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POVZETEK

Na evropskih trgih se prodaja vedno ve¢ osebnih avtomobilov, prav tako se tudi proizvaja ve¢ avtomobilov in uvoz

avtomobilov do Evrope raste. Ta rast prodaje avtomobilov nepretrgoma raste ze zadnja tri leta. V letu 2016 se je medletna

prodaja avtomobilov v EU povecala za 5,8 %. Kaksno pa je stanje s prodajo elektroavtomobilov? Elektroavtomobile v
Evropi skoraj nih¢e ne kupuje in avtomobilski koncerni dajejo le zlomek svojih investicij do razvoja. Zakaj se potem
avtomobilski koncerni tako hvalijo z elektroavtomobili? V letu 2016 je bil delez prodanih elektroavtomobilov v ZDA le
neceli 0,2-% in v Evropi 2-%. Realnost? Je za to odgovorno dizelsko gorivo? Ali EU?

Kljuéne besede: Elektroavtomobili, avto na dizelsko gorivo, trg avtomobilov, dioksini, litijevi akumulatorji.

1. UuvOoD

Poudaril bi rad, da je avtomobilska industrija izredno
pomembna za EU. Letno ustvari cca. 4 % EU DBP. V
proizvodnji in nanjo navezujoe sluzbe zaposluje cca.1l2
milijonov delavcev EU in so zelo pomemben privatni investitor,
ki v veliki meri investira v razvoj in znanje. [1]

Matthias Miiller (direktor VW Group) je oznanil, da bodo do
leta 2030 investirali v razvoj elektroavtomobilov t. i.
RoadmapeE (mapa elektriéne bodognosti) 20 mrd €. Ce ta
znesek razdelimo na 12 mesecev, dobimo, da bodo letno
investirali samo 1,66 mrd €! V letu 2016 je koncern VW
investiral v razvoj in vedo novih avtomobilov 11,5 mrd €. Na
razvoj elektroavtomobilov odpade cca. 15 % vseh investicijskih
sredstev. Vprasanje pa je, kje konca ostalih 85 % investicijskih
sredstev. Realno konca to v investicijah, ki imajo vecjo
prihodnost, oziroma pri avtomobilih, ki jih ljudje kupujejo. [2].
Miiller je izjavil na Avtosalonu v Frankfurtu (X/2017), da bodo
dizelsko gorivo Se naprej podpirali, vendar ne v malih modelih,
temvec v vecjih, ter bodo nadalje investirali v nove generacije
dizlov in to v letih 2019 in 2020. [3]

Ljudje niso zblazneli in to koncern VW dobro ve, saj bo
zadovoljen, ¢e v prihodnosti proda vsaj nekaj procentov
proizvodnje avtomobilov z elektricnim pogonom. To bo zanj
uspeh. In zakaj potem investirati vanje, katera prihodnost ni tako
roznata, kot si misli EK. Marketing je ena zadeva in to so samo
besede, realnost pa je povsem druga. V primeru, da ne pride do
pomembnega preloma na podroc¢ju konstrukcije akumulatorjev,
proizvodnje elektri¢ne energije, polnilnih mest in ¢asa polnjenja,
pozabimo na leto 2030, celo bi lahko rekli na leto 2040 ali kdaj?
Tudi Norveska se danes obraca od elektroavtomobila z ozirom
na probleme in uvaja davek na elektroavtomobil v visini nad
7.000 € (nad 2 t) [4].

Zanimivo je, da BMW o vsem tem molc¢i, saj je v kon¢ni fazi
investiral milijarde evrov v razvoj elektroavtomobilov. Menim,
da danasnji svet vse bolj spominja na virtualno resni¢nost v
smislu »saj EU je rekla, da bodo avtomobili elektri¢ni, pa ceprav

ne bodo, bomo o tem tako govorili, kajti to je "cool”.« Po aferi
Dieselgate se samo preklinja in tako vsak rece naglas le to, kar
zeli slisati EU.

Na vprasanje, kaksna bo prihodnost avtomobilov na dizelska
goriva, odgovarja Johannes Reifenrath (direktor divizije
strateSkega planiranja Mercedes Benz). Govori, da bodo
avtomobili na dizelsko gorivo $e nadalje obstajali. Na osnovi
predpostavke bodo v letu 2025 ponudili 25 %
elektroavtomobilov in 75 % avtomobilov na klasi¢ni pogon
(bencin, nafta).[5]

Sergio Marchionne (Sef skupine Fiat Chrysler) trdi, da
elektricnih avtomobilov trenutno ni mogoce proizvajati z
dobickom. Meni, da bi se morali proizvajalci zaradi velikih
stroskov, ki jih trenutno predstavlja proizvodnja elektricnih
avtomobilov, osredotociti na hibride in pocakati na padec cen
elektriénih vozil. VpraSanje je, kako bi zmanjSali razlike v
tehnologijah, ki bi omogodile znizanje cen komponent ter
definirale primerne konéne cene. Morda bi bilo treba ubrati neko
srednjo pot s kombinacijo notranjega zgorevanja in
elektrifikacije, ki bi omogocala vsaj minimalne donose za
ohranitev kontinuitete prodaje avtomobilov [6].

Zaklju¢imo lahko z dejstvom, da avtomobili na dizelsko
gorivo v bliznji prihodnosti §e ne bodo tako hitro izumrli.
Elektri¢ni avtomobili so dragi in niso tako zanimivi za kupce,
razen v primeru, da drZava da za nakup velike bonuse. Poleg tega
manjka infrastruktura, primanjkuje Ciste elektrike, negotovost
nabijanja, vprasanje baterij itd. Za kratke razdalje je elektri¢ni
avto dober, za daljse (dopust) pa temu ve¢ ni tako.

2. KAKO POMEMBNE SO EMISIJE CO:2
Elektri¢ni avto ima sicer niCelne lokalne emisije, vendar je
njegov prevoz Cist le tako, kot je Cista proizvodnja elektrike, ki
jo pouzijemo za nabijanje njegovega akumulatorja. V primeru,
da proizvajamo Cisto elektriko iz OZE, lahko reéemo, da je
elektroavtomobil &ist, saj nima emisijskih vplivov, emisije so
ni¢elne. Vendar tako na Ceskem kot tudi v nekaterih ostalih
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drzavah EU ni popolnoma &iste elektrike. Na primer Ceska je v
vseh elektrarnah v letu 2016 proizvedla 26.028 tis.t CO2.
Elektrike se je proizvedlo 56.630 TWh. Enostavno izraCunamo,
ze na 1 kWh elektrike pripada 0,459 kg emisij CO2. [2].
Moderni avtomobili na dizelsko gorivo producirajo na osnovi
avtomobilskih podatkov cca. 100 g CO2/km, veéina ve¢. Na
primer BMW 1 116i producira 126-116 g CO2/km, Skoda Fabia
1.0 MPI 144 g in Skoda Superb 1,8 TSI pa 132 g CO2/km. Dalje
ugotovimo, da BMW 1 116i na vsakih 100 km producira 12,6
kg CO2. Seveda je to odvisno tudi od same voznje, hitrosti,
profila gum itd. V tabeli si poglejmo, kaksna je poraba energije,
¢e primerjamo elektroavtomobila NISSAN Leaf in TESLA
model S.

Tabela: Primer porabe energije elektriénega avta v Ceski
republiki v kWh/100 km

NISSAN LEAF TESLA model S
Ekonomska voznja | 15,0 kWh/100 km 18,1 kwh/100 km
brez  ogrevanja in
klime
Normalna voznja brez | 18,5 kWh/100 km 20,5 kWh/100 km
ogrevanja in klime
Normalna voznja z | 22,9 kWh/100 km 22,5 kWh/100 km
ogrevanjem — toplota
okoli nule
Normalna voznja z | 30,5kWh/100 km 28,4 kWh/100 km
ogrevanjem — toplota -
15 °C do -20 °C
PrevoZenih km 68.000 km 134.000 km
Poraba energije 12.500 kWh 27.350 kWh
elektri¢nega avta (EA)
Prebrano z energije EA | 18,3 kWh/100 km 20,5 kWh/100 km
na 100 km

Vir: ZET, cz, 2017

Podajam najbolj pogoste cene elektrike, ki jih uporabljamo v
druzinskih hiSah. Cene so brez mese¢nih pavsalov (voda,
kanalizacija, smeti ..), katere tako ali tako placamo.
Upostevamo le lastno energijo. Cena k 1.1.2017 (v CZ) — visoka
tarifna st. = 0,12 €c /kWh — nizka tarifha st. = 0,07€c /kWh.
Elektroavtomobil porabi priblizno 1,35 - 1,48 €/100 km !!
Vendar v primeru zviSanja cen elektrike, kot je bilo to v letu
2008/09, ko je elektrika stala ve¢ kot 180 €/ MWh (na Base loudu
— ne na Peak loudu), bodo stroski popolnoma drugaéni. O tem
zal za zdaj Se nobeden ne razmislja.

Povprecna poraba elektricne energije elektroavtomobilov se
giba med 13 in 20 kWh na 100 km. Pri manjsih
elektroavtomobilih, kot je Test Nissan Leaf ali BMW i3, se
povprecna poraba elektri¢ne energije giba okrog 15 kWh, pri
vecjih in tezjih, kot je Tesla model S, pa okrog 20 kWh.
Zanimivo je, da je razlika med malim in velikim luksuznim
avtom izredno majhna, cca. %4. BMW 1 116i (1,5 TwinPower
Turbo, 80 kW porabi 116 g CO2/100 km ali 5,2 1/100 km),
medtem ko pa Nissan Leaf in Audi RS7 (4.0 TFSI, 412 kW
porabita 221 g CO2/km oziroma 9,5 1/100 km), kar je visja
poraba v primerjavi z avtomobilom Tesla model S.

2.1 KRATKA PREDSTAVITEV ZA POPOLNEJSO
RAZUMEVANJE NEKATERIH
POMEMBNIH EMISL), KI
AVTOMOBILI.

DUSIKOV OXID (NOx) v minimalnih koli¢inah ne predstavlja
velikega problema. Vendar pri vecji koncentraciji, ki uhajajo iz
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goriva (nafta, bencin) in biomase, povzroca kislo dezevje in ima
negativni vpliv na vegetacijo. Problem je pri motornih vozilih,
ki spuscajo v ozracje min. 75 % navedenih oksidov.

OGLJIKOV MONOKSID (CO) povzroéa v atmosferi
zviSevanje koncentracije metana7 in skodljivega
fotokemic¢nega smoga. V socasnosti je vmesni Clen verige, na
koncu katere preide v ogljikov dioksid. Izpu$¢anje teh plinov v
mestnem prometu — transportu predstavlja kar 75 %.

zelo

OGLJIKOV DIOKSID (CO2) je najbolj pomemben
toplogredni plin. Na osnovi izgorevanja fosilnih goriv ostaja cca.
85 % te produkcije/koli¢ine. Delez prometa v proizvodnji CO2
je doslej le 15-odstotni, vendar se skupno $tevilo avtomobilov
na svetu stalno povecuje in kot rezultat tega vidimo globalno
povecanje deleza celotne proizvodnje. Povecanje tega oksida v
zraku se na splo$no $teje za glavni razlog za ucinek tople grede
oziroma globalnega segrevanja.

Priporo¢am natancnej$o seznanitev o tem, kakSno negativno
vlogo imajo navedeni plini v avtomobilskem svetu in to na
naslednjih vebovih strankah, kajti prostor, ki ga imam na voljo,
mi Zal ne dopus¢a vedje seznanitve z navedeno problematiko, in
sicer so to nekateri naslednji viri [7-20].

Utinkovitost elektricnega avtomobila je Ze 90-%, zato ni
pri¢akovati, da se bo proizvodnja CO2 moc¢no zmanjsala.
Inovacije pri proizvodnji akumulatorjev lahko prinesejo nekaj
izboljSav, vendar verjetno ne bodo dosegle taksnega uspeha, da
bi se spopadli z inovativnimi trendi motorjev z notranjim
zgorevanjem. Danes se na trgu pojavljajo tako imenovani
"zeleni avtomobili”, ki med porabo kombinirajo manj kot 41/100
km in ta poraba se $e vedno zmanjSuje. V zvezi s tem se zdi, da
je avtomobilska industrija, osredoto¢ena na motorje z notranjim
zgorevanjem, Se vedno zelo obetavna in lahko v prihodnosti
upocasni proizvodnjo elektri¢nih avtomobilov, kar je razvidno
iz izjav vrhovnih predstavnikov avtomobilske industrije Grupe
VW, BMW, Mercedes Benz in Fiat.

V drzavah, kjer se elektri¢na energija proizvaja skoraj izklju¢no
iz neobnovljivih virov, kot je Kitajska, bo elektri¢no vozilo tudi
v prihodnje popolnoma neucinkovito. Ali ni elektriéni avtomobil
Se slep naCin za odpravo Ccloveskih napak? Politiki in
avtomobilski proizvajalci sami reSujejo elektricna vozila in v
tem vidijo resitve, vendar se ne zavedajo, da bi zivljenjski cikel
elektricnega avtomobila v nekaterih delih Evrope v smislu
emisij CO2 lahko povzro€il ve¢jo Skodo kot konvencionalni
avtomobil z motorjem z notranjim zgorevanjem. Dejstvo je, da
se emisije CO2 zaradi proizvodnje elektricne energije mo¢no
razlikujejo glede na vrsto elektrarne — razlika je v tem, ali gre za
premog, jedrsko elektrarno, hidroelektrarno, vetrno elektrarno
ali son¢no elektrarno. In vsaka drzava seveda uporablja razlicne
vire za proizvodnjo elektri¢ne energije.

Resnica je, da nastaja na svetu s ¢lovesko dejavnostjo le 3,5 %
CO2, od teh 3,5 % pri izpustu CO2 v proizvodnji in prometu
osebnih avtomobilov znasa priblizno 5,5 %. Tako je celoten
vpliv proizvodnje in delovanja osebnih avtomobilov na
izpust CO2 na svetu pribliZno 0,2-%, kar je zanemarljivo,
skoraj ni¢ proti tem najvecjim, ki spus¢ajo v ozracje CO2. To so
oceani z 41,5 %, vegetacija na zemlji s 27 %, zemlja kot taka 27
% in biomasa, ki je prisotna z 1 %.
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Proizvajalci in prodajalci avtomobilov bodo od leta 2020 s strani
EU kaznovani v primeru prekoracitve CO2 za 1 g in to s celotno
prodajo doloene znamke v navedenem letu proizvodnje po
novih pogojih, kar naj bi privedlo k ve¢jemu znizevanju izpustov
CO2 v atmosfero [21]. Na primer: ¢e se preseze pri prodanih
vozilih CO2 za 1 g, bodo doloéene znamke avtomobilov v letu
2020 pri proizvodnji enega milijona avtomobilov placale letno
kazen, in sicer za 1g CO2 x 95 € x 1,0 mio avtomobilov = 95,0
mio €! Proizvajalci sami ne Zelijo placati kazni, saj je seveda
zanje bolj ucinkovito, da vlagajo v nove tehnologije in njihovo
upravljanje, poleg tega pa $e ni povsem jasno, za kaj in kako bo
ta denar EU porabila. Danes je situacija v EU tako zapletena, da
obstajajo v razli¢nih drzavah razli¢ni sistemi bonusov, ki niso
sistemsko izraunani, saj ne vemo natancno, ali placa to kupec
ali proizvajalec ali oba. Ni enotnega dav¢énega sistema v EU
glede upravljanja emisij CO2 — najpogostejsi so uvozni sistemi,
registracija, letni davki ali njihove kombinacije.

3. PRODAJA AVTOMOBILOV NA
ELEKTRICNI IN DIZELSKI POGON V
ZDA IN EU (v 2016 letu)

Na evropskem trgu (EU + Islandija, Lihtenstajn, Norveska in
Svica) je bilo v letu 2016 prodanih 15.131.719 novih
avtomobilov, kar je 6,5 % ve¢ kot v letu 2015 (14.202.273
avtomobilov). Edini evropski trgi, ki so medletno upadli, so bili
trgi v Svici (2,0 %) in na Nizozemskem (—14,7 %). Vegina
novih avtomobilov je bila prodanih v Nemciji (3.351.607
avtomobilov), Ceska je bila z 259.693 avtomobili na 12. mestu
in recimo Slovenija s prodanimi 78.163 avtomobili na 22. mestu.

Graf §t. 1: Prodaja avtomobilov na evropskem trgu leta 2016
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Vir: LMC Automotive, 2017, EV Sales, 2017

Graf . 2: Stevilo vseh prodanih avtomobilov, tudi elektrinih,
v nekaterih drzavah EU v letu 2016
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Vir: e15 cz/byznys, 2017, ACEA in MIMC, X/2017

NajuspesnejSo prodajo je imel Volkswagen, ki je kljub
emisijskemu $kandalu prodal 1.720.829 avtomobilov, kar je le
za 0,4 % manj kot leta 2015. Skupaj, kot koncern, je ta nemski
proizvajalec avtomobilov predstavljal 11,4-% delez, Ceprav je
imel v letu 2015 le 12,2-% delez. Skupina VW je tako v 2016
letu prodala 3.641.012 avtomobilov, kar je za 3,3 % vec kot leta
2015.

To predstavlja 24,1-% trzni delez. Ceska s 663.230 prodanimi
avtomobili (Skoda) se v Evropi uvri¢a na 10. mesto. [2]

Graf §t. 3: Prodaja nekaterih avtomobilov v letu 2016 v Evropi
(po znackah firem)
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Vir: EV Sales, 2017, ACEA

V aprilu leta 2016 je bil skoraj vsak drugi avto v Evropi prodan
na naftni motor, vendar po podatkih »JATO Dynamics« je delez
naftnih avtomobilov na evropskem trgu le Se 46-% [23]. Delez
teh prodanih avtomobilov na trgu pada predvsem v Nem¢iji, kjer
je bilo v letu 2016 prodanih le Se 45,8 %. [24]

Graf &t. 4: Stevilo vseh prodanih avtomobilov, tudi elektriénih,
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Graf §t. 5: Prodaja avtomobilov v letu 2016 v ZDA
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TESLA cca: 0,97 % vseh prodanih avtov v ZDA!

Elektri¢ni avtomobili so dandanes dragi, neprakti¢ni in med
drugim je v ospredju tudi problematika akumulatorjev. V vseh
drugih pogledih imajo svoje prednosti in niso zanemarljivi.
Akumulatorji so dragi, imajo omejeno zivljenjsko dobo in jih je
tezko reciklirati, imajo zelo nizko energijsko gostoto in jih ni
enostavno polniti hitro in ucinkovito, ne glede na potrebe
avtomobila [25-26]. Tehni¢no pa le imajo elektri¢ni avtomobili
prednosti, kot na primer:

e Todilnost: elektroavtomobil ima 0 vrtljajev, medtem ko ima
turbo dizel 1.800 vrtljajev.

o Ni zapletenega menjalnika: pravzaprav zadostuje samo en
enakomeren prestavni in diferencialni diferencial za hitrost
voznje 160 km/h.

e Natancnejsi nadzor nad obvladanjem "plina" s pritiskom na
pedal za plin je takojSen in vedno enak, odvisno od
nastavitve elektronike.

e Manjse zaviranje, daljSa zavorna doba in zaviranje z
motorjem, zavorna ploscica serije zdrzi celo 644.000 km.

e Variabilnost shranjevanja baterij: v velikem avtomobilu
lahko nekje postavite baterijo pred zadnjo os ali pred
sredis¢em avtomobila, da dosezete dobro porazdelitev teze.
Ali pa lahko naredite ta paket — namestite baterijo pod tla v
avtomobilu, kot to naredi Tesla.
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3.1 STA ZA ELEKTROAVTOMOBILE
PROBLEMATICNI SUROVINI LITLJ IN KOBALT?

Ceprav je priblizno polovica letne proizvodnje kobalta
porabljena v avtomobilski industriji, proizvajalci skusajo
zmanjsati koli¢ino, ki jo potrebujejo. Tezko bo, saj kobalt
poveca zmogljivost in stabilnost celic in v enem elektriénem
avtomobilu lahko najdete do 10 kg kobalta. V zadnjem letu
(2016) se je cena kobalta na londonskem kovinskem trgu mo¢no
povecala — od 26.200 $/t na ve¢ kot 56.500 $. Narasc¢ajoca cena
ni glavni problem. Kobalta preprosto ni dovolj. Odpiranje
novega rudnika kobalta traja ve¢ kot deset let, preden se
pridobljena surovina lahko uporabi za proizvodnjo novih
akumulatorjev. Kot je opozoril Financial Times, sedanji rudniki
kobalta ne bodo mogli zadovoljiti povprasevanja Tesle in drugih
avtomobilskih tovarn, predvsem poveéanja prihodnje prodaje na
Kitajskem in evropskem trgu v naslednjih petih letih.

Po napovedih UBS se bo za osem let na celem svetu prodalo ¢ez
14 milijonov elektroavtomobilov. In kobalt lahko postane
kovina, ki se lahko popolnoma iz¢rpa. Medtem ko so pri drugih
surovinah omejitvene proizvodne zmogljivosti, gre pri kobaltu
za kolicinski problem, je dejala banka po opravljeni analizi
meseca maja tega leta. Ce bi hipotetiéno gledano celoten svet
presel samo na elektroavtomobile, bi se po mnenju UBS morala
produkcija kobalta povecati za ve¢ kot 1.900 %, kar je
nemogoce. V letu 2016 je bilo povprasevanje po kobaltu v visini
100.000 t. Od te koli¢ine konca 50 % v akumulatorjih za
avtomobile, v mobilnih telefonih, prenosnih racunalnikih in
digitalnih fotoaparatih. Priblizno 60 % kobalta se trenutno
prideluje v Demokrati¢ni republiki Kongo. In cena 56.500 $/t je
cena kobalta na svetovnih trgih, v letu 2016 pa je bila 26.200 $
[27-28].

PovpraSevanje po kobaltu se je poveCalo predvsem pri
dobaviteljih kitajskih avtomobilov, ki so v zadnjem ¢asu zageli
uporabljati litij-ionsko baterijo s kobaltom. Do leta 2025 se bo
njihovo povprasevanje podvojilo. Podobne nacrte ima tudi Elon
Musk, ki je v zacetku leta zacel s proizvodnjo akumulatorjev v
gigatovarni v Nevadi. Februarja 2017 je povprasevanje preseglo
razpoloZljivo koli¢ino kobalta za 900 ton in bi se v naslednjih
petih letih povecalo za 20 %.

Toshiba je leta 2008 pokazala svoj poseben SCiB akumulator,
ki je zelo trpezen in hiter. Toda Se vedno ni bilo to, kar bi zeleli.
Druga generacija Ze uporablja novo tehnologijo, kjer anoda
predstavlja poseben material iz titanovega oksida in niobija. Te
zamenjajo klasi¢ne ogljikove anode, ki jih najdemo v tipi¢nih
Li-On akumulatorjih. Izboljsanj je veé. Kakorkoli Ze, njihovi
povzetki dopolnjujejo skupno 32 kWh, kar je dovolj, da
dosezemo daljavo s standardnim elektriénim avtomobilom 320
km, vendar glavne funkcije $e nihce nima in je ta, da napolni
akumulator v samo $estih minutah! Mnogi ljudje, ki razumejo
elektromobilnost in elektricno energijo, $¢ vedno opozarjajo in
se spraSujejo, kako dolgo bo trajalo, ¢e je temperatura okolja
nizka. Da ni problem, zagotavlja Toyota, ¢as nabijanja je
podaljsan — A kak$na je zivljenjska doba
akumulatorja? Toshiba zagotavlja, da je po 5.000 ciklusih
polnjenja akumulatorja le-ta izkazal izgubo zmogljivosti nekaj
manj kot 10 % [28].

10 minut.
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4.  ZAKLJUCEK

Bruselj (EU) ne razume evolucijskih trendov, ne zna se
prilagoditi spontanim spremembam in v glavnem ne ve, kako
izkoristiti priloznosti, ki jih ponujajo inovacije, digitalne
tehnologije, robotika, novi svet znanja in de-globalizacija, ki je
pred vrati. EU preve¢ eksperimentira in to ni pot do prihodnosti.
In najvecje vprasanje je, ali ima strokovni kader v Bruslju dovolj
znanja in izkusen;j?

EU porabi na tisoe in tisoe predpisov, ki jih moramo
sprejeti, in celoten pravni sistem je nenehno v gibanju. S tem ko
se sprejema ¢im ve¢ pravnih predpisov, ki so bili Ze
nickolikokrat nesmiselni, se poslabSujejo nekatere tradicije. EU
poskusa z vsemi sredstvi spremeniti zgodovinske strukture z
ne¢im novim. To zelo dobro vidimo na primeru, ki sem ga opisal
s prepovedjo motorjev z notranjim zgorevanjem, Kjer zahteva
EU s predpisi na tem podrogju, t. j. do leta 2030 nemudoma
zamenjati motorje z notranjim zgorevanjem z elektroavtomobili.
To ne da nobenega smisla, saj s tem prepreduje inovativno
dejavnost na daljSem razvoju dizelskih motorjev in se ne zaveda,
da bo pri uvajanju elektroavtomobilov na trg (pri polnjenju,
akumulatorjih, ceni, surovine, itd.) prislo do velikih teZav. Se
sreCa, da predstavniki koncerna VW, BMW, Mercedesa in Fiata
vidijo v perspektivi daljSi razvoj avtomobilov na notranje
zgorevanje in s tem tudi na dizelski pogon, saj so jih v Evropi
leta 2016 konéno prodali ve¢ kot 6,9 mio, elektri¢nih nekaj ve¢
kot 142.000! Tudi A. Merkel je izjavila:«Wir brauchen den
diesel« (ADAC, IX/2017).

Menim, da danasnji svet vse bolj spominja na virtualno
resni¢nost v smislu »saj EU je rekla, da bodo avtomobili
elektriéni, pa ¢eprav ne bodo, bomo o tem tako govorili, kajti to
je "cool”.« Trdim, da avtomobili z notranjim zgorevanjem
(nafta, bencin, alternativa) niso rekli zadnje besede in imajo ob
elektriénih avtomobilih tudi perspektivo v prihodnosti.
Pomemben za razumevanje je primer Norveske!
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