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1. Uvod

Ekologija, odnosno klimatske promjene igraju, a neupitno ¢e i dalje igrati vaznu
ulogu u oblikovanju Zivota, ali i ekonomije 21. stolje€a. Modernizacijom, razvojem
tehnologije kao i poveéanjem broja stanovnistva stavljamo na kusnju cijeli planet i
njegov opstanak. Cestovni promet je izrazito vazan segment u Zzivotu prosjecnog
covjeka krajem 20., ali 1 poCetkom 21. stolje¢a. Medutim, ocekivano povecanje broja
stanovnika u sljede¢ih 50 godina na 10 milijardi, kao i pretpostavljeno povecanje broja
ljudi koji ¢e posjedovati osobno vozilo (o¢ekuje se porast broja vozila sa 700 milijuna
na 2,5 milijardi), postaje sve veci problem za okoli§ zbog ispusnih plinova koje
proizvodi jedan konvencionalni automobil pogonjen motorom na unutarnje izgaranje
(Chan, 2013a: 1). Uz sam problem za okolis, cijene nafte od sedamdesetih godina
proSlog stolje¢a krenule su wuzlaznom putanjom te, zbog velikih potroSnji i
iskoriStavanja rezervi, ne naslucuje se moguéi znacajni dugorocniji pad (Knez 1
Obrecht, 2017: 151). Upravo ovi razlozi doveli su do potrebe za alternativnim rjeSenjem
u cestovnom prometu. Kao dominantna alternativna ideja u posljednje vrijeme
nametnuo se koncept elektricnog vozila. Unato¢ pocetnim problemima, u posljednje
vrijeme mozemo uvidjeti sve veca ulaganja automobilskih industrija u ovaj koncept,
kao 1 angaziranja politiCara raznih zemalja i organizacija, pogotovo zemalja Europske
unije, ali i cijele Europe, u razvoj i ozivljavanje Citavog koncepta. Europska unija je
tako razvila strategiju kojom se zeli smanjiti emisija ispuSnih plinova, a jedan od nacina
kojim se to zeli posti¢i je upravo 1 povecanje upotrebe elektricnih automobila (EC,
2020a). Hrvatska medutim, prema podacima Europske unije, po omjeru kupljenih
elektriénih automobila od ukupnog broja kupljenih automobila nalazi se na samom
zacelju sa svega 0,05%. S ociglednom pretenzijom u svijetu ka sve ve¢em razvoju tog
koncepta, Hrvatska nuzno treba poceti pratiti svjetske trendove u ovom podrucju. U
radu je predstavljen koncept razvoja elektricnih automobila te su izneseni podaci
dosada$njih istrazivanja. Osnovna intencija rada jest pronicanje u drustvene uzroke,
odnosno pretpostavke koje su vazne za razumijevanje koriStenja vrlo malog broja
elektri¢énih automobila u Hrvatskoj. Za bolje razumijevanje ovog fenomena u radu se
analizira 1 sluc¢aj Portugala koji je, za razliku od Hrvatske, u samom vrhu Europe i
svijeta po udjelu elektri¢nih automobila u ukupnom broju prodanih automobila. Iako po

mnogocemu razlicit od Hrvatske, neke odrednice ¢ine Portugal vrlo pogodnim sluc¢ajem
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za usporedivanje s Hrvatskom o ¢emu se vise govori u nastavku. U nastavku se govori o
strategiji razvoja energetske politike u koju spada i razvoj koncepta elektri¢nih
automobila. Potom je prikazano stanje u Europi, posebno c¢lanicama EU na ovom
podru¢ju. Na kraju se iznosi usporedba Hrvatske 1 Portugala te se pokusava pruziti

odgovor na pitanje zasto je upotreba elektri¢nih automobila iznimno mala.

Kako je ranije istaknuto, primarni cilj ovog rada jest pokusati objasniti uzroke
vrlo male primjene elektricnih automobila u Hrvatskoj. U radu se tvrdi kako je
tranzicija u Hrvatskoj, s vrlo loSom provedbom privatizacijskih praksi, jedan od
kljucnih razloga za hrvatsko zaostajanje u ovom podrucju. Rad tako nastoji ukazati na
glavne nedostatke 1 probleme Hrvatske u podru¢ju prometnog sektora u odnosu na
Europsku uniju, to jest na strategiju koju Europska unija ima upravo za taj sektor.
Takoder, Zeli se ukazati kako je jedan od bitnih uzroka vrlo male primjene elektri¢nih
automobila u Hrvatskoj socioekonomske prirode. Privatizacija i tranzicija, koje su
obiljezile gotovo Citavo prvo desetljece hrvatske samostalnosti, dovele su do brojnih
negativnih posljedica na ekonomska 1 ukupna druStvena kretanja ¢iji se rezultati vide i
danas, izmedu ostalog 1 u sektoru automobilske industrije, odnosno industrije

elektriénih automobila.



2. Teorijski okvir rada

2.1 Koncept elektri¢nog vozila

Elektri¢no vozilo smatra se inovativhimnim konceptom u rjeSenju poboljSanja
ekoloske situacije u prometnom sektoru. Takvo vozilo je samo dio kruznog odrzZivog
gospodarstva Europske unije, kojim se zeli popraviti zagadenje okolisa (Car i Jelavié,
2016). Pojam kruznog odrzivog gospodarstva obuhvaca ucinkovito koriStenje resursa,
koji se vodi paradigmom uzmi minimalno koliko ti treba, napravi i1 pazi na okolis,
popravi 1 obnavljaj, recikliraj 1 ponovno koristi. Elektricno vozilo definira se kao
cestovno vozilo koje je barem jednim svojim dijelom pogonjeno elektricnim pogonom
(Chan, 2013a.). Unato€ vrlo jednostavnoj definiciji, koncept elektri¢nog automobila je
vrlo kompleksan pojam koji obuhvaca razlicite vrste vozila kao §to su vozila pogonjena
elektricnim baterijama (engl. battery electric vehicles), hibridna vozila te vozila na
gorive Celije (engl. fuel cell electric vehicles). Takoder, elektricna vozila mogu se
podijeliti 1 na drugi nacin, pa tako prema Deur i sur. (2015) razlikujemo: hibridna
elektri¢na vozila', plug-in elektri¢no vozilo?, elektri¢na vozila produZzenog dometa’ te
elektri¢na vozila s baterijom ili potpuno elektriéna vozila®. Elektri¢na vozila kao subjekt
obuhvacaju brojne i kompleksne aspekte kao Sto su sama srz tehnologije, tehnologija za
izradu Sasije 1 karoserije, tehnologija usmjerena na sam pogon te tehnologija za izvor
energije (Chan, 2013a: 1). No prije objasnjenja razvojnog koncepta elektri¢nog
automobila, valja jo§ jednom napomenuti zasto uopce dolazi do njihova razvoja.
Primaran razlog jest ekologija. Dodatno povecanje broja stanovnika na 10 milijardi,
koje se ocekuje u narednih 50 godina te povecanjem broja vozila sa 700 milijuna na 2,5
milijardi, dodatno bi ubrzali klimatske promjene zbog velikog broja motora na
unutarnje izgaranje, odnosno povecane koliine ispusnih plinova. Dakako, to bi i
dodatno pokvarilo kvalitetu zraka. Takoder, vrlo je upitno odakle bi se uopée mogla
nabaviti potrebna goriva za pogon tih vozila. Upravo zbog navedenih razloga, elektri¢na

vozila namecu se kao logican odgovor na ove probleme, odnosno kao opcija koja je

' Pogoni vozilo sa konvencionalnim motorom, jednim ili vi$e elektromotora te baterije relativno malog
kapaciteta

2 Vedi kapacitet baterije od hibridnih elektri¢nih vozila, punjenje baterija na parkirali$nim mjestima

3 Jadi elektromotor s baterijom veceg kapaciteta, koja omogucuje voznju samo na elektriéni pogon
ukoliko je planirani put manji od moguc¢eg dometa baterije, ako je put veci onda prelazi na hibridni rad
motora

4 Iskljucivo koristenje elektri¢ne energije za pogon vozila



ekoloski prihvatljiva. Gledano s energetske strane, elektricna vozila su sigurna,
sveobuhvatna i uravnoteZena opcija (Chan, 2013a: 1). Sto se ti¢e same povijesti razvoja
elektri¢nih vozila, ona svoje korijene vuku ¢ak iz prve polovice 19. stoljeca. Prvi
elektri¢ni automobil izumljen je 1834. godine, a tokom zadnjeg desetljeca istog stoljeca
proizvodili su se na vise lokacija u svijetu, kao $to su Sjedinjene Ameri¢ke Drzave,
Velika Britanija i Francuska (Chan, 2013a: 1). Medutim, razvojem motora s unutarnjim
izgaranjem kroz prvu polovicu 20. stoljeca dolazi do gotovo potpunog nestanka istih.
Chan takoder navodi kako tokom sedamdesetih godina proslog stolje¢a zbog energetske
krize dolazi do ponovnih budenja interesa za elektricna vozila, pa je tako 1976. godine u
SAD-u iznesen rad o istrazivanju, napretku i demonstriranju o elektri¢nim 1 hibridnim
vozilima - Electric and Hybrid Vehicle Research, development and Demonstration. lako
postoji relativno duga povijest elektri¢nih vozila, moderno elektri¢no vozilo je potpuno
novi proizvod i njegovo ispravno razumijevanje je od izri¢ite vaznosti (Chan, 2013b:

60). Tako Chan sumira Sest klju¢nih tocaka modernog koncepta elektri¢nih vozila:

1) Elektricno vozilo je cestovno vozilo pogonjeno elektricnim pogonom, cija se
srz sastoji od motora, pretvaraca snage (engl. power converter) i baterije, od
kojih svi imaju drugacije karakteristike od onih kod motora s unutarnjim
izgaranjem,

2) Elektricno vozilo nije samo automobil, ve¢ on nudi novi sistem za drustvo,

3) Sistem elektricnih vozila moZe biti inteligentni sistem i moze biti ukomponiran
zajedno s ostalom mrezom elektricnog prijevoza;

4) Dizajn elektricnog vozila ukljucuje spoj umjetnosti i inZenjerstva;
5) Operacijski uvjeti elektricnog vozila kao i radni ciklusi moraju biti definirani;

6) Ocekivanja korisnika elektricnih automobila moraju biti proucavana i
potrebno je iz toga iznijeti odgovarajuce obrazovanje. (Chan, 2013: 60)

Kljucéne potrebe i strategija za potpuni ulazak elektricnih automobila na trziste
trenutno su usmjerene na to kako proizvesti automobil koji ¢e biti cjenovno prihvatljiv i
imati dobre performanse, osigurati potrebnu ucinkovitu infrastrukturu te postici da cijela
industrija postane efikasna te da se zapocne s velikim ulaganjima (Chan, 2013b: 61).
Osim navedenog, izrazito je bitno kako drZave i nadnacionalne organizacije poticu i

promoviraju ovaj koncept. Naime, pustanje trziSta da se samo regulira, teSko bi dovelo



do razvoja trzista elektrickih automobila upravo zbog kompleksnosti cijelog sustava i

izrade, kao 1 puno vise cijene potrebne za isto.

2.2 Filozofija dizajna elektri¢nih automobila

Kako bi se razvili elektricni automobili koji su dobrih performansi i pritom
cjenovno povoljni, potrebna je sistemska integracija i optimizacija (Chan, 2013b: 61).
Pristup dizajniranja modernih elektri¢nih automobila treba ukljucivati najnovije stadije
u razvoju produkata tehnologije, od automobilskog inzenjeringa, -elektri¢nog,
elektronickog te kemijskog inZenjerstva, te svaki od njith treba osmisliti jedinstven
dizajn posebno odgovaraju¢i za elektricna vozila. Takoder treba osmisliti posebne
proizvodacke tehnike specijalno osmisljene za elektri¢na vozila. Puno truda treba uloZiti
kako bi se optimizirao utroSak energije (Chan, 2013a: 3). Gradnja elektri¢nog
automobila je zbog elektricnog motora, konvertera 1 baterije iznimno drugacija od
automobila pogonjenima motorom na unutarnje izgaranje. UnatoC izrazite vaznosti
razvoja 1 izrade baterije 1 elektromotora, ne smiju se nikako zanemariti i1 ostali dijelovi
izrade. Ipak kao klju¢ne tehnologije u izradi i napredovanju elektricnog automobila

mozemo izdvojiti karoseriju, upravljanje energijom, elektricni pogon te izvor energije.
a) Karoserija

Chan navodi kako generalno postoje dva pristupa za izradu karoserije kod
elektricnog automobila. Prvi pristup dijeluje na principu zamjene, odnosno dijelovi
karakteristi¢ni za elektri¢no vozilo se ubacuju na mjesta gdje su prije bili dijelovi istih
ili slicnih funkcija u motoru na unutarnje izgaranje. Drugi pristup, koji postaje sve
popularniji i upotrebljivaniji, dijeluje na principu da se karoserija izraduje po myjeri
dijelova za elektri¢no vozilo, odnosno kako bi se vozilo sa ostavljanjem dijelova na
drugacija mjesta nego je uobicajeno bilo do sada u automobilskoj industriji uc€inilo ¢im

kvalitetnije za voZnju i1 performanse.
b) Upravljanje energijom

Zbog nedovoljne razvijenosti kapaciteta, odnosno koli¢ine energije, elektricna
vozila imaju kra¢i domet od vozila koja se koriste naftnim derivatima te je iz tog
razloga kljuéno maksimalizirati potroSnju uskladiStene energije, odnosno razviti

inteligentni sistem upravljanja energijom (Chan, 2013a: 7).



c) Elektri¢ni pogon

Elektri¢ni pogonski sistem je sredi$nji dio elektri¢nog vozila koji se sastoji od
motornog pogona, prijenosnika snage (mjenjaé¢, nije obavezan) i kotaca (Chan, 2013a:
9). Motorni pogon se sastoji od elektromotora, konvertera snage i elektronickog

kontrolora
d) Izvor energije

Za sada kao glavni izvor energije kod elektri¢nih automobila izabrana je baterija
(Chan, 2013a: 10). Trenutno se ulazu veliki napori kako bi se pronasao najkvalitetniji
tip baterije, odnosno onakve koja bi imala najbolje karakteristike za prihvatljivu cijenu.
Dosadasnja istrazivanja i iskustva ukazuju kako litij-ionska baterija najviSe obecava, a
njen osnovni problem, visoka inicijalna cijena, ¢e se rijeSiti kretanjem u masovniju
proizvodnju (Chan, 2013b). Uz litij-ionsku bateriju obecavaju i jos neke druge baterije

kao sto su Ni-Zn, Zn/zrak, Na/NiCl, te Li-polimerske.
e) Konfiguracija elektri¢nog vozila

Konfiguracija elektricnog vozila je puno fleksibilnija od one konvencionalnih
automobila zbog tri glavna razloga. Prvo, strujanje energije kod elektricnih automobila
ide kroz zZice koje su puno fleksibilnije od mehanickih osovina kod automobila
pogonjenih na naftne derivate. Drugo, drugaciji pogonski aranzman ukljucuje znacajnu
razliku u konfiguraciji sistema. [ trece, drugaciji izvor energije imaju drugacije
karakteristike 1 drugacije sisteme punjenja (Chan, 2013a:7). Sve navedeno dovodi do

brojnih moguénosti pri samom konfiguriranju vozila, no to ujedno ¢ini kompleksnijim

traganje za najboljim rjeSenjem.
f) Potrebna infrastruktura i komercijalizacija

Kako bi razvoj trziSta elektri¢nih automobila bio ve¢i potrebno je razviti svu
potrebnu infrastrukturu. Tako je potrebno razviti infrastrukturu za punjenje baterija, ali i
infrastrukturu za odrzavanje automobila. Kako bi razvili uspjesnu infrastrukturu za

baterije, Chan navodi kako je potrebno obratiti pozornost na Sest aspekata (Chan,



2013a: 12): dostupnost punionica, pogodnosti placanja za punjenje, standardizacija
baterija 1 punjenja, regulacija Cistog i sigurnog punjenja, podrSka od treninga i
promocija te utjecaj na elektroenergetske usluge. Sto se ti¢e samih punionica, one
uglavnom ovise o jakosti struje, pa tako mozemo punionice podijeliti na tri tipa:
normalna jakost struje(oko 15 ampera), srednja jakost (30-60 ampera) te brze punionice
s jakom strujom (od 150-400 ampera) (Chan, 2013a: 12). Ovisno o jakosti struje ovisi i
vremenska duljina punjenja. Tako za obi¢nu jakost treba vise od Sest sati. Punionicama
srednje jakosti treba nekoliko sati za potpuno punjenje baterije, dok punionice s jakom
strujom u vrlo kratkom periodu mogu napuniti bateriju. Zbog duljine punjenja 1 manjeg
dometa elektricnih automobila, razvijaju se razne sheme za punjenje poput punjenja kod
kuce, regenerativno punjenje (iskoriStavanje energije iz koCenja za punjenje baterije),
solarno punjenje, punjenje prilikom parkiranja(engl. park and charge, 1 punjenje u
pokretu (engl. move and charge (Chan, 2013b: 66). Punjenje kod kuce je vrlo prakti¢no
1 obecavajuce jer dok ljudi spavaju ili borave u ku¢i, auto se vrlo jednostavno moze
puniti na elektricnoj energiji iz domova. Solarno punjenje podrazumijeva ugradnju
solarnih panela u krov automobila. Chan navodi primjer modela Nissan FEVa, kojem se
ovim putem osigurava konverzijska u€inkovitost od 16%, a tokom pet tjedana lijepog
vremena moze napuniti cijelu bateriju. Park and charge je model koji je ve¢ u upotrebi,
a funkcionira na principu postavljanja punionica na javna parkiraliSta. Move and charge
je idealan sustav koji bi funkcionirao tako da bi na dijelovima cesta, u samu cestu na
povrsini bile postavljene zone punjenja, gdje bi jednostavnim prolaskom preko tih zona
dolazilo do punjenja baterija putem samog dna automobila. Uz ove sve gore navedene
napore koje treba uloziti sama industrija za razvoj cijelog koncepta, vrlo je bitna uloga
vlade drzava kao i svjetskih inicijativa za promociju i ulaganja u ovaj koncept. Prema
Chanu (2013a: 12) kljuc¢ uspjeha su dvije integracije. Prva bi bila integracija druStvenih
snaga, koja ukljucuje zakonsku podrsku vlade, financiranje i pothvat kapitalistickih
interesa, poticaji za industriju 1 tehnicka podrska akademskih institucija. Druga bi bila
integracija tehnickih snaga, odnosno uc¢inkovita integracija najkvalitetnijih tehnologija

iz automobilskog, elektricnog, elektronickog, kemijskog i materijalnog inZenjerstva.

2.3 Europska unija i razvoj politike elektri¢nih automobila
Europska unija i njene politike imaju iznimno vaznu ulogu u poticanju razvoja

elektricnih automobila na podru¢ju Europe, odnosno drzava clanica Unije. EU je
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prepoznala elektrifikaciju transporta kao kljuc¢an alat u smanjivanju emisije stakleni¢kih
plinova. Osim $to nema Stetnih ispusnih plinova za razliku od automobila pogonjenih na
naftne derivate, njihov rad se odvija tiho i glatko $to kao pozitivan utjecaj takoder stvara
manje buke i vibracija. Zakoni povezani s elektriénim vozilima trenutno idu u smjeru
tehnoloske optimizacije i razvoja trzista. Elektrifikacija transporta je glavni prioritet
Community Research Programma’. Elektrifikacija transporta takoder igra bitnu ulogu u
Europskom planu oporavka iz 2008. godine s okvirom Green Car Initiative (EC, 2020a).
Europska komisija ¢e podrZati inicijative elektromobilnosti diljem Europe, tzv. Green
eMotion inicijative. Njihova vrijednost je 41,8 milijuna eura kroz partnerstvo s 42
suradnika iz industrije, komunalnih usluga, proizvodaca elektricnih automobila,
lokalnih uprava, sveucilista, tehnologije 1 istrazivackih institucija. Cilj ove inicijative je
razmijeniti 1 razviti znanje 1 iskustvo diljem Europe i olakSati napredak na trziStu.
Glavni ciljevi EU-a su smanjivanje emisije CO», a sredstvo s kojim to Zele posti¢i u
buduénosti je upravo elektrifikacija transporta. Kao cilj za 2030. godinu postavili su
kako se emisija CO> kod novoregistriranih automobila mora smanjiti za 37,5% u odnosu
na prosjek iz 2021. godine (Capros i sur., 2019). Autori navode kako ¢e period izmedu
2020. 1 2030. godine biti onaj u kojem ¢e se rjeSavati svi problemi vezani uz sam razvoj
kvalitetnog 1 jeftinog elektri¢nog automobila, kao 1 svi potrebni zakoni i1 infrastruktura.
Nakon 2030. godine do¢i ¢e do potpune elektrifikacije prometa. Godine 2030. po
rezultatima analiza koje su proveli Capros 1 sur. istice kako ¢e u upotrebi biti izmedu
7% 1 18% elektricnih vozila, dok najoptimisti¢nija predvidanja govore o 21% od
ukupnog broja vozila. Zakljucci studije Caprosa i suradnika (2019) pocivaju na tri
faktora koji utjeCu na razvoj trzista, a to su: 1 cijena baterije, 2) razvoj mreze punionica
kao 1 samih punionica te 3) politika i zakoni samih drzava. Na temelju navedenih
faktora, autori su razvili viSe scenarija kako bi se samo trziste elektri¢énih automobila

moglo razvijati u buduénosti.

Godine 2017. u Sloveniji je provedeno istraZivanje upravo na temu vezanu uz
elektriéne automobile, odnosno na zakone i promocije koje su provedeni od strane
slovenske vlade. Slovenska vlada je svoje prve korake prema zakonima i promocijama
vezano uz elektricne automobile napravila kada je pristupila EU, ¢ime je prihvatila

pridrzavati se smjernica koje je EU do tada ve¢ imala (Knez i Obrecht, 2017). Osim EU

5 Program sufinanciran od strane Europske unije u svrhu razvoja zajednice. U program se prijavljuju
zainteresirani pojedinci ili organizacije za sredstva s kojima se Zeli unaprijediti odredeni segment
drustvenog zivota vazan za zajednicu
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politika, vazno je i za napomenuti prihva¢anje Kyoto protokola kao pocetka promjena
zakona 1 promoviranja vezana uz ekologiju i razvoj koristenja obnovljivih izvora.
Autori navode kako je u trenutku pisanja rada Slovenija bila vodeca po broju punionica
elektri¢nih automobila u EU s 206 punionica diljem cijele zemlje (Polni.si prema Knez i
Obrecht, 2017), iako je i dalje taj broj bio puno nizi od onog koji za Sloveniju zahtijeva
EU Komisija (Gregorcic & Slovenian press Agency prema Knez i Obrecht, 2017). Prva
brza punionica u Sloveniju je stigla u sijecnju 2012. godine u Mariboru (Praper prema
Knez i Obrecht, 2017). Unato¢ povecanju broja hibridnih vozila, broj elektri¢nih vozila
se nije znatajno poveéavao. Najbolije o tome govori kako Eco Fund® sa svojim
financijskim poticajima ostaje poprili€no neiskoriSten (Purgar prema Knez 1 Obrecht,
2017). Autori navode kako je za neiskoriStavanje novaca iz fondova najvise kriva
neinformiranost o njima. Osim Vlade, veliku ulogu u promociji imaju i lokalne vlasti,
pa je tako primjerice Ljubljana uvela plan o elektromobilnosti koji uvelike pokazuje
zelju za povecanjem koristenja elektriénih vozila u gradu (Razpotnik 1 dr. prema Knez 1
Obrecht, 2017). Uz gore spomenute mjere, Vlada Slovenije je kroz svoje Cetiri
aktivnosti za promociju elektricnih vozila pokuSala potaknuti svoje stanovnike na
kupnju, medutim to nije davalo zeljene rezultate. Tako je 2013. godine udio elektri¢nih
automobila iznosio svega 0,278% (Knez 1 Obrecht, 2017). Losi rezultati doveli su do
povecanja poticaja 2016. godine, kada su ulozena velika sredstva u dodatan broj
punionica, besplatna parkirna mjesta i slicno. Autori takoder navode podatke iz svog
prethodnog istrazivanja (Knez, Jereb i Obrecht, 2014) kako problem nije u samoj kulturi
Slovenaca, odnosno odbijanju prelaska na elektricne automobile. Navode kako 80% ima
pozitivno misljenje o elektricnim automobilima (42% je pozitivno, ali ne planiraju
kupiti, a cak 38% ispitanih su bili vrlo zainteresirani za kupnju). Mjere koje je
slovenska vlada uvela su:

1) Sheme posudivanja- prisutne od 2004.; gradani i pravni subjekti mogu pitati

za posudbu novca kako bi kupili elektricno vozilo cija cijena ne prelazi 40 000
eura

2) Promotivni dogadaji CEVELJ- godisnji dogadaji koji su se odvijali od 2007.-
2010.i2012.-2013. u svrhu upoznavanja gradana

3) Oporezivanje vozila- oporezivanje koje ovisi o kolicini ispustanja CO2 i

4) Financijske subvencije- totalna sredstva koja su na raspolaganju iznose 500
000 eura godisnje, a ovisno o vrsti vozila ovisi velicina subvencije, 2016. godine

® Organizacija za kupnju elektri¢nog automobila ili pretvorbu bilo kojeg automobila u elektri¢ni.
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subvencije su povecane, pa tako iznose 7 500 eura za elektricna vozila s
baterijom, 3 500 za plug-in, i za prepravijena vozila 5000 eura (Knez i Obrecht,
2017: 155).

U nastavku su dati kljuéni nalazi istrazivanja Drabika i Krnacove (2018)
provedenog u Slovackoj. Unato¢ odredenim manjkavostima samog istrazivanja, podaci
koji su dobiveni se uglavnom slazu s drugim iznesenim trendovima i podacima. Tako se
autori bave glavnim problemima zasto potrosaci ne kupuju elektricne automobile, koje
su glavne prepreke masovnoj implementaciji te §to bi ih motiviralo da kupe elektri¢ni
automobil. Kao glavni razlog zasto ne kupuju elektri¢ne automobile, ispitanici su naveli
visoku cijenu samog vozila, nedostatak punionica te mali domet vozila u jednom
ciklusu punjenja. Kao glavne prepreke u masovnoj implementaciji, ispitanici navode
poprilicno slicne odgovore kao i na pitanje zaSto nebi kupili, a to su visoka cijena,
nedostatak punionica te ekonomski 1 politicki interes kompanija koji se bave
konvencionalnim automobilima 1 gorivima. Kao glavnu motivaciju za kupnju
elektricnog automobila ispitanici navode niZzu cijenu samog vozila, kao 1 nize
operacionalne troskove vezane uz samo vozilo. Takoder drzavni poticaji su na trecem

mjestu motivatora za kupnju elektri¢nog automobila (Drabik i Krnaova, 2018).

2.4 Tranzicija

Procesu tranzicije u radu se pristupa kroz analizu nekoliko znanstveno-stru¢nih
pogleda na taj fenomen, ne samo u Hrvatskoj, nego i u svijetu opc¢enito. U radu se zbog
¢im jasnijeg prikazivanja procesa tranzicije u Hrvatskoj za usporedbu koriste 1 nalazi o
tranziciji provedenoj u Portugalu. Osim tranzicije prikazuje se uspjesnost Portugala kroz
prizmu koriStenja sve veceg broja elektricnih automobila. U radu se prikazuju podaci
koji ukazuju na manjkavosti i probleme povezane s tranzicijom u Hrvatskoj Sto za
posljedicu, izmedu ostalog ima i brojne suvremene druStvene probleme, napose one u
sferi gospodarstva 1 politike. Krenut ¢emo od same definicije tranzicije. Gospodarska
dimenzija tranzicije uobifajeno se definira kao prijelaz iz manje djelotvornog (i
nestabilnijeg) u djelotvorniji sustav promjenom “nacina alokacije 1 distribucije resursa”
(Stulhofer, 1998). Sama tranzicija oznaGava vremenski razmak izmedu jednog
politickog rezima i drugog (O’Donnell i Schmitter, 2006: 27). Tranzicija zapocinje
raspadom jednog (nerijetko autoritarnog) rezima te se uspostavlja drugi politi¢ki sustav.

Ti novi politicki sustavi mogu, ali i ne moraju nuzno biti demokratske naravi. Osim vise
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ili manje demokratskih sustava moze do¢i i do povratka i uspostave nekog oblika
autoritarne vladavine, ili pak nekakve trece, to jest potpuno nove politicke alternative.
O'Donnell i Schmitter (2006) su tranziciju oznacili kao proces u kojem ne postoje
nikakva politi¢ka pravila igre te svako pokuSava osigurati uredenje koje ¢e pogodovati
upravo njima u buduénosti, odnosno uredenje koje ¢e odredenim resursima i
djelovanjima dati legitimaciju. Vazno za napomenuti je kako je sam proces tranzicije
iznimno kompleksan te je vrlo teSko procijeniti smjer i ishod do gotovo zadnjeg
trenutka. Unato¢ silnoj kompleksnosti autori su uspjeli definirati neke temeljne
koncepte tranzicije 1 postaviti neke temeljne pretpostavke. Tako prva faza u samoj
tranziciji prema O’Donnellu i Schmitteru (2006) je nazvana liberalizacija. Ovaj pojam
obuhvaca proces redefiniranja i prosSirenja prava. Liberalizacija se tako odnosi na proces
ostvarenja odredenih prava koja za svoju svrhu imaju $ti¢enje pojedinaca i/ili drustvenih
skupina od proizvoljnih 1 ilegalnih djela pocinjenih od strane drzave ili nekog treceg.
Jednom kada autoritarni rezim oslabi, 1 novosteCena prava (stecena u fazi liberalizacije)
se javno iznesu 1 akteri za to ne budu kaznjeni, dolazi do sve vec¢ih zamaha u javnosti, 1

poput domino efekta krece proces koji se viSe ne¢e moci zaustaviti.

Kada dode do ovog stupnja, slijedi idu¢a faza koju autori nazivaju
demokratizacija. Navode kako glavno nacelo demokracije jest nacelo gradanstva.
Nacelo gradanstva ukljuuje pravo pojedinca da ga bliznji tretira kao jednakoga s
obzirom na kolektivno donoSenje odluka, kao i1 obvezu onih koji implementiraju te
odluke da budu jednako odgovorni i pristupacni svim c¢lanovima politickog poretka
(O’Donnell 1 Schmitter, 2006: 29). Tako dolazi do uredenog sustava koji u svojoj srzi
ima uzajamno postivanje. Postivanjem legitimno donesenih odluka vladajucih od strane
naroda te pravo vladaju¢ih da odrzavaju sustav po tim istim donesenim odlukama
upotrebljavaju¢i odgovarajuc¢a sredstva po potrebi, dolazi do razvoja institucija i
cjelokupnih pravila neke drzave. Nijedna institucija ili pravilo samo po sebi ne Cini
demokraciju, ve¢ s vremenom u cjelini postupno to po€inje stvarati. Svaka drzava za
sebe, ovisno o svojim posebnostima stvara razlicite tipove demokracije, odnosno sustavi
demokracije se razlikuju od drzave do drzave. Medutim, zbog medunarodne
povezanosti 1 postojanja odredenih modela demokracije, autori zakljucuju kako postoji
odredeni proceduralni minimum koji suvremeni akteri prihvacaju kao neophodne
elemente politicke demokracije. Tako pod proceduralni minimum autori ubrajaju tajno

glasovanje, opce pravo glasa odraslih, regularni izbori, stranatko natjecanje,
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priznavanje udruzenja i pravo pristupa te izvrsna odgovornost (O’Donnell i Schmitter,
2006: 29). Ostali elementi se razvijaju ovisno od drzave do drzave te se smatraju manje

bitnim ili eksperimentalnim prosirenjima nacela gradanstva.

Posljednja faza koju autori navode je socijalizacija. Vazno je za napomenuti
kako nije nuzno da se ovaj proces dogodi nakon demokratizacije. Pod pojmom
socijalizacije ili druge tranzicije, autori oznac¢avaju dva nezavisna, ali povezana procesa.
Ta dva procesa su nazvali socijalna demokracija 1 gospodarska demokracija. Pod
pojmom socijalne demokracije autori obuhvacaju sve gradane koji postaju aktivni
sudionici s jednakim pravima i obvezama da odlucuju kako ¢e same drzavne institucije
djelovati. Sto se ti¢e gospodarske demokracije, ona se odnosi na pruzanje jednakih
koristi od dobara i usluga koje je stvorilo drustvo, kao §to su bogatstvo, prihod,
obrazovanje, zdravstvo, stanovanje, informacije, slobodno vrijeme, pa cak 1
samostalnost, ugled, poStovanje 1 samoizgradnja (O’Donnell i Schmitter, 2006: 35).
Njihovo istovremeno postizanje 1 prisutnost autori objaSnjavaju pod pojmom

socijalizacija.

Drzavni socijalizam isto¢nih i jugoisto¢nih zemalja Europe se osjetno razlikovao
od birokratskog autoritarizma i1 drugih oblika diktature na jugu Europe i1 Latinske
Amerike po temeljnim drustvenim 1 politickim dimenzijama (Maldini, 2007: 789).
Maldini tako navodi kako su te dimenzije kao Sto su socijalna struktura, ideologija,
konfiguracija politickih 1 ekonomskih elita, obrasci civilno-vojnih odnosa i1 pozicija u
medunarodnim odnosima, bitno utjecale na oblik, tijek 1 dosege tranzicijskih promjena.
Tranzicija u Portugalu, kao i ostale tranzicije juzne Europe i Latinske Amerike,
implicitno pocivaju na pretpostavci kako su demokratske tranzicije ostvarene na
izgradenim 1 djelotvornim drzavama (Maldini, 2007: 789). Tako prema Maldiniju
proces demokratizacije Portugala predstavlja samo promjenu politickog poretka, a time
dolazi i do promjene politickog sustava. Tako tranziciju shva¢amo kao rekonstrukciju
drzavnih institucija u ve¢ postoje¢im, samo sada modificiranim drzavama. Portugal
svoju samostalnost i suverenitet ima ve¢ €itav niz stoljeca, dok je tranzicija Hrvatske,
kao 1 brojnih drugih postkomunistickih zemalja tek donijela samostalnost i suverenitet
Sto je znacilo da institucije tek treba graditi. VaZzno za istaknuti je i nestabilnost i
brojnost promjena koje su postkomunisticke zemlje prosle u blizoj povijesti. Promjene
poput politickog poretka, promjene temeljnih drzavnih atributa, drzavnog statusa,

teritorija 1 stanovniStva uvelike utjeu na sam izgled i daleko opsezniju tranziciju u
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Hrvatskoj za razliku od one u Portugalu. Raspad socijalizma u Jugoslaviji jedan je od
vaznih elemenata za stvaranje samostalne hrvatske drzave. Pokretanjem drzavnog
osamostaljenja Hrvatske, ali i brojnih drugih postkomunistickih zemalja, osim izgradnje
same demokracije tako imamo i izgradnju drzave, nacije i1 identiteta za razliku od
tranzicije u Portugalu gdje je prakticki jedini proces bio izgradnja demokracije
(Maldini, 2007: 790). Tako kao temeljnu razliku ovih tranzicija autor isti¢e kako u
tranzicijama poput one u Portugalu imamo proces premosc¢ivanja izmedu starog i novog
poretka u kojem su glavni akteri politicke elite. Kod postkomunisticke tranzicije poput
one u Hrvatskoj, imamo potpuni raskid svih veza sa starim komunistickim sustavom
(Maldini, 2007: 790). Tako prema autoru mozemo raS€laniti dva tipa tranzicije,
evolutivan tip vidljiv kod primjerice Portugala i revolucionaran tip vidljiv kod Hrvatske.
Pregovori 1 kompromisi za razliku od portugalskog slu¢aja imaju minornu ulogu
(McFaul, 2002: 221-222 prema Maldini, 2007: 790). Tako su radikalnije radnje,
konfrontacije 1 kidanje svih veza s prijaSnjim reZimom postkomunisticke tranzicije
ucinile uspjeSnijom. Za razliku od Portugala, ovdje je tranzicija krenula odozdo,
odnosno masovnom mobilizacijom 1 masovnim pokretima koji su zatim izrodili lidere u
borbi za demokratizaciju (Maldini, 2007: 791). Osim potpune politicke promjene i
promjene socijalnog sustava postsocijalistickom tranzicijom dolazi i do potpune
promjene ekonomskog sustava. U ekonomskom sustavu imamo promjenu sa
socijalistickoga centralnoplanskog gospodarstva na trziSnu privredu (Maldini, 2007:
792). Ovdje se stvara potreba stvaranja potpuno novog ekonomskog sustava koji

obuhvaca razvitak trzista, financijskih institucija i poslovno-poduzetni¢kog sektora.
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3. Metodoloski okvir

U radu ¢e se socioeckonomski aspekti prihvacenosti elektricnih automobila u
Hrvatskoj analizirati kroz binarnu studiju slucaja. Studija slucaja je pretezito
kvalitativan istrazivacki pristup iz razloga Sto proucava fenomene u njihovu prirodnom
okruzenju, nastojeci im dati smisao i protumaciti ih sukladno znacenju koje im pridaju
ljudi, a temelji se na osobnim iskustvima, zivotnim pri¢ama, pojedinacnim ili skupnim
intervjuima, opazanjima, analizi dokumenata 1 drugih izvora koji opisuju svakodnevne
ili izuzetne trenutke znacajne za Zivot pojedinca (Milas, 2007 prema Mio¢i¢, 2018).”
Analiziraju¢i brojna poimanja studije slucaja (Mioc€i¢, 2018), moze se zakljuciti da su
relevantni autori razmjerno suglasni u tome da studija slu¢aja podrazumijeva dubinski i
holisticki pristup istrazivanju specificnog 1 ograni¢enog druStvenog fenomena (slucaja),
pri ¢emu se koriste razli¢ite metode 1 izvori podataka koji ¢e doprinijeti svestranom 1
temeljitom opisu i razumijevanju slucaja. Slucaj predstavlja fenomen koji se istrazuje
(Simons, 2012 prema Mioci¢, 2018), a istrazivaC bi trebao teZiti odabiru slucajeva
(sudionika istrazivanja) od kojih ¢e moc¢i najviSe nauciti o fenomenu koji istrazuje
(Stake, 1995 prema Mioci¢, 2018). Binarna studija slu¢aja u ovom radu je izabrana iz
razloga Sto najkvalitetnije moze pruziti uvid u socioloske uzroke manje upotrebe
elektricnih automobila u Hrvatskoj kvalitativnim sagledavanjem svih bitnih elemenata
vezanih uz ovo podrucje te iste usporediti sa Portugalom, zemljom koja po brojnim
sli¢nostima u ekonomskoj razvijenosti, kulturi, veli¢ini 1 polozaju zemlje odgovara za
usporedbu. Portugal je izabran iz razloga Sto se u podrucju upotrebe elektri¢nih
automobila nalazi pri samom vrhu Europe, ali 1 svijeta. Rad ¢e tako, medu ostalim,
prikazati nekoliko teorija tranzicije i privatizacije, kao i odredene drustvene vrijednosti i
karakteristike, za koje se smatra da su bitan ¢imbenik u upotrebi elektri¢énih automobila
te tako najbolje prikazati uzroke nedovoljne upotrebe elektricnih automobila u
Hrvatskoj. Uz same teorije, u radu ¢e se iznijeti odredeni podaci koji ¢e nam pruZiti
bolji uvid u samu situaciju vezano uz ovaj fenomen. Citava analiza temelji se na analizi

sekundarnih podataka. Rije¢ je dakle o analizi kvalitativnih i1 kvantitativnih javno

7 Cilj takvih istrazivanja je proucavanje subjekata u svom povijesnom i socijalnom kontekstu nastojeéi
razumjeti i interpretirati smisao ili znacenje njihovih radnji, dozivljaja i svakodnevnog iskustva, §to
pristaje nacinima istrazivanja na podrucju drustvenih znanosti (Halmi, 2005 prema Mioci¢, 2018). Mioci¢
(2018) u svom radu isti¢e nekoliko definicija studije slucaja od kojih ¢emo neka izdvojiti. Yin (2007
prema Mioc€i¢, 2018) studiju slucaja smatra znacajnom istrazivackom strategijom koja doprinosi znanju o
individualnim, grupnim, organizacijskim te kompleksnim druStvenim fenomenima. Merriam (1988 prema
Mioci¢, 2018) kvalitativnu studiju slucaja definira kao intenzivan, holisti¢ki opis i analizu nekog
ograni¢enog fenomena kao §to je program, institucija, osoba, proces ili neka drustvena jedinica.
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dostupnih podataka. Analizirani podaci preuzeti su iz znanstvenih ¢lanaka, internetskih
stranica institucija Europske unije ali i drugih organizacija (Europska komisija, OECD i
sl.). Takoder, koristeni su javno dostupni podaci, Vlade Republike Hrvatske pronadeni

na sluzbenim internetskim stranicama Vlade i podaci prikupljeni iz novinskih ¢lanaka.
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4. Elektri¢ni automobili u Hrvatskoj i Portugalu: komparativna analiza

Portugal je u svrhu ovog istrazivanja pogodan za komparaciju iz vise razloga.
Naime, Portugal je medu vodeé¢im drzavama u svijetu kada se u obzir uzme udio
prodanih elektri¢nih automobila u ukupnom broju prodanih automobilu u posljednjih
nekoliko godina zaredom. Godine 2017., Portugal se nalazio na Sestom mjestu po udjelu
prodanih elektricnih automobila u Europskoj uniji s 1,91% (EC, 2020b). Prema
podacima Europske unije, te godine ispred Portugala nalazili su se samo Svedska
(5,28%), Belgija (2,68%), Finska (2,57%), Nizozemska (2,20%) te Austrija (2,06%).
Pogleda 1i se Sira slika i usporedi s prodajom u cijelom svijetu, 2018. godine Portugal je
opet u samom vrhu s 3,4% (ACEA, 2019.). Osim $§to je u vrhu, vidljivo je 1 kako sam
udio prodanih elektriénih automobila raste, o emu se vise govori kasnije u radu. Sto se
tice Europske unije 1 udjela prodanih elektricnih automobila, Portugal je prestigao
Austriju koja je 2018. godine stagnirala. Van Europske unije bolji udio imaju samo
Norveska koja je apsolutni lider s gotovo polovicom prodanih elektri¢nih automobila,
Island s 19,14% te Kina s 4,40%. Bitno je napomenuti kako je upravo Kina najvece
trziSte elektricnih automobila, s 579 tisu¢a prodanih vozila 2017. godine (AA Cars,
2018). Sjeverna Amerika jo§S je jedno veliko trziSte elektricnih automobila. U
Sjedinjenim Americkim Drzavama je 2018. godine prodana 361 tisuca elektri¢nih
automobila (2,09% od ukupnog broja kupljenih automobila), dok je u Kanadi jo§ nesto
visi udio elektri¢nih automobila (2,22%), no zbog puno manjeg trziSta broj automobila
je manji (SEI, 2019). Unato¢ tome Sto Portugal nije lider na trzistu elektricnih
automobila, svojom veli¢inom, geografskim polozajem, kulturom, razvijenoséu i

primjereniji za kompariranje.

Portugal je zemlja smjeStena na Pirinejskom poluotoku, na njegovom krajnjem
zapadu, ujedno i1 na krajnjem zapadu Europe. Kopnenu granicu ima jedino sa
Spanjolskom sa sjeverne i istone strane, dok na zapadu i jugu lezi na Atlantskom
oceanu. Povriina Portugala iznosi 92 212 km? (VPuH, n.p.). Osim kopnenog dijela,
teritorij obuhvaca i dvije autonomne pokrajine, odnosno oto¢je Madeira 1 Azori.
Hrvatska je gotovo upola manja zemlja s 56 594 km? (DZS, 2011). Prema popisima
stanovnistva iz 2011., Portugal ima viSe nego dvostruko stanovnika - 10,6 milijuna
naspram nesto manje od 4,3 milijjuna koliko je prema popisu tada imala Hrvatska.

Portugalsku klimu obiljeZavaju blage zime i ugodna ljeta, koja variraju od regije do
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regije. Sjever biljezi najviSe oborina, te najnize temperature, dok se u unutrasnjosti
biljeze najvece temperaturne amplitude. Od najvece portugalske rijeke Tejo prema jugu,
osjeca se mediteranski utjecaj s prilicno toplim i dugim ljetima te kratkim zimama s
rijetkim kiSama. Madeira ima tip mediteranske klime, s blagim i1 ugodnim
temperaturama tijekom cijele godine, dok Azori predstavljaju umjereno morsku klimu, s
obilnim kiSama (VPuH, n.p.). Tako portugalsku klimu mozemo usporediti s onom u
Hrvatskoj, pogotovo primorskim dijelom Hrvatske. Sto se ti¢e povijesti, Portugal je
proglasio neovisnost 1143. godine, Sto ga Cini jednom od starijih drzava u Europi
(VPuH, n.p.). Vazan period portugalske povijesti predstavljaju velika geografska
otkrica. Kolonizacijom novootkrivenih podrucja Portugal je uspio donijeti velika
bogatstva 1 brojne novine te na taj nacin ste¢i veliki ugled 1 mo¢ medu europskim
zemljama. Gledajuci noviju povijest Portugala, vazno je istaknuti period koji se naziva
Estado Novo. Estado Novo, ili u prijevodu nova drzava, bio je autoritarni reZim koji je
trajao od 1944. do 1974. godine, voden od Oliveira Salazara (Lains 1 sur. 2013)
"Autoritarni rezim zapoceo je vojnim udarom 1926. godine. Dolaskom Salazara na
mjesto premijera 1932. te izglasavanja ustava idu¢e godine od strane nelegalno
izabranih predstavnika gradana rezim se utvrduje. Lains i sur. (2013: 290) navode kako
Salazar nije dopusStao nikakva popusStanja rezima tokom svoje duge vladavine,
karakteristi¢ne po korporativnim ekonomskim organizacijama koje su se kombinirale s
opseznim drzavnim propisima sa sredstvima za proizvodnju koja su ve¢inom bila u
privatnom vlasniStvu. Socijalni konflikti i kompetitivnost su bili strogo kontrolirani, dok
su poslodavci i radnici bili organizirani u gilde i trgovacke unije®. Sto se ti¢e ljudskog
kapitala, velike investicije su bile ulagane u javno obrazovanje pa tako Skolovanje
postaje dostupno za svu djecu od 6 do 12 godina, iako viSe razine obrazovanja su idalje
ostale prili¢no nedostupne za Siru populaciju. Naime, Portugal je u 19. stoljecu i prvoj
polovici 20. stoljeca bio za zemlje zapadne Europe vrlo nerazvijen, s visokim udjelom
nepismenog 1 neobrazovanog stanovnistva i zastarjelom poljoprivredom kao glavnom
gospodarskom djelatnos¢u. Ovdje je moguce povuéi paralelu s Hrvatskom, koja je u
istom periodu takoder bila nerazvijena naspram zapadnih zemalja, pogotovo u sferi

pismenosti, odnosno u obrazovanju (Lecek, 1993). Takoder, i Hrvatsku nakon Drugog

8 Gilde i trgovacke unije su udruge trgovaca radi pruzanja uzajamne pomo¢i i zastite, osiguranja kvalitete
i cijene robe, uklanjanja medusobne konkurencije te onemogucivanja strane konkurencije.
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svjetskog rata’ obiljezava egzistiranje rezima koji je bio socijalisticko samoupravljacke
prirode, i to sve do sloma Socijalisticke Federativne Republike Jugoslavije 1991.
godine. Tako u Hrvatskoj u drugoj polovici 20. stoljeca egzistira lijevi autoritativni
rezim do njenog osamostaljenja, dok je u Portugalu istovremeno takoder autoritarni
rezim, ali desnog predznaka koji je trajao do 1974. godine. Iste je godine doslo do
novog vojnog udara, poznatog pod nazivom Karanfilska revolucija (Lains i sur., 2013:
291). Poslije revolucije u Portugalu su se dogodile brojne promjene kao $to su
dekolonizacija'®, nacionalizacija te razvoj ekonomije, kao i ulazak u Europsku uniju
1986 godine (tada pod nazivom Europska zajednica). Unato¢ razvoju ekonomije,
moguce je izdvojiti dva geografska podrucja koja se izrazito razvijaju, dok ostali
prilicno zaostaju za njima. To su Sira podruc¢ja Lisabona 1 Porta, odnosno dva najveca
grada u Portugalu, koja Cine 40% stanovnisStva te 43% ukupnog BDP-a Portugala
(OECD, 2011). Problem u razvoju gospodarstva mozemo uvidjeti i u omjeru
siromasnog stanovniStva u Portugalu, pa tako stopa rizika od siromastva 2018. godine
iznosi 17,3%, dok je u Hrvatskoj 19,3 %, te se tako Portugal nalazi na samo dva mjesta
boljoj poziciji od Hrvatske medu ¢lanicama EU (DZS, 2019). Sto se ti¢e samih
djelatnosti, Portugal u posljednje vrijeme karakterizira pad u poljoprivrednoj
proizvodnji, kao 1 u industriji gdje je vidljiv i pad broja zaposlenih, odnosno sve je veca
vaznost usluznog sektora (OECD, 2011). Od znacajnijih industrijskih sektora mozemo
izdvojiti automobilsku industriju, industriju automobilskih dijelova, elektronike te

farmaceutskih dobara.

Iako Portugal nije na Sredozemnom moru, vidljiv je veliki utjecaj Mediterana na
samu kulturu. Osim mediteranskog nacina Zivota moguce je re¢i kako je i religijsko
obiljezje ono koje karakterizira ve¢inu (europskih) mediteranskih zemalja. Naime, 81%
stanovni$tva se izjaSnjavaju kao rimokatolici (LzMK, 2021). Ipak osim mediteranskog
utjecaja, snazno je prisutan utjecaj arapske kulture, kako u nacinu zivota i jeziku, tako i
u arhitekturi i brojnim drugim podrugjima. Sto se ti¢e etnickog sastava stanovnistva,
Portugal je iznimno homogena zemlja. Najvec¢i udio (96,3%) stanovniStva se izjaSnjava

Portugalcima, dok od ostalih moZemo izdvojiti pripadnike bivsih portugalskih kolonija

° Hrvatska je bila dio vise nacionalne tvorevine dugi niz godina. Tokom godina drzavne tvorine su se
mijenjale. Od 1945. do 1991. godine bila je ¢lanica SFR Jugoslavije, od 1918. do 1939. godine u
Kraljevini Srba, Hrvata i Slovenaca (kasniju Kraljevinu Jugoslaviju),a prije toga dugi niz godina unutar
Habsburske monarhije

19 Godine 1974. nastao je val dekolonizacije zbog Karanfilske revolucije. Tako su prije kraja 1975.
nezavisnost stekle Gvineja-Bisau, Mozambik, Zelenortski Otoci, Sveti Toma i Principe i Angola.
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(Brazil, Kapverdski otoci i Angola). Od ostalih, valja izdvojiti Ukrajince i Rumunje.
Ovdje takoder mozemo uvidjeti odredene sli¢nosti s Hrvatskom, $to se tiCe utjecaja
mediteranske kulture, homogenosti stanovnistva te religioznosti. Za kraj ovog dijela
izdvojit ¢emo istrazivanje European Values Study and World Values Survey (EVS,
2021) te izdvojiti odredene varijable koje su vezane uz ekologiju i politiku. Varijable
vezane uz ckologiju su izabrane kako bi se mogla ukazati osvijeStenost gradana
Hrvatske i Portugala na brigu o okolisu. Time se Zeli uvidjeti da li je mozda veci broj
elektri¢nih automobila u Portugalu povezan s ve¢om ekoloSkom osvijestenosc¢u njihovih
gradana, naspram hrvatskih. Tako u istraZzivanju (EVS, 2021) ispitanici iz Hrvatske
vec¢inom smatraju kako pokret zastite okoliSa u njihovoj zemlji ve¢inom nema znacajnu
ulogu u zadtiti okolida (58,5%)'!. S druge strane, ispitanici iz Portugala veéinom
smatraju kako pokret za zaStitu okoliSa u njihovoj zemlji ima znacajnu ulogu u zastiti
okolisa (57,4%)'%. Druga varijabla koju éemo iznijeti odnosi se na buduéu razvojnu
orijentaciju. Tako u Hrvatskoj 1 Portugalu vecina ispitanika bira zaStitu okoliSa prije
ekonomskog rasta i stvaranja radnih mjesta.'®> Podaci tako ukazuju kako su Portugalci
nesto vise ekoloski osvijesteni od Hrvata. Takoder, Portugalci znacajno vise prepoznaju
djelovanje pokreta za zadtitu okolia u svojoj zemlji od Hrvata. Sto se ti¢e polititke
angaziranosti gradana u ove dvije zemlje, mjerene kroz Cetiri varijable (potpisivanje
peticije, prikljuivanje bojkotu, prisustvo mirnom prosvjedu 1 pridruzivanje
nesluzbenom $trajku), ispitanici iz Hrvatske su u€inili ili su spremni uciniti svaku od
ovih varijabli u ve¢em postotku od ispitanika Portugala (EVS, 2021). Samim time,
mozemo iskazati kako je politicka aktivnost gradana na vi$oj razini u Hrvatskoj nego u
Portugalu. Takoder, veci broj ispitanika u Hrvatskoj nego u Portugalu je spomenulo
kako pripadaju odredenoj politickoj stranci, kao i1 organizacijama koje su zaduzene za
prava Zivotinja, brigu o okoliSu 1 ekologiji (EVS, 2021). Unato¢ niZoj politickoj
aktivnosti ispitanika Portugala, pridaju veéu vaznost politike u njihovim zivotima od
ispitanika u Hrvatskoj (EVS, 2021). Uz to $to pridaju vecu vaznost politici, stanovnici

Portugala su iskazali mnogo vece povjerenje u nacionalne institucije kao §to su

' U Hrvatskoj 5,2% ispitanika smatra kako ima veliki utjecaj, 30,9% poprili¢an utjecaj, da nema znagajan
utjecaj smatra 41,6%, a da nema nikakvog utjecaja smatra 16,9%. Ostalih 5,5% ili nije odgovorilo ili ne
zna

12U Portugalu 6,3% ispitanika smatra kako ima velik utjecaj, 51,1% poprili¢an utjecaj, da nema znacajan
utjecaj smatra 26,7%, a da nema nikakvog utjecaja smatra 9%. Ostalih 6,9% ili nije odgovorilo ili ne zna
13 U Hrvatskoj 52,8% ispitanika bira zaStitu okoli$a, dok njih 37,4 % bira ekonomski rast i stvaranje
radnih mjesta. Neki drugi odgovor je ponudilo 2,4%, 6,4% ne zna, a 1% nije dalo odgovor. U Portugalu
57,1% ispitanika bira zastitu okoliSa, dok njih 21,3% bira ekonomski rast i stvaranje novih radnih mjesta.
Neki drugi odgovor je ponudilo 5,4%, 14,6% ne zna, a 1,6% nije dalo odgovor.
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parlament, vlada, pravosude i drzavne sluzbe. Osim nacionalnih institucija, mnogo vece
povjerenje je iskazano i prema EU. Iz samog nepovjerenja u institucije proizlazi i
znacajno vecée nezadovoljstvo prema politickom sistemu u vlastitoj drzavi. Ispitanici iz
Hrvatske su tako na skali od jedan do deset, na kojem jedan oznacava nimalo
zadovoljan, a deset u potpunosti zadovoljan, dali prosjec¢an odgovor 2,9, dok su oni u
Portgulau, koji su bili obuhvaceni istrazivanjem, prosjecno odgovorili s 5,8. Svi ovi
rezultati ukazuju kako ispitanici u Hrvatskoj smatraju da cjelokupni politicki sustav te
drzavne institucije djeluju loSije nego Sto bi trebale, a njihovo nezadovoljstvo je
znacajno vece naspram onih u Portugalu, za koje mozemo re¢i da su niti previSe
zadovoljni niti nezadovoljni. Uzrok u tako negativnom misljenju ispitanika u politicare 1
drzavne institucije mozemo pronac¢i u njithovom iskazu o demokrati¢nosti u svojoj
zemlji. Tako su ispitanici u Hrvatskoj, na skali od jedan do deset, gdje jedan oznaCava
potpuno nepostojanje demokratiCnosti, a deset oznaCava potpunu demokrati¢nost,
prosjec¢no dali odgovor 4,2. Ispitanici u Portugalu su na isto pitanje dali prosjecan
odgovor 6,7. Nizu prosjecnu ocjenu ispitanika u Hrvatskoj prije svega mozemo objasniti
kroz slabe rezultate koje upravo sve te institucije 1 postizu, odnosno neucinkovitost
institucija 1 nerijetke negativne medijski popracene slucajeve koji se s njima povezuju.
Upravo stoga ne mozemo zakljuciti kako veci broj kupljenih elektricnih automobila
proizlazi iz nesto vece ekoloSke osvijeStenosti portugalskih gradana ve¢ da je tu prije
rije¢ o djelovanju i strategiji vladajucih elita, odnosno relevantnih institucija. U prilog
tome ide i rezultat postmaterijalistiCkog indeksa (EVS 2021), koji ukazuju da svega
12,3 % drzavljana Portugala se izjasnilo kao postmaterijalisti, dok 17,9% hrvatskih
drzavljana ima sklonosti gaji postmaterijalisticke vrijednosti. S druge pak strane,
sklonost materijalistickim vrijednositima ima 34,5% ispitanih u Portugalu naspram
21,9% u Hrvatskoj. Ostali ispitanici koji su se izjasnili su svrstani u mijesani tip.'* Ako
znamo da su materijalisticke vrijednosti stvaranje bogatstva 1 kapitala, a
postmaterijalisticke vrijednosti poboljSanje kvalitete Zivota, oCuvanje prirode i sl., bilo
bi logi¢nije da Hrvatska ima bolje rezultate u omjeru prodanih elektricnih automobila u
ukupnom broju prodanih. Tako moZemo do¢i do zakljucka kako je kljucni razlog u

slabom rezultatu vezan uz institucionalni okvir.

14 Za potpune podatke gore navedenih varijabli pogledati URL:
https://www.worldvaluessurvey.org/WVSDocumentationWV7.isp
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U ovom dijelu ukratko je prikazana strategija Portugala vezana za gospodarstvo
te prije svega koristenje energetike, gdje je upotreba elektri¢nih automobila jedna od
bitnih sastavnica. Opskrba primarnom energijom u periodu izmedu 1990. i 2009. godine
raste za 42 %, odnosno 2% po godini (OECD, 2011). Domaca proizvodnja energije u
potpunosti je orijentirana na proizvodnju iz obnovljivih izvora. Tako se u Portugalu 21
% energije dobiva putem obnovljivih izvora, medu kojima energija dobivena iz
hidroelektrana ima najve¢i udio, nakon Cega slijede vjetroelektrane te biomasa. Vazno
za istaknuti je da je manje od 50% hidroenergetskog potencijala iskoristeno te da je u
planu izrada dodatnih kapaciteta. Po postotku energije dobivenih iz obnovljivih izvora,
Portugal je znacajno bolji od prosjeka EU. Medutim, problem je u tome §to je Portugal
iznimno ovisan o uvozu energenata. Cak 80% energenata Portugal je prisiljen uvoziti,
¢ime uvozi znacajno vise nego Sto je prosjek za EU. Godine 2000. osnovano je
Ministarstvo za ekologiju 1 prostorno planiranje koje je bilo uklju¢eno u izradu
portugalske nacionalne strategije za odrzivi razvoj za period do 2015. godine. Plan
implementacije same strategije prihvacen je 2007. godine te od 2009. godine
koordiniraju samu implementaciju strategije. Osim brige za implementaciju strategije
do 2009. godine koordinirali su i sredstva iz EU fondova, kada je odgovornost
prebacena na Ministarstvo ekonomije, inovacije i razvoja. Ministarstvo za ekologiju i
prostorno planiranje podrzavano je od strane nekolicine podredenih agencija kako bi se
strategija provela ¢im kvalitetnije. Sto se ti¢e transportnog dijela, taj dio je preuzelo
ministarstvo javnih radova, prometa i komunikacije. Ono je bilo zaduZeno za
implementaciju zakona koji su bili vezani uz podrucje, konstrukcije, javnih radova,
komunikacije, ali 1 prometa 1 to u svim njegovim oblicima (zracni, rije¢ni, morski 1
kopneni). Takoder, vazno je za napomenuti kako implementaciju nacionalnih zakona na
subnacionalnu razinu podrZzava i kontrolira pet odbora za regionalni razvoj i
koordiniranost. Cijela strategija je osmisljena po uzoru na Europsku strategiju za odrzivi
razvoj. Portugalska strategija se sastoji od tri glavna dijela, a to su: nacionalni program
klimatske promjene, sudjelovanje u EU Emission Traiding System te implementacija
mjera pod fleksibilnim mehanizmom Kyoto protokola. Jo$ jednom, vrlo je vaZzna uloga
Europske unije. Osim stvaranja strategije po uzoru na europsku, EU fondovi su vrlo
bitan faktor u financiranju ekoloskih politika te njihovoj implementaciji. Tako je
primjerice za programski period od 2007. do 2013. godine iz EU fondova dobiveno
preko pet milijardi eura sredstava za poboljSanje okoliSa, promociju odrZivog razvoja i

borbu protiv klimatskih promjena. Pogledamo li omjer ovih sredstava nad ukupnim
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sredstvima koje je Portugal dobio iz EU fondova, vidjet ¢emo kako gotovo Cetvrtina
sredstava odlazi upravo na ovo podrucje, odnosno 23%. Preko tri milijarde eura (15%)
otiSlo je samo u ekoloSku infrastrukturu, uklju¢ujuéi obnovljive izvore energije i
energetsku ucinkovitost. Valja napomenuti kako je Portugal iznimno uspjesna zemlja u
koriStenju financijskih sredstava iz fondova, pa tako OECD (2011) iznosi podatak kako
su u tome najuspjesniji u EU15. Od 2000. do 2006. godine tako su uspjeli dobiti 300
eura po stanovniku, dok se u periodu izmedu 2007. i 2013. godine taj broj smanjio na
270 eura, ¢ime su 1 dalje ostali na samom vrhu. Osim samih zakonskih inicijativa
usmjerenih za poboljSanje ekologije, portugalska vlada je 2005. godine plasirala
tehnoloski plan u svrhu promocije inovacija, druStvenih promjena i modernizacije. Tako
je uspostavljena agencija inovacija koja je zaduzena za potporu sveuciliSno-
industrijskog istrazivacko- razvojnog dijela te podrSku pri stvaranju firmi koje ¢e se u
svojoj proizvodnji 1 poslovanju koristiti novim tehnologijama. Takoder, javni sektor i
istrazivacke institucije stimuliraju kompanije da budu ¢im inovativnije. Naime, Portugal
je bio zemlja koji je po broju patenata 1 inovacija bio na samom zacelju. Vlada je upravo
to prepoznala kao jedan od klju¢nih problema u ekoloskom, ali i ukupnom napretku, pa
su tako povecali budzet za R&D (istrazivacko-razvojni odjel, engl. research and
development) na 1% od ukupnog BDP-a, ¢ime su stigli na drugo mjesto u OECD-u'>.
Veliku ulogu u samom ekoloskom napretku Portugala ima i promoviranje ekoloske
demokracije. Tako je Portugalska ekoloSka agencija (port. Agencia Portuguesa do
Ambiente) postala klju¢no vladino tijelo odgovorno za prikupljanje, odrzavanje i Sirenje
ekoloskh podataka. Takoder ima ulogu obavljanja integrirane analize rezultata
implementiranith mjera i zakona. Prilikom odredivanja budzeta za iduce ekoloSke
programe, Portugalska ekoloSka agencija ima veliku ulogu jer podatke koje dobiju
prezentiraju parlamentu. Na taj nacin ukazuju na dobre strane zakona, ali i §to je joS
bitnije, ukazuju i na probleme koji bi se trebali rijesiti idu¢im zakonskim regulativama.
Osim S$to ukazuje na probleme, Agencija se bavi i izradom evaluacije proslih, ali i
buducih zakonskih regulativa. Promoviranje ekoloske demokracije se vidi i u
mogucénosti da bilo koji NGO, koji se u svom postojanju bavi s okoliSem, ima
mogucénost podnijeti legalni zahtjev za prevenciju, korekciju i slicno, u koliko ima

ikakvih dokaza unistenja prirode. Jo§ vaznije za oCuvanje samog okoliSa je upravo

15 Organizacija za ekonomski razvoj i suradnju, engl. The Organisation for Economic Co-operation and
Development. Ova medunarodna organizacija zaduZena je za rad na kvalitetnijim zakonskim
regulativama za bolji zZivot
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portugalska integracija s razvojem energetike. OECD (2011) navodi kako se medu
klimatskim 1 energetskim zakonima moze uvidjeti velika isprepletenost. Kao $to smo
ve¢ spomenuli, Portugal je iznimno ovisan o uvozu fosilnih goriva, $to je glavni
stimulator za maksimalno moguce iskoriStavanje obnovljivih izvora za dobivanje
energije. Tako portugalska vlada na podrucju energetike kao glavne ciljeve postavlja
povecanje upotrebe obnovljivih izvora energije, prirodnog plina te poboljsanje
energetske ucinkovitosti. Godine 2005. tako Portugal razvija nacionalnu energetsku
strategiju, dok 2008. godine dolazi do nacionalnog energetski ucinkovitog akcijskog
plana. Medu postavljenim ciljevima tako je bilo 1 povecanje udjela koristenja elektricne
energije iz obnovljivih izvora energije s 29% 2000. godine na 45% 2010. godine te 60%
do 2020. godine. Podaci iz 2009. godine ukazuju kako u ovom dijelu vrlo dobro
napreduju jer su tada bili na 44,5%. Medu ostalim ciljevima, istaknut ¢emo jo$
povecanje upotrebe bio goriva, smanjivanje potrosnje elektricne energije, ukupno
smanjivanje potroSnje energenata, itd. Sami energetski zakoni kao svoj cilj imaju
osigurati nabavu energije, a pritom ocuvati okoli§ i1 prije svega odrzati ekonomsku
kompetitivnost. Mjere koje su poduzeli kako bi postigli trazene rezultate su
liberalizacija trziSta, promocija koriStenja obnovljivih izvora energije i bioplina,
povecanje energetske ucinkovitosti (npr. kroz energetsko obavljanje javnih zgrada
poput bolnica, sveuciliSta i sl.) te inovacije. Osim povecanja kapaciteta dobivanja
energije iz obnovljivih izvora, vlada podupire R&D za razvoj klju¢nih tehnoloskih
razvojnih aktivnosti povezane za elektricnu energiju dobivenu djelovanjem vjetra, sunca
1 snagom valova. Takoder, svjesni su kako je ove mjere potrebno uvoditi sustavno, kako
ne bi doslo do problema u ekonomskoj kompetitivnosti te naruSavanja ekonomskog
sustava drzave opcenito. Najveci krajnji potroSac energije u Portugalu jest promet.
Upravo zato, Portugal je od izri¢ite vaZznosti za vlastiti ekoloski razvoj prepoznao
prometni sektor kao podrucje u kojem su nuzne promjene. Tako na cestovni promet
prema podacima OECD-a (2011) otpada ¢ak 97% upotrebe energije u ¢itavom sektoru.
Putnici su izrazito vezani uz cestovni promet u Portugalu, pa tako 85% putnickog
putovanja se odvija automobilima. Pogledamo li teretni promet, uvidjet ¢emo takoder
visoku povezanost uz cestovni promet, gdje se ¢ak 90% prometa odvija upravo tim
putem. Podaci kako je Portugal ispod prosjeka OECD-a s 41 automobilom na 100
stanovnika ukazuju kako se u narednim godinama moZe ocekivati povecanje tog broja,
te su odredene reforme jednostavno bile nuzne. Jedna moguénost koju su prepoznali za
poboljsanje ekoloSke situacije je razvoj i poticanje javnog prijevoza, jer u zemlji je
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upravo ovaj segment vrlo slabo razvijen. Jedna od glavnih mjera za poticanje koriStenja
javnog prijevoza je smanjivanje cijena samih voznji u cijeloj drzavi, posebice u
podrucju velikih gradova gdje lezi najveci potencijal javnog prijevoza (Aguiar, 2019).
Zbog povecanja upotrebe energenata 2000-tih godina dolazi do pojacavanja i
ubrzavanja ekoloskih mjera, pogotovo u drugoj polovici desetlje¢a. EU Emissions
Trading System (EU ETS) upravo je glavni uzor po kojemu se oblikuju zakonske
regulative. No, zbog snaznog ekoloskog razvoja u zemlji, pogotovo Sto se tice
obnovljivih izvora energije, Portugal je u nekim aspektima 1 inovativniji od EU ETS.
Sto se ti¢e konkretnih mjera koje je portugalska vlada podnijela, moZzemo navesti
restrukturiranje poreza na temelju CO», Vehicle scrapping incentive, Electric mobility
plan te dogovor s proizvodacima automobila Renault 1 Nissan. Naime, Portugal je jedna
od prvih zemalja koja je napravila plan za masovnu upotrebu elektri¢nih automobila.
Nacionalni plan energetske ucinkovitosti (PNAEE, port. Plano Nacional de Accao para
a Eficiencia Energetica) je tako 2009. godine svojom strategijom predstavio nekoliko
ciljeva. Prije svega, svrha je bila promocija samih elektri¢nih automobila. Glavni razlog
pokretanja, ali ujedno 1 cilj je bio smanjiti ovisnost o velikom uvozu nafte, koja se
svojim najveéim dijelom tro$i upravo u prometnom sektoru. Takoder kao svoj
nusprodukt, odnosno benefit ima i smanjivanje emisije staklenickih plinova. Cijeli plan
elektromobilnosti usko je povezan s vladinim planom o razvoju dobivanja elektri¢ne
energije, pogotovo one dobivene iz hidroelektrana i vjetroelektrana. Upravo ovaj plan sa
svojim glavnim ciljem, odnosno smanjivanjem stvaranja CO> i1 poveanim brojem
elektricnih automobila, zajedno s razvojem javnog prijevoza dovest ¢e do cjelokupnog
kvalitetnog ekoloskog napretka u Portugalu. Naime Portugal je kao svoj cilj postavio da
¢e do 2020. godine postaviti 25 000 punionica diljem zemlje te da ¢e u uporabi biti 180
000 elektriénih automobila. Medutim taj plan je bio vrlo optimisti¢an i nedohvatljiv pa
je tako vlada u svom planu National Renewable Energy Action Plan za period izmedu
2013. 1 2020. godine kao svoj cilj navela 34 000 elektri¢nih vozila, ukljucujuci osobna
vozila, teretna vozila, autobuse i motocikle (EAFO, 2019), $to prema brojkama o
prodanim elektri¢nim automobilima proslih godina izgleda dostizno. Portugalska vlada
kako bi poboljSala prodaju potpisala sporazum s Renaultom i Nissanom. U tom
dogovoru je postavljeno kako petina svih automobila prodanih privatnim osobama
moraju zadovoljiti potpuno neispustanje CO: (engl. zero emissions), standard iz 2011.
godine. Kako bi se to ostvarilo, godiSnje moraju prodati 1500 elektri¢nih automobila.

Portugal je tako postao prva europska zemlja koja je bila pod poslovnim partnerstvom
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ovih opskrbljivaca elektri¢nih automobila. Osim ovog, Portugal je razvio MOBI-E
mrezu (kratica sintagme Mobilidade electrica, $to znaci elektri¢na mobilnost). MOBI-E
je stvorena kao inovativni model elektricne mobilnosti i1 tehnologije. Kada je
napravljena bila je prva mreza punionica u svijetu koja je pokrivala prostor cijele drzave
(IEA, n.p). MOBI-E je tako mreza punionica vise proizvodaca i Cetiri razlicita operatera
koji dopustaju bilo kojem korisniku pristup punionici, bez obzira na operatera.
Napravljena je internetska i mobilna platforma kako bi se korisnicima olaksala upotreba
(CEIIA, 2020). Tako se u Portugalu s jednom karticom moZze pristupiti punjenju
vlastitog automobila na bilo kojoj lokaciji u zemlji. Uz ovo, Portugal je uveo Vehicle
scraping incentive, odnosno mjeru koja kroz oblik porezne olakSice za cilj ima
rjeSavanje starih 1 ekoloski neprihvatljivih automobila 1 kupnju ekoloski prihvatljivih.
Tako su u periodu od 2000. do 2010. godine u ovu inicijativu bili uklju¢eni automobili s
niskom emisijom CO,, dok se od 2011. godine ova mjera odnosi na elektricne
automobile. Veliku ulogu u promicanju elektricnih automobila u Portugalu imaju
porezne olaksice. Sto se tiGe poreza na automobile, oporezivanje ovisi o koligini
ispustenog CO,. Porez tako rapidno raste s porastom CO», vise nego u bilo kojoj drugoj
zemlji OECD-a. Upravo to je dovelo do znacajnog pada CO; kod novokupljenih vozila.
Kod potpuno elektricnih vozila, vozaci su u cjelosti oslobodeni placanja poreza na
vozilo kao i jedinstvenog cestovnog prometa. Sto se ti¢e plug-in hibridnih vozila, vozagi
placaju 75% manji porez. Osim privatnih osoba, tvrtke takoder imaju povlastice u
oporezivanju. Uz porezne olakSice, u brojnim gradovima su smanjene cijene parkirnih
karti za elektri¢na vozila. Sto se ti¢e drzavnih poticaja za kupovinu, prvih 1000 kupaca
u 2019. godini dobilo je 2250 eura bespovratnih sredstava iz drzavnog budzeta (E-
REDES, 2020). Vazno za napomenuti je kako se drzavni poticaji od godine do godine
mijenjaju, pa je tako 2012. iznos bio 5000 eura, a mogao je narasti za dodatnih 1500
eura ukoliko se radilo o zamjeni starog vozila. Takoder pronaden je podatak kako u

2019. drzavni poticaji su povecani na 3000 eura (Aguiar, 2019).

Dok u Portugalu imamo stalan rast broja elektricnih automobila, u Hrvatskoj je
situacija daleko nepovoljnija. Kao $to je ve¢ receno, Hrvatska je 2015. godine bila
posljednja u EU po udjelu elektricnih automobila u ukupnom broju prodanih automobila
sa svega 0,05% (EC, 2020b). Medutim unato¢ iznimno niskom broju prodanih
elektricnih automobila, Hrvatska prilicno zadovoljavajue razvija svoju mrezu

elektri¢nih punionica. Tako podaci europske komisije iz 2017. ukazuju da po broju
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punionica na 100 000 stanovnika Hrvatska stoji otprilike u sredini poretka zemlja EU, s
54,25 punionica. Za jedno mjesto Hrvatska je tako bolja od Portugala, medutim razlika
je puno veca nego Sto sama tablica prikazuje, jer na 100 000 stanovnika Portugal ima
32,22 punionice. Uz to, u Hrvatskoj se u trenutku pisanja ovog rada i dalje ne naplacuje
punjenje. Ipak brojni novinski ¢lanci govore kako su distributeri elektri¢ne energije, koji
su vlasnici punionica, najavili da ¢e poceti naplacivati usluge, iako se nisu usuglasili po
kojem modelu ée to raditi. Sto se tie samih mjera koje Hrvatska provodi u vezi
poticanja razvoja koncepta elektricnih automobila moZemo otkriti vrlo malo. Mali broj
podataka pronadenih na ovu tematiku indicira kako Hrvatska vlada do sada nije
prepoznala elektricne automobile kao buduénost cestovnog prometa oko kojeg se treba
angazirati, ve¢ to mozemo shvatiti kao Cisto ispunjavanje minimalnih obaveza koje nam
nalaze samo ¢lanstvo u EU. Tako je Ministarstvo zaStite okolisa i energetike u skladu sa
smjernicama prometne strategije Europske unije iz 2011. godine izradilo Program mjera
smanjenja emisija iz prometa za razdoblje 2013.-2020 (FZOEU, n.p.). Program je
uskladen sa Strategijom energetskog razvoja, a cilj mu je smanjenje emisija plinova u
prometu te postizanje cilja sa 10% udjela obnovljivih izvora energije u svim oblicima
prijevoza. Fond za zaStitu okoliSa i1 energetsku ucinkovitost navodi i mjere kojima se
zele postici ciljevi, a to su:

1) Program poticanja nabave elektricnih i "plug in" hibridnih vozila za gradane,
trgovacka drustva i obrtnike;

2) Promjena trosarina - uvodenje ekoloskog kriterija,

3) Prijedlog Uredbe koja regulira posebne naknade za okolis na vozila na
motorni pogon,

4) Zakon o promicanju Cistih i energetski ucinkovitih vozila u cestovnom
prijevozu kojim su u nacionalno zakonodavstvo ugradene odredbe europske
direktive;

5) Program poticanja nabave ekoloski prihvatljivih vozila za javni prijevoz -
"Zeleni javni transport”;

6) Program poticanja treninga eko voznje (za tvrtke) te

7) Program pod nazivom "Zelena linija" u sklopu kojeg ce se Zupanijske javne
ustanove, nacionalni parkovi i parkovi prirode moci prijaviti za dodjelu
bespovratnih sredstava za elektricna vozila, plovila i hibridna vozila (FZOEU,

n.p.).
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Fond osim ovih mjera navodi kako sudjeluju u financiranju odredenih mjera

povecanja energetske ucinkovitosti, a to su:

1) Sufinanciranja elektricnih, plug-in hibridnih vozila za gradane, trgovacka
drustva i obrtnike;

2) Sufinanciranja treninga eko voznje te

3) Sufinanciranja ostalih mjera energetske ucinkovitosti u prometu (FZOEU,
n.p.).

Pod sufinanciranjem ostalih mjera energetske ucinkovitosti u prometu Fond za
zaStitu okoliSa 1 energetske ucinkovitosti navodi kako mjere obuhvacaju razvoj
infrastrukture gradskih prometnih sustava i energetske ucinkovitosti vozila. Mjere koje

sufinanciraju su:

1)Izgradnja punionica za vozila na elektricni pogon,
2) Kupnja plovila na elektricni pogon s ugradenim solarnim panelima;
3) Kupnja teretnih vozila na hibridni pogon kategorije;

4) Uvodenje sustava javnih gradskih bicikala, ali samo za jedinice lokalne i
podrucne (regionalne) samouprave,

5) Programska rjesenja koja sadrzavaju bazu podataka o cestama, a primjenom
kojih se postize povecanje stupnja energetske ucinkovitosti u gradovima, ali
samo za jedinice lokalne i podrucne (regionalne) samouprave;

6) Opremanje postojecih ili ugradnja semafora s vizualnim indikatorom trajanja
faze crvenog svjetla, ali samo za jedinice lokalne i podrucne (regionalne)
samouprave,

7) Kupnja elektricnih bicikala cija najveca trajna snaga nije veca od 0,25 kW i
koja se progresivno smanjuje do nule kad brzina dostigne 25 km/h, ili prije, ako
vozac prestane pokretati pedale (nije moguce prijaviti manje od 5 i vise od 15
elektricnih bicikala) te

8) Pregradnja postojecih vozila svih kategorija na elektricni pogon i pogon
stlacenim prirodnim plinom (FZOEU, n.p.).

Unato¢ pokazivanju namjera u izradi odredenih olakSica u obliku smanjenih
troSarina 1 izradi zakonske regulative, do trenutka pisanja ovog rada nisu utvrdeni
nikakvi konkretni koraci poduzeti u ovom podrucju. Od svih mjera koje se ticu

elektricnih automobila, postoji samo izgradnja elektricnih punionica te sufinanciranje
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kupnji elektricnih automobila i plug-in hibridnih vozila. Tako za kupnju elektri¢nog
vozila Fond za zastitu okoliSa i energetsku ucinkovitost sufinancira sa 70 000 kuna, Sto
je u protuvrijednost oko 9 350 eura, dok u Portugalu, da se podsjetimo, drzava
sufinancira kupnju sa 3 000 eura. Za sufinanciranje plug-in hibrida fond izdvaja 40 000
kuna, §to je iznos oko 5 350 eura. Kao $to je ranije spomenuto, sufinanciranje se odnosi
na fizitke i pravne osobe. Sto se ti¢e broja elektri¢nih punionica, Hrvatska tu stoji
poprili¢no dobro, ali kao i u cijeloj Europi, potreban je dodatan razvoj mreze. Medutim,
ocigledno je da poduzete mjere od strane Vlade nisu pruzile adekvatne rezultate. Kao
kljucan nacin za postizanje uspjeha je razvoj kvalitetne 1 sveobuhvatnije strategije.
Kako bi bila uspjesna i ekonomski odrziva, strategija bi, po uzoru na Portugal, trebala
obuhvatiti energetski razvoj drzave koji ¢e biti Cvrsto oslonjen na obnovljive izvore
energije te ekoloski 1 odrzivi razvoj energetske politike. Strategija je tim potrebnija jer
je Hrvatska na polju elektromobilnosti posljednjih godina dobila neka izri¢ito snaznih
imena koja su prepoznata u svijetu poput Rimac automobila i proizvodaca elektri¢nih
bicikala Greyp. Medutim, uspjeh ovih tvrtki uvelike ovisi o kvalitetnoj drzavnoj potpori
koja se moze ostvariti kroz kvalitetnu strategiju. Kako bi neka tvrtka bila uspjesna,
potrebno je razviti konkurenciju unutar same drzave. Stvaranjem konkurencije unutar
drzave dovest ¢e do povecanja stupnja inovativnosti 1 unapredenja unutar same
industrijske grane i1 samih postrojenja, Sto je krucijalno za uspje$nu izlaznost na
medunarodnom trzistu, ali 1 kvalitetni razvitak same nacionalne ekonomije (Brki¢,
1994). Medutim, u ovim trenucima brojni se nedostaci poput nedovoljne infrastrukture,
postojanja razvijenog i zahtjevnog domaceg trziSta, srodnih i prate¢ih industrijskih
grana te samog suparniStva. Upravo ovdje je klju¢na uloga vlade kako bi svojom
strategijom 1 djelovanjem poboljSala i status elektromobilnosti kao industrije u
Hrvatskoj, ali 1 upotrebe samih elektri¢énih vozila kod gradana. Poticanje elektri¢nih
vozila ne samo da je budu¢nost cestovnog prometa Sto smo prikazali do sada u radu,
nego je 1 moguénost razvoja samog hrvatskog gospodarstva. lako u ovom radu nije rije¢
o razvoju ove industrije nego upotrebe elektricnih automobila, razvoj industrije
elektri¢nih vozila treba shvatiti kao motivacijski faktor. Prema Brki¢u (1994), razvoj
domaceg trzista je jedan od klju¢nih ¢imbenika razvoja same industrijske grane. Samim
time Hrvatska bi mogla profitirati u oba podru¢ja, odnosno u razvoju industrije

elektromobilnosti, ali i samog udjela elektri¢nih vozila u prometu.
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Razloge slabih rezultata u upotrebi elektricnih automobila u Hrvatskoj, ali i
neiskoristavanje potencijala industrije moguce je traziti i u tranziciji. Upravo iz prvih
godina stvaranja potpuno novog sustava ekonomije, Hrvatska bastini brojne negativne
pretpostavke vazne za razumijevanje suvremenih zbivanja. Akteri su, drugim rijecima,
“preseljeni” u sustav u kojem se gospodarske transakcije odvijaju u prostoru
maksimizacije interesa, gdje su i uspjesi i promasaji individualizirani (Stulhofer, 1998:
1). Stulhofer (1998) navodi kako sociokulturno nasljede mozZe usporiti i oteZati proces
privatizacije na barem dva nacina. Prvi nacin bi bio strategija bivsih elita koje, koristeci
iskustvo te materijalne 1 informacijske prednosti svojih poznani¢kih mreza, nastoje ili
ograniCiti doseg privatizacije ili se njome okoristiti, pri cemu ovo posljednje naglasava
moralne probleme privatizacije. Drugi nacin bi bio djelovanje takozvane kulturne
inercije, naslijedenih navika poput nepovjerenja u drzavne institucije 1 sklonosti
zaobilazenju zakona (Feige, 1997 prema Stulhofer, 1998: 2), koje za posljedicu ima
pritisak javnosti na oblikovatelje i nositelje institucionalne promjene. Neki se procesi,
stoga, usporavaju, a nerijetko i odgadaju u ime “socijalnog mira”. Stulhofer (1998) je u
svom istrazivanju utvrdio kako djelovanje takozvane kulturne inercije nije imalo
znaCajan utjecaj na proces privatizacije. Tako istice kako znaCajan utjecaj na loSe
obavljen proces privatizacije ima strategija bivsih elita. Glavni problemi Hrvatske u
prvim godinama tranzicije u pogledu ekonomije su bili ortacki kapitalizam, drzavni
populizam 1 klijentelizam, ¢ime vlada nije uspjela osigurati odrzivi gospodarski rast
(Franicevi¢, 2002: 6). Naime, hrvatska je vlast usvojila prodajnu metodu privatizacije,
zasnovanu na nacelu pojedinacnog slucaja (engl. case by case) (Stulhofer, 1998: 5).
Proces privatizacije je strogo centraliziran, a nadleznim je drzavnim institucijama'®
dodijeljeno ekstenzivno diskrecijsko pravo (Biéanié, 1993 prema Stulhofer, 1998: 5).
Stulhofer navodi kako su u narednim godinama vlasti u Hrvatskoj samo poveéavale
ovlasti tim drzavnim institucijama. Kako bi spoznali koliko je privatizacija bila bitna i
opsezna, u Hrvatskoj je trebalo promijeniti strukturu vlasniStva na preko osamdeset
posto ukupnog gospodarskog sustava (Cu¢kovié, 1997 prema Stulhofer, 1998: 3). Vlasti
su istaknule Cetiri glavna cilja privatizacije (Kalogjera, 1993 prema Stulhofer, 1998: 3):

1) Omoguciti prijelaz iz dirigiranog u trZiSno gospodarstvo; promjenom

vlasnicke strukture razviti financijsko trzZiste i trziste kapitala te tako povecati
efikasnost ne samo na mikro ve¢ i na makro razini;

16 Agencija za restrukturiranje i razvoj i Hrvatski fond za razvoj ujedinjeni su
pocetkom 1993. godine u Hrvatski fond za privatizaciju (Cuckovi¢, 1997 prema Stulhofer, 1998: 5).
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2) Stvoriti novu upravljacku strukturu, omoguciti gospodarsku mikro revoluciju,
to jest omoguciti Sirenje poduzetnickog duha (engl. the spirit of capitalism),

3) Prodajom dionica osigurati sredstva za saniranje i restrukturiranje poduzeca
(dokapitalizacija) te povecati prihode drzavnog proracuna;

4) Izgraditi gospodarske temelje stabilnog demokratskog drustva, prostora
individualnih sloboda i viadavine prava (Stulhofer, 1998: 3).

Medutim, Stulhofer (1998) navodi kako osim doista impresivnog Sirenja
poduzetnicke motivacije, proklamirani ciljevi privatizacije su ostvareni tek u manjoj
mjeri. Takoder navodi kako privatizacija utemeljena na principu prodaje se bitno
usporava nakon zavrSene privatizacije manjih poduzeca. Velika poduzeca zbog manjka
interesa inozemnih poduzetnika te nedostatka sredstava 1 domacih poduzetnika ostaju
pod upravom drzave, iz Cega se stvara mogucénost za djelovanjem korupcije 1 ortackog
kapitalizma (Stulhofer, 1998). Promjenom vlasni¢ke strukture se tako stvorila nova
elita, ¢ija se mo¢ prenosi 1 neprestano akumulira. Tako je doslo do situacije da drzava,
kao voditelj procesa privatizacije, ne poduzima nista u sprjecavanju prekrsitelja, i/ili je
u to i sama upletena (Stulhofer, 1998). Frani¢evi¢ navodi kako moZemo razlikovati tri
razdoblja u razvoju hrvatskog modela nacionalnog kapitalizma (Bicani¢ 1 FraniCevi¢,
2000. prema Franicevi¢, 2002). Prvo razdoblje (1989. - listopad 1993.) karakteriziraju
prvi hrvatski parlamentarni izbori u kojima nadmo¢no pobjeduje HDZ. Nadmocénom
pobjedom na izborima HDZ si je stvorio vrlo komfornu situaciju za krojenje politike u
novonastaloj drzavi tim vise §to je polupredsjednicki sustav s poprilicno autoritarnim
predsjednikom dodatno pospjesio stvaranje politike koja je prije svega isla na njihovu
ruku, s velikim naglaskom na nacionalizam i etatizam te nedostatno postivanje ljudskih
prava i vladavine prava (Kasapovi¢, 1996: 173 prema Franicevi¢, 2002: 10). Zbog rata
koji se odvijao na prostorima Hrvatske stvorile su se brojne moguc¢nosti za brzo i
netransparentno bogacenje te preusmjeravanje tih zarada u sluzbeno gospodarstvo prije
svega privatizacijom. Visoka inflacija kojom je financiran rat, loSa porezna i ugovorna
disciplina, korupcija i grabeZljivo ponaSanje novih poduzetnika i vladaju¢ih je dovela
do tendencija za uspostavljanje ortatkog kapitalizma i neproduktivnog poduzetnistva
(Franicevi¢, 2002: 10). Liberalizacija koja je provedena bila je prili¢no radikalna i brza,
navodi Frani€evi¢, s brojnim institucionalnim prazninama. Nedostatak potrebne
regulacije doveo je do velike ovisnosti aktera o diskrecijskim postupcima drzave.

Upravo tu nastupa iznimno nekvalitetna privatizacija, gdje su vladaju¢i vrlo snazno

32



raskinuli s svakim oblikom samoupravljanja i svim prijaSnjim odlukama vezano uz
vlasni$tvo 1 upravljanje te im je za cilj bio stvoriti novu klasu nacionalnih kapitalista i
malih poduzetnika (Franicevi¢, 2002: 11). Drugo razdoblje (jesen 1993. - 1997./1998.)
je obiljezeno institucionalizacijom i konsolidacijom modela utemeljenog na snaznoj
prisutnosti ortackog kapitalizma i populizma (Franicevi¢, 2002: 11). Frani¢evi¢ navodi
kako je ovo razdoblje u kojem se velika ali slaba drzava, podlozna prisvajanju i
grabezu, aktivna u stvaranju renti i traganju za rentom, duboko korumpirana i sklona
krSenju zakona, sklona selektivnim postupcima 1 klijentelizmu, uspostavila kao glavni
akter na sceni. Manjak demokracije doveo je do smanjenja odgovornosti koju su
politicari 1 birokracija osjecali pa tako i provedba onih zakona koji su postojali nije
dobila veliki angazman. Vladaju¢i su vrlo mekano djelovali §to se tiCe zanemarivanja
dugova te su vrlo €esto ulazili unutar same tvrtke kako bi rijesili dugovanja stavljanjem
na leda gradana kroz drzavne namete. Takva rjeSenja su se provodila s akterima koji su
imali dobre politicke veze ili su smatrani politicki vaznima. Na taj nacin, navodi
FraniCevi¢, dolazi do stvaranja financijski vrlo mo¢nih privatnih holdinga koje su
kontrolirali vanjski akteri s dobrim vezama s jedne strane, te opstanak velikih tvrtki u
drzavnom vlasniStvu koje nisu dozivljavale promjene, iako su poslovali u gubitcima.
Zatim dolazimo do treCeg razdoblja (1997./1998. - sijeCanj 2000.) za koje je
karakteristicna neuspjela konsolidacija, razdoblje kriza i fragmentacije te propadanje
HDZ-ovog modela nacionalnog kapitalizma (Franic¢evi¢, 2002: 12). Uz objaSnjavanje
utjecaja tranzicije 1 privatizacije u Hrvatskoj na nedostatak drzavne potpore za
elektrifikaciju prometa u Hrvatskoj, kao 1 njenog gospodarskog djela (postojece
hrvatske firme u proizvodnji elektri¢nih vozila koji su iznimno prepoznate u svijetu), u
radu se nastoji iskazati nuznost razvoja kvalitetne strategije. Naime uspjeh neke tvrtke
uvelike ovisi o samoj razvijenosti konkurencije unutar same drzave. Zdrava
konkurencija unutar drzave dovest ¢e do povecanja stupnja inovativnosti i unapredenja
unutar same industrijske grane i samih postrojenja, $to je krucijalno za uspjeSnu
izlaznost na medunarodnom trziStu, ali i kvalitetni razvitak same nacionalne ekonomije
(Brki¢, 1994). Brki¢ takoder navodi Cetiri atributa koja su klju¢na kako bi neka nacija

postigla uspjeh na medunarodnoj razini:

1) Faktor uvjeta podrazumijeva polozaj zemlje glede proizvodnih faktora kao sto
su kvalificirana radna snaga ili infrastruktura, nuznih za konkurenciju u danoj
industriji.
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2) Potraznja podrazumijeva postojanje domaceg trZista koje je dovoljno
razvijeno i zahtjevno da svojim pritiskom postavlja zahtjeve vise od okruzenja.

3) Srodne i pratece industrijske grame, Sto znaci postojanje domace baze
dobavljaca i povezanih industrija koje su medunarodno kompetitivne.

4) Strategija, struktura i suparnistvo poduzeca uvjeti su pod kojima se u zemlji
odreduje nacin stvaranja poduzeca, njihova organizacija i nacin kako se njima
upravlja, kao i priroda domace konkurencije (Brki¢, 1994: 116).

Zadovoljenje ovih atributa dovest ¢e do povoljne klime za razvitak same
industrije elektricnih automobila. Slabost bilo kojeg atributa dovest ¢e do slabosti
Citavog sustava. Brki¢ tu citira Portera, gdje navodi kako ovaj princip vrijedi za sve
konkurentne industrije uspjesnih zemalja, a naziva ga nacionalnim dijamantom (Porter,
1990 prema Brki¢, 1994). Prednost u jednom ¢imbeniku dijamanta moZze dovesti do
napretka u ostalim ¢imbenicima. Prednosti u ¢itavom dijamantu su nuzne za postizanje
1 odrzavanje konkurentnog uspjeha u industrijskim granama koje zahtijevaju intenzivnu
uporabu znanja i tvore ki¢mu razvijenih privreda, gdje bez sumnje spada industrija
elektri¢nih automobila, ali i cjelokupna elektromobilnost!” (Brki¢, 1994: 117). Brkié
istice 1 vaznost kulturnih faktora zbog samog okruzenja u kojem se pojedino poduzece
nalazi, ali 1 1z kojih proizlazi. Uz kulturni faktor, Brki¢ istice 1 vaznost drzavne uprave i
slucaja. Navodi kako upravo drzavna uprava ima mogucnost poboljsati ili umanjiti bilo
koji ¢imbenik unutar samog nacionalnog dijamanta. Pod slucajem Brki¢ navodi kako se
ovdje to odnosi na dogadaje koji su izvan nadzora samog poduzeca, a Cesto 1 vlade
zemlje o kojoj je rije¢ (proboj u osnovnoj tehnologiji, ratovi, veci zaokreti u potraznji na
inozemnim trziStima 1 slicno). Pogledamo 1i ¢imbenike nacionalnog dijamanta vezane
za elektromobilnost, uvidjet ¢emo odredeni potencijal poput prije svega kvalificirane
radne snage, strukture postoje¢ih poduzeca, organizacije te samog njihova upravljanja.
Kvalitetnom strategijom Republike Hrvatske kojom bi se obuhvatila i objedinila prodaja
elektriénih automobila kao 1 gospodarski razvoj ve¢ postojeceg obecavajuceg

gospodarskog sektora elektromobilnosti potencijalno bi dovelo do potrebnog pomaka.

Tako moZemo uvidjeti kako je tranzicija u Hrvatskoj tekla dosta problemati¢no 1
dugotrajno. Promjena gospodarskog sustava iz onog kakav je bio za vrijeme Jugoslavije

u novi, kapitalisti¢ki, nije tekla po planu. Naime, troma i zaostala postrojenja kao i samo

17 Transport osoba ili dobara vozilom koje koristi elektri¢ni motor i sadrZi bateriju koja se moze ponovno
napuniti (Lemo, 2015).
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drzavno vodenje istih, ali i cjelokupnog gospodarstva nastavila se i u novonastaloj
Hrvatskoj. Politicka elita koja je vodila proces privatizacije, ali i cijele tranzicije u
Hrvatskoj bila je prakticki ista ona koja je bila i u Jugoslaviji, kada je stanje u
gospodarstvu bivalo sve loSije 1 zaostalije naspram razvijenih zemalja zapada. Strategija
bivsih elita tako je, koriste¢i iskustvo te materijalne i informacijske prednosti svojih
poznani¢kih mreza, nastojala ili ograniciti doseg privatizacije ili se njome okoristiti
(Stulhofer, 1998). Tako je proces privatizacije izrazito centraliziran, ¢ime su stvorili
idealnu situaciju za vrlo sumnjive procese koji su doveli do stvaranja ortackog
kapitalizma, drzavnog populizma 1 klijentelizma, ¢ime vlada nije uspjela osigurati
odrzivi gospodarski rast (FraniCevi¢, 2002: 6). Tako novonastalo loSe ustrojeno
hrvatsko gospodarstvo, s politickom elitom koja je proces tranzicije ucinila nepotpuno i
nekvalitetno, zahtijeva opsezne promjene kako bi postalo efikasnije. Medutim, takvih
opseznih promjena do sada nismo mogli vidjeti. Unato¢ vidljivom napretku,
gospodarstvo u Hrvatskoj 1 dalje stoji nedovoljno razvijeno i neiskoristeno. Za razliku
od hrvatske, najuspjesnije tranzicije tokom 20. stolje¢a su tranzicije u Spanjolskoj,
Portugalu 1 Grckoj (O’Donnell 1 Schmitter, 2006: 11). U Portugalu, iako je autoritarna
vladavina trajala najduze, proSla je vrlo kvalitetno i bezbolno, s par nestalnih i
nestabilnih vlada nakon Karanfil revolucije. Sama revolucija pokrenuta je iz srediSnjih
politickih slojeva podrzana portugalskom ljevicom 1 brojnim gradanima te je ubrzo
potpomognuta nacionalnom vojskom. Razloge uspjesne tranzicije u Portugalu mozemo
vidjeti u ve¢ postoje¢im razvijenim institucijama te gospodarstvu koje je dovoljno
razvijeno 1 pratilo potrebe trzista, za razliku od Hrvatske. Takoder, u Portugalu je doslo
do promjene politicke elite. Novonastala politicka elita nije morala prolaziti kroz proces
privatizacije kao Hrvatska, pa tako nije doSlo do tolike moguénosti za stvaranjem
klijentelizma, ortackog kapitalizma 1 sli¢nih problemati¢nih procesa. Funkcioniranje
drzavnih institucija mozemo sagledati u primjeru prodaje elektricnih automobila. Dok u
Portugalu imamo razvijenu politiku za cjelokupni energetski sektor, koja je orijentirana
na dobivanje energije iz obnovljivih izvora, u Hrvatskoj ne postoji opsezna 1 kvalitetna
strategija po tom pitanju. Elektri¢ni automobili tako su samo jedan segment energetske
strategije 1 polittke u Portugalu, koji sudeéi po brojkama prodanih elektri¢nih
automobila djeluje uspjesno. Portugal je tako, kroz brojne poticaje i olakSice ranije
nabrojene, pronaSao odgovaraju¢i nain kako potaknuti sve viSe svojih gradana na
kupnju elektricnih automobila. Upravo odgovarajuca strategija portugalske vlade se

smatra kljuénim faktorom u uspjehu. To mozemo zakljuciti po tome §to se, gledajuci
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kulturu, gospodarsku razvijenost, geografska obiljezja pa i ekolosku osvijestenost
gradana ne moze primijetiti neki drugi ¢imbenik koji je bitno drugaciji u Portugalu u
odnosu na Hrvatsku koji bi ¢inio razliku. Tako mozemo zakljuditi kako je povijesno
naslijede u vidu nekvalitetno provedene privatizacije i tranzicije, predvodene politiCkom
elitom, koja nije pratila potrebe aktualnih gospodarskih trendova, glavni krivac za malu
prodaju elektricnih automobila u Hrvatskoj. Hrvatska politicka elita je tako ostala
troma, zaokupljena problemima i pitanjima koja Cesto nisu od presudne vaznosti za
gospodarski napredak. Zadrzavanje trenutno povlastenog statusa politicka -elita
ostvaruje na nacin da odredene mjere koje se poduzimaju nisu dovoljno opsezne,
kvalitetne 1 temeljite. Drugim rije€ima, poduzete mjere ne mogu poluciti potrebne
promjene za poboljSanje politicke 1 ekonomske situacije u Hrvatskoj. Porast broja
elektricnih automobila u Hrvatskoj u mjeri u kojoj imamo u Europskoj uniji tako jedino
mozemo posti¢i uz stvaranje kvalitetne strategije, koja ¢e odgovarati zahtjevima i
potrebama hrvatskih gradana. Po uzoru na Portugal, takva strategija bi trebala biti sama

jedan segment cjelokupne strategije vezano uz energetsku politiku Hrvatske.
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5. Zakljucdak — strategija kao buduénost hrvatskog drustva

Tranzicija provedena u Hrvatskoj ostavila je traga u danasnjem gospodarstvu pa
tako i1 u podruc¢ju elektromobilnosti, ali i prodaje elektricnih automobila. Na primjeru
nekoliko zemalja, a napose Portugala, ovaj rad je prikazao kako je prodaja elektri¢nih
automobila uvelike ovisna o odgovaraju¢oj aktivnosti vladajué¢ih. Nekvalitetna
privatizacija unazadila je hrvatsko gospodarstvo, dok je tranzicija nepotpuno provedena.
Za razliku od Portugala gdje je drzava bila izgradena i djelotvorna te je tranzicijom
promijenjen samo politicki poredak, Hrvatskoj je potrebno puno vise. Ortacki
kapitalizam, nastao za vrijeme loSe provedene tranzicije 1 privatizacije jedan je od vecih
problema Republike Hrvatske. Upravo taj ortacki kapitalizam ne dopusta kvalitetne 1
brze promjene nuzne hrvatskom gospodarstvu u 21. stoljecu, kada se stvari mijenjaju
velikom brzinom. Stoga, klju¢ uspjeha jest restrukturacija postoje¢ih vladajucih
institucija te organizacija. Kako bi se ekonomija kvalitetno razvila, kljucni su prije
svega pravi koraci Vlade Republike Hrvatske. Promjene koje Vlada treba donijeti ne
smiju biti cilj same sebi, ve¢ trebaju omoguciti pojedincima 1 drustvu vecu kontrolu nad
njihovom sudbinom (Stiglitz, 1998: 2 prema Dragicevi¢, 2007: 9). Drzava tako mora
posjedovati razvojnu strategiju u kojoj prije svega trebaju biti identificirani katalizatori
promjena kao i bitne prepreke koje ¢e se pojaviti pri promjenama. Osim promjene
naCina vladanja i1 upravljanja, bitno je ukljuciti sve zainteresirane strane u zemlji, jer
jedino tako ¢e se moci razviti potpuna strategija koja ¢e, osim ekonomskog razvoja,
dovesti 1 do blagostanja i zadovoljstva medu gradanima. Tako Stiglitz (1998: 2 prema
Dragicevi¢, 2007: 9) navodi kako transformacija druStva podrazumijeva participaciju
svih relevantnih sudionika razvoja i njihovo partnerstvo i to na konsenzusnoj osnovi.
Sama participacija mora biti transparentna, otvorena i u njoj moraju sudjelovati akteri iz
poslovnog, javnog i civilnog sektora. Na taj nacin do¢i ¢e do stvaranja socijalnog
kapitala, kao 1 socijalne ukljucenosti i kohezije. Participacija je iznimno vazna, jer
jedino na taj nacin ¢e se dovesti do jacanja motiviranosti, za promjenu svijesti, Sto je
kljuéno za postizanje promjena u druStvu, pogotovo za prelazak iz jednog politickog
sustava, gdje participacija u takvim odlukama na razini nije postojala, u politic¢ki sustav
gdje je to upravo klju¢ni element za postizanja uspjeha i blagostanja u drzavi (Stiglitz,

2002: 165 prema Dragicevi¢, 2007: 9).

Bitna stvar kod stvaranja strategije jest da ona ne bude samo na drzavnoj razini,

ve¢ da u nju budu ukljucene i snazno povezane zajednice na lokanoj i regionalnoj razini.
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Takoder, sama strategija kako bi bila S$to uspjesnija, mora biti uskladena s
medunarodnom politikom. Tu se prije svega odnosi na politike koje provodi Europska
unija, kao najvazniji ekonomski i kulturni partner Hrvatske. Zbog ograniCenih resursa
koje imaju drzave, pa tako i Hrvatska, klju¢no je da razvojna strategija odredi prioritete
i redoslijed promjena te definira podru¢ja koja za neku zemlju predstavljaju njenu
konkurentsku prednost. Bitno je da strategija i strateSko upravljanje budu pritom
uskladeni i komplementarni sa znanoS$¢u i obrazovanjem kako bi ista mogla biti
kvalitetna 1 uspjeSno provedena. Nedovoljno ukljucivanje znanosti ili obrazovanja
moglo bi dovesti do manje kvalitetne strategije ili do nedostatka odredenih resursa
(potrebna radna snaga, oprema 1 slicno) da se ista ostvari. Elektricni automobili su
neupitna buducnost cestovnog prometa, Sto mozemo vidjeti po brojnim ¢injenicama kao
Sto su sve veca ulaganja automobilske industrije u razvoj ili zakonske regulative u
Europskoj uniji, tako 1 diljem svijeta u svrhu promocije 1 poticanja kupnje. Hrvatska u
ovim trenucima ne prati trendove zapada 1 od klju¢ne vaznosti je da se to ¢im prije
promijeni, kako ne bi bili prisiljeni u buduc¢nosti raditi drasti¢nije poteze u vezi
povecanja broja elektricnih automobila, ali 1 potrebne infrastrukture u Hrvatskoj. Prije
svega, potrebna je strategija. Treba otkriti koji su minimalni zahtjevi gradana za kupnju
elektricnih automobila te trenutni problemi s kojima se susre¢u pri kupnji istih. Zatim,
po tim podacima treba izraditi strategiju koja ¢e ponuditi mehanizme i instrumente koji
¢e biti odgovor na detektirane probleme. Kroz rezultate istrazivanja koja su provedena u
Slovackoj 1 Sloveniji, ali 1 slucaja Portugala koji se pokazao kao drzava koja je svoje
gradane uspjeSno potaknula u kupnji elektricnih automobila, Hrvatska mora traziti
vlastiti put. Osim drzavnih poticaja koje je Vlada Republike Hrvatske ve¢ uvela i
zadovoljavajucée razvijenosti mreze punionica koja se i dalje treba razvijati, potrebno je
uvesti odredene olakSice u vidu manjih poreza, cestarina, jeftinijeg odrzavanja
automobila 1 sli¢no, ali i same dodatne promocije elektri¢nih vozila, jer ocigledno je
kako dosadasnje mjere nisu polucile uspjeh. Zato istraZivanje potencijalnih kupaca
automobila te otkrivanje koji su njihovi motivatori za kupnju elektri¢nih automobila je
od izrazite vaznosti kako bi strategija bila ¢im povoljnija za vladajuce, a istovremeno
bila i ¢im ucinkovitija. Istovremeno, razvoj elektricnih automobila je potencijalno
odli¢na prilika za razvoj industrije elektromobilnosti uz ve¢ postojece tvrtke Rimac
automobila te proizvodaca elektricnih bicikala Greyp, koje su ve¢ uvelike prepoznate u
svijetu. Kvalitetna strategija za nacionalni razvoj ove industrije, uz ve¢ postojeci

potencijal kao i sama blizina Njemacke, gdje je i najveca automobilska industrija na
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svijetu, uvelike ukazuje na veliki potencijal i moguénosti za razvoj Hrvatske. Takvim
promisljanjem i sustavnim drzavnim djelovanjem Hrvatska bi se svrstala u red drzava
koje razvoj elektromobilnosti u svijetu ne prate prekrizenih ruku, nego postaju vazni
igraCi u industriji, stvaraju¢i tako komparativnu prednost nacionalnom gospodarstvu

kao 1 visestruke pozitivne drustvene ucinke.
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7. Sazetak

Potrosnja svjetskih zaliha nafte te zagadivanje okoli$a prouzrokovano ispusnim
plinovima motora na unutarnje izgaranje, pogonjenih upravo naftnim derivatima dovelo
je do razvoja ideje alternativnog pogona automobila. Kao jedna od glavnih alternativnih
metoda razvila se ideja o automobilima koji koriste elektri¢nu energiju za vlastiti pogon.
Brojne vlasti drzava diljem svijeta prepoznale su elektricne automobile kao kljucan
faktor cestovnog prometa u buduc¢nosti. U radu se nastoji objasniti iznimno malen udjel
elektricnih automobila u Hrvatskoj kroz socioekonomske c¢imbenike. Kao glavne
uzrocnike malog udjela elektricnih automobila u ukupnom broju smatra se teska i
problemati¢na tranzicija zajedno s loSe provedenom privatizacijom. Drzava s kojom se
usporeduju podaci je Portugal, koji zbog vrlo dobrog polozaja u svijetu u udjelu
prodanih elektricnih automobila te odredenih slicnosti s Hrvatskom je odreden kao
najprimjereniji za usporedbu. Osim tranzicije 1 privatizacije, od kljucne vaZnosti se
smatra razvoj kvalitetne strategije koja bi povecala udio kupljenih elektri¢nih

automobila, ali 1 gospodarskog sektora vezan uz elektromobilnost.
KLJUCNE RIJECI
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SUMMARY

World's oil reserve consumption and environmental pollution caused by the
exhaust gases of internal combustion engines, powered by petroleum products, led to
the development of the idea of alternative car propulsion. As one of the principal
alternative methods, the idea of cars using electricity for their own propulsion has
developed. Numerous government authorities across the globe have recognized electric
cars as a key factor in road traffic in the future. This paper tries to explain the extremely
small share of electric cars in Croatia through socio-economic factors. The main causes
of the small share of electric cars in the total number are considered to be the difficult
and problematic transition along with the poorly implemented privatization. The
country with which the data are compared is Portugal, which due to its strong position
in the world in the share of electric cars sold and certain similarities with Croatia was
determined as the most suitable for comparison. In addition to transition and
privatization, the development of a quality strategy that would increase the share of
purchased electric cars, but also the economic sector related to electromobility, is

considered crucial.
KEYWORDS

Transition, privatization, sustainable development, strategy
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