infrastrukturu za punjenje u
stambenim i poslovnim objektima kako bi smanjili troSkove za korisnike elektri¢nih vozila uz
istovremeno iskoriStenje pozitivnog uticaja elektricnih vozila na mreZu putem upravljanja
potro$njom i pametnog punjenja. Na ovaj nacin elektroprivredne kompanije mogu da izaberu
infrastrukturu za punjenje koja ¢e najvise odgovarati njihovim interesima, npr. infrastrukturu
sa pametnim punjenjem i odgovarajuCom tehnologijom za mjerenje. Podaci sa jednog od
ovakvih projekata koji se spominje u [104] pokazuju da koristi koje elektroprivredne kompanije
ovako dobijaju daleko prevazilaze troskove obezbjedenja infrastrukture. Ipak, do danas ni jedna
elektroprivredna kompanija nema program veceg obima koji ukljucuje vlasniStvo nad
infrastrukturom za punjenje u ku¢ama i na radnim mjestama.
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Javna infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila

Uloga elektroprivrednih kompanija u obezbjedenju javne infrastrukture za punjenje elektri¢nih
vozila jako se razlikuje u pojedinim drzavama i predmet je velikih diskusija. U Evropi su velike
elektroprivredne kompanije odgovorne za znacajan dio svih javnih punionica; npr. kompanija
RWE posjeduje vise od 2,800 punionica Sirom Njemacke i1 drugih zemalja a njeni konkurenti
Vattenfal, E.ON i EnBW takoder upravljaju velikim mrezama $to sveukupno ¢ini preko 35%
svih javnih punionica u Njemackoj. U Nizozemskoj, Norveskoj i Danskoj elektroprivredne
kompanije, kroz grupu pod nazivom EVnetNL, saraduju na otvaranju nacionalnih mreza
punionica. Velike elektroprivredne kompanije su najaktivnije u izgradnji infrastrukture ali su i
kompanije koje pokrivaju manja lokalna podrucja takode pokrenule svoje vlastite projekte u
nekim zemljama. U nekim drzavama, kao §to su Velika Britanija i Njemacka, operatorima
distributivnog sistema generalno nije dopusteno da posjeduju ili upravljaju infrastrukturom koja
je iza mjernog mjesta (kao Sto su punionice) mada su aktuelne inicijative da se ova pravila
preispitaju prije svega zbog problematike punjenja elektri¢nih vozila.

Kada se radi o situaciji u drugim dijelovima svijeta, drzavne elektoprenosne i
elektrodistributivne kompanije u Kini npr. imaju vodecu ulogu u razvoju infrastrukture za
punjenje.

U USA, ulaganje elektroprivrednih kompanija u javnu infrastrukturu za punjenje je joS uvijek
u svojoj pocetnoj fazi ali pokazuje znakove brzog rasta. Kao primjer se navode projekti
nekolicine lokalnih elektroprivrednih kompanija koje su izgradile javne punionice s ciljem
kreiranja prijateljskog okruzenja za elektri¢na vozila u gradovima koji su u njihovoj zoni
djelovanja

Tarifni sistemi

Kroz ponudu i promociju odgovarajuéih tarifnih sistema kupcima, elektroprivredne kompanije
mogu uticati na dijagram opterecenja, minimiziranje uticaja na mrezu i smanjenje troskova za
vlasnike elektri¢nih vozila.Jednostavan ali efektivan korak za elektroprivredne kompanije jeste
da implementiraju ,time-0f-use™ tarifni sistem, u kojem cijene elektri¢ne energije variraju
tokom definisanih perioda dana. Tehnicke barijere za primjenu TOU tarifa su relativno male:
potrebna su pametna brojila koja su ve¢ prisutna u veéini zemalja ili mjerna oprema odobrena
od strane elektroprivrede koja se integriSe u vozilo ili punionicu. Vlasnici vozila mogu
iskoristiti prednosti TOU tarifa uz minimalan angaZman, putem koriStenja jednostavnog
mjeraca vremena punjenja koji je ukljucen u skoro sve modele elektri¢nih vozila i u mnoge
kuéne punionice.

TOU tarife dobro funkcioniSu pri niskom nivou ucesc¢a elektricnih vozila ali postoji zabrinutost
da bi ova struktura mogla dovesti do stvaranja novog perioda vr§nog opterecenja i to na pocetku
uobicajenog off-peak perioda jer bi se desilo istovremeno ukljucenje velikog broja vozila.

ProSirena varijanta TOU tarifa, dinamicke ili real-time tarife, omogucuju elektroprivrednim
kompanijama da prilagodavaju cijenu elektricne energije mnogo Cesce, s ciljem pracenja
kretanja na veleprodajnim trZiStima, kapaciteta mreZze ili raspolozivosti enErgije iz obnovljivih
izvora. Dinamicke tarife mogu pomoc¢i u smanjenju gore pomenutih sekundarnih perioda
vr$nog opterecenja koji nastaje kod primjene TOU sistema 1 u uskladivanju punjenja elektri¢nih
vozila sa solarnim ili vjetroenergetskim resursima koji bi inace morali biti isklju€ivani sa mreze.
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Dinamicke tarife su joS§ uvijek relativno neispitane mada postoje neki pilot projekti u Norveskoj
I Kaliforniji.

Partnerstva elektroprivrednih kompanija

Projekti vezani za izgradnju i vodenje infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila mogu biti

od koristi i za mnoge druge biznise i za drustvo u cjelini tako da elektroprivredne kompanije

mogu u realizacije svojih planova vezanih za integracije elektricnih vozila ulaziti u razlicite

vrste saradnje sa drugim stejkholderima. Mnoge -elektroprivredne kompanije su veé
uspostavile partnerske odnose i identificirale podrucja za saradnju na izu¢avanju i promovisanju
elektri¢nih vozila. U sljedecoj tabeli su prikazani nekoliko postojeéih projekata saradnje a medu
partnerima elektroprivrednih kompanija se pojavljuju proizvodaci automobila, proizvodaci

hardvera i softvera za punionice, IT i softverske kompanije, istrazivacke ustanove

te vlade na razli¢itim nivoima.

Tabela 12. Partnerstva elektroprivrednih kompanija u podrucju elektromobilnosti

Potencijalni partneri Podrucja saradnje Nazivi relevantnih projekata u
navedenim podrucjima
Proizvodaci automobila Pametno punjenje, BSL, e BMWIiPG&Ei
agregiranje, standardi ChargeForward

ElaadNL i Renault u
Nizozemskoj

ROEV charging network
project

Proizvoda¢i infrastrukture za

punjenje

Konektivnost, DR,V2G, otvoreni
standardi

Siemens i Duke Energy
VersiCharge

EVSE LLC and SCE
workplace charging

IT/software-ske kompanije

Optimizacija punjenja, sigurnost,
agregiranje

HECO i Greenlots
Battery —-DCFC
My Electric Avenue

Univerziteti i istrazivacke

institucije

Lokalno modeliranje, tarifiranje

eConnect Germany
Project

Energy Technology
Institute and EDF Energy
CVEI

Lokalne i drzavne vlade

Izgradnja infrastrukture za
punjenje, lokalno modeliranje,
promocija i Sirenje

San Diego readiness
study
Plug in BC (BC Hydro)

Drzavne vlade

Standardizacija,
razvoj

Istrazivanje i

Ofgem Electricity
Network innovation
Allowance

U.S. Dept. Of Energy
SGIG

U.S.Dept. of Energy-
EDISON Electric
Institute MOU
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Partnerstva izmedu elektroprivrednih kompanija

Neki projekti, kao $to je razvoj mreza punionica ili kreiranje standarda za pametno punjenje,
mogu zahtijevati saradnju izmedu viSe regija/drzava ili izmedu viSe elektroprivrednih
kompanija. Ovakvi partnerski programi mogu znacajno potaknuti trziSte elektromobilnosti i
dovesti do ubrzanog rasta. Mozda najuspje$niji primjer takvog partnerstva jeste onaj pod
nazivom Elaad Foundation u kome uc¢estvuje osam (8) najve¢ih ODS-ova u Nizozemskoj. Ova
grupa upravlja mrezom koja sadrzi vise od 3000 javnih punionica, odrzava medunarodni
standard za operabilnost javnih punionica i dalje istrazuje tehnologije pametnog punjenja. Jo$
neke regije su takoder usvojile ovaj model pa tako u Danskoj egzistira partnerstvo pod nazivom
Clever u kojem ucestvuje pet (5) elektroprivrednih kompanija i koji je kao takav najveci
operator infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila koji se sada §iri i na Svedsku. Takoder,
dvadeset tri (23) elektroprivredne kompanije u Norveskoj su zajedno otvorile nacionalnu mrezu
DC brzih punionica koja djeluje pod imenom Grenn Kontakt.

Na kraju ovog pregleda literature o iskustvima i najboljim praksama elektroprivrednih
kompanija, sumirani su glavni nalazi koji su pretoceni u tri koraka koje ove kompanije treba da
poduzmu u razli¢itim periodima svoga angazmana u sektoru elektromobilnosti. Ti se fazni
koraci mogu definisati kao: priprema za integraciju elektricnih vozila u vlastiti
elektroenergetski sistem, implementacija programa zasnovanih na najboljim praksama u cilju
podrske konceptu elektromobilnosti te realizacija benefita za same kompanije kao i za gradane,
korisnike elektriénih vozila i za okolis. Ilustracija ovih generalnih koraka data je na sljedecoj
slici :

. Stabilnost mreze
e Smanjenje

. Analiza mreze
e  Regulatorni

Redizajniranje
tarifa

okvir . Pametno troékgva
e Partnerstva sa punjenje vlasnistva
drugim e Sirenje elektri¢nih vozila
stakeholder-ima infrastukture za o  Vece kgri_étenj e
punjenje obnovljivih
o Istrazivacki i Izyora )
razvojni projekti e NiZe cijene

elektrine
energije

N\ J . J J

Slika 35. Rezime koraka iz najboljih praksi elektroprivrednih kompanija u promociji

elektromobilnosti

U nastavku ovog poglavlja prezentirani su primjeri nekoliko elektroprivrednih kompanija iz
Evrope i blize regije koje se odabrane kao reprezentativne za ilustraciju moguceg djelovanja
ove vrste kompanija u domenu elektromobilnosti.Informacije koje su ovdje prikazane su u
najvecoj mjeri preuzete sa zvani¢nih web —stranica ovih kompanija, kao i drugih web-portala
([105]- [118]).
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6.2 ANGAZMAN ELEKTROPRIVREDNIH KOMPANIJA 1IZ
EVROPE

6.2.1 Endesa -Spanija, Portugal

Endesa je vodeca kompanija u Spanskom elektroenergetskom sektoru i drugi najveci operater
na portugalskom trzistu elektricne energije. Osnovna djelatnost je proizvodnja, distribucija i
prodaja elektricne energije. Endesa je takoder glavni operater u sektoru prirodnog plina i pruza
druge usluge vezane uz energiju. Poslovna aktivnost se provodi uglavnom na $panskom i
portugalskom trzistu. Takoder prodaje elektricnu energiju 1 plin na drugim europskim trziStima,
kao i proizvode i usluge koje se odnose na glavne poslovne segmente.

Grupa Endesa se 2009 godine pridruzila velikoj multinacionalnoj skupini Enel koja posjeduje
70,1% Endesa.

Endesa ima viSe od 10.000 zaposlenika i pruza usluge za 11 miliona korisnika.

Endesa proizvodi elektriénu energiju u Spaniji, Portugalu i Maroku. Suvlasnik je 174 elektrane,
koje proizvode elektricnu energiju iz razlicitih izvora energije (hidro, nuklearni, termalni, vjetro
i solarni). Ukupni proizvodni kapacitet u Spaniji i Portugalu iznosi 23.691 MW.

Ukupna proizvodnja elektricne energije dosegla je 69.831 GWh na kraju 2016.
godine. Nuklearna proizvodnja iznosila 25.921 GWh i porasla je za 0,6%, dok je kod elektrana
na ugalj iznosila 19.033 GWh i pala za 21,6%, a hidroelektri¢na proizvodnja je bila 7.173 GWh
i jedva je varirala u odnosu na godinu ranije.

Endesa razvija i upravlja obnovljivim izvorima energije u Spaniji putem kompanije ,,Enel
Green Power Espafia“ koja je u njenom 100% u vlasnistvu i koja posjeduje oko 91
vjetroelektrane, hidraulickih i solarnih elektrana, ukupne instalirane snage 1.675 MW i
proizvodnje 3.770 GWh u 2016. godini.

Endesa distribuira elektri¢nu energiju u 27 Spanskih pokrajina i 10 autonomnih zajednica -
Andaluziji, Aragonu, Balearskom otoc¢ju, Kanarskim otocima, Kastili i Leonu, Kataloniji,
Valencijskoj zajednici, Extremaduri, Galiciji i Navarri - pokrivaju¢i podru¢je 194.687 km?, s
populacijom ve¢im od 22 miliona. Na dan 31. decembra 2016. godine ukupna koli¢ina energije
distribuirane od strane Endesa mreza premasila je 115.600 GWh, §to je 1,2% viSe nego godinu
ranije. Ukupna duzina distribucijskih i prijenosnih mreza iznosi 316.562 km.

Endesa je jedna od elektroprivrednih kompanija koja se snazno zalaZe za elektricnu mobilnost
Inicijative koje promovira i projekti u kojima sudjeluje mogu se grupisati u tri komplementarne
linije djelovanja: komercijalna ponuda, promocija i Sirenje te tehnoloski razvoj U domenu
komercijalne ponude ovdje ¢e biti spomenut angazman Endese iz 2015. godine, kada je
ostvarena saradnja sa proizvodacima elektri¢nih vozila, kompanijama za najam automobila i
benzinskim pumpama u okviru ecaR projekta za podrsku mobilnosti, odrzivom transportu i
turizmu. Inicijativa je realizirana na Majorki, sa 6 brzih punktova namijenjenih privatnim
korisnicima s vlastitim elektriénim vozilima, flotama ili korisnicima automobila koji
unajamljuju elektricna vozila za posjet ostrvu. Operatori za najam automobila koji su se
ukljucili u ovaj program, ugradili su preko 25 elektri¢nih vozila u svoje flote, nudeci svojim
klijentima cjelovitu uslugu: elektri¢no vozilo + punjenje.
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Projekat ecaR temelji se namrezi od 6 mjesta za brzo punjenje gdje se moze napuniti
automobilska baterija za manje od 30 minuta. Punionice moze koristiti bilo koja vrsta vozila
bez obzira na model ili proizvodaca, buducéi da su sve ove tacke punjenja opremljene s tri vrste
prikljucaka trenutno dostupnih na trziStu. Nadalje, energija koju pruzaju ove punionice je 100%
porijeklom iz obnovljivih izvora energije

Besplatna aplikacija ecaR, dostupna za iOS i Android, omoguéava voza¢ima da planiraju
putovanja sa svojim elektriénim vozilima. Aplikacija korisnicima omogucava da vide je li
punja¢ slobodan, rezervaciju punjaca, pristup usluzi do najblize tacke punjenja, kontrolu svojih
troskova sa zapisima o punjenju i placanje za punjenje vozila s telefona te trenutno primanje
racuna za uslugu. Osim toga, zahvaljujuci opciji mobilnog placanja, korisnicima omogucuje
placanje kreditnim ili debitnim karticama (Visa i MasterCard), tako da svi korisnici mogu platiti
punjenje elektricna vozila ¢ak i ako nisu ¢lanovi ecaR kluba.

Clanovi kluba ecaR za naplatu ne moraju nositi svoju pristupnu karticu za naplatu. Jednostavno
se identificiraju¢i sa svojim mobilnim uredajima, korisnici mogu provesti cijeli postupak
naplate, a vrijednost usluge ¢e biti ukljucena u sljede¢i mjesecni racun kojem se moze lako
pristupiti s mobilnog uredaja. Osim toga, kao ¢lan kluba, oni mogu imati koristi i izuzetno dobre
finansijske olakSice.

Més ayt_onoml’,a,
mas rapido, mas cerca

Aqui tiene sefialados los Puntos de Recarga Rapida de Endesa, lleve

siempre con usted este mapa y circular por Mallorca con toda la EHD
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Slika 36. Geografska mapa projekta ecaR kompanije Endesa

Endesa provodi naplatu u skladu s europskim zakonodavstvom koje utvrduje da sve javne
pristupne ta¢ke punjenja trebaju biti dostupne svima, bez obzira imaju li ugovor s dobavljatem
infrastrukture ili operatorom. Endesa je stoga sve svoje naplatne tacke ucinila dostupnim svima,
bez potrebe za ugovorom, kako je utvrdeno direktivom EU 2014/94/EU, o implementaciji
alternativne infrastrukture goriva koja je sada prenesena u Spansko zakonodavstvo.

U domenu promocije i Sirenja elektromobilnosti jedna od glavnih inicijativa Endese se
odnosi na Plan elektromobilnosti za zaposlenike. Prvi rezultati ove inicijative se ogledaju u
tome da su tokom 2015. 1 2016. godine zaposlenici kompanije kupili ukupno 274 elektri¢na
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vozila §to je u tom momentu &inilo 7% trzi$nog udjela ovih vozila u Spaniji. Endesa je u 2017.
godini pokrenula i plan zaelektrificiranje flote reprezentativnih vozila za ¢lanove
menadzmenta. Cilj je da 10 vozila u ovom segmentu bude hibridno ili 100% elektri¢no u roku
od Cetiri godine. Takoder se promovira odrziva mobilnost u upravljanju flotom kompanije, gdje
je gotovo 20% vozila ve¢ hibridno ili elektri¢no.

Za putovanje na posao, zaposlenici iz raznih Endesa ureda mogu koristiti i elektricna vozila
putem e-car sharing usluge. Na ovaj nacin je pokriveno 100.000 km u toku 2016. godine.

Prednosti koje nudi ovaj program za zaposlenike su:

e Sporazume s razli€itim proizvodacima elektri¢nih automobila i pomo¢ pri instaliranju
taCke punjenja kod kuce.

e Pomo¢ u finansiranju vozila.

e Poticaje za zaposlenike da aktivno koriste vlastita elektri¢na vozila.

e Infrastrukturu za punjenje u svim sjedistima kompanije Endesa.

e Rezervirano parkirno mjesto na radnom mjestu.

Zahvaljujuéi doprinosu zaposlenika Endesa, ovaj plan ve¢ je dobio brojne nagrade te je odabran
kao vodec¢i klimatski projekat (Projekt Climate 2016) od strane Ministarstva poljoprivrede i
ribarstva, hrane i okoliSa, prepoznajuci njegov doprinos u smanjenju emisija COx.

U domenu tehnoloskog razvoja neki od najznacajnijih projekata u kojima ucestvuje Endesa
Su:

- Sunbatt. Ovaj projekat razvija drugi vijek trajanja baterija koristenih u elektricnim
vozilima kako bi se sprijecilo da baterije budu jednokratni proizvodi.
elektri¢nih autobusa. U ovom podrudju razvijen je ULTRAFAST, ultrabrzinski
punja¢ od 400 kW za teska vozila. Prvi je instaliran u Barseloni u saradnji s
Metropolitan Transports of Barcelona (TMB). Ovaj sistem omogucuje da 80%
autobuskog akumulatora bude napunjen u samo 5 minuta.

- Victoria (Konzorcij za indukcijsku primjenu u transportnim i cestovnim
vozilima). Ovaj projekat je pokrenut u 2015. godini u konzorciju zajedno sa Cetiri
kompanije 1 tri istraZivacke organizacije za razvoj prve dinamicke indukcijske trake za
punjenje elektriénih vozila u Spaniji. Cilj je napuniti vozilo dok se krece.

- CIRVE (Punionice za brzo punjenje smjeStene duz Iberijskih EU
koridora). Europski projekat u kojem sudjeluje osam institucija s ciljem uvodenja
mreze sa 40 punionica za brzo punjenje u urbanim i ruralnim podrucjima, te jacanje
izgradnje ove infrastrukture u Spaniji.

-  PALOMA (prototip alternativnih operacija pokretljivosti). Ovaj je projekt
usmjeren na integraciju novog sistema brzog punjenja elektri¢nih autobusa 1 analizu
utjecaja na elektri¢nu distribucijsku mrezu. Prijedlog je financiran od strane CDTI
putem programa FEDER-INNTERCONECTA 2016 i bit ¢e razvijen u Malagi.

Rezime kljuénih cinjenica o dosadasnjem angazmanu i planovima Endesa u oblasti
elektromobilnosti dat je u nastavku:

20009.

e Uspostavljena prva platforma za elektri¢no vozilo.
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U okviru projekta Movele prvi put uvedena elektri¢na vozila i punionice u Sevilji,
Madridu i Barceloni.

Izgraden portfolio sistema punjenja od 546 tacki za punjenja koja

sadrze: Konvencionalni sistem punjenja; Polu-brzi sistem punjenja; Brzi sistem
punjenja; V2G sistem punjenja; Sistem punjenja s pantografom; Induktivni sistem
punjenja.

Uspostavljene radne grupe za standardizaciju i demonstraciju unutar EU konzorcija za
istrazivanje 1 razvoj.

2011.

Otvorena velika stanica za punjenje u Barceloni.

2012.

Kreiran najveéi demonstracijski projekat elektriéne mobilnosti u Spaniji. 85%
ucesnika zadrzalo je vozilo po zavrSetku projekta.

Endesa flota od 200 elektri¢nih vozila, 220 konvencionalnih mjesta punjenja, 23 brze
tacke punjenja

2013.

U Malagi razvijen sistem za beZi¢no punjenje elektriénog autobusa u pokretu pomocu
indukcijskog punjenja. Uz to, predstavljen Unplugged projekat, pionirski indukcijski
sistem za punjenje elektri¢nih vozila.

Uspjesna zamjena 30% Endesa flote sa elektri¢énim vozilima u kratkom roku.

2014.

ZeEUS projekt je dokazao ekonomsku, ekolosku 1 drustvenu odrzivost elektricnih
autobusa u 8 europskih gradova ukljucujuc¢i Barcelonu.
700+ punionica u Spaniji

2015.

Uspostavljen Endesa auto-recharge klub ecaR. Pionirska inicijativa pokrenuta u
Majorci sa 6 brzih punktova kojim je pokriveno ostrvo.

265 zaposlenika ima elektri¢ni automobil

10% prodanih automobila u Spaniji kupili su Endesa zaposlenici.

E-parking u Endesa sjedistima.

Uspostavljen Car-sharing na raspolaganju zaposlenicima tokom radnog vremena.
Otvara se projekt GrowSmarter s ciljem implementacije novih inovativnih usluga u
okviru izgradnje pametnih gradova.

Pokretanje digitalne platforme www.endesavehiculoelectrico.com

Endesa nastavlja s inovacijama. Projektom SUNBATT baterijema ¢e se dati drugi
Zivot.
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2020.

e Ciljevi za 2020: Elektrifikacija 80% flote 1 3.000 zaposlenika koji ¢e koristiti vlastiti
elektri¢ni automobil.

6.2.2 CEZ Grupa

CEZ grupa je organizirana kao integrirana elektroprivredna kompanija s poslovanjem u vise
zemalja sredi$nje i jugoistoéne Europe i Turske i sa sjedistem u Ceskoj Republici. Glavni
biznisi ovog konglomerata ukljucuju proizvodnju, trgovinu i distribuciju elektri¢ne i toplotne
energije kao i rudarnike uglja. Najveéi dioni¢ar CEZ Grupe je drzava Ceska Republika s gotovo
70% udjela u kapitalu grupacije.

Mati¢no drustvo i jezgra CEZ Grupe je CEZ d.d., najveéi proizvoda¢ elektriéne energije u
Ceskoj, osnovan 1992. Grupa CEZ je osnovana 2003. godine kada se CEZ, d.d. spojio se s
nekoliko regionalnih distributivnih kompanija. Danas CEZ Grupa spada medu deset najvecih
energetskih kompanija u Europi, kako u smislu instalirane proizvodne snage tako i po broju
kupaca. Zauzima vodec¢u poziciju na trzistu elektri€ne energije u Srednjoj Europi.

CEZ Grupa proizvodi gotovo tri &etvrtine ukupne elektriéne energije proizvedene u Ceskoj
Republici. Trenutno posluje sa 2 nuklearne elektrane, 11 elektrana na ugalj u Ceskoj, 3
elektrane na ugalj u inozemstvu, 35 hidroelektrana, ukljucujuéi tri hidroreverzibilne elektrane,
dvije vjetroelektrane, 12 solarnih elektrana i jednom elektranom na bioplin. Ovaj raznovrsni
portfolio elektrana omogucuje grupi da fleksibilno reaguje na promjenjivu potraznju i pruziti
sve usluge potrebne za stvaranje pouzdane ponude

Osim proizvodnje i prodaje elektri¢ne energije, CEZ Grupa takoder bavi telekomunikacijama,
informatikom, nuklearnim istrazivanjem, planiranjem, izgradnjom i odrzavanjem energetskih
objekata, rudarskim sirovinama i preradom energetskih nusproizvoda. CEZ Grupa je trenutno
jedan od tri najve¢a dobavlja¢a toplote u Ceskoj Republici.

Grupa CEZ pocela je svoje inozemno Sirenje 2005. godine i sada je veéinski vlasnik
distributivnih i/ili proizvodnih kompanija u Bugarskoj, Rumuniji i Poljskoj. U partnerskim je
odnosima sa MOL-om, madarskom naftnom i plinskom kompanijom, koja je posebno
fokusirana na izgradnju plinskih elektrana. CEZ je 2008. godine napravio znagajne akvizicije u
obliku izgradnje najveéeg vjetroparka u EU u Rumuniji. U istoj zemlji CEZ je postao partner
za izgradnju treceg i Getvrtog bloka elektrane Cernavoda. Krajem 2008. godine slovacka je
vlada je odabrala CEZ za izgradnju nuklearne elektrane Jaslovské Bohunice. U 2008. godini
CEZ je takoder uspje$no u$ao na tursko trziste i kroz proces privatizacije preuzeo albansku
distribucijsku kompaniju.

Kompanije koje ¢ine CEZ Grupu zaposljavaju gotovo 26.000 ljudi.

Razvoj biznisa elektromobilnosti u CEZ Grupi je zapo&eo od 2011. godine kada je u Pragu
izgradeno prvih 10 punionica za elektri¢na vozila. Prva punionica van Praga je otvorena u
Plzetiu 2012 godine a zatim u gradovima Ostrava i Hradec Kralové. Do kraja te godine u Ceskoj
je od strane CEZ Grupe instalirano 29 punionica za normalno punjenje i jedna za brzo punjenje
s izlazom snage 50 kW.U 2013. godini CEZ grupa je ula u partnerstvo s Mercedes-Benzom
Ceska. Do kraja ove godine u Ceskoj je instalirano 35 punionica za normalno punjenje
elektri¢nih vozila te ugovorena saradnja sa proizvodacem elektri¢nih vozila Nissan. Takoder u
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2013. godini CEZ Grupa je prvi put uvela i posebnu distributivnu tarifu za punjenje elektriénih
vozila.

Tokom 2014. godine ugovorena je saradnja i sa KIA Motors i VW te sa brojnim op¢inama i
drugim partnerima a otvorena je i punionica za ultra brzo punjenje u Vrchlabi.

Pocetkom 2017. godine najavljen je podetak zajedni¢kog rada Skoda Auto i CEZ Grupe na
razvoju elektri¢nih automobila i infrastrukture. Skoda ée napraviti elektriéne automobile, dok
ée CEZ razviti i izgraditi stanice za punjenje. Dvije kompanije ée raditi zajedno kako bi
osigurale da su automobili 1 stanice kompatibilne te da broj stanica moze zadovoljiti potraznju
od volumena proizvedenih automobila (L3).

CEZ-ov operator punionica djeluje pod imenom CEZ /E/MOBILITA Koji i sam u svome
vlasniStvu ima 40 elektri¢nih automobila. Ovaj operator trenutno posjeduje najvecu mrezu
javnih punionica za elektriéne automobile u Ceskoj Republici. Od ukupno 70 punionica, CEZ
posjeduje 25 ultra brzih punionica, dok ostatak mreze ¢ine brze punionica. Prilikom koristenja
bilo koje punionice kupac se identificira isklju¢ivo jedinstvenom RFID karticom prije pocetka
punjenja.

Na glavnim autocestama planira se izgradnja jo§ 42 punionice koje ¢e dopunjavati vecinu
kapaciteta baterije (80%) u vremenu od 20 do 30 minuta. CEZ je za ovaj projekat dobio sredstva

od europskog programa CEF. Osim ovih stanica, gradit ¢e se i jedna stanica koja ¢e sadrzavati
integraciju punjaca, skladiStenje energije i proizvodnju energije iz obnovljivih izvora.

Od 1. januara 2017. godine utvrdena je nova cijena usluge za elektromobilnost ( za punjenje
vozila na putu) koja iznosi 450 CZK bez PDV-a po kalendarskom mjesecu za jednu RFID
karticu. Po ovoj cijeni je omoguéeno punjenje na svim CEZ punjagima bez ograni¢enja. Ranija
naknada je bila u simbolicnom iznosu.

Kuéna rjesenja za punjenje elektri¢nih vozila koja nudi CEZ/E/MOBILITA bazirana su na
posebnoj tarifi kao i na $irokoj ponudi zidnih punjaca i profesionalnih kablova za punjenje.
Ovisno 0 mjestu ugradnje zidnog punjaca (da li je namijenjen za unutras$nju ili vanjsku
ugradnju), da li ukljucuje kabl za punjenje ili ne, vrsti uticnice (Mennekes ili Yazaki), te ovisno
od izlazne snage (3.7 kW, 7 kW, 11 kW ili 22 kW) u ponudi CEZ — ovog /E/MOBILITA se
nalaze brojni modeli 1 varijacije zidnih punjaca i kablova od najpoznatijih proizvodaca kao §to
su Schneider Electric, Circontrol, Etrel i Ensto.

Pored Siroke ponude zidnih punjaca i kablova za punjenje, takoder ve¢ dvije godine za redom
nudi povoljne tarife po kojim vlasnici elektri¢nih automobila mogu koristiti jeftiniju elektri¢nu
energiju tre¢inu dana (8 sati) za punjenje svojih automobila. U skladu sa odlukom regulatornog
tijela, ovu tarifu koristiti vlasnici ili zakupci elektri¢nih vozila - domacinstva, poduzetnici i
manje kompanije koje posjeduju ili aktivno koriste elektri€éni automobil kroz najam.
Distribucijska tarifa za kucanstva je oznaCena kao D27d, dok tarifa za poduzetnike 1 male
kompanije nosi oznaku C27d. Posebna dvotarifna stopa namijenjena je za sve tacke potroSnje
kod kucanstva 1 male kategorije pretplatnika, gdje se dokazuje vlasnistvo i/ili upotreba imovine
(npr. leasing) za elektromobilna vozila - kao dokaz dovoljna je, npr. kopija velike tehnicke
dozvole, fakture, ugovora o leasingu ili ugovora o zajmu.

Jeftinija tarifa je ograni¢ena na trajanje najmanje osam sati, izmedu 18:00 1 8:00 sljede¢eg dana.
Vrijeme 8-satnog napajenja je regulirano od strane nadleznog distributera (snabdjevaca).
Domacinstva mogu koristiti jeftinu elektricnu energiju za sve svoje potroSace, dok male
kompanije mogu koristiti jeftinu elektricnu energiju samo za elektricne automobile 1 to u
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vrijeme punjenja elektricnog automobila, jer moraju zadovoljavati uvjet tarife C27d da punjac
mora biti napajan odvojenim vodom i o€itavan zasebnim mjernim uredajem.

6.2.3 Innogy RWE, Njemacka

Innogy SE je energetska kompanija sa sjediStem u Essenu, Njemacka i podruznica je RWE.
Vodeca je njemacka energetska kompanija s prodajom od oko 44 milijardi eura (2016.), sa vise
od 40.000 zaposlenika, 23 miliona klijenata i aktivnostima u 16 europskih zemalja . Najvaznija
trziSta su Njemacka, Velika Britanija, Holandija i Belgija, kao 1 neke zemlje srednje i
jugoistoéne Europe, posebno Ceska, Madarska i Poljska. Sa proizvodnjom elektriéne energije
iz obnovljivih izvora energije ukupnog kapaciteta od 3,7 gigawata takoder djeluje i izvan tih
podruéja, npr. u Spaniji, Italiji i regiji MENA (Bliski Istok, Sjeverna Afrika). Kao inovator u
elektromobilnosti, Innogy je zastupljen u medunarodnim centrima ove tehnologije kao §to su
Silicijska dolina, Tel Aviv, London i Berlin. Innogy koristi $iroki know-how svojih energetskih
inZenjera 1 partnerskih inzenjera digitalnih tehnologija koji su udruzeni u obliku start-upa pa
sve do velikih tehnoloskih konzorcija.

U cijeloj Europi, Innogy mreza ima ukupnu duzinu od 574.000 kilometara. Distributivne mreze
koje se nalaze u grupi Innogy u decembru 2016. godine prostirale su se u pet zemalja i sastojale
se od Cetiri petine mreza elektricne energije i jedne petine plinovoda.

Innogy trenutno snabdjeva oko 16 miliona potrosaca elektri¢ne energije i 7 miliona kupaca
plina na jedanaest europskih trzista. Sto se ti¢e prodaje i broja kupaca, trenutno su jedan od
najvecih dobavljaca elektri¢ne energije i plina u Njemackoj, Holandiji, Velikoj Britaniji, Ceskoj,
Madarskoj i Slovackoj.

Innogy je jedan od najvecih operatora u Europi s morskim vjetroelektranoma s instaliranim
kapacitetom ve¢im od 900 MW i sa kopnenim vjetroelektranoma s vise od 1900 MW. Njihov
cilj je brzo daljnje $irenje obnovljivih izvora energije, samostalno i sa partnerima. Trenutno su
fokusirani na Sirenje proizvodnje na kopnu i1 na moru. Takoder planiraju uéi u nove regije kao
Sto su SAD kao i u nove tehnologije, kao Sto je izgradnja velikih solarnih elektrana.

Innogy radi na budu¢im tehnologijama za energetski sektor. U mnogim organizacionim
dijelovima kompanije, zaposlenici istraZuju i razvijaju inovativne proizvode i usluge. U innogy
Innovation Hub-u, vise od 130 internih i vanjskih stru¢njaka rade na poslovnim modelima
buduénosti. Osim toga, medunarodno saraduje sa start-upima i prisutstvuje s vlastitim
inovacijskim timovima u Silicijskoj dolini, Tel Avivu, Londonu i Berlinu. innogy ulaze u
obecavaju¢e mlade kompanije Sirom svijeta i pokrenuo je investicijski program od 130 miliona
eura putem svoje kompanije ,,innogy corporate ventures GmbH*.

Angazman Innogy u elektromobilnosti datira jos§ od kraja 60-ih godina proslog stoljeca kada se
RWE ukljucio u razvoj elektricnih automobila i baterija te je 70ih i 80ih godina imao ¢ak i
vodecu ulogu u razvoju elektromobilnosti. U pocetku je fokus bio na komercijalnim vozilima.
Zajedno s Bosch-om, MAN-om i VARTA-om, RWE je ve¢ 1970. godine predstavio autobus
na elektri¢ni pogon. Baterija je tada bila smjeStena u vlastitu autobusku prikolicu. Prva redovna
e-Bus liniju uspostavljena je 1982. godine u Mdnchengladbachu uz aktivnu podrsku jedne od
tadasnjih podruznica RWE.
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Jedan od najpoznatijih primjera u sektoru putnickih automobila je "CitySTROMER", koji je
RWE razvio zajedno s partnerima pocetkom 80-ih na temelju VW Golfa, a zatim i sportski
model ,,P6hlmann EL*“. Medu prvih osam elektri¢nih automobila, njih 7 je razvijen od strane
RWE i njegovih podruznica.

Danas se u podruc¢ju elektromobilnosti Innogy u potpunosti oslanja na obnovljive izvore
energije. Jedno od rjeSenja koje je Innogy razvio za punjenje elektri¢nih automobila kod kuce
omogucava koriStenje vlastitih solarnih panela u domacinstvima. Kutija za punjenje na ulazu u
kucu kucanstva ili garaze osigurava elektri¢ni automobil sa elektriénom energijom kad god je
parkiran. U kombinaciji s solarnim sistemom na krovu, jedinicom za pohranu energije i innogy
SmartHome proizvodima, mobilnost postaje joS efikasnija 1 ekoloski prihvatljiva. Ovisno o
intenzitetu sunceve svjetlosti, a time i od proizvodnje elektricne energije, inteligentna kuc¢na
jedinica kontrolira da 1i rade kucanski aparati ili se dopunjuje akumulatorska baterija ili
elektri¢ni automobil.

Kada se radi 0 javnim punionicama, Innogy je zajedno sa vise od 100 partnera izgradio jednu
od najvecih mreza punionica u Europi, a koja je najgus¢a u Njemackoj. Innogy ePower klijenti,
mogu koristiti cijelu mreZu Innogy stanica i pridruZenih eRoaming partnera. Samo partnerska
mreza u Njemackoj ima vise od 2.200 tacki za punjenje i raste stalno. Koristi se samo elektricna
energija iz obnovljivih izvora energije. Sirom Europe, mreza punionica obuhvata vise od 4.900
tacaka punjenja (podatak od decembra 2015.). Da bi se napunio elektri¢ni automobil nije
potrebno imati ¢ak ni ugovor sa Innogy. Umjesto toga, moguce jednostavno platiti PayPalom
servisom ili kreditnom karticom. Sve tacke/stanice za punjenje (ukljucujuéi sve informacije o
besplathom eCharge aplikacijom za pametne telefone se moze jednostavno pronaci sljedec¢u
stanicu za punjenje, brzo je iskljuciti i nadgledati proces punjenja. Na kupcu je da odluci da li
¢e platiti putem ePower osnovnog ugovora ili fleksibilno i bez ugovora direktno putem kreditne
kartice ili PayPal-a. Automatsko zakljuavanje i blokada uti¢nica osigurava da se vrijeme
punjenja iskoristi za druge stvari.

Ako je kupac vlasnik inteligentnog kabla za punjenje (plug & charge) ili elektricnog vozila s
ISO standardom 15118, onda je to jos jednostavnije. Sa tarifom ePower basic potrebno je samo
kablom povezati vozilo s punjac¢em 1 proces punjenja automatski odmah zapocinje. Broj
kupcevog ugovora automatski se prenosi u stanicu za punjenje.

Svojim poslovnim kupcima Innogy takoder pruza prilagodena rjesenja za elektromobilnost a
iskustva tehnoloSkog partnera su stecena u saradnji Sa kompanijama kao §to su Daimler, BASF,
ALDI SUD ili Tank & Rast. Innogy nudi kompletnu paletu usluga: od infrastrukture za punjenje,
preko isporuke zelene elektricne energije do inteligentnih sistema naplate. Najpoznatije su
innogy stanice za punjenje i punjaci koji rade brzo i pouzdano, te dopustaju uskladenu naplatu.
Innogy sistemska rjeSenja su najviSeg tehni¢kog standarda i nude brojne funkcije i pametne
usluge.

Prije dizajna i ponude individualnih IT rjeSenja za nove poslovne i usluZzne modele, Innogy
savjetuje svoje poslovne klijente o odabiru optimalnih lokacija za instalaciju tehnicke
infrastrukture. Kao struénjak u podruéju elektromobilnosti Innogy podrzava izgradnju
odgovarajuce infrastrukture za punjenje i prati klijente tokom svih faza:

o Konsalting i planiranje
e Postavljanje 1 pustanje u pogon tehnologije punjenja
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e Pracenje operativnog rada (ukljucujuéi i pruzanje podataka o potrosnji)
e Odrzavanje i popravak

Kroz blisku saradnju s proizvodacima automobila, Innogy mozZe osigurati da svi modeli e-
automobila na trziStu budu kompatibilni s njihovim punja¢ima. S Daimlerom su razvili ISO
standard 15118, koji omogucuje e-vozilima da komuniciraju direktno s stanicom za punjenje i
tako, na primjer, razmijene podatke o pretplatniCkom ugovoru korisnika ili fakturi za punjenje.

Innogy osigurava rjeSenja za kompanijske flote vozila, u okviru kojih se postavljaju punionice
u kompanijama te pruzaju inteligentne IT usluge i ostali servisi. Tako, izmedu ostaloga
kompanije mogu upravljati potroSnjom u sluzbenim vozilima putem sistema za upravljanje
voznim parkom (Fleet Management System), bez obzira na to da li zaposlenici dopunjuju vozila
u unutar kompanije ili na dislociranim javnim punionicama.

U okviru rjesenja za kompanijske flote Innogy omoguéava i punjenja privatnih automobila koje
koriste zaposlenici. S inteligentnom uslugom ,,innogy eOperate®, registruju se sva punjenja i
mogu se jednostavno integrirati u postojece procese naplate, na primjer putem postojeceg
sistema za upravljanja voznim parkom kompanije. Bez obzira da li je u pitanju cijela flota
vozila ili privatna vozila zaposlenika, inteligentni servis ,,innogy eOperate* nudi, na primjer,
moguénost dodjeljivanja nazivnih optere¢enja za pojedinacna vozila, integraciju u sistem
upravljanja voznim parkom i nadzor punjenje vozila.

,Innogy eOperate* se sastoji od tri modula:

e eOperate connect povezuje tatke punjenja mobilnim telefonom s IT sistemom. Ova
je veza preduslov za sve IT usluge, na primjer automatska odrzavanja.

e Pomocu eOperate control moguce je upravljati osnovnim funkcijama stanica za
punjenje, na primjer, odabir moguénosti iskljucivanja.

e Uz eOperate upgrade moguce je jednostavno prosiriti funkcionalnosti eOperate
servisa. Na taj nacin se pristupa tatno onim uslugama i servisima koje su potrebne za
rad infrastrukture za punjenje.

Neka od specificnih rjeSenja za punjenje e-vozila koja omogucava ,,innogy eOperate” su
prikazana u nastavku.
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»ESTATION SMART* — INTELIGENTNI PUNJAC

Zaposlenici se identificiraju na eStation smart putem aplikacije ili RFID
kartice. To zna¢i da se naplata obavlja direktno u kompanijskom
administrativnom sistemu naplate. U ovom slucaju se, automatski mogu
izraCunati finansijske olakSice za zaposlenika

e 2 tacke punjenja, maksimalna snage punjenja 22 kW izmjeni¢ne
struje (AC) po tacki punjenja
e Istovremeno punjenje dva vozila
e Povezivanje s innogy IT-Backendom putem mobilnog radija
e Pracenje procesa punjenja i stanja uredaja
e Kontrola pristupa putem smartphone aplikacije ili ¢itaca RFID-a
e Naplata na temelju ugovora ili direktnog placanja
e cStation smart nudi prostor za logotip, oglasavanje ili
individualni dizajn.

Slika 37. ,,Estation Smart“-Inteligentni punja¢ kompanije RWE Innogy

,EBOX SMART* - BRZI ELEKTRICNI PUNJAC

eBox smart prepoznaje korisnika putem aplikacije ili RFID ¢ipa. To znaci
da se naplata moze prenijeti direktno u kompanijski interni sistem za
upravljanje punjenjem.

e Brzo punjenje s 22 kW (do 10x brZe od normalne kuéne uticnice)
e Vrijeme punjenja cca. 60 minuta - pri maksimalnom izlazu
(ovisno o kapacitetu baterije 1 kapacitetu punjenja elektricnog

vozila)

e Prostorno Stedljivi, kompaktni dizajn 1 jednostavna montaza na
zid

e Kontrola vremena otvaranja i vremensko ogranicenje procesa
punjenja

e Aktivacija putem aplikacije, telefonske linije, RFID Kartice,
inteligentnog kabla za napajanje, kuponskog koda ili direktnog
placanja

Slika 38. ,,Ebox Smart“-brzi elektri¢ni punja¢ kompanije RWE Innogy
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wESTATION SMART MULTI QC20“ - STANICA ZA PUNJENJE

Moze se kombinovati s AC tatkom punjenja

Trajno instalirani DC kablovi za punjenje za razliCite vrste
opterecenja

Integrisan u Innogy pozadinski IT sistem i prikaz informacija o
stanju punjenja na displeju

Vise korisnika moze istovremeno pristupiti punjenju e-vozila
Razli¢iti korisnici automatski se prepoznaju i dodjeljuju im se
pripadne tarife i na¢ini punjenja

Slika 39. ,,Estation Smart Multi QC20“-stanica za punjenje kompanije RWE Innogy

»ESTATION SMART MULTI QC45“ - TURBOPUNJAC

innogys robusna multistanica za AC and DC punjenje. eStation smart multi QC45 omogucava
napajanje istosmjernom i izmjeni¢nom struje na samo jednom stubu za punjenje. Zahvaljujuci
robusnom kucéistu IP54, eStation smart multi QC45 moze se jednostavno postaviti u vanjski
prostor. Zahvaljuju¢i unutarnjem grijanju takoder radi na ekstremnim temperaturama.

e

e
i

YOUR

Visestruki korisnici mogu istovremeno prikljuciti vozila
za punjenje.

Razliciti korisnici automatski se prepoznaju i dodjeljuju
nacini punjenja.

Pojedinacna konfiguracija sistema punjenja za AC i DC
punjenje

DC punja¢ CCS i opcionalni CHAdeMO

Moze se kombinovati s AC tatkom punjenja

Trajno instalirani DC napojni kablovi za razlicite tipove
opterecenja

Integracija u Innogy pozadinski IT sistem i prikaz
informacija o procesu punjenja na displeju

Uti¢nice od 22 kW ili kabal od 43 kW

Paralelno punjenje (jedna tacka punjenja DC + jedna tacka
punjenja AC)

Pristup putem razli¢itih postupaka autorizacije

Moguce individualizirano brendiranje

Slika 40. Estation Smart Multi QC45“-turbopunja¢ kompanije RWE Innogy
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6.3 ANGAZMAN ELEKTROPRIVREDNIH KOMPANIJA 1IZ
REGIJE

U Hrvatskoj trenutno uslugu punjenja pruzaju Hrvatski telekom d.d i HEP., koji omoguc¢avaju
pristup vecini javno dostupnih punionica. Za ocekivati je da ¢e se s razvojem trziSta
elektromobilnosti u Hrvatskoj poceti pojavljivati i novi pruzaoci usluga punjenja elektri¢nih
vozila. Pored pruzalaca usluga punjenja, u sistemu puni.hr su takoder prikazane i lokacije
privatnih lica, koji korisnicima elektri¢énih vozila omogucavaju punjenje na vlastitim
uticnicama. U ve¢i slucajeva radi se o pojedincima koji su i sami korisnici elektriénih vozila ili
pak ugostiteljskim objektima, koji su prepoznali potrebe svojih gostiju koji posjeduju elektri¢na
vozila. Prilikom kori$tenja njihovih uti¢nica potrebno je znati da to nije javno dostupna usluga
te je pristup istoj omoguéen u skladu s uvjetima pojedina¢nih vlasnika. Zbog toga je prije
svakog punjenja na takvim uti¢nicama potebno s vlasnikom prikljucka provjeriti uvjete pristupa.

U Sloveniji uslugu punjenja elektri¢nih vozila nudi nekoliko razli¢itih pruzalaca usluga s vise
ili manje razvijenom mreZom punionica, odnosno pristupom istoj. Preporuceno je da se kod
svakog pruzaoca usluga korisnik informise o mogu¢im nacinima identifikacije, kao i 0 postupku
dobivanja identifikacijske kartice koja je potrebna za punjenje na veéini punionica.

U Srbiji 1 Crnoj Gori uslugu punjenja elektriénih vozila jo§ uvijek niko ne nudi.

6.3.1 HEP, Hrvatska

Analizirajuéi iskustva susjednih zemalja po pitanju elektromobilnosti te moguénosti apliciranja
za finansiranje projekata razvoja elektromobilnosti iz fondova EU, Hrvatska Elektroprivreda
(HEP) definisala je svoju ulogu u razvoju elektromobilnosti u Hrvatskoj, te izgradila viziju
postati vodeca u razvoju infrastrukture za punjenje elektri¢nih automobila. HEP je nacionalna
energetska firma, koja se viSe od jednog stolje¢a bavi proizvodnjom, distribucijom i
snabdjevanjem elektricnom energijom, a u posljednjih nekoliko decenija i distribucijom i
snabdjevanjem kupaca toplinskom energijom i prirodnim plinom.

Elektromobilnost je projekat koji je dio ukupnog HEP-ovog nastojanja da u svoje energetske
objekte ugradi najbolje i najnovije tehnologije u pogledu zastite okolisa i odrzivog razvoja.
Aktivnosti vezane za elektromobilnost u HEP d.d. su pokrenute od strane HEP Opskrba, a sada
se vode kao projekat koji je organizacijski pozicioniran u Razvoju. Takva pogodnost osigurava
da se projekti izgradnje DC punionice subvencioniraju sa velikim procentom od 85 % od strane
EU fondova. U buducnosti bi se aktivnosti trebale vratititi u Opskrbu ili izvrSiti formiranje
posebne firme-kéerke za elektromobilnost.

HEP putem projekata elektromobilnosti, pod nazivom ELEN, promoviSe izgradnju
infrastrukture za punjenje elektricnih automobila baziranu na naprednim elektroenergetskim
mrezama $to podrazumijeva integraciju veceg broja distribuiranih izvora elektri¢ne energije te
poticanje punjenja elektricnih automobila u periodima povecane proizvodnje elektricne
energije iz obnovljivih izvora energije. ELEN je razvojni projekat HEP Grupe putem kojeg
HEP Grupa nastoji biti u korak sa energetskom strategijom EU. Cilj projekta elektromobilnosti
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je da se u saradnji sa partnerima napravi infrastruktura punionica koja ¢e se povezati sa
evropskom mreZom punionica elektri¢nih vozila, §to podrazumijeva kompletan servis punjenja
elektri¢nih automobila te ¢itav niz pratecih usluga, koje omoguéavaju nova radna mjesta. EU u
buducénosti ima za cilj omoguciti "roaming" za elektri¢na vozila koja iz Europe dolaze ili su u
prolazu kroz Hrvatsku. Projektom elektromobilnosti HEP svojim kupcima zeli osigurati
dodatne usluge, dobiti nove kupce, dok razvoj napredne infrastrukture treba osigurati "skladista
energije" te istovremeno kupcima omoguciti punjenje vozila po najpovoljnijim tarifama. Za
vrijeme trajnja EU projekta usluga punjenja e-vozila se ne naplacuje, ali se koristi RFID kartica
za identifikaciju, kontrolu nad punionicom, odnosno za aktivaciju usluge punjenja.

HEP je 2012. godine potpisao sporazum o poslovnoj saradnji na izgradnji infrastrukture za
punjenje elektriénih vozila sa kompanijom DOK-ING - hrvatskog proizvodaca elektri¢nih
vozila. Takav sporazum je otvorio vrata elektricnim vozilima u Hrvatskoj zahvaljujuéi izgradnji
infrastrukture, odnosno punionica za elektri¢cna vozila. Kompanija DOK-ING je odlucila
napraviti konverziju vozila HEP-ovog voznog parka iz konvencionalnih vozila u elektri¢na.
Hep sada u svom voznom parku ima 22 elektri¢na vozila od ¢ega 17 vozila se koristi za potrebe
regionalnih Elektri ( elektrodistributivne podruznice).

HEP kontinuirano i marketinski podrzava projekat elektri¢cnih vozila. U septembru 2016.
godine HEP je dao potporu projektu firme Eco Group pod nazivom ,,srijedom na struju®, koji
svake srijede od 10 do 16 sati gradanima omogucuje besplatnu voznju u elektricnoj replici
Forda model T rutom kroz centar Zagreba. Glavni cilj takvog projekta je promocija
elektromobilnosti i odgovornosti prema okoliSu. Sa druge strane, ovaj projekt gradu Zagrebu
donosi jedinstvenu atrakciju koja dodatno obogacuje turisti¢ku ponudu grada.

Elektri¢na vozila koja se pune na HEP-ovim punionicama Koriste iskljucivo elektri¢nu energiju
dobivenu iz obnovljivih izvora energije §to HEP garantira TUV SUD certifikatom za
proizvodnju iz obnovljivih izvora energije, a kojim su certificirane sve HEP-ove hidroelektrane.

HEP punionice postavlja u javne garaze, trgovacke centre, uredske zgrade i sl. U okviru
projekta ELEN HEP ima sklopljen sporazum sa Gradom Zagrebom o saradnji na pilot projektu
poticanja izgradnje infrastrukture za napajanje elektri¢nih vozila u gradu Zagrebu. Pored
Zagreba u projekte elektromobilnosti uklju¢eni su i drugi gradovi u Hrvatskoj kao i
komunalana preduzec¢a. Vaznost saradnje sa lokalnim samoupravama izuteno je vazna obzirom
da je za izgradnju jedne punionice neophodno izvrSiti pripremu posebnih geodetskih podloga
na lokacijama na kojima je planirano postavljanje punionica te izraditi idejni projekat. Takoder,
neophodno je obezbijediti zahtjev za izdavanje prethodne elektroenergetske saglasnosti, te
Ugovora o priklju¢enju kao i Ugovora o pravu sluznosti. Saradanjom HEP-a sa gradovima
ostvaruje se zajednicka promocija i grada i HEP Grupe. Kada su u pitanju prikljuccei na mrezu,
HEP obezbjeduje koordinaciju sa HEP ODS-om .

Takode, HEP posredstvom saradnje sa HEP Trgovinom ima mogucénost pruZiti pomo¢ u
sklapanju ugovora o otkupu elektri¢ne energije sa neovisnim proizvodac¢ima koji nisu u sistemu
poticanja.

Kako je prica o elektromobilnosti jo§ u zacetku, HEP nastoji uticati na zakonske regulative koje
se ticu pitanja elektromobilnosti, a sve u cilju pojednostavljenja procedura 1 izgradnje punionica
za elektricna vozila. Tako je izmedu ostalog dobiveno rjeSenje ministarstva graditeljstva i
prostornog uredenja o tipskom rjeSenju za punionicu ELEN.
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Karakteristike ELEN punionica za elektric¢na vozila

ELEN stanica za punjenje elektri¢nih vozila 2 x 22 kW

Stanica za punjenje je opremljena s dvije utinice, koje omogucuju istovremeno
punjenje dvaju elektricnih vozila

Svaki trofazni prikljucak tipa 2 moze napajati vozila s maksimalnom snagom od 22kW
(400 V AC trofazne — 32A) za tzv. "brzo punjenje”. Komunikacija s vozilom je u
"Modelu 3" putem PWM (Pulse Width Modulation).

Svaka uti¢nica je opremljena odgovaraju¢im zaStitama, magnetotermickim MCB 1
diferencijalnim RCD.

Trofazne uti¢nice tipa 2 su opremljene odgovaraju¢im Sweeling Cover sa vijkom koji
sprijeCava umetanje utikaca kod izostanka autorizacije korisnika.

Trofazne uti¢nice tipa 2 opremljene su sistemom za zaklju€avanje uti¢nice koji
sprje¢ava vadenje utikaca u odsutnosti autorizacije korisnika.

Fiskalni broja¢ MID broji isporu¢enu energiju u vozilo na svakom prikljucku.
Elektroni¢ki modul sa mikroprocesorom vodi funkcije i komunikaciju utiénice sa
vozilom i sa korisni¢kim suceljem.

Specificni modul upravlja putem PWM derating fukcije, za pregovaranje raspolozivog
napona.

Proizvod je u skladu sa zahtjevima u IEC 61851-1, IEC 61851-22, IEC 69-9, moguce
ZEReady?2

Stanica za punjenje je opremljena korisnickim suceljem i vezom sa kontrolnim centrom:

Identifikacija korisnika putem RFID Kkartica 14443-/ B l1li (opcionalno) tipka za
pocetak/zaustavljanje punjenja

Prikazivanje na LCD zaslonu 2x20 za informacije koje se odnose na: izbor uti¢nice,
status punjenja (trenutna snaga, izlazna snaga, itd ...), anomalije, itd. ...

Autorizacija korisnika kod vadenja utikaca i dosljedno puStanje sistema za
zakljucavanje uti¢nice.

Komunikacija putem GPRS mreZe / Lan s upravljackim centrom za preuzimanje bijele
liste/crne liste i za prijenos podataka o ciklusima punjenja.

Upravljanje rezervacijom prikljucka, putem WEB/ SMS usluge.

ZE-Ready? stanice:

Stanica za punjenje je osmisljena kako bi bila opremljena s trofaznom diferencijalnom
zaStitom tipa B - 30mA
elektroni¢ki modul "otkrivanje zalijepljenih kontakta sklopnika" sprijecava da se utikac
izvuce iz uti¢nice u slucaju u kojem je, zbog neuspjeha sklopnika, uti¢nica pod naponom.
stanica za punjene je dizajnirana za moguénost opremanja

o uti¢nica tipa 2 magnetotermicka zastita, D32 4P

o uti¢nica tipa 3a magnetotermicke zastite D16 2P
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Slika 41. 1zgled ELEN punionica

Tabela 13. Vrijeme potrebno za punjenje elektri¢nih vozila

VRIJEME
PUNJENJAS NAPON / MAX STRUJA| NAPAJANJE

Sporo punjenje )

(kod kuce) 6-8 h 230V AC/16A 3,7 kW (1)
Sporo punjenje )

(kod kuce) 2-3h 400 V AC /16A 11 kW (3f)
Brzo punjenje 1-2h 400 V AC /32A 22 KW (3f)

Ultra brzo 15-30 min | 400-500 \V DC/100-125A | 50-100 kW (DC)

punjenje

ELEN punionice elektri¢énih vozila omogucavaju punjenje izmjeni¢nom jednofaznom i
trofaznom strujom, kao i punjenje istosmjernom strujom.

ELEN punionice su povezane sistemom za nadzor i upravljanje punionicama za elektri¢na
vozila (eng. EVMS- Electric Vehicle Management System) koji je odvojen od
SCADA/DMS/AMR/AMI i sli¢nih sistema, ali jea sli¢ne arhitekture. Za sada nije izvrSena

® Vrijeme punjenje zavisi od snage ispravljaca u vozilu.
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integracija EVMS sistema sa ostalim nabrojanim sistemima, ali ¢e se to u buducnosti vjerovatno
raditi. HEP integriSe svoje punionice u sisteme nadzora i upravljanja putem GPRS tehnologije. .

Dva projekta DC punionica koji se finansiraju kroz EU fondove su : EAST- E i NEXT- E.
Ostale AC punionice se realizuje kroz druge projekte saradnje sa lokalnim zajednicama, ili
samostalno.

EAST-E i NEXT-E projekat

HEP je 2016. godine, kao dio medunarodnog konzorcija, uspjesno aplicirao na sredstva EU za
finansiranje projekata elektromobilnosti iz programa Instrument za povezivanje Europe (eng.
Connecting Europe Facility — Transport, CEF-Transport). Program CEF predstavlja ciljanu
investicijsku infrastrukturu finansiranja promovisanja rasta, zaposljavanja i konkurentnosti na
europskom nivou. Na ovaj nacin zapocet je projekat EAST-E sa predvidenim trajanjem do
kraja 2018. godine. Vrijednost projekta je 5,05 miliona eura a u projektu pored HEP-a
udestvuju E.ON grupa (Zapadoslovenska energetika iz Slovacke, E.ON Ceska Republika) te
GO4 (Slovacka). Projekat je podrzan od strane globalnih proizvodaca vozila — BMW, Nissan i
Renault, te E.ON Madarska, Ministarstvo infrastrukture Republike Slovenije, Predsjednice
Republike Hrvatske, Ministarstva gospodarstva, turizma i poduzetniStva Republike Hrvatske,
Fonda za zastitu okolisa i energetsku u¢inkovitost, Autocesta Rijeka-Zagreb i Hrvatskih cesta,
INA-g, TIFON-a, MZLZ-a i HZ infrstrukture, 10 razvojnih agencija Republike Hrvatske te 5
najvecih gradova na trasi projekta u Republici Hrvatskoj.

Projekat EAST-E obuhvata postavljanje 57 multi-standardnih brzih punionica snage 50kW za
elektricna vozila na podrucju ,,kohezijskih zemalja“ - Hrvatske (27 punionica), Slovacke (15) 1
Ceske (15). Kohezijski fond je namjenjen drzavama ¢lanicama ¢&iji je bruto nacionalni dohodak
po stanovniku manji od 90% prosjeka Evropske Unije. Cilj mu je smanjiti ekonomske i
socijalne nejednakosti i promicati odrzivi razvoj. Za razdoblje 2014.-2020., Kohezijski fond
odnosi se na Bugarsku, Hrvatsku, Kipar, Cesku, Estoniju, Gr¢ku, Madarsku, Latviju, Litvaniju,
Maltu, Poljsku, Portugal, Rumuniju, Slovacku i Sloveniju. Kohezijski fond dodjeljuje ukupno
63,4 milijardi eura za aktivnosti kategorijama trans-evropskih prometnih mreza. Cilj izgradnje
punionica u okviru ovog projekta jeste proSirenje postoje¢e mreze punionica u Sloveniji,
Austriji, Njemackoj, Slovackoj i Ceskoj te omoguéavanje prekograni¢nih putovanja od
Atlantika i Sjevernog mora do Sredozemlja te na istok prema Poljskoj, Ukrajini i BiH. Projekat
je fokusiran 1 na intermodalnost, kombiniranje viSe vrsta prijevoza, na 20 lokacija zracnih luka
(Zagreb, Prag, Bratislava) i zeljeznic¢kih kolodvora. Projekt EAST-E daje usmjerenje javnim i
privatnim sudionicima u razvoju elektromobilnosti S§to daje osnovu za precizno i optimalno
planiranje daljnjeg razvoja trzista, implementacije infrastrukture, te u konacnici zadovoljstvo
korisnika. Projekat zadovoljava osnovne potrebe kohezijskih zemalja poput razlike u zrelosti
infrastruktura i potreba potrosaca, kompatibilnosti i roaming funkcionalnosti sa postoje¢im
mrezama te end-to-end poslovne ponude i ICT sisteme koji zadovoljavaju ocekivanja krajnjih
korisnika usluga. Projekat trenutno objedinjuje obje uloge: CPO- Charge Point Operator i
EMSP- E mobility Service Provider.
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HEP bi putem projekta EAST-E trebao obezbjediti nabavku, instalaciju te pustanje u rad 27
multi-standardnih rapidnih punionica na Cesto posjeéivanim lokacijama kao i nabavku,
instalaciju i pustanje u rad ICT rjeSenja za upravljanje punionicama, sistemom naplate,
geolokacijom punionica za korisnike kroz web i mobilne platforme. Pored toga, u okviru ovog
projekta planirana je i uspostava roaming platforme sa 11 zemalja Sto bi trebalo omoguditi
slobodan prolaz vozaca te upotrebu/naplatu HEP usluge stranim vozacima. Projekat EAST-E
doprinijeti ¢e izgradnji konkurentske pozicije HEP-a na trzistu te doprinijeti ubrzanju razvoja
trziSta u Hrvatskoj 1 EU. Ucestvovanje u izgradnji infrastrukture punionica HEP-u omogucava
adekvatno planiranje optere¢enja mreze u buducnosti.

Pocetkom 2017. godine HEP je kao dio konzorcija, kojeg jo§ ¢ine E.ON grupa
(Zapadoslovenska energetika iz Slovacke, E.ON Ceska Republika, E.ON Madarska, E.ON
Rumunjska), MOL grupa (podruznice iz Sest drzava), PETROL (Hrvatska i Slovenija), Nissan,
BMW, uspio dobiti jo$ jedan projekat za razvoj elektromobilnosti finansiran od strane EU, pod
nazivom NEXT -E. Trajanje projekta predvideno je do kraja 2020. godine a projekat je takode
finansiran iz programa CEF. Ukupna vrijednost projekta iznosi 18,84 miliona eura za
postavljanje ukupno 222 multi-standardnih brzih punionica (50kW) i 30 ultra-brzih punionica
(150-350 kW) za elektri¢na vozila na vaznim prometnim koridorima, ukljucujuéi i neke iz
Transeuropske prometne mreze (TEN-T). Cilj projekta je stvaranje infrastrukture punionica za
elektriéna vozila u Hrvatskoj, Ceskoj, Slovackoj, Madarskoj, Sloveniji i Rumunjskoj. Clanovi
konzorcija bi kroz medusobnu saradnju, koriste¢i znanje i stru¢nost iz podrucja elektri¢ne
energije, nafte i plina te proizvodnje opreme i automobila, trebali kreirati medusobno
kompatibilnu i nediskriminirajuéu mrezu punionica za elektricna vozila kao alternativu za
postojeéu mrezu benzinskih stanica. Takoder vaznost projekta ogleda se i u daljem kreiranju
planova i strategija koji se odnose na infrastrukturu punionica elektri¢nih vozila u istocnoj
Europi, nacionalnim planovima za elektromobilnost i strategijama Sirenja elektri¢nih vozila u
regiji kao i1 razvoj odrzivih rjeSenja za punjenje vozila. Projekat NEXT-E podrazumijeva i
uvodenje inovativnih poslovnih procesa i potroSackih paketa s ciljem smanjenja ovisnosti o
nafti a sve u cilju smanjenja emisija CO2 u Europi.

Glavne prednosti ovog projekta su :

e Podrska nacionalnim planovima za elektromobilnost i strategijama Sirenja elektri¢nih
vozila u regiji

e Razvoj odrzivih rjeSenja za punjenje vozila
e Procjena integracije obnovljive energije

e Uvodenje inovativnih poslovnih procesa 1 potroSackih paketa s ciljem smanjenja
ovisnosti 0 nafti

e Smanjenje emisija CO2 u Europi

e Uspostava saradnje s ministarstvima transporta, Evropskom komisijom i kreatorima
politika kako bi se osigurala primjena naucenog s ciljem uvodenja pan-kohezijske
infrastrukture za punjenje EV

e Predstavljanje najboljih strategija 1 pristupa infrastrukturi i koriStenju usluga
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e Podrska Sirenju koriStenja EV u regiji — spajanje zapadne i pan-kohezijske Evrope
predstavljaju¢i besprijekorno i ugodno iskustvo voznje na dugim relacijama, u
potpunosti temeljeno na elektricnoj energiji

e Provodenje mreznih planova i ICT studija kako bi se omoguéio pilot projekt
postavljanja brzih i ultra brzih punionica u dvije faze $to ¢e rezultirati pan-kohezijskim
planom 1 vodi¢em za Siroku upotrebu elektricnih vozila

6.3.2 Slovenija

U skladu s odredbama Zakona o energetiku, Distribucijski elektrooperacijski operator (SODO)
je, u saradnji s Ministarstvom za infrastrukturu Slovenije, uspostavio osnovnu infrastrukturu
brzih punionica za elektri¢ne automobile na slovenackim autocestama u okviru projekta pod
nazivom ,,Zeleni koridori“. Projekt je zapo¢eo 2014. godine, na temelju odluke Komisije EU.
U projektu sufinansiranom od strane EU instalirano je 26 postrojenja za brzo punjenje koje
korisnicima elektri¢nih vozila omogucavaju punjenje 50 kW DC te istodobno 43 kW AC.
Ukupna vrijednost izgradnje javne infrastrukture za punjenje elektri¢nih vozila iznosila je 2
milijuna eura pri ¢emu je SODO osigurao iznos od 1,38 milijuna eura, a preostalih 620.000
eura sufinancirano je od strane EU. Izgradnjom javne infrastrukture, Slovenija je postala jedna
od prvih zemalja u Europi koja ima autocestu koja je presla sa benzinskih stanica na punionice
za elektri¢na vozila. U projektu Zeleni koridori Slovenije, u pruzanju uvjeta za odabir
prikladnih lokacija za postavljanje brzih punionica za elektri¢na vozila, kao partneri projekita,
sudjelovali su i Dars, Petrol i OMV.

Projekat ,,Zeleni koridori“ Slovenije je dio projekta Central European Green Corridors
(CEGC), sto ukljucuje koridore u Slovackoj, Austriji, Njemackoj, Sloveniji i Hrvatskoj na
kojima je smjesteno ukupno 115 modernih punionica a na kojima je osigurana interoperabilnost
1 omogucena roaming usluga. Instalacija 26 postrojenja za brzo punjenje u Sloveniji zavrSena
je 1 stavljena u upotrebu 2015. godine. CEGC je zajednicki projekt izgradnje prekograni¢ne
infrastrukture za brzo punjenje elektri¢nih vozila koja povezuje Austriju, Slovacku, Sloveniju,
Njemacku i Hrvatsku. Konzorcij CEGC-a uspostavljen na osnovu poziva Trans-European
transport network (TEN-T) 2013. godine i proveden je uz pomo¢ Europske unije na podrucju
transeuropske prometne mreze. U realizaciji ovog projekta Koji je trajao do 2015. godine
ucestvovali su: VERBUND AG (koordinator projekta), Bayern Innovativ, BMW, Grad Zagreb,
Vlada Republike Slovenije i SODO d. o. O., GreenWay, Nissan, OMV, Schrack Technik,
SMATRICS, Renault-Nissan, VVolkswagen, ZSE.

Konzorcij CEGC osigurava interoperabilnost infrastrukture za naplatu te pruza roaming uslugu
kroz uspostavljeni sistem za punjenje elektri¢nih vozila. Placanje usluge punjenje elektricnih
vozila omoguceno je pomoc¢u RFID korisnicke kartice gdje korisnik elektricnog vozila sklopa
ugovor s pruzateljem usluga na SODO infrastrukturi za punjenje. Korisnici bez ugovornog
odnosa o pruZanju i naplati usluga mogu platiti uslugu punjenja prepaid karticom, koja je
dostupna korisnicima na svih 26 mjesta za brzo punjenje na benzinskim stanicama Petrol i
OMV. Cijenu naplate odreduje pruzatelj usluga Petrol d.d.
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Kako je djelatnost SODO-a u potpunosti regulirana, putem javnog poziva upravljanje
infrastruktrom za punjenje elektri¢nih vozila dodijeljeno je kompaniji Petrol. Na osnovu
ugovornog odnosa izmedu SODO i Petrol-a, kao pruzatelja usluga na infrastrukturi za brzo
punjenje elektri¢nih vozila SODO-a na autocestama u Sloveniji, Petrol se obavezuje na sljedece:

Osiguravanje kontinuiranog rada 1 dostupnosti punjaca;
Prikupljanje podataka o punjenju te obracun punjenja;

Pruzanje usluge roaming-a korisnicima infrastrukture za punjenje SODO putem
platforme Roaming, pruzanjem svih podrzanih funkcionalnosti definiranih u projektu
CEGC,

Osiguranje placanja izvrSene usluge naplate na mjeStu punjenja sa instrumentima
plac¢anja RFID identifikacijska kartica i prepaid kartica, Sto omogucuje koristenje brzih
punjaca i za korisnike bez ugovornog odnosa s pruzsteljem usluga;

Osiguravanje  interoperabilnosti  infrastrukture za naplatu  svih  partnera
Srednjoeuropskog projekta TEN-T CEGC u skladu sa uslovima Sporazuma o
konzorciju;

Pruzanje podataka vlasnicima infrastrukture za naplatu (parametri za naplatu u svrhu
izvjeStavanja, statistickih podataka, odrZzavanja, rada i razvoja distribucijske mreze);

Pla¢anje mreznih naknada, dopuna i doprinosa, u skladu sa raCunom za mrezarinu za
mjerna mjesta na 26 punionica;

Pruzanje pomoci korisnicima punionice (help-desk);
Nadogradnja ICT-a na punionicama, prema najnovijem tehnolo§kom razvoju;

Pruzanje informacija korisnicima o dostupnosti pojedinih punionica, rezervacijama i
neuspjeSnim punjenjima putem web servis za B2B preglednike i mobilne aplikacije.

PETROL je takoder duzan osigurati dodatne funkcionalnosti potrebne za punionicu prema
zahtjevima trziSta, provoditi periodicne preglede u smislu provjere funkcionalnosti svih
segmenata punionice tokom ciklusa punjenja te provoditi dodatne edukacijske 1 marketniske
aktivnosti kako bi se promovisala odrziva elektromobilnost.

Usluge punjenja elektriénih vozila su ponudene od strane nekoliko firmi sa viSe ili manje
razgranatim mreZama punjenja kao Sto su: Elektro Ljubljana, Petrol, DEM, Elektro Maribor,
Elektro Gorenjska, Elektro Celje i Elektro Primorska.
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Elektro Ljubljana

Elektro Ljubljana kao jedna od kompanija za distribuciju elektri¢ne energije’ obavlja nekoliko
mreznih aktivnosti i pruza Sirok spektar komercijalnih usluga vezanih za elektroenergetsku
infrastrukturu u srediSnjoj i jugoistocnoj Sloveniji. Elektro Ljubljana

Elektro Ljubljana je uspjesna kompanija u pruzanju efikasnog pristupa mrezi i komercijalnih
usluga, a sve zbog dobro organizovane strukture. Operator je elektroenergetske infrastrukture
koja se iznajmljuje pruzaocu javne komunalne usluge ( snabdjevacu), SODO, d.o.0 za kojeg
vr$i nekoliko usluga:

— odrzavanje elektroenergetske infrastrukture i organizacija hitne sluzbe

— upravljanje distributivnom mrezom elektri¢ne energije

— razvoj, planiranje i ulaganje u elektroenergetsku infrastrukturu

— pripremanje i upravljanje investicijama

— pracenje i odredivanje kvalitete snabdijevanja

— osiguranje usluga pristupa distributivnoj mrezi i drugih usluga korisnicima
— pruzanje drugih usluga u svrhe SODO-a

Elektro Ljubljana je jedan od vodecih pruzalaca usluga punjenja elektri¢nih vozila u Sloveniji
koje podrazumijevaju izgradnja i upravljanje javnim ili privatnim punionicama elektri¢nih
vozila, snabdijevanje, te izgradnju i informacije o instalaciji punionica.

Y e
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Slika 41. lzgled punionice Elektro Ljubljane

" Pojedinacne firme za distribuciju elektriéne energije (EDC) u Republici Sloveniji: Elektro Celje, d.d., Elektro
Gorenjska, d.d., Elektro Ljubljana, d.d., Elektro Maribor, d.d., Elektro Primorska, d.d. su potpisale ugovor o
koristenju elektri¢ne infrastrukture i pruzanju usluga operatoru distributivnog sistema.
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Elektri¢na vozila se mogu puniti na javnim punionicama ili na vlastitim privatnim punionicama
koje obezbjeduje Elektro Ljubljana.

Javne punionice se instaliraju tamo gdje postoji javni parking koji je dostupan, sa ili bez
moguénosti identifikacije. Za stanice koje zahtijevaju identifikaciju, korisnik se mora
prethodno registrovati pri ¢emu su upustva za koristenje najvece slovenacke mreze za punjenje
elektri¢nih vozila ,,Gremo na elektriko* (Pogon elektricnom energijom) dostupna na svakoj
stanici za punjenje a kako bi se u §to ve¢oj mjeri zadovoljile potrebe korisnika kreirana je web
stranica ( www.gremonaelektriko.si) te android aplikacija koje osiguravaju korisniku vrlo
jednostavnu registraciju za koristenje javnih punionica, mapu svih punionica i druge potrebne
informacije. Trenutno su parking mjesta za punjenje EV u Sloveniji besplatna, ali u buduénosti
¢e zavisiti od op¢inskih propisa. Ukoliko je korisnik u Zurbi, a punionica je zauzeta, moze se
ostaviti poruka sa kontakt detaljima ili vremenom povratka (ili koristiti aplikaciju
gremonaelektriko.si ) da bi se punjaci optimizirano i racionalno koristili.

Elektro Ljubljana nudi svoje usluge i u segmentu kuénih punionica elektri¢nih vozila. Prije
instalacije Elektro Ljubljana u nudi usluge ispitivanja elektri¢ne instalacije i prikljucaka,
ukljucujuci i kapacitet mreze. Ukoliko je postojeci kapacitet prikljucka na mreZu nedovoljan za
instalaciju punionice, Elektro Ljubljana pruza podrsku kroz aktivnosti za povecanje te pruza
usluge ispitivanja elektri¢ne instalacije 1 prikljucaka, ukljucujuéi i kapacitet mreze.

Gorenjske elektrane d.o.o.

Gorenjske elektrane su kéerka firma Elektro Gorenjske, jedne od 5 elektrodistributivnih
kompanija u Sloveniji. Gorenjske elektrane se bave proizvodnjom elektricne energije iz
distribuiranih izvora kao trzisnom djelatno$c¢u. Takoder se bave i biznisom elektromobilnosti
koji marketinski pozitivno utice na brend i donosi veci broj kupaca elektri¢ne energije. Trenutno
posjeduju oko 15 elektropunionica, kao i dva e-vozila u vlastitom voznom parku. Neke su
punionice preuzeli od Elektro Gorenjske, dok su neke samostalno izgradili. Ne postoji posebna
djelatnost unutar Gorenjskih elektrana koje se bave elektriénim vozilima, ve¢ na projektima
rade odredeni zaposlenici pored svog osnovnog opisa posla. Postoji 1 info broj koji omogucava
da korisnici dobiju odgovore na odredena pitanja i eventualne probleme.

Gorenjske elektrane su se kandidirale za EU projekat E-staza ¢iji je cilj uspostava platforme
punjenja u formi e-roaminga. Takoder su uéestvovale na Evropskoj sedmici mobilnosti koja je
organizovana u septembru 2017. godine na mjesnom trgu u gradu na sjeveru Slovenije Skofja
Loka, na taj nacin vrSec¢i promociju elektri¢nih vozila i osiguravajuéi stanovnicima da se bolje
upoznaju sa istim.

Dravske Elektrane Maribor (DEM)

DEM (Dravske Elektrane Maribor) sadrze osam hidroelektrana, tri male hidroelektrane i Cetiri
fotonaponske elektrane. Prosjecna godisnja proizvdonja DEM-a iznosi 2664 miliona kWh.

Projekat E-mobilnost kompanija HSE i Dravske elektrane Maribor je od velikog znacaja za
razvoj i promociju u oblasti energije, posebno obnovljive energije, transporta, i pametnih mreza.
Projekat je proaktivan i vodeci je u koriStenju zelene energije i njene promocije u svim
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oblastima zivota, ukljucujuéi transport. U DEM i HSE su svjesni socijalne odgovornosti i misije
u polju odrzivog razvoja.

Vladina agencija za klimatske promjene Slovenije je vodila projekat smanjenja oneci$¢enja Ciji
je glavni proizvoda¢ saobracaj dok je kasnije projekat nastavljen od strane Ministarstva
infrastrukture i prostornog uredenja. Prvobitno se pocelo sa malim koracima, postavljanjem
prvih nekoliko punionica, koje su se medutim pocele polako rasprostirati Sirom mreze.
Instalirane su 22 spore i tri brze punionice u okviru HSE grupacije pri ¢emu je samo jedna
punionica u vlasniStvu distributera Elektra Maribor. Uspostavljeno je srediSte upravljanja
punionica i razvijen odgovarajué¢i poslovni model. Pokrenut je internetski portal sa osnovnim
informacijama o elektromobilnosti ¢ija je uloga:

— Krajnjem korisniku predstaviti infrastrukturu za punjenje elektri¢nih vozila
— Na profesionalan nacin predstaviti razvojnu paradigmu elektromobilnosti u kontekstu
odrzivog razvoja
— Okupiti relevantne aktere u razvoju elektromobilnosti u Sloveniji (pojedinci, institucije,
kompanije, regulatori ...)
— Predstaviti dobre prakse iz inostranstva i povezati ih sa slovena¢kim zainteresovanim
stranama
— Predstaviti informacije 1 usluge za potroSace i korisnike doti¢ne infrastrukture
— Podizati svijest svih onih koji Zele ili trebaju viSe saznati o0 mogucénostima i prilikama
Ciste energije.
Kroz portal elektromobilnosti HSE i Dravska elektrana Maribor nudi se sveobuhvatna podrska
za donoSenje odluke, odabir i koristenje odgovarajuce infrastrukture. Uz pomo¢ eksperata
svjetske klase, najsavremenijih objekata i visokokvalitetnih usluga omogucen je jednostavan
prijelaz na elektri¢na vozila.

Petrol

Petrol je vodeca slovenska energetska firma i1 glavni strateski dobavlja¢ nafte 1 ostalih
energetskih proizvoda na slovenskom trziStu. Glavni smjer daljeg razvoja Petrol grupe je
uvodenje novih energetskih djelatnosti, posebno u oblasti prodaje plina, toplote i elektri¢ne
energije, ali 1 obnovljivih izvora dugoroc¢no gledano. Budu¢i da je elektromobilnost novi pristup
ekoloski prihvatljivoj mobilnosti, prate se najnovija dostignuca u tom polju i Petrol predstavlja
kljuénu ulogu u usvajanju masovne elektricne mobilnosti u Sloveniji.

Razvoj punionica elektricnih vozila je zapoceo jo§ 2012. godine. Petrol sadrzi 11 svojih
punionica sa 23 mjesta za punjenje, a u sklopu projekta ,,Zeleni koridori Slovenije®, koji je dio
projekta CEGC ( Central European Green Corridors), Petrol je preuzeo upravljanje 26 brzih
punionica na slovenskoj mreZi autocesta. U okviru projekta CEGC izgradeno je 115 modernih
punionica za brzo punjenje u srednjoevropskim zemljama (Slovacka, Austrija, Njemacka,
Slovenija i Hrvatska), koje pruzaju interoperabilnost i medunarodni hosting sistem. U Prilogu
1 Studije je dat cjenovnik usluga na Petrolovim punionicama, kao i cijene punjenja za Petrolove
korisnike na punionicama nekih od pruzatelja usluga punjenja u regionu.

Osim toga modelirana je pametna mreZa za punjenje koja osigurava korisnicima vecu kvalitetu
usluge 1 istovremeno mogucénost daljinske podrske. Petrol je imao udio u razvoju nacionalnog
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hosting sistema na portalu polni. si, koji omogucuje pristup do preko 100 elektri¢nih punionica
Slovenije.
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7 POTENCIJAL TRZISTA ZA ELEKTRICNA
VOZILA U BIH I NJEGOV UTICAJ NA
INTENZITET IZGRADNJE PUNIONICA

Svrha ovog poglavlja Studije je bila da se analizira potencijal
trzista elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini te na osnovu
toga pokusSaju predvidjeti potrebe za infrastrukturom za
punjenje elektricnih vozila a sve u kontekstu angazovanja EP
BiH kao pruzaoca usluga punjenja. Na pocetku poglavlja su
prezentirane dosadasnje aktivnosti u oblasti
elektromobilnosti u BiH te je konstatovano evidentno
kasnjenje u odnosu na razvijene zemlje Evrope i svijeta.
Podaci o stanju vozila u BiH koji su prezentirani u drugom
dijelu poglavlja jasan su indikator negativnog uticaja
saobraéajnog sektora na kvalitet zraka a postojece analize
ovog uticaja koje su radene na nivou pojedinih lokalnih
zajednica ukazuje na postojanje svijesti o potrebi uvodenja
alternativnih tehnologija. Uradena je analiza i usporedba
emisija izmedu koriStenja elektricnog vozila i dizel vozila. U
ovom poglavlju je takoder konstatovano nepostojanje
regulatornog okvira koji bi tretirao problematiku koriStenja
alternativnih goriva u saobradaju odnosno koriStenje
elektricnih vozila kao specificnog aspekta ove oblasti, sto je
jos jedan vazan aspekt za ocjenu potencijala domadeg
trzista elektromobilnosti. Na slican nacin se komentarise i
odsustvo podsticaja za kupovinu i koriStenje elektricnih
vozila u BiH. U nastavku poglavlja su identificirani trzisni
segmenti za koriStenje usluga punjenja elektricnih vozila te
predlozeni partnerski modeli putem kojih bi EP BiH
odgovorila na potrebe ovih trzisnih segmenata.

7.1 DOSADASNJE AKTIVNOSTI U OBLASTI
ELEKTROMOBILNOSTI U BOSNI I HERCEGOVINI

Masovna serijska proizvodnja prvih modela elektri¢nih vozila je pocela 2009.-2010. godine.,
kad je pocela i izgradnja prvih punionica za elektri¢na vozila. Istovremeno, prva punionica za
elektri¢na vozila u BiH je instalirana u 2016. godini a prva nova elektri¢na vozila su prodata u
2017. godini te se moze konstatovati kako pocetak razvoja elektromobilnosti u BiH u ovom
momentu kasni 7-8 godina za razvijenim zemljama Evrope i svijeta.

Prije izgradnje prvih punionica i pojave elektri€énih automobila, odredeni interes za pitanje
elektromobilnosti u BiH se mogao uociti kroz medijske natpise, koji su poceli da objavljuju
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vijesti iz svijeta vezane za elektri¢na vozila pri ¢emu se znacajan broj vijesti odnosio na
proizvodaca elektri¢nih vozila Tesla kao predvodnika sektora elektri¢nih vozila.

Trenutni interes domacih medija za pitanja elektromobilnosti je takav da vijesti iz ove oblasti
mogu podvesti pod kategoriju zanimljivosti tj. o njima se ne piSe niti redovno niti tematski.
Tako na primjer, ne postoji ni jedan internet portal, bilo specijalizirani za automobile ili
uopéeno informativni, koji bi posjedovao zaseban dio posvecen elektricnim vozilima.
Pokrivanje ove teme je svedeno na sporadi¢ne vijesti o eksluzivnim najavama od strane
pojednih proizvodata o novim modelima elektri¢nih automobila u rubrici ,,auto®, koje su
uglavnom preuzete sa drugih jezicki nama razumljivih portala ili rijede inostranih portala.
Takoder, situacija je identicna i kod specijaliziranih auto magazina gdje je tematika
elektromobilnosti svedena na testove pojedinih elektro automobila, bez nekih detaljnih
tehnoloskih analiza, praé¢enja regulativa i trendova... Ovakav stav medija o elektromobilnosti
se moze jednostavno objasniti kao nedostatak svijesti o vaznosti ove teme, kao i zbog ocjene o
neatraktivnosti ove teme za ciljani auditorij pojedinih medija.

Sto se tice medija iz zapadnog susjedstva (Hrvatska i Slovenija) koji se ¢itaju i u BiH situacija
je znacajno bolja, dok je u Srbiji stanje slicno kao u BiH. Naime, u Hrvatskoj postoji vise
specijaliziranih portala za automobilsku industriju kao i portala za energetiku [119] i okoli$
[120] koji imaju u svom sastavu zasebne rubrike koje obraduju i prezentuju iskljucivo
aktuelnosti iz elektromobilnosti. Pored toga dnevna Stampa [121] i informativni internet portali
[122] redovno donose zanimljivosti iz svijeta elektro automobila tako da je ova tema
zastupljena na dnevnoj osnovi. Razlog za ovakvu medijsku posvecenost lezi u €injenici da je
elektromobilnost izrazeno aktuelna i podrZzana od drzavnih struktura [123] , te promovirana od
energetskih i telekomunikacijskih kompanija ([124]- [125]).

Interes za oblast pogona i punjenja elektricnih vozila u bosanskohercegovackoj akademskoj
zajednici se manifestovao kroz objavljivanje nekoliko nauénih i stru¢nih ¢lanaka ([126])- [132])
kao i nekoliko master/magistarskih teza ([133], [134]).

Prema podacima iz 2016. godine [135], u BiH su registrovana ukupno 72 putni¢ka vozila koja
kao pogonsko gorivo mogu koristiti elektri¢nu energiju. Od ovog broja njih 39 su registrovana
kao cisto elektricna vozila a 33 kao hibridna (benzin/elektri¢na ili dizel/elektri€na vozila).
Uvidom u godinu proizvodnje Cisto elektri¢nih vozila, koja se krece izmedu 1985. i 2008.g.
(samo jedno vozilo je proizvedeno 2015.g.) namece se zakljucak da se radi o prepravljenim
vozilima. Hibridna vozila su u ve¢ini slu¢ajeva mlada od 2010. godine od kada 1 datira njihova
intenzivnija serijska proizvodnja.

Prvu punionicu za elektri¢na vozila u BiH je instalirao hotel Residence Inn Marriott u Sarajevu
u 2016. godini. Slijedile su punionice trgovaca vozilima (Porsche BH d.o0.0., GUMA M, SLT
d.o.o. Sarajevo). U 2017. godini je Elektroprivreda BiH instalirala prvu punionicu za elektri¢na
vozila ispred PTZ Direkcija EPBIH u Sarajevu. U 2017. godini su za potrebe EPBiH takoder
nabavljena i dva Cisto elektri¢na vozila (Mitsubishi i-MIiEV i Volkswagen e-Golf), koja ujedno
predstavljaju 1 prva dva nova putnicka elektri¢na vozila kupljena u BIH. Punionice su jo§
izgradili Hotel Termag na Jahorini, Partner mikrokreditna fondacija iz Tuzle i dr.

Nakon realizacije projekta prve punionice za elektri¢nih vozila i nabavke prvih elektri¢nih
vozila u EP BiH, izvrSena je prezentacija na nekoliko sajmova u 2017. godini u BiH: ENERGA
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2017 u Sarajevu, ZEPS 2017 u Zenici, Auto Show Week 2017 u Tuzli, RENEXPO BiH 2017
u Sarajevu. Primijecen je veoma veliki interes posjetilaca za ovaj projekat na svim sajmovima,
te je od svih prezentiranih projekata EPBiH upravo ovaj projekt privukao najvecu paznju.

Na osnovu naprijed izloZzenog, evidentno je da razvoj trzista elektromobilnosti u Bosni i
Hercegovini kasni u odnosu na razvijene zemlje Evrope i svijeta. Interes za ovu oblast do sada
se opaza uglavnom od strane akademskih krugova i rijetkih poslovnih subjekata koji
izgradnjom punionica za elektri¢nih vozila nastoje unaprijediti nivo usluge za svoje klijente
(hoteli) ili je to u funkciji promocije osnovnog biznisa (trgovci vozilima). U ovakvim
okolnostima Elektroprivreda BiH se moze smatrati jednim od pionira i sigurno najznacajnijim
institucionalnim promotorom elektromobilnosti u BiH koji, prate¢i svjetske trendove i iskustva
slicnih kompanija, razmatra mogucnost prosirenja svojih tradicionalnih biznisa na jednu novu
oblast koja postaje sve interesantnija za savremene elektroprivredne kompanije. Cinjenica je
medutim da je za bilo kakve znacajnije iskorake u ovom domenu potreban angazman ¢itavog
niza stejkholdera koji zajedno treba da kreiraju podsticajni ambijent za prihvatanje i razvoj
koncepta elektromobilnosti u BiH.

7.2 STANJE VOZILA I UTICAJ SAOBRACAJA NA KVALITET
ZRAKA U BIH

Saobracaj, posebno u velikim gradovima, jedan je od glavnih izvora zagadenja zraka tako da se
moze ustvrditi da je na aktuelnost tehnologije elektri¢nih vozila u razvijenom svijetu u velikoj
mjeri uticala upravo ¢injenica o njenim pozitivnim efektima na probleme zagadenosti zraka.
Glavni polutanti koji se emituju iz motora sa unutra§njim sagorijevanjem u svim transportnim
sredstvima su NOx, PM, CO i VOC (lako isparljiva organska jedinjenja). Osim toga u
saobracaju se takoder oslobadaju i ne-ispusne PM emisije kao posljedica mehanickog troSenja
kocnica, guma i1 povrSine ceste. Emisije lako isparljivih jedinjenja takoder dolaze i od
isparavanja goriva tokom punjenja rezervoara i iz cisterni za ¢uvanje goriva. Glavni faktori koji
se mogu smatrati odgovornima za nivo emisija iz transportnog sektora su: broj automobila koji
saobraca u datom prostoru, starost automobila i tehnologija koju koriste, nafin odrZavanja
automobila, raspolozivost odgovarajué¢ih goriva i nain njihovog koriStenja, atmosferski,
klimatoloski i topoloski faktori.

Prema podacima Agencije za statistiku Bosne i Hercegovine [135], u 2016.godini registrovano
je ukupno 951.324 cestovnih motornih vozila. Od tog broja , njih 828.333 ili 87% se odnosi na
putnicka vozila. Posmatrano po tipu pogonske energije, 68% vozila koristi dizel, 28% benzin 1
4% sve ostale tipove. Kada se radi o starosnoj strukturi putnickih vozila njih cca 69% su stariji
od 10 godina.

Ako se posmatra nivo Federacije BiH, raspolozivi su takoder podaci iz 2016.g. [139]. Broj
putnickih vozila registriranih u 2016.g. u FBiH je iznosio 534.936 . Od ovog broja na Kanton
Sarajevo otpada cca 24 % svih putnickih vozila a zatim slijedi Tuzlanski kanton koji u ukupnom
broju putnickih vozila udestvuje sa cca 20%. Sto se ti¢e starosne strukture putni¢kih vozila,
preko 50% svih vozila u Federaciji BiH su starija od 15 godina. U tom smislu relativno
najpovoljnija situacija je u Kantonu Sarajevo sa cca 36 % vozila u ovoj starosnoj kategoriji a
najlosija u Bosansko-podrinjskom kantonu sa cca 59% vozila starijih od 15 godina.
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O uticaju saobracaja na kvalitet zraka u BiH govori se izmedu ostaloga i u [140] gdje je
konstatovano da su motorna vozila medu najveéim zagadivaima zraka u ve¢im urbanim
centrima, ¢emu uveliko doprinosi veliki broj starih vozila. 1z ovog dokumenta je preuzeta
sljedeca slika na kojoj je prikazana emisija prekursora ozona za 1990 i 2004. godinu po
razli¢itim sektorima. Moze se primijetiti da su se emisije iz transporta znacajno povecale i to sa
24% u 1990.g. na 40% u 2004.g. Sto se komentariSe kao direktna posljedica porasta broja
registriranih vozila.
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Slika 43. Emisija prekursora ozona za 1990. i 2004. godinu po sektorima

U [141] se govori o uticaju saobracajnog sektora na kvalitet zraka u Kantonu Sarajevo i tu se
kao uzroci postojeceg stanja kvaliteta zraka navode ekspanzivni rast broja motornih vozila ,
starost vozila, nekvalitetne (ne-eliminatorne) provjere emisije ispusnih gasova na tehni¢kim
pregledima uz neodgovarajue odrzavanja vozila, nedovoljne informativne, obrazovne i
promotivne aktivnosti u cilju unapredenja kvalitete saobracaja i smanjenja emisija zagadujuc¢ih
gasova.

Podaci o uces¢u sektora saobrac¢aja u ukupnim emisijama zagadujuc¢ih materija u atmosferu za
Kanton Sarajevo za 2013. godinu prezentirani su u [142]. U skladu sa metodologijom izrade
registra emisija u zrak, u ovom dokumentu su posebno analizirane emisije iz stambenog sektora,
javnog sektora i industrije te iz saobracaja. Zbirni pregled emisija po navedena tri sektora dat
je u sljedecoj tabeli:

Tabela 14. Zbirni pregled emisija u zrak po sektorima u Kantonu Sarajevo (tona/godisnje)

Sektor SO2 NOx CO2 0{0] NHs N20 CH4 NMVOC | CsHe PM10
Stambeni 1.250 | 393 747.287 25917 | 32 23 1.926 3.386 0 1.028
Industrija 389 227 274.061 627 3 1 39 181 0,0 1.296
Saobracaj 15 2.935 744.263 37.737 | 25 24 187 1.990 70 220
Ukupno 2013 | 1.654 | 3.554 1.765.611 | 64.281 | 61 47 2.151 5.557 70 2.544
Ukupno 2010 | 1.580 | 3.892 1.768.238 | 60.790 | 56 44 2.039 5.195 66 2.029
Razlika 4,7% | -8,7% -0,1% 57% 8,8% 7,8% 5,5% 7,0% 6,6% | 25,4%
2013/2010
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Kao $to se vidi iz gornje tabele, na saobrac¢aj otpada cca 40% ukupne emisije CO2u 2013. godini,
skoro 59% emisije CO te 82% emisije NOX.

Emisije iz saobracaja po op¢inama Kantona Sarajevo prikazane su u sljedecoj tabeli:

Tabelal5. Emisije iz saobrac¢aja po op¢inama Kantona Sarajevo (tona/godiSnje)

Opéina SO2 NOx CO2 Cco NH3 N20 CH4 NMVOC | CeHs | PM10
Centar 1,9 351 95.177 | 4.624 3,6 31 24 255 10 29
Stari Grad 14 296 75.457 3.985 2,8 2,6 20 206 8 23
Novi Grad 2,8 649 163.216 | 9.204 54 52 42 425 15 48
Novo Sarajevo 3,2 451 | 133.158 | 5.446 53 4,2 29 340 12 39
Trnovo 0,1 11 2.615 145 0,1 0,1 1 7 0 1
Vogoséa 0,8 203 45746 | 2.337 1,6 1,6 13 131 4 13
1lijas 0,7 194 39.347 1.805 1,3 14 11 115 4 11
Hadziéi 0,8 184 46.870 | 2.437 0,9 1,2 10 118 4 14
1lidza 34 596 142.677 | 7.754 4,6 4,7 38 391 14 42
Kanton 2013 15 2.935 | 744.263 | 37.737 26 24 187 1.990 70 220
Sarajevo

2010 14 2.942 | 697.654 | 36.326 24 22 175 1.865 65 209

U dokumentu iz 2016.godine koji se bavi uticajem cestovnog saobracaja na kvalitet Zzivotne
sredine u Kantonu Sarajevo [143], navodi se podatak o u¢e$¢u putni¢kih automobila u ukupnoj
emisiji CO u iznosu od 85,17%, pri ¢emu se u gradskoj voznji emituje 81,22 % ovog polutanta.
Takoder, konstatovano je da putnicka vozila ucestvuju sa cca 84% u emisiji VOC, cca 55% u
emisiji NOxte sa cca 73% u emisiji PM 2.5.

Jedini raspolozivi podaci o uticaju saobracaja na kvalitet zraka na podrucju grada Tuzle jesu
oni prezentirani u [144] i datiraju jo$ iz 2002. g. Prema metodologiji koja je koristena u ovom
dokumentu, referentni inventar emisija u Op¢ini Tuzla obuhvata emisije CO> iz pet sektora
neposredne potro$nje energije : zgradarstva, saobracaja, javne rasvjete, upravljanja otpadom i
vodosnabdijevanja. Sektor saobracaja je na drugom mjestu po udjelu u ukupnim emisijama CO>
i isti iznosi cca 18%.

Nesto noviji podaci su raspoloZivi za Opcinu Gracanica i isti se nalaze u ,,Akcionom planu
energetski odrzivog razvoja Opcine Gracanica® iz 2015. godine [145]. KoriStenjem iste
metodologije kakva je primijenjena i za Op¢inu Tuzla, ovdje je utvrden udio sektora saobracaja
u ukupnim emisijama COz u iznosu od 13,11%.

Podaci za grad Mostar [146] govore da transport ucestvuje sa 29% u ukupnim emisijama COs,
koje su u 2014.g. iznosile 380.504 t.
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Za opc¢inu Zenica podaci su preuzeti iz [147] i pokazuju da sektor saobracaja ucestvuje sa
11,67 % u ukupnim emisijama CO> dok za op¢inu Kakanj ovo ucesce iznosi 25,73% [148]

U Planu zastite okolisa Unsko-sanskog kantona 2014.-2019. [149] se navodi kako na podrucju
Unsko-sanskog kantona nema adekvatnih podataka o zagadenju zraka, s obzirom da se ne vrsi
kontinuirani monitoring kvalitete zraka. U ovom dokumentu je samo konstatovano da su
najveci onecis¢ivaci zraka ispusni plinovi vozila na motorni pogon te dim od loZenja krutih i
tekucih goriva za potrebe grijanja (drvo,ugalj, nafta), bez konkretnih pokazatelja o ucescu
pojedinih sektora.

Podaci o stanju vozila u BiH ukazuju na kontinuirani rast broja registriranih vozila te na
nepovoljnu starosnu strukturu koja se za nivo Federacije BiH manifestuje u broju od 50%
vozila starijih od 15 godina. Oba ova pokazatelja su neki od najznacajnijih faktora koji odreduju
nivo uticaja saobracajnog sektora na kvalitet zraka. Na osnovu raspolozivosti relevantnih
podataka, moze se vidjeti da su se neke od lokalnih sredina (kantoni/gradovi) vise posvetile
analizi uticaja saobracaja na kvalitet zraka $to moze da ukazuje i na njihov potencijalni interes
za uvodenje alternativnih tehnologija u ovom sektoru. Upravo ove lokalne zajednice mogu u
narednom periodu da budu partneri EP BiH u razli¢itim aktivnostima vezanim za promociju
elektromobilnosti a konkretni vidovi partnerstva ¢e biti elaborirani u zavr$nim poglavljima ove
Studije.

7.3 USPOREDBA ZAGADENJA ZRAKA IZMEDU
KONVENCIONALNOG I ELEKTRICNOG VOZILA

Glavni razlog promovisanja koriStenja elektri¢nih vozila umjesto konvencionalnih vozila sa
SUS motorima je zastita okolisa tj. konkretno smanjenje Stetnih emisija u zrak. Upravo zato je
bitno napraviti konkretnu usporedbu emisija u zrak izmedu koristenja elektricnog vozila koje
elektri¢nu energiju puni iz elektroenergetskog sistema EP BiH 1 vozila sa SUS motorom, te je
ovo uradeno u nastavku ovog potpoglavlja.

Prije konkretne usporedbe emisija, potrebno je obrazloZziti da emisije elektri¢nog vozila nisu
jednake nuli, jer emisije elektri¢nog vozila zavise od emisija koje su uzrkovane proizvodnjom
elektrine energije koje elektricno vozilo koristi. U elektroenergetskom sistemu EP BiH
elektricna energija se dominantno proizvodi iz termoelektrana, sa termo-hidro omjernom u
energiji od cca. 80-20%. Kod usporedbe emisije izmedu dva tipa vozila u ovoj analizi koriSteni
su konkretni koeficijenti emisije mreZe, proracunati za elektri¢nu energiju proizvedenu iz
elektroenergetskog sistema EP BiH u 2016. godini.

Sve emisije za elektri¢no vozilo su proracunate za elektri¢no vozilo Volkswagen e-Golf, koje
posjeduje EP BiH. Kompletan proracun je dat u Tabeli 16 ispod. U prvom dijelu tabele (1.-4.)
su prvo proracunati koeficijenti emisije mreze kombinujuci emisije iz termoelektrana (TE),
hidroelektrana (HE) te iz nabavljene elektricne energije, sve za 2016. godinu. U drugom dijelu
tabele (5.-8.) su uracunati gubici u prijenosu i distribuciji elektri¢ne energije. U trecem dijelu
(9.-11.) su proracunate emisije za elektri¢no vozilo Volkswagen e-Golf koje koristi elektri¢nu
energiju iz elektroenergetskog sistema EP BiH.
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Tabela 16. Proracun emisije elektricnog vozila VW e-Golf uz koristenje elektri¢ne energije iz
elektroenergetskog sistema EP BiH

R. Naziv Jedinica CO2 SO, NOx PM
br.
Koeficijenti emisije mreze za 2016. godinu
1. Emisije TE kg/MWh 935 23,56 2,17 0,18
2. Emisije HE kg/MWh 0 0 0 0
3. Emisije TE + HE kg/MWh 800 18,80 1,73 0,15
4, Emisije TE + HE + nabavljena el. | kg/MWh 680 16,40 1,51 0,13

en.
Koeficijenti emisije mreze sa uracunatim gubicima u prijenosu i distribuciji
5. Gubici u prijenosnoj mrezi % 2 2 2
6. Gubici u distributivnoj mreZzi % 9 9 9 9
7. Emisije sistema kg/MWh 754,8 | 18,21 1,68 0,14
8. Emisije sistema kg/kWh 0,7548 | 0,01821 | 0,00168 | 0,00014
Emisije za elektri¢no vozilo VW e-Golf
9. Potrosnja energije kwh/100 12,7 12,7 12,7 12,7

km

10. Emisija kg/100 km | 9,586 | 0,2313 |0,0213 | 0,00179*
11. Emisije mg/km 95,86 | 2,313 0,213 0,0179*

* Za emisije PM cestica je pored emisije nastale proizvodnjom elektricne energije potrebno uracunati i
emisije PM Cestica nastale trenjem tockova i troSenjem kocnica

Vozilo sa SUS motorom koje je ekvivalentno elektriénom vozilu VW e-Golf je Volkswagen
Golf VII TDI 2.0, za koji su bili samo poznati zvani¢ni podaci o CO2 emisijama [150]. Za ostale
emisije nisu bili poznati zvani¢ni podaci za ovo vozilo, pa su stoga vrijednosti za VW e-Golf
usporedene sa limitima emisija za Euro 6 diesel motore na osnovu Uredbe EU br. 459/2012
[151]. Od emisija koje su prora¢unate za VW e-Golf, ova Uredba daje limite za NOx i PM
emisija te ne daje limite za SO, emisija. Prikaz ovih vrijednosti sa usporedbom koriStenja
elektricnog 1 konvencionalnog diesel vozila je dat u Tabeli 17.

Tabela 17. Usporedba emisija elektri¢énog vozila i diesel vozila

R.br. | Tipvozila CO; (kg/100 km) NOy (mg/km) PM (mg/km)
1. Volkswagen e-Golf 9,59 0,21 0,0018*
2. Diesel vozilo 12 80 45

* Za emisije PM Ccestica je pored emisije nastale proizvodnjom elektricne energije potrebno uracunati i
emisije PM Cestica nastale trenjem tockova i troSenjem kocnica

Konacni rezultati Tabele 17 ukazuju da koriStenje elektri¢nih vozila koja se pune elektricnom
energijom iz postojeceg elektroenergetskog sistema EP BiH dovodi do znatnog smanjenja
emisija:

- Smanjenje CO: emisija od 20%

- Smanjenje NOx emisija od 99,75%
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Veoma vazno je napomenuti da ¢e sa daljim razvojem elektroenergetskog sistema EP BiH u
pravcu dekarbonizacije emisije svih polutanata nastale koristenje elektricnim vozilima znatno
smanjivati. Ovome ¢e doprinijeti izgradnja novih i efikasnijih termoblokova uz gasenje starih,
ugradnja postojenja za odsumporavanje i denitrifikaciju u postoje¢im termoblokovima, veca
integracija elektrana na obnovljive izvore energije, kosagorijevanje biomase sa ugljem u
termoelektranama, kogeneracija i dr.

7.4 REGULATORNE I OSTALE PRETPOSTAVKE ZA RAZVOJ
TRZISTA ELEKTROMOBILNOSTI U BOSNI I
HERCEGOVINI

7.4.1 Okolisna regulativa

Preduslov za bilo kakve sistemske iskorake u oblasti elektromobilnosti u BiH jeste uspostava
podrzavajuceg regulatornog okvira, na nacin kako je to uradeno u zemljama EU. Kao Sto se
moze zakljuciti iz analiza prakse u EU, osnov za uspostavu takvog regulatornog okvira dolazi
iz domena zastite okoliSa a nakon toga se donosila specificna regulativa vezana za
infrastrukturu za punjenje elektri¢nih vozila ili neke druge aspekte ovog pitanja. 1z tog razloga
i ovdje ¢e se najprije dati osvrt na domace zakonodavstvo i strateSke dokumente iz oblasti
zaStite okoliSa, prije svega onog koji se odnosi na zastitu zraka.

U skladu sa Ustavom BiH, okoli§ je u nadleznosti entiteta. U oba entiteta postoji po jedno
ministarstvo nadleZno za okoli§: u FBIH to je Federalno ministarstvo okoliSa i turizma, a u RS
Ministarstvo za prostorno uredenje, gradevinarstvo i ekologiju, a u Bréko distriktu je u
nadleznosti Odjeljenja za prostorno planiranje i imovinsko-pravne poslove. U FBiH takoder
postoji po jedno ministarstvo za okoli§ u svakom od deset kantona, a Federacija i1 kantoni su
zajednicki odgovorni za okolis.

Bosna 1 Hercegovina je potpisnica znacajnog broja medunarodnih dokumenata koji se odnose
na zastitu okoliSa. Za zastitu zraka kao komponentu okolisa, zna¢ajni medunarodni dokumenti
Su:

- Konvencija o prekograni¢cnom zagadivanju zraka na velikim udaljenostima, koja
ureduje zajednicko djelovanje svih njenih ¢lanica u cilju postepenog smanjenja
zagadujucih tvari u atmosferi, a ¢ije je donoSenje potaknuto problemima prijenosa
zagadujucih tvari na velike udaljenosti, kiselih kisa i propadanja Suma,

- Okvirna konvencija Ujedinjenih naroda o klimatskim promjenama koja predstavlja
okvir unutar kojeg se potpisnice obavezuju na medusobnu saradnju u cilju sprecavanja
Stetnih klimatskih promjena i1 njihovih moguc¢ih djelovanja na okoli§, te na
ogranicavanju antropogenih emisija, staklenickih plinova na nacin da se u prvom koraku
stabiliziraju a potom i reduciraju koncentracije CO2 na nivo koji ¢e omoguciti normalan
razvoj,

- Becka konvencija o zastiti ozonskog omotaca, koja obavezuje ¢lanice da zastite ljudsko
zdravlje 1 okoli$ od Stetnih utjecaja koji mogu nastati od oSte¢enja ozonskog omotaca u
definiranju aktivnosti na tom podrucju,
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- Montrealski protokol o tvarima koje oSte¢uju ozonski omotac, koji definira kontrolne
mjere koje trebaju poduzeti €lanice i potpisnice protokola za ograni¢avanje proizvodnje
1 potrosnje kontroliranih tvari.

Bosna 1 Hercegovina je takoder ratifikovala Pariski sporazum kojim je preuzela obavezu da ¢e
do 2030. godine smanjiti emisiju staklenickih plinova za najmanje 40 posto kako bi se ublazila
posljedica globalnog zatopljenja i zaustavio dalji rast temperature zraka.

Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine, donesena su tri zakona koja tretiraju zastitu okoliSa
u najSirem smislu. Prvi od njih je ,,Zakon o zastiti okolisa FBiH* (,,SluZzbene novine FBiH*,
broj: 33/03, 38/03). Odredbe ovoga zakona, kao okvirnog zakona oblasti zastite okoli$a, odnose
se na sve komponente okoliSa, a ureduju oCuvanje, zastitu, obnovu i poboljSanje ekoloskog
kvaliteta i1 kapaciteta okoliSa, kao i kvalitet Zivota, mjere i uvjete upravljanja, ouvanja i
racionalnog koriStenja prirodnih resursa, pravne mjere i institucije ocuvanja, zaStite i
poboljsanja zastite okolisa, financiranje aktivnosti vezanih za okoli§ i dobrovoljne mjere i
poslove i zadatke organa uprave na razli¢itim nivoima vlasti.

Sljedeci je Zakon o zastiti prirode FBiH (,,Sluzbene novine FBiH® broj: 66/13) , koji ureduje
pitanja zastite i oCuvanja prirode u najsirem smislu. To je op¢i Zakon, kao i prethodno navedeni,
jer se odredbe ovih zakona primjenjuju i na zaStitu voda, zraka, tla, Suma i drugih dijelova
prirode ukoliko to nije regulirano posebnim zakonima. Ukoliko je odredbama posebnog zakona
utvrden manji stepen zastite u odnosu na zastitu utvrdenu ovim zakonom, primjenjuju se
odredbe ovoga zakona.

Posljednji iz skupine zakona koji u generalnom smislu tretiraju zastitu okolisa jeste Zakon o
Fondu za zaStitu okolisa FBiH (,,Sluzbene novine FBiH* broj 33/03). Ovim se zakonom
utemeljuje Fond za zastitu okoliSa Federacije Bosne i Hercegovine, te utvrduje ustrojstvo,
organizacija i upravljanje Fondom, imovina i djelatnost Fonda, izvori, namjena i nacin
koriStenja sredstava Fonda, te ureduju druga pitanja u vezi s pribavljanjem 1 upravljanjem
sredstvima Fonda, kao neprofitne organizacije koja obavlja djelatnosti u vezi sa prikupljanjem
sredstava, poticanjem i financiranjem pripreme, provedbe i razvoja programa, projekata i
sliénih aktivnosti u podru¢ju ocuvanja, odrzivog koriStenja, zaStite i unapredivanja stanja
okoli$a i koristenja obnovljivih izvora energije.

Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine doneseni su i zakoni koji tretiraju i pojedina¢ne
komponente okoliSa pri ¢emu je za ovu Studiju relevantan aspekt zastite zraka. U tom smislu
najvazniji propis jeste Zakon o zastiti zraka FBiH (,,Sluzbene novine FBiH* broj 33/03, 4/10),
kojim se ureduju tehnicki uvjeti 1 mjere za spreCavanje ili smanjivanje emisija u zrak
prouzrokovanih ljudskim aktivnostima koje se moraju poStovati u procesu proizvodnje na
teritoriji Federacije Bosne i Hercegovine, planiranje zastite kvaliteta zraka, posebni izvori
emisija, katastar emisija, kvalitet zraka, nadzor 1 kazne za prekrSaje za pravna i fizicka lica.

Osim zakonskih propisa, ovdje ¢e kao relevantan strateski dokument biti pomenuta i Federalna
strategija zastite okoliSa Cije je donoSenje propisano ,,Zakonom o zastiti okolisa®“. Aktuelna
Federalna Strategija zastite okolisa 2008.-2018. godine sadrzi strategiju zastite prirode,

strategiju zaStite zraka, strategiju upravljanja vodama te strategiju upravljanja otpadom.
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Krovni cilj Federalne strategije zaStite zraka je unapredenje kvaliteta zraka s ciljem zastite
zdravlja i ekosistema, te snizenja globalnih uticaja. Unutar ovog krovnog cilja definisana su tri
glavna strateSka cilja od kojih je jedan :,,Ograni¢avanje emisije iz izvora (stacionarnih — velikih
lozista i malih loziSta te iz mobilnih izvora ), pri ¢emu se posebno tretiraju mobilni izvori na
autoputevima i oni u gradovima. U okviru ovog strateSkog cilja dalje je definisan operativni
cilj :“Smanjenje zagadivanja zraka od saobracaja u gradovima“, te Sest razli¢itih mjera za
njegovo ostvarenje (npr. ,,podsticanje smanjivanja koriStenja olovnih motornih goriva do
njihovog potpunog iskljucivanja iz upotrebe®, ,jizrada mehanizma za uvodenje naknada za
okolinu zbog ispustanja gasova od motornih vozila®, itd...). Ni u jednoj od tih mjera se ne
predvida koriStenje vozila na alternativna goriva.

U jednom od prethodnih poglavlja ove Studije ukazano je na vaznost koju gradovi i
administrativne jedinice regionalnog i lokalnog nivoa imaju u promociji koncepta
elektromobilnosti i1 u implementaciji konkretnih projekata u zemljama EU. Iz tog razloga u
nastavku ce biti dat osvrt na regulativu i strategijske dokumente koji postoje na nivou kantona
u Federaciji BiH odnosno na nivou gradova i opéina a s ciljem procjene nivoa spremnosti
pojedinih sredina za poduzimanje konkretnih koraka koji bi inicirali razvoj trziSta
elektromobilnosti u Sirem okruzenju.

Hercegovacko-neretvanski kanton je jedini u Federaciji BiH koji ima svoj zakon o zastiti zraka-
»Zakon o zastiti zraka HNK* (,,Sluzbene novine HNK*, broj 7/14). Ovim zakonom je propisana
izrada Plan zastite kvaliteta zraka, kao sastavnog dijela Kantonalnog plana zastite okoline.
Takoder, u ovom kantonu kao i u Kantonu Sarajevo doneseni su kantonalni zakoni o fondu
fondu za zastitu okolisa.

U Kantonu Sarajevo je u 2016.godini donesena ,,Odluka o zastiti i poboljsanju kvaliteta zraka
u Kantonu Sarajevo“ kojom se ureduje ukljucivanje nadleznih organa uprave i upravnih
organizacija Kantona, Grada i op¢ina, te drugih pravnih lica u sistem upravljanja kvalitetom
zraka, identifikacija izvora i registar emisija u zrak, ograni¢enje i nadzor emisija u zrak, kvalitet
zraka koji se odreduje mjerenjem i metodom procjene na osnovu matemati¢kih modela, ocjenu
ugrozenosti zdravlja gradana 1 ekosistema, odrzavanje dimovodnih objekata, informisanje i
edukacija u svrhu poboljsanja kvaliteta zraka. Navedena Odluka propisuje obavezu izrade
Registra emisija u zrak za podrué¢je KS. U ¢lanu 42 ove Odluke koji se bavi uticajem prometa
na kvalitet zraka, navode se planske mjere kojima se ograni¢ava promjena kvaliteta zraka
prouzrokovana prometom. Jedna od tih mjera je ,,Stimulisanje ugradnje i1 koriStenja prirodnog
gasa u motornim vozilima®, Druga alternativna goriva se ne spominju.

U skladu sa ,,Zakonom o zastiti okoliSa FBiH (Clan 45), svi kantoni su obavezni donijeti svoje
planove zastite okolisa tzv. KEAP. Takoder je u ovom zakonu predvidena moguénost planiranja
i na opcinskom nivou. U nastavku je dat pregled najvaznijih odrednica iz raspolozivih
kantonalnih 1 op¢inskih /gradskih planova zastite okolisa, pri ¢emu je fokus na njihove dijelove
koji se odnose na uticaj saobracaja na kvalitet zraka 1 mjere za njegovo ublaZavanje koje
impliciraju koriStenje elektri¢ne energije kao pogonskog goriva.

Kantonalni plan zastite okolisa Kantona Sarajevo je usvojen u septembru, 2017 [141]. U
Akcionom planu koji je njegov sastavni dio , u okviru strateskog cilja : Upravljanje kvalitetom
zraka te operativnog cilja : Razvoj, modernizacija saobracaja i saobracajne infrastrukture uz
postivanje ekoloskih normi, predvidena je izrada studije za uspostavu mreze punionica za
elektri¢na vozila u Kantonu Sarajevo. Vrijeme realizacije ove studije je 2019-2022.

155



Studija elektromobilnosti u EP BiH — odabrana poglavija

Kantonalni plan zastite okoliSa je donesen i za Bosansko-podrinjski kanton ali u njemu, u okviru
realizacije operativnog cilja vezanog za smanjenje zagadivanja zraka iz saobracaja, nisu
predvidene mjere koje bi podrazumijevale koriStenje bilo kakvih alternativnih goriva.

Kantonalni plan zastite okolisa Zenicko-dobojskog kantona, koji obuhvata period 2017.-2025.9.
ikoji je joS uvijek u nacrt [152], predvida mjeru subvencioniranja ¢istijih vidova javnog prevoza
gdje se ubrajaju i vozila na elektri¢ni pogon.

Plan Tuzlanskog kantona, koji je donesen za period 2015.-2020 [153], ne tretira posebno

problematiku uticaja saobracaja na nivo zagadenja zraka te shodno tome nisu predvidene
nikakve relevantne mjere. Sli¢na konstatacija vrijedi i za Srednjebosanski kanton ¢iji je plan
zaStite okoliSa jo$ uvijek u nacrtu i u njemu nema predvidenih mjera koje su vezane za
modernizaciju saobracaja kroz koriStenje vozila na alternativni pogon, kao ni za Unsko-sanski

kanton.
Za Hercegovacko — neretvanski kanton nije donesen plan zastite okolisa.

Pojedine lokalne zajednice/gradovi u Federaciji BiH su u okviru svoga angazmana unutar
Inicijative Saveza Gradonacelnika (Covenant of Mayors), izradile akcione planove energijski
odrzivog razvitka (Sustainable Energy Action Plan — SEAP) a metodologija izrade ovih
akcionih planova je u skladu sa smjernicama Europske komisije. Takav akcioni plan izmedu
ostalih je uraden i za grad Mostar [146] i u njemu je, u okviru mjera za smanjenje emisija CO>
u sektoru saobracaja, planirana aktivnost za promociju kupovine el. vozila i izgradnja dvije
punionice na podrucju grada Mostara. U opisu ove aktivnosti se navodi da ¢e:*“ ,,...Grad Mostar
informirati gradane i pravne osobe ... 0 mogucnostima nabavke elektricnih vozila te o
poticajima koje mogu ostvariti pomocéu Fonda za zastitu okolisa HNZ, Fonda za zastitu okolisa
FBiH i dvije Elektroprivrede. Takoder ¢e informirati gradane i pravna lica o ustedama koje
mogu ostvariti nabavkom elektricnog ili hibridnog vozila. Pored nabavke vozila gradani ce biti
informirani 0 mogucnosti izgradnje punionica i ostale infrastrukture potrebne za normalan rad
elektricnih vozila.*“ (str. 121)

Opc¢ina Centar Sarajevo takoder ima svoj SEAP koji je izraden 2016.godine [154]. U planu
mjera i aktivnosti za smanjenje emisije CO2 u sektoru saobracaja, planirana je promocija
kupovine elektri¢nih vozila 1 izgradnje punionice na podrucju op¢ine Centar. U opisu aktivnosti
izmedu ostaloga se navodi da Ce ,,... opcina Centar informisati gradane i pravna lica o
ustedama koje mogu ostvariti nabavkom elektricnog ili hibridnog vozila. .... Izgradit ce se jedna
punionica za elektricna vozila sa fotonsponskom elektranom i akumulatorima za elektricnu
energiju gdje ¢e sva pravna i fizicka lica moci puniti elektricna vozila* (str.100).

SEAP za grad Zenica datira iz 2013. godine [147] i u njemu je za potrebe op¢inskog voznog
parka planirana nabavka vozila sa smanjenom emisijom staklenickih plinova. Ova aktivnost bi
trebala da bude realizirana do 2020. godine. Isto je planirano i u akcionom planu opéine Kakanj
[148].

SEAP opcine Tuzla je uraden 2011. godine [144]. Kao aktivnosti u funkciji smanjenja emisije
CO: iz sektora saobracaja koje se planiraju provesti do 2020.g., u ovom dokumentu se izmedu
ostalih navode promocija upotrebe alternativnih goriva te nabavka vozila sa smanjenom
emisijom staklenic¢kih plinova za potrebe vlastitog voznog parka. Iste aktivnosti su planirane 1
kroz SEAP Op¢ine Gracanica [145].

SEAP je uraden i za op¢inu Travnik ali u njemu nema planiranih mjera vezanih za promociju
i/ili nabavku vozila na alternativna goriva. Isto vrijedi i za op¢inu Bihac.

Na osnovu naprijed izlozenog moze se zakljuciti kako na nivou BiH ne postoji regulatorni okvir
koji tretira problematiku koriStenja alternativnih goriva u saobracaju 0dnosno Kkoristenje
elektri¢nih vozila kao specificnog aspekta ove oblasti. Kod uspostave takvog okvira mogu se
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konsultovati iskustva iz Hrvatske koja je ve¢ usvojila svu klju¢nu legislativu propisanu sa nivoa
EU i time stvorila osnovne preduslove za razvoj koncepta elektromobilnosti. Podsje¢anja radi® ,
u Hrvatskoj je 2013. godine donesen ,,Zakon o promicanju Cistih i energetski u¢inkovitih vozila
u cestovnom prometu® zatim je 2016. godine donesen ,,Zakon o uspostavi infrastrukture za
alternativna goriva“ a 2017.g. i ,,Nacionalni okvir politike za uspostavu infrastrukture i razvoj
trziSta alternativnih goriva u prometu“. Takoder, ,,Pravilnik o jednostavnim i drugim
gradevinama“ iz 2017.godine propisuje da se postavlljanje opreme za punjenje elekti¢nih vozila
na postojecoj gradevini ili njenoj gradevinskoj Cestici, moze raditi bez gradevinske dozvole a u
skladu sa glavnim projektom

Obzirom da je u naSim okolnostima dinamika usvajanja zakonskog okvira kakav je uspostavljen
u Hrvatskoj i drugim zemljama EU krajnje neizvjesna, ono na $ta bi se eventualno moglo
efikasnije uticati jesu razliCiti strateSki dokumenti koji se donose na nivou Federacije ili
Kantona. Tu se na prvom mjestu misli na ,,Federalnu strategiju zastite zraka“ koja se prema
Zakonu o zastiti okolisa pravi za razdoblje od deset godina. Obzirom da se aktuelna Strategija
odnosi na period 2008.-2018., u ovom momentu bi trebalo da su ve¢ pokrenute aktivnosti za
izradu ovog dokumenta za naredni period §to moze da predstavlja priliku da se sa strateSskog
nivoa inicira uvodenje elektri¢nih vozila kao alternativnog rjeSenja za smanjenje zagadenja
zraka od saobracaja.

Kantonalni planovi zastite okoliSa kao i planovi na nivou pojedinaénih lokalnih
zajednica/gradova takoder predstavljaju dokumente kroz koje se moze promovisati koncept
elektromobilnosti te bi u tom smislu trebalo najprije provjeriti njihov status te nakon toga
inicirati da se u njihov sadrzaj ukljuci i ovaj koncept.

7.4.2 Infrastruktura 2za punjenje kao preduslov razvoja trziSta
elektromobilnosti u BiH

Poznato je da je infrastruktura za punjenje elektri¢nih vozila jedan od preduslova razvoja trzista
elektri¢nih vozila. Kao $to je pokazano u poglavlju 5.3.1.5. na uzorku od 350 gradova, postoji
jaka statisticka veza izmedu broja punionica i broja elektri¢nih vozila. Razlog za to je Sto vozaci
izmedu ostalog nece kupovati elektricna vozila ako ih nemaju gdje puniti. Medutim, u prvim
fazama razvoja trzista elektri¢nih vozila problem je Sto ne postoji dovoljan broj vozila koji bi
opravdao gradnju infrastrukture za punjenje i osigurao povrat uloZenih sredstava. U toj situaciji
punionice se ne grade jer nema elektricnih vozila a vozaci ne kupuju elektri¢na vozila jer
izmedu ostalog nema punionica. Ovaj problem koji potpada pod ,,da li je starije kokos ili
jaje* grupu problema je Evropska Unija rijeSila Direktivom 2014/94/EU. Ovom Direktivom je
svim zemljama ¢lanicama naloZena obavezna gradnja infrastrukture u svim urbanim sredinama
do 2025. godine [3]. Ovim je problem rijeSen na na¢in da infrastruktura punionica prednjaci
trziStu elektri¢nih vozila.

Nepostojanje infrastrukture za punjenje elektricnih vozila ¢e sigurno 1 u BiH biti jedna od
glavnih prepreka za razvoj trzista elektriénih vozila. BiH jo§ uvijek nije ¢lanica EU te nema

8 U poglavlju 3.2 je bilo vise govora o regulativi na nivou EU i u Hrvatskoj
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Direktivu 2014/94/EU transponiranu u nacionalno zakonodavstvo, ali ¢e u procesu pristupanja
EU sigurno morati ispuniti i ovu obavezu. U BiH trenutno postoji cca. 10-tak AC Mode 3 Type
2 punionica i 10-tak javno dostupnih Schuko uti¢nica. Tac¢an broj je vrlo tesko utvrditi jer sve
punionice nisu prijavljene na internacionalne mape punionica ili medijski promovisane. U BiH
trenutno ne postoji niti jedna DC punionica. Pregled velikog broja punionica u BiH je dostupan
na PlugShare mapi punionica i dat je na Slici 44. ispod [155].
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Uticaj (ne)postojanja infrastrukture za punjenje na prodaju elektriénih vozila u Bosni i
Hercegovini moze se diskutovati u kontekstu tri razliCite tehnologije punionica: kuéne
punionice, javne AC punionice i brze DC punionice.

Kuéno punjenje u privatnoj garazi uz kucu ili na javnom parkingu na kojem je vozilo parkirano
tokom no¢i je osnovni mod punjenja baterija koji u svijetu koristi ve¢ina vozaca. Moze se
konstatovati da samo odredeni dio vozaca u BiH zivi u ku¢ama sa privatnim garazama, te da
sve garaze nemaju izvedene adekvatne instalacije sa uticnicom. U gradskim sredinama takoder
postoji znatan broj vozaca koji vozila preko noc¢i parkiraju na javnim parkinzima u blizini
zgrada. Ovi vozaci ¢e sigurno objektivno biti malo ili nimalo zainteresovani za kupovinu
elektricnog vozila. RjeSenje ovog problema se moze preuzeti iz iskustava u Holandiji,
obradenih u potpoglavlju 5.3.1.8.. U Holandiji se na zahtjev vozaca koji kupi elektri¢no vozili
gradi punionica uz trotoar ili na javnom parkingu u njegovoj blizini.

Javne AC punionice za elektri¢nih vozila su takoder vazne za razvoj trzista elektri¢nih vozila.
Na ovim punionicama se primarno za lokalne vozafe nadopunjavaju baterije u gradskim
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centrima, trgovackim centrima, sportskim objektima, hotelima, izletiStima itd. Usljed
nepostojanja DC punionica, trenutno se medutim AC punionice u BiH koriste i za punjenje
baterija elektricnih vozila vozaca koji dolaze van granica BiH. Ovi vozaci koriste ove AC
punionice na kraju svog putovanja u gradu koji je kona¢na destinacija. Takoder, ovaj vid
punjenja je veoma pogodan punjenju vozila na sluzbenim parkinzima kompanija, bilo da se radi
o sluzbenim vozilima ili o vozilima radnika, $to je upravo trenutna upotreba prve EPBiH
punionice. Moze se primijetiti da sve punionice sa Slike 44. pripadaju ovoj skupini javnih AC
punionica, te da je najveca koncentracija punionica u Sarajevu. Sigurno ¢e biti potrebno Siriti
infrastrukturu kako na ostale frekventne lokacije u Sarajevu kao i u ostalim gradovima, kako bi
infrastruktura bila dostupna na ve¢em broju atraktivnih i frekventnih lokacija.

Brze DC punionice su krucijalna tehnologija za omoguc¢avanje putovanja elektriénim vozilima
na vece udaljenosti izmedu gradova i drzava. Ovih punionica jos$ uvijek nema u BiH pa do sad
veéina elektri¢nih vozila koja stize u BiH iz inostranstva su vozila marke Tesla. Razlog za to je
Sto ova vozila imaju najveéu autonomiju, koja omoguéava prelazak puta iz Hrvatske do
destinacije u BiH bez punjenja na putu. Veliki dio ostalih modela elektricnih vozila ne
omogucava autonomiju dovoljno veliku za prelazak npr. dionica Bosanski Brod — Sarajevo ili
Plo¢e — Sarajevo bez punjenja. Domet vozila kojima se Zeli omoguciti medugradski prijevoz
definiSe potrebna udaljenost izmedu dvije DC punionice. Mala gradska elektri¢na vozila imaju
maksimalni domet do 150-160 km, a minimalni na autoputu i pri ukljuéenom grijanju/hladenju
do oko 70 km. Stoga je dobra praksa, koja je ugradena i u Nacionalni okvir politike za uspostavu
infrastrukture i razvoj alternativnih goriva u prometu u Hrvatskoj [6], da se brze DC punionice
grade svako 50 km uz autoputeve. Ovo zna¢i da bi npr. glavni pravac Capljina — Bosanski brod
dug 354 km trebalo pokriti sa 6-7 brzih DC punionica. U susjednoj Hrvatskoj kao i ostalim
zemljama prema zapadnoj Evropi postoji i dalje se $iri mreza DC punionice, pa bi postavljanje
mreze DC punionica u BiH omoguéilo uvezivanje BiH u evropske koridore saobracanja
elektri¢nih vozila. Ovo bi povecéalo promet elektri¢nih vozila iz EU u BiH, iz BiH u EU, kao i
promet unutar gradova u BiH.

Kao zaklju¢ak moZemo navesti da razli¢iti tipovi punionica i njihove lokacije zadovoljavaju
razlicite kategorije vozaca i njihove potrebe, Sto mogu biti smjernice pri razvoju infrastrukture
punionica:

1. Punionice na javnim parkinzima i trotoarima uz zgrade — za vozace koji nemaju pristup
privatnoj garazi uz kucu i kuénom punjenju

2. Polu-privatne ili javne AC punionice uz poslovne objekte - za vlasnike voznih parkova
u javnom sektoru ili kod korporativnih korisnika, taksi i rent-a-car firmi i sl.

3. Javne AC punionice u gradovima i ve¢im naseljima na frekventnim lokacijama (npr.
centri gradova, trzni centri, sportske hale, hoteli, izletiSta itd.) — za nadopunjavanje
baterija lokalnih vozaca

4. Brza DC punionice — za tranzitne putnike iz EU ka BiH i obratno (dijaspora, turisti,
ostali korisnici), kao i za transport izmedu gradova unutar BiH

7.4.3 Moguce mjere podrSke kupovini i koriStenju elektriénih vozila u
BiH

U ovom poglavlju su diskutovane mogucnosti za podsticanje kupovine i koristenja elektri¢nih
vozila u Bosni i Hercegovini kroz kreiranje fiskalnih poticaja.
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Obzirom da se u oblasti autoindustrije u Bosni i Hercegovini proizvode samo dijelovi za neke
od automobilskih marki, to se svi novi automobile uvoze. Bosna i Hercegovina u znacajnoj
mjeri uvozi i polovne automobile.

Kljuéni propisi, kada je u pitanju uvoz roba, ukljucivo i automobile su Zakon o carinskoj
politici u Bosni i Hercegovini ("Sluzbeni glasnik BiH", broj 58/15), Zakon o carinskoj Tarifi
("Sluzbeni glasnik BiH", broj 58/12) i Zakon o porezu na dodatu vrijednost ("Sluzbeni glasnik
BiH", broj 09/05, 35/05 i 100/08).

Standardna stopa carine za putnicka motorna vozila iznosi 15%, odnosno 5% za uvoz
elektromobila i porez na dodatu vrijednost (PDV) 17%. Ako su u pitanju putni¢ka motorna

vozila porijeklom iz EU, od pocetka 2013. godine carina je ukinuta i pla¢a se samo PDV od
17 % na utvrdenu carinsku vrijednost vozila.

Da bi lice bilo oslobodeno od plac¢anja carine mora imati dokaz o porijeklu vozila iz EU, a to
je izjava na fakturi od prodavca vozila (ako se vozilo kupuje u firmi koja moze izdati fakturu),
ili obrazac EUR 1 (ako se vozilo kupuje od fizickog lica putem ugovora o prodaji, ili je
eventualno ve¢ u vlasnistvu uvoznika). Obrazac EUR 1 izdaje i ovjerava nadlezna carinska
sluZzba zemlje u kojoj je vozilo kupljeno. Bez jednog od pomenutih dokaza o porijeklu vozila
ne moze se ostvariti oslobadanje od placanja carine. PDV se pla¢a u svakom slucaju. Kad suu
pitanju nova putni¢ka motorna vozila porijeklom iz EU carina je ukinuta od 01.01.2009. godine,
te se prilikom uvoza istih u BiH pla¢a samo PDV u iznosu od 17 %.

Obzirom na to, u kona¢nim troskovima kupovine vozila zna¢ajno ucestvuju porez na dodatu
vrijednost i1 carina. Ove dazbine su propisane Zakonom o porezu na dodatu vrijednost i
Zakonom o catrinskoj politici Bosne i Hercegovine, kao i provedbenim propisima (pravilnici,
uputstva).

Uz ove troskove u toku koriStenja vozila postoje i drugi porezi i naknade koji se placaju
prilikom registracije vozila.

Najvisi trosak je osiguranje, zatim porez na imovinu i putarina. Vlada Federacije Bosne i

Hercegovine je 2011. godine donijela Uredbu o posebnim naknadama za okolis$ koje se plac¢aju
pri registraciji motornih vozila kojom je propisala jedini¢ne naknade i korektivni koeficijenti
za obracun posebne naknade za okoli$ koja se placa pri registraciji motornih vozila.

Ostali su uglavnom administrativni troSkovi same registracije 1 joS neki manji izdaci.

Drzave koje su se opredijelile da podsti¢u kupovinu i koristenje elektri¢nih automobila to rade
mjerama carinske i1 poreske politike, oslobadanjem ili znatnim smanjenjem poreza, te
davanjem finansijskih podsticaja i olaksica kog kupovine ovih vozila. Moglo bi se razmotriti
pitanje ukidanja poreza na imovinu za elektri¢éne automobile. Kod putarine je teze o¢ekivati
smanjenje, obzirom da vlasnici drugih vozila ve¢ plac¢aju znatno vece naknade - troSarine na
gorivo, kojih kod elektri¢ne energije nema. Posto su osiguravajuce kuée u privatnom vlasnistvu,
te kako su elektricna vozila, bar za sada znatno skuplja, to je teSko ocekivati da se neki benefiti
daju kod osiguravanja vozila. To potvrduje i jedno od istraZivanja koja se pominju u poglavlju
4.6.3 gdje se navodi kako troskovi osiguranja mogu biti i veci jer su osiguravatelji skloni da
traze vece premije osiguranja zato Sto opravke elektrinih automobila u slucaju velikih
ostecenja mogu da budu dosta skuplje.
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Kao §to je naprijed navedeno carina i PDV su regulisani drzavnim propisima. Isto tako i

putarinu reguliSu drzavni organi, dok je pitanje poreza na imovinu u nadleznosti kantona.

Kada su u pitanju finansijske stimulativne mjere i podsticaji kod kupovine elektri¢nih vozila,
moglo bi se razmotriti i eventualno predloziti da to rade fondovi za zaSitu okoli$a iz sredstava

prikupljenih od zagadivaca i sl..
PRIJEDLOG MJERA ZA PODSTICAJ KUPOVINE I KORISTENJA ELEKTROMOBILA

1. Izmjenom Zakona o porezu na dodatu vrijednost ukinuti ili znatno smanjiti PDV na
kupovinu, odnosno uvoz elektromobila,

2. lzmjenom Zakona o carinskoj politici u Bosni i Hercegovini i Zakona o carinskoj Tarifi
ukinuti carinu na uvoz elektromobila, bez obzira na porijeklo,

3. Iz prihoda od naknada koje placaju zagadivaci zraka da Vlada FBiH propiSe obavezu
Fondu za zastitu okolisa® da kupcima elektromobila subvencionira dio troskova kupovine tih
vozila.

Na nizim nivoima vlasti (kantoni, gradovi, op¢ine) razmotriti druge stimulativne mjere

(smanjenje poreza na promet, odnosno imovinu, oslobadanje plac¢anja troSkova parkiranja na
javnim parkinzima i sl.).

7.5 IDENTIFIKACIJA KLJUCNIH TRZISNIH SEGMENATA ZA
KORISTENJE USLUGA PUNJENJA ELEKTRICNIH VOZILA
U BIH I MOGUCI MODELI ANGAZOVANJA EP BIH

Budu¢i angazman EP BiH na izgradnji 1 vodenju punionica za elektricna vozila prevashodno
¢e ovisiti o procijenjenom potencijalu bosanskohercegovackog trzista elektromobilnosti. U tom
smislu moguce je prepoznati vise trziSnih segmenata tj. skupina korisnika vozila, za koje se
pretpostavlja da mogu imati medusobno razli¢ite preferencije za nabavkom/koriStenjem
elektricnih vozila te bi stoga 1 EP BiH trebala da na drugaciji nacin osmisli svoju strategiju
kojom bi zadovoljila njihove eventualne potrebe. Radi se o sljede¢im trzisnim segmentima:

% Fond za zastitu okolisa Federacije BiH redovno raspisuje javne konkurse za dodjelu sredstava za realizaciju
programa i projekata iz podru¢ja zastite okolisa pa je tako jedan od dva konkurs iz 2017.godine ukljuéivao i
sufinansiranje nabavke vozila javnog gradskog prevoza sa motorima na ekoloski prihvatljiv pogon. Isto tako, dio
sredstava iz javnog konkursa za 2016.g. je bio namijenjen za projekte zastite zraka urbanih sredina u smislu
smanjenja emisija Stetnih plinova od saobracaja kroz uvodenje elektri¢nih vozila u gradski saobracaj, koristenje
alternativnih goriva i sli¢no. Prema dostupnim informacijama, pomenuti konkurs iz 2017.g. je ponisten a podaci
o korisnicima sredstava odnosno projektima iz konkursa za 2016.g nisu raspolozivi.
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- Domaca privatna lica.

- Javni sektor.

- Korporativni sektor uklju¢ivo kompanije za prevoz putnika.
- Putnici u tranzitnim putovanjima kroz BiH.

U poglavlju 4.6.3 opsezno su diskutovani faktori koji uti¢u na motiviranost kupaca za kupovinu
elektricnih automobila. Rezultati brojnih empirijskih istrazivanja provedenih Sirom EU ukazuju
na to da je visoka cijena jo$ uvijek glavni razlog za malu prihvaéenost elektri¢nih u odnosu na
konvencionalna vozila. Takoder se navodi podatak da u odsustvu drzavnih poticaja putnicki
elektricni automobil moze biti skuplji 1 preko 10.000 EUR u odnosu na odgovarajuce
konvencionalno vozilo §to drugim rije¢ima znaci da bi kupac u sadasnoj situaciji morao da plati
100% vise za kupovinu nekog manjeg elektricnog automobila nego da kupuje konvencionalni
automobil iz slicne kategorije. Takoder se opaza kako se privatna lica (kao kupci osobnih
putnickih vozila) vise fokusiraju na nabavnu cijenu dok u najve¢oj mjeri zanemaruju ili
potcjenjuju cijene energenata i druge operativne troskove.

Sljedec¢i bitan faktor koji uti¢e na odluku o kupovini elektri¢nih automobila odnosi se na
raspolozivost infrastrukture za punjenje pri ¢emu je u veéini empirijskih istrazivanja potvrden
njegov pozitivan efekat na odluke o kupovini zbog toga Sto postojanje vise punionica Stedi
vrijeme 1 novac korisnicima a takoder pomaze u smanjenju pritiska vezanog za range anxiety.

Kako je to ve¢ konstatovano u prethodna dva poglavlja (7.2. 1 7.3.) trenutno u Bosni i
Hercegovini nije prisutan ni jedan od navedena dva Klju¢na motivaciona faktora za kupovinu
elektri¢nih vozila — ne postoje nikakvi poticaji za kupovinu niti je izgradena mreza punionica.
U takvim uslovima nije izvjesno u kojoj mjeri ¢e domaéa privatna lica, u nekom skorijem
roku, postati korisnici elektri¢nih vozila.

Sljedeca skupina potencijalnih korisnika usluga punjenja elektri¢nih vozila obuhvata javne
institucije i ustanove za koje se pretpostavlja da bi, u odnosu na privatna lica, mogli imati bolje
razumijevanje tehno-ekonomskih prednosti tehnologije elektri¢nih vozila zbog ¢ega bi se sa
ve¢om vjerovatno¢om odlucili da za vlastite potrebe nabavljaju ova vozila. Jednako tako je
bitno $to javne institucije i ustanove imaju i bolji pristup izvorima finansiranjal® te bi se,
ukupno gledajuci, mogli smatrati prosperitetnijim trziSnim segmentom u odnosu na gradanstvo
barem u pocetnim fazama razvoja bosanskohercegovackog trzista elektromobilnosti.

Trzisni segment ,,korporativni korisnici usluga punjenja elektri¢nih vozila“ podrazumijeva
kompanije/grupacije koje posjeduje velike vozne parkove 1 eventualno vise lokacija za ugradnju
punionica. Smatra se da ovakve kompanije imaju potrebnu ekspertizu a i dovoljno su profitno
orijentisane da su u stanju da adekvatno vrednuju sve prednosti zamjene konvencionalnih vozila
elektricnim vozilima te su potencijalno atraktivne za saradnju u domenu usluga punjena vozila.

Unutar skupine korporativnih korisnika posebna grupa koja se moze izdvojiti su kompanije
javnog prevoza, taxi kompanije i rent-a —car agencije. Ovi potencijalni korisnici usluga

10 Npr. pravo ucescéa na javnim konkursima koje finansira Fond za zastitu okoli$a Federacije BiH imaju organi i
tijela federalne uprave, jedinica lokalne samouprave (gradovi i opéine), javne ustanove i neki drugi institucionalni
subjekti
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punjenja su specifi¢ni po tome Sto imaju ogranicen broj parking mjesta za njihova vozila a
odlikuje ih 1 velika frekventnost koriStenja vozila, pa tako i veca potraznja za elektricnom
energijom i stoga veca isplativost za slucaj prelaska na ovu tehnologiju.

Posljednja skupina su korisnici usluga punjenja u tranzitnim putovanjima za cije potrebe
bi se gradile DC punionice na autocestama i magistralnim saobra¢ajnicama i to uz postojece
benzinske pumpe.

Na ovom mjestu se treba pozvati na diskusiju iz poglavlja 6.1. ove Studije, gdje su na osnovu
iskustava i najboljih praksi elektroprivrednih kompanija u svijetu, identificirana tri koraka koje
ove kompanije treba da poduzmu u razli¢itim periodima svoga angazmana u sektoru
elektromobilnosti. Prvi od tih koraka je definisan kao ,,priprema za integraciju elektri¢nih vozila
u vlastiti elektroenergetski sistem® 1 isti ukljucuje aktivnosti vezane za analizu mreze, zatim
aktivnosti vezane za kreiranje poticajnog regulatornog okvira te formiranje raznih partnerskih
modela sa drugim zainteresiranim stranama /stakeholder-ima. Drugi korak podrazumijeva
implementaciju programa koji su u funkciji intenzivnijeg razvoja koncepta elektromobilnosti i
izmedu ostaloga ukljucuje : uvodenje naprednih tarifnih sistema s ciljem uticaja na dijagram
opterecenja, zatim intenzivniji angazman elektroprivrednih kompanija na Sirenju infrastrukture
za punjenje te implementacija projekata pametnog punjenja. Konaéno tre¢i korak treba da
obezbijedi realizaciju benefita kako za same elektroprivredne kompanije tako i za gradane,
korisnike elektri¢nih vozila te za okolis i to kroz stabilnost mreze, smanjenje troSkova vlasnistva
elektri¢nih vozila i veée koristenje obnovljivih izvora.

Na tragu ovakvih iskustava i praksi drugih elektroprivrednih kompanija i za EP BiH se namece
prijedlog da u prvoj fazi djelovanja u sektoru elektromobilnosti, osim angazmana na iniciranju
donosenja potrebne regulative o ¢emu je vise rijeci bilo u poglavlju 7.3.1. ove Studije, posebnu
paznju posveti trazenju potencijalnih partnera za konkretne projekte izgradnje infrastrukture za
punjenje elektricnih vozila i definisanju modela medusobne saradnje koji ¢e na optimalan nacin
zadovoljiti potrebe svakog od ranije navedenih trzi$nih segmenata.
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Okvir za definisanje modela saradnje EP
elektromobilnosti dat je u sljedeéoj tabeli :

Tabela 18. Okvir partnerskih modela EP BiH

BiH i potencijalnih partnera na projektima

Trzisni segment

Partnerski model za
obezbjedenje potreba
trziSnog segmenta

Elementi partnerskih modela koji bi bili predmet
pregovaranja EP BiH i drugih stakeholder-a

Domaca privatna
lica

Partnerstvo sa lokalnim
zajednicama/drugim
subjektima
zainteresiranim za
izgradnju javnih
punionica

Javni sektor

Partnerstvo sa
institucijama/ustanovana
iz javnog sektora

Privatne
kompanije/grupacije

Partnerstvo sa
kompanijama

Kompanije za
prevoz putnika

Partnerstvo sa
kompanijama

Putnici u tranzitu
kroz BiH/posjetioci
iz inostranstva

Partnerstvo sa
benzinskim stanicama
na auto- i magistralnim
cestama/preduzecima
koja gazduju auto-
cestama

e Investiranje u izgradnju i vlasnistvo nad
punionicom

e Placanje prikljucka na distributivhu mrezu
e I[shodenje dozvola za izgradnju punionica

e Obezbjedenje parking mjesta za elektri¢na
vozila

e Obezbjedenje prava sluznosti na parking
mjesto

e Promocija projekta

¢ Naplata usluge punjenja
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