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POSPESEVANJE SKOZI ZGODOVINO: AVTOMOBILI MED STEREOTIPI IN
STATISTIKO
Marko Kovac

Izvlecek

Knjiga pred vami je nastala v Zelji po enostavnem odgovoru na vprasanji, kaj je avto
in kaksen je njegov vpliv na nasa zivljenja. Pri tem gre za kombinacijo anekdoti¢nih
podatkov v obliki zabavnih ali vsaj zanimivih stereotipov o avtomobilih v povezavi s
preverljivimi statisti¢cnimi podatki. Avtomobili so, kot boste 3e velikokrat prebrali, ena
najvplivnejsih iznajdb sodobne ere, ki je v priblizno poldrugem stoletju preobrazila
tako nase navade kot tudi celotna mesta in pokrajine. Se ve¢, ideja o avtomobilu se
je tako usedla v nase moZzgane, da si zivljenja brez njega ne moremo niti povecini
no¢emo zamisliti. Zaradi osredotocenja na analizo podatkov, je knjiga bogato
opremljena z grafikoni, ki dodatno pojasnjujejo dolocene statisticne elemente o
avtomobilih.

Knjiga vsebuje obsezno zgodovinsko poglavje o zgodnjemu razvoju prometnih
sredstev, saj le-ta vpliva na sedanjost in tudi prihodnost avtomobilizma. Pri tem je
zgodovinski pregled osredoto¢en na cestna vozila. Kasneje so avtomobili in
avtomobilska industrija postali pomembni nacionalni simboli in temu sledi tudi
nadaljnji pregled razvoja avtomobilov in pomenljivih nacionalnih stereotipov. V
novejsem c¢asu so se poprejsnji nacionalni mehurcki avtomobilske industrije zaceli
razblinjati in avtomobili po vsem svetu so si vse bolj podobni, pri cemer tako po obliki
kot tehni¢nih podrobnostih sledijo globalnim trendom.

V nadaljevanju knjige so analizirane nekatere zanimivejse lastnosti avtomobilov, od
velikosti, modi in hitrosti, do barv in tudi starosti. Prav tako ne manjka ocena vpliva
na okolje, najprej z oceno eksternih stroskov prometa, nato tudi z nekaterimi primeri
izpustov, ki jih je in jih $e vedno povzroca vsakodnevna Siroka uporaba avtomobilov.
Pri vplivu prometa ni zapostavljeno niti vprasanje prometne varnosti, prav tako
pomemben je pogled v prihodnost, ki obsega svoje poglavije.

Klju¢ne besede: vozila, razvoj tehnologije, okolje, urbanizem, prometna varnost,
statisti¢na analiza



ACCELERATING THROUGH HISTORY: CARS BETWEEN STEREOTYPES AND
STATISTICS
Marko Kovac

Abstract

The book before you was born out of a desire for a simple answer to the questions -
what is a car and what impact does it have on our lives. The author has combined
anecdotal data in the form of interesting car stereotypes with verifiable statistical
data to paint a comprehensive picture. The car, as you will read many times over, is
one of the most influential inventions of the modern era, changing both our habits
and entire cities and landscapes in about a century and a half. Moreover, the idea of
the car has become so ingrained in our brains that we can no longer imagine life
without it, and most of us do not even want to. Since the focus of the book is on data
analysis, it is full of charts that help explain the various statistical elements related to
cars and their impact.

The book begins with a historical chapter that traces the early development of
transport, focusing on road vehicles, and how this has influenced the present and
future of motoring. It then looks at the importance of the car as a national symbol,
examining its evolution and the development of key national stereotypes. With the
emergence of global trends in car design and technology, the book also explores
how the former national bubbles of the automotive industry are beginning to burst
and how cars around the world are becoming increasingly similar.

The book provides an in-depth analysis of the different characteristics of cars, from
size, power and speed to colour and age. It also assesses the impact of cars on the
environment, including the external costs of transport and the emissions caused by
their widespread use. The author also addresses road safety and gives an outlook on
the future of the automotive industry.

Key words: vehicles, technology development, environment, urbanism, road
safety, statistical analysis






PREDGOVOR

Ideja o pisanju knjige o avtomobilih ni ravno naklju¢na, ¢eprav trenutno pogled na
mojo knjizno polico razkriva precej netehni¢ne teme, ki se jih lotevam v zadnjem
¢asu. Tako ravno berem knjigo Potovanje clovestva: izvor bogastva in neenakosti (ang.
The Journey of Humanity: The Origins of Wealth and Inequality) avtorja Odeda Galorja,
poleg nje pa me ¢aka zajetno delo Pricetek vsega — Nova zgodovina ¢lovestva (ang. The
Dawn of Everything: A New History of Humanity) avtorjev Davida Graeberja in Davida
Wengrowa, ki razkrivata nov pogled na razvoj ¢loveske vrste. Zaradi posre¢enega
nizanja zgodb mi misli uhajajo tudi h knjigama Billa Brysona: Kratka zgodovina skoraj
vsega (A Short History of Nearly Everything) in Sasa Dolenca: Kratke zgodbe o skoraj
vsem: o zvezdah, genih in atomih. Te in podobne knjige se znova lotevajo zgodovine
¢lovestva, govorijo o tem, kako smo se razvili in iz komaj obetajocih opi¢njakov
zgradili sodobno druzbo in tudi znanost. Vsebina teh knjig je nadvse ocarljiva, zato si
po tihem zelim, da bi imel dovolj znanja spisati njim podobno. Toda, ker sem svojo
profesionalno pot bolj posvecal fizikalnim in tehni¢nim znanjem, vem ve¢ o
mehanskih receh, ki nas obdajajo, kot o razvoju nase vrste. Morda lahko o
kompleksnosti ¢lovedke vrste pisSem tudi skozi popis enega najbolj vsesplosnih
predmetov - avtomobila. Le-ta je simbol nase iznajdljivosti in inovativnosti,
nepogresljivo orodje in prekletstvo, ki ne le spreminja nase okolje, temve¢ ga tudi
degradira in unicuje. Zaradi vseh sprememb se zdi, da Zivimo v prelomnih ¢asih, kjer
si pomembni dogodki sledijo po tekocem traku, pri cemer ne vemo, ali gre za nov
pospesek, prelom z nekaj stoletno zgodovino ali pa za nekaj povsem novega ...

A nazaj k avtomobilu - kot verjetno vecina kratkohla¢nikov, ki je rasla v rajnki
Jugoslaviji, sem mnogokrat ¢ez vikend pomagal ocetu popravljati druzinski
avtomobil - rabljeno stoenko. To je bil nadvse preprost, a hkrati fascinanten avto.
Zdelo se mi je, daima komaj nekaj bolj ali manj naklju¢no nametanih sestavnih delov,
toda ta avtomobil je znal odpovedati na tako zanimive nacine, da si potem
potreboval tehni¢no ekspertizo za vzpostavitev priblizno voznega stanja. Hkrati je



plo¢evina tako hitro rjavela, da smo s popravki barve komaj drzali tempo. Spomnim
se, da je kasneje na Fakulteti za strojnistvo vecina mojih vrstnikov govorila o
avtomobilih kot strojih z duso - verjemite, spoznal sem avtomobilsko duso in ta je
zlobna kot sam satan. Morda tudi zato med Studijskimi leti nisem bil fanati¢ni
navdusenec nad takrat zelo modernimi nemskimi avtomobili. Bili so tako zelo
dolgocasni — naredili so natancno to, kar si je voznik zaZelel. Ko je slednji obrnil kljug,
je motor stekel, ko je pritisnil na pedal za plin, je avtomobil pospeseval, in ko je
pritisnil na pedal za zavoro, se je avtomobil zaustavil. Brez drame, brez filozofskih
pomislekov in predvsem brez odpadajocih delov. Nasa stoenka pa je na drugi strani
bila bolj podobna malodu$nemu robotu Marvinu iz knjige Stoparski vodnik po
galaksiji. In ko ¢lovek spozna svet skozi oci pisatelja Douglasa Adamsa, ta enostavno
ni ve¢ enak. Ceprav sem kasneje uspes$no diplomiral pri prof. Fajdigi ravno iz vozil, se
nikdar nisem imel za ¢isto pravega navdusenca nad bencinskimi hlapi.

Hkrati me je k pisanju spodbudila tudi pandemija. Zaradi fizicne omejenosti in
onemogocenega druzabnega Zivljenja je bilo za pisanje seveda na voljo precej vec
Casa, toda mene je k delu spodbudila dejavnost kolegov entuziastov najrazlicnejsih
profilov, ki so se zdruzili v projektu Sledilnik. Ta je zbiral, analiziral in objavljal podatke
o Sirjenju koronavirusa SARS-CoV-2. Zgodnji meseci epidemije so bili namre¢ precej
kaotic¢ni, s tako nalezljivo in nevarno boleznijo smo imeli opravka prvi¢ po izbruhu
$panske gripe pred dobrimi stotimi leti. Pri tem so vsi mediji objavljali silne $tevilke,
toda nih¢e ni imel pojma, kaj pravzaprav pomenijo. Ekipa, zbrana okoli Sledilnika, je
te podatke lepo postavila v kontekst, hkrati pa jih javnosti tudi prikazala na zelo
preprost, a u¢inkovit nacin, ki je vsaj vecini ljudem pomagal razumeti obseg bolezni.
S Sledilnikovimi diagrami je bilo tudi lazje razlagati potek pandemije otrokom, ki so
bili zaradi Stevilnih tudi histeri¢nih ukrepov velikokrat prepusceni samim sebi in
zategadelj Se posebej zmedeni. V okviru Sledilnika so posamezniki zaceli opozarjati
na manj zanimive ali mestoma celo spregledane teme - od dolgotrajnih posledic
bolezni do dusevnih stisk pri soo¢enju z ukrepi in podobno. Ceprav te teme morda
niso bile Siroko obravnavane, me je presenetila koli¢ina informacij, ki jo nosijo goli
podatki. Primer Sledilnika s plemenito idejo o tem, kako lahko podatki, predstavljeni
na zanimiv plasti¢en nacin, pripomorejo k razumevanju sveta, me je $e dodatno
spodbudil v smeri prizadevanj, ki sem jim sledil Ze v svoji prvi knjigi — Energetske
potrebe ¢lovestva skozi Eas: Od industrijske revolucije do civilizacije tipa I.

Promet, ki ga v dobrem in slabem najbolj predstavljajo prav avtomobili, je ena od
energetsko najbolj potratnih ¢loveskih dejavnosti. Velikanske potrebe po energiji in
uporaba fosilnih goriv mo¢no prispevajo k emisijam toplogrednih plinov in s tem
globalnemu segrevanju ozra¢ja oziroma podnebnim spremembam. Potrebe po



obvladovanju teh narekujejo tudi velike tehnoloske premike, kot je na primer
zamenjava pogonskih sistemov v avtomobilih, kar pa prinasa tudi pomembne
druzbene vplive. A preprosta demonizacija osebnega prometa ima lahko tudi
nasprotni ucinek, saj ne pojasnjuje zakaj, vsem tegobam navkljub, $e vedno in celo v
vse vedji meri posegamo po avtomobilih. Pregovorno suhoparna statistika za
razumevanje podatkov tako potrebuje tudi ustrezen vsebinski okvir. Tudi zato sem
golemu podatkovnemu pristopu izbral ustrezen kontrapunkt v obliki stereotipov. Ti
sicer interpretirajo podatke, ki pa so se zaradi praviloma dolge brade ustnega izrocila
zlili v anekdoti¢ne zgodbe z nekaj bolj ali manj hudomusnimi dodatki.

Prav tako je za nastanek te knjige $e kako primeren tudi trenutni duh ¢asa. Po eni
strani je hiter razvoj racunalniskih tehnologij v zadnjih desetletjih omogocil, da lahko
dogajanja ocenjujemo s $e zahtevnejso statisti¢cno obdelavo kot kadarkoli prej, hkrati
pa splet omogoca, da so podatki ves ¢as na dosegu roke. Ob tem se zdi, da hocemo
umeriti ves svet in Zivljenje spremljamo (samo 3e) skozi Stevilke. Tako malodane
vsakodnevno sliSimo, kako je nekdo Ze spet presegel sedaj ze stari rekord, a
mnogokrat temu podatku manjka vsebine, na primer ali je bil rekord sploh
pomemben ali kaj to pomeni za naSe razumevanje sveta. Temu ni imuna niti
avtomobilska industrija in pripadajo¢a analiticna podjetja, ki ogromne koli¢ine
podatkov bruhajo skorajda hitreje, kot lahko izdelujejo avtomobile.

Navkljub kar obseznemu pregledu literature nisem nasel knjige, podobne svoji, ki
bi povezala statisti¢ni pristop, uravnotezen s premisleki o podatkih, z obstojecimi ali
preteklimi stereotipi. Verjetno sem se tudi zato odlocil za tovrstno pisanje. H knjigi je
vodila tudi marsikatera plodna debata s kolegom Matjazem Cesnom, ki se med
drugim ukvarja tudi z avtomobilsko statistiko. Njegovo razumevanje te teme mi je ne
le bilo v veliko pomog, 3e ve¢, za nekatera poglavja je nesebi¢no prispeval klju¢ne
podatke in tolmacenja. Velika koli¢ina zajetih statisti¢nih podatkov je zahtevala tudi
nekoliko sodobnejsi pristop k vizualizaciji podatkov, pri ¢emer sta mi bila v
hvalevredno pomo¢ dr. Alenka Guéek in urednik dr. Ziga Kokalj. Nenazadnje gre
zahvala tudi dr. Borisu Suci¢u za nesebi¢no podporo in vzpodbudo.

Zahvala gre tudi moji druZini za neizmerno potrpljenje pri pretiranemu ukvarjanju
s (pre)stevilnimi podatki in podporo pri pisanju. Hvalal

Marko Kovac

Ljubljana, 1. februar 2023
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Nase navdusenje nad avtomobili ni nevsakdanje, saj to prevozno sredstvo moznost
udobnega in individualnega potovanja, nekaksnega sinonima za svobodo, zdruzuje
z vedno razvijajo¢o se tehnologijo, ki zadnjih nekaj stoletij pomaga ¢loveku pri
obvladovanju narave. Avtomobili so nadvse zanimive iznajdbe, konec koncev je
¢lovestvo v dobrem stoletju proizvedlo prek tri milijarde teh industrijskih izdelkov,
pri éemer naj bi jih bila kar polovica $e v uporabi (Davis in Boundy 2021). Se podatek
za primerjavo, vsako leto se rodi priblizno 140 milijonov otrok, v najboljsih
predpandemicnih letih pa smo izdelali okoli 100 milijonov vozil letno’. Se malo in bi
vsak novorojencek lahko ob rojstvu v roke dobil avto’. Avtomobili so hoc¢e$ noces
postali del nasega vsakdana in tudi kulture, zato o njih obstaja presezek informacij,
vse od statisti¢nih analiz do anekdoti¢nih stereotipov. Tudi zato je o avtomobilih
precej tezko povedati kaj pretresljivo novega. Ugledni antropologi se pritozujejo, da
se na ta vozila spoznamo vsaj tako dobro kot na nogomet (llas 2009), kar ni dalec¢ od
resnice — v dobrem in slabem.

Avtomobilska industrija je bila ena od klju¢nih panog dvajsetega stoletja, ni¢
manj pomembna pa ni niti danes. V ¢asu razvoja je namrec iz ljubiteljske dejavnosti
sestavljanja nekaj vozil letno presla v serije megatovarn, ki lahko ustvarijo zgoraj
omenjene koli¢ine vozil. Ob tem naj bi vrednost avtomobilske industrije znasala

'V to vsoto $tejejo tudi tovorna vozila in avtobusi, ki sicer pomenijo le manjsino vseh vozil. Ce bi vsa vozila,
ki jih svet letno izdela, parkirali na obmocju Slovenije, bi ta zasedla prek 5 % povrsine drzave. Vso drzavo
bi tako parkirana vozila pokrila v le 19 letih.

* Navsezadnje to zaradi avtomobilske vseprisotnosti niti ne bi bilo zelo ¢udno, saj raziskave kazejo, da je
beseda »avto« praviloma med prvimi besedami, ki jo izgovorijo otroci, na sreco $e za besedama »mamac
in »ata« (Mom 2014; Erard 2019).



nekaj bilijonov evrov, ¢e pa k temu pristejemo 3e dobrsen delez petrokemicne in
gradbene industrije, ki skrbi za ceste, potem se priblizujemo Ze dvostevilénemu
odstotku celotnega svetovnega bruto domacega proizvoda (BDP) (Zilke in Taylor
2014; Novicio 2021; EIA 2021). Ni¢ ¢udnega torej, da so avtomobili v zadnjih stotih
letih postali temelj vsega prometa, hkrati pa spremenili $e podobe nasih domov,
mest in pokrajin. Sedaj nam z vsemi izpusti toplogrednih plinov in onesnazeval zraka
grozijo, da bodo spremenili tudi podobo planeta. Zal ne na bolje.

V tem obdobju je avtomobilska industrija ne le izpopolnila svoje izdelke, ampak
je postala tudi izredno ucinkovita. Le kako bi drugace pojasnili, da je sposobna v
kratkem casu pridobiti in sestaviti okoli trideset tiso¢ posameznih delov (Wakelin
2021) v celoto, ki tehta vec¢ kot tono. Vse to naredi tudi za ceno pod deset evrskih
tisoc¢akov, vklju¢no z davki. Prav zaradi te izpopolnjenosti ima avtomobilska
industrija precej tezav s prehodom na nove pogonske tehnologije (Thomas 2019).

Tak$na raven industrializacije ima posledice tudi za delovno silo. Gospodarski
spremembi zadnjih desetletij — liberalizacija in globalizacija - sta pomembno zarezali
v nacin dela. Ceprav mehani¢no razélovecenje dela traja ze vse od vpeljave tekocega
traku (pri ¢emer je Henry Ford delavcem vsaj ponudil solidno pla¢o in razumljivo
omejen delovni urnik), pa sodobna proizvodnja tega marsikje ne dovoljuje vec.
Morda tudi zato v Evropi izdelamo vedno manj avtomobilov. Proizvodnja se tako seli
v dav¢no, zakonsko in finan¢no ugodnejse predele sveta, kjer je osemurni delavnik
povecini Se vedno le zZelja (OECD 2023). Resda je tehnologija s prevzemanjem
najtezjih in repetitivnih opravil omogocila, da je bivanje na svetu postalo malce lazje,
a hkrati sedaj delavci tekmujejo s tihimi roboti, ki si ne privoscijo ne pocitka niti
pritozb pri delovod;ji. Ni¢ ¢udnega, da so placila za tovrstne ¢loveske sluzbe tako nizka
(Blyth 2019).

Na ta nacin zasnovana proizvodnja seveda unici vsak individualizem, tako pri sami
proizvodniji kot tudi pri izdelkih. Avtomobili so si namre¢ dandanes podobni kot jajce
jajcu. Vcasih zelo dobesedno, saj si velika podjetja z namenom varéevanja oziroma
poveclevanja izkupicka vzajemno izposojajo komponente. Morda s tem ni ni¢ posebej
narobe, konec koncev so si tudi Zlice po vsem svetu neverjetno podobne. A to
vztrajanje pri malodane enakem izdelku, ne glede na stopnjo njegove
izpopolnjenosti, pomeni tudi pomanjkanje inovacij (analogija z Zlico zdrzi tudi tu),
kar pa ni ustrezno v ¢asu velikih izzivov, na primer v ¢asu podnebnih sprememb in
sprememb nakupovalnih navad. Toda hkrati je treba biti pozoren tudi na udobno
nostalgi¢nost, ki nas hitro zavede v hlepenje po dobrih starih casih, ceprav ti niso ne
prvo ne slednje.



Tehnoloske spremembe pri avtomobilih so vse bolj ozko usmerjene, na primer v
varnostne sisteme in sisteme za avtonomno voznjo ter celo infotainment sisteme’.
Pri obravnavi novih tehnologij je potrebna previdnost, saj je Siroka javnost lahko hitro
navdusena nad tehnologijo, ki v danasnjih ¢asih deluje kot nova vrsta ¢arovnistva in
iz zraka pricara obljubo odprave vseh tegob. A neredko se potem, ko prvotno
navdusenje minein se radovedna srenja premakne drugam, izkaZe, da so bile obljube
prenapihnjene in da so vsakdanje podrobnosti skrite v drobnem tisku, ¢emur sledi
trpko razocaranje.

Avtomobil hkrati ni le skupek sestavnih delov in prgisc¢a tehnologij, prav tako, ¢e
ne 3e bolj, je pomemben njegov druzbeni vidik (llas 2009). Avtomobil je druzbeno
nerazdruzljivo povezan s svojim voznikom. Pri tem je lahko v pomo¢ avtomobilska
kultura - to je Sirok pojem, ki se nanasa na nestete nacine rabe avtomobila in njegove
vplive na okolje, med drugim v ekonomskem, druzbenem, kulturnem ter politicnem
smislu. Vse to je avtomobil naredilo za enega najvplivnejsih materialnih artefaktov,
industrijskih izdelkov in kulturnih simbolov zadnjega stoletja. Zaradi avtomobila je
bilo predrugaceno zemeljsko povrsje, mesta, poganjanje vseh teh avtomobilov pa
zahteva ogromne kolic¢ine fosilnih goriv, kar povzroca izpuste toplogrednih plinov in
onesnazeval zraka, da ne govorim o ¢asu, ki ga izgubimo s ¢akanjem v prometnih
gnecah. A ob vsej mnozi¢nosti uporabe avtomobila se skodljive posledice kar nekako
izgubijo ali pa celo nalas¢ zanemarjajo.

Hkrati so avtomobili v svoji osnovi razmeroma preproste naprave, ki omogocajo
pot od tocke A do tocke B. Tudi zato so si po eni strani zelo podobni: stiri kolesa, na
katera namestimo kabino z vrati, okni in »voila« — dobimo obliko, ki jo prepozna vsak
otrok. Po drugi strani je zanimivo, kako so tehnoloske resitve podobnega problema
na razli¢nih koncih sveta ali pa samo drugih rok lahko tako zelo razli¢ne. Vsakdanji
izdelki in tudi tehnologije naj bi bili univerzalni, izdelani po meri ljudi oziroma
uporabnikov (Norman 2013). Toda zdi se, da so majcene razlike* tiste, ki na koncu

? Infotainment je ameriska skovanka, ki naj bi pomenila spajanje informacijskih in zabavnih vsebin v
sodobni mnogoopravilni druzbi, ko se zdi nekajminutno osredotocanje le na eno opravilo - v nasem
primeru na voznjo - skoraj krivoverstvo.

* Majcene razlike so tudi pojasnilo, ki ga lik Vincent Vega (upodobljen s strani ameriskega igralca Johna
Travolte) v filmu Sund (Pulp Fiction) poda glede razlik med jedema iz generi¢ne restavracije s hitro prehrano
v ZDAin v Amsterdamu. Omenjeni dialog v doti¢nem filmu, ki je sam po sebi velik poklon popularni kulturi,
katere neobhodni del so prav avtomobili, seveda poteka ravno v avtomobilu.



definirajo celoten izdelek in iz obicajnega brezoblicnega avtomobila® naredijo
tehnolosko nemsko limuzino ali Sarmantnega francoskega enoprostorca.

Promet se praviloma izvaja med dvema ali ve¢ razli¢nimi prostori, ki nemalokrat
zaznamujejo tudi razli¢ne kulture, kar je podlaga za mnogovrstne interpretacije istih
stvari in dogodkov. Ceprav ima svet, ali vsaj razvitejsa Evropa, razmeroma enovito
cestno infrastrukturo, precej podobna pravila, podobna vozila, se promet vseeno
povecini odvija precej drugace. Oni na jugu so temperamentni, tisti s severa
katatoni¢no umirjeni, vzhodnjaki so predrzni in zahodnjaki se obnasajo, kot da je ves
svet njihov. In Cisto vedno velja, da sosedi vozijo slabse. Tako Slovenci Italijanom
ocitamo, da ne poznajo pravil, hkrati pa Avstrijcem molimo pod nos, da se pravil ni
treba drzati kot pijanec plota in da je dovolj Ze zdrava pamet. In zadeva deluje tudi
na lokalnem nivoju - tako Ljubljanéani nismo prepric¢ani o vozniskih sposobnostih
Kranj¢anov in Celjanov, slednji gojijo zamere do Maribor¢anov, Cisto vsi, razen
Ljubljan¢anov, pa so mnenja, da ni slabsih voznikov od slednjih. Raziskave fenomena
segajo od poljubnih malodane humoristi¢nih obravnav (Chalabi 2014) do resnejsih
znanstvenih raziskav (Martin in dr. 2014). Slednje stereotipe povezujejo tudi z
valjenjem krivde ali vsaj pripisovanjem slabse sposobnosti voznje drugim skupinam
(na primer zenskam), ki pa povecini vozijo bolje (in so zato morda v prometu bolj
»motece,« saj obi¢ajno spostujejo mestoma resda toga prometna pravila). Stereotipi
se tvorijo ob mocnih poenostavitvah in precejsnji strukturiranosti podatkov, pri
¢emer povecini naslavljajo zaznavne in ne vedno realne ali pomembne probleme.
Hkrati je zanimivo, da popularne knjige, ki se ukvarjajo s celo kopico druzbenih
stereotipov, avtomobilske stereotipe omenjajo le mimogrede, povecini le kot
podaljsek osebnega izbora izgleda oziroma mode (Steele 2011; Brooks 2012).

A preden odmahnemo, da so tovrstni stereotipi le »zdravo« medsosedsko
zbadanje, obstajajo nekatere Cisto verjetne znanstvene razlage, zakaj se nam zdijo
tuji vozniki slabsi. Ceprav je promet povsod bolj ali manj kaoti¢en, ve¢ina voznikov
uposteva lokalna ali nenapisana pravila in predpise. Tako tisti, ki jih ne, Ze takoj
pritegnejo pozornost. Hkrati je verjetnost, da bo voznik krsil pravila (bodisi
predpisana bodisi nenapisana) ve¢ja, Ce je tujec in ni vajen cest. Hitro za slabe voznike
oznacimo bliznje sosede, saj imamo med vsemi najve¢ moznosti, da sre¢amo (in si

> Pri tem se lahko naveZzemo na razmisljanje grskega filozofa Platona, ki je v svoji teoriji oblik predpostavljal,
da so materialni predmeti (v nasem primeru avtomobili), ki jih zaznavamo v svetu okoli nas, le posnetki in
torej manj resni¢ni od nematerialnih abstraktnih idej (tega kar pojmujemo kot avtomobil) (Irwin 2001). In
Ce je v svojem delu Republika za ponazoritev koncepta $e uporabil primer stola, bi morda danes uporabil
avtomobil.



zapomnimo) prav njih. Zato vsak posten Gorenjec ve, da smo Ljubljancani pac slabi
vozniki, a le do takrat, ko se ¢ez Vrsi¢ napotijo na Gorisko.

Prometni stereotipi so precej raznovrstni. V predvsem protestantskem delu
Nemcije imamo meritokratsko stereotipnost, kjer se s poceni druzinskim
avtomobilom pac ne spodobi prehitevati luksuznih vozil, ne glede na njihovo hitrost
ali morda pomanjkanje le-te. Zdi se, da vozniki slednjih, ko v ogledalu zagledajo luci
cenenega ali po njihovem mnenju manj uglednega avtomobila, raje pritisnejo pedal
za plin, saj domnevajo, da je usnjena notranj$¢ina in podobne ekstravagantne
naprave za zajetno doplacilo bozZji dar, ki dovoljuje zasedanje levega pasu in Cela
kolone. Stereotipnost gre tako dale¢, da se vozniki prostovoljno identificirajo s tipom
vozila, ki ga vozijo, na primer »voznik golfa« (nem. Golf-Fahrer) (Lichterberg in Lissen
1992) ali »voznik mante« (nem. Mantafahrer)®. Z nekoliko drugacnim tipom
stereotipnosti imamo opraviti na jugu celine - v Turciji, ki jo Se vedno uspesno
preveva patriarhat. Tam sprozilni dogodek ni vrednost avtomobila, temvec voznik ali
voznica. Tako noben pravoveren voznik ne bo pustil, da ga bo prehitela voznica,
Cepravima vec in boljse izkusnje zvoznjo in ¢etudi upravlja boljsi in hitrejsi avto. Velja
tudi obratno, moski, ki ga vozi Zenska, bo v marsikaterem ruralnem predelu Turcije Se
vedno deleZzen posmehov in namigov o njegovi pomanijkljivi moskosti (Kova¢ 2004).
Seveda to ne pomeni, da vsi narodi vozijo podobno (ne)varno, temve¢ da je nase
dojemanje nevarnosti precej subjektivne narave. A da ne grdimo le Turcije, ta
Sovinisti¢na stereotipskost je doma tudi severozahodno, recimo v Franciji (Granié
2018). Podnebna kriza in pojav novih pogonski tehnologij v avtomobilih sta prav tako
vplivala na vozniske navade bolj ekolosko zavednih voznikov, kar se odraza tudi z
izborom avtomobila. Na spletu je tako ze precej sal na racun voznikov Toyote Prius
(Burgess in dr. 2013; De Guzman 2018). O velikem vplivu pricajo tudi psiholoske
Studije antropomorfizma, to je poclovecenja oziroma prenasanja ¢loveskih lastnosti
na druge predmete, v nasem primeru avtomobile (Kiihn in dr. 2014). Se ve¢, snovalci
avtonomnih vozil to &loveSko lastnost izkorid¢ajo s prijaznejsim oblikovanjem
zunanjosti vozil, da bi voznike avtomobilov lazje nagovorili k uporabi (Waytz in dr.
2014).

¢ Sale o voznikih Opel Mante so veéplastne, saj se poleg posmehovanja poceni macizmu (hlepenju po
hitrem, $portnem avtomobilu), posmehujejo tudi lastniku pretezno delavskega druzbenega porekla, ki si
ne more privosciti statusnega avtomobila razvpitejsih nemskih znamk, temve¢ namesto tega raje svoj
avtomobil ovesi z razli¢nimi bolj ali manj estetskimi pritiklinami, na primer kromiranimi deli, grafi¢nimi
elementi, dirkalnimi pnevmatikami in podobnim (Lankowski 1999).



Tudi Slovenci smo mo¢no avtomobilsko stereotipni — avtomobile naravnost
obozujemo. Deloma lahko to pripiSemo tozadevnem pomanjkanju v rajnki
Jugoslaviji, saj so zaradi sistemskega zaviranja proste gospodarske pobude drzavljani
denar kot znamenje uspesnega druzbenega polozaja pretezno vlagali le v hise in
avtomobile. In e je pri prvih v samogradnji sodelovalo vse sorodstvo in prijatelji
(Rendla 2020), smo se pri drugih morali nasloniti na dobavljive industrijske izdelke
bolj ali manj pripravnih domacih tovarn (Piskuri¢ 2019). Pomanjkljiva ponudba in
presezki povprasevanja so rezultirali v dolgih ¢akalnih vrstah, zato ni ¢udno, da smo
se v upanju na boljse ¢ase obracali h germanskim sosedom, katerih avtomobili so se
zdeli prestizni in kakovostni, predvsem pa jih je bilo za vse dovolj. To morda tudi
pojasnjuje naso Se danes moc¢no navezanost na nemske avtomobilske znamke.

Obstojeca praksa vecine knjig o avtomobilih bodisi navaja zgodovinske osebe in
prelomnice, ki so omogocile ta tehni¢ni izum spraviti na danasnjo raven, bodisi
predstavlja pogled na rast vpliva avtomobila na druzbo. Prav Ze omenjena dvojnost
vloge avtomobila pa zahteva preplet obeh pogledov, zato ta knjiga poskusa ponuditi
oboje - kako (tehnoloske) prelomnice vplivajo na druzbo in kako druzba vpliva na
(avtomobilske) tehnologije. V knjigi je veliko statistik z namenom prikazati in
podkrepiti zanimive podrobnosti iz zgodovine in sedanjosti avtomobilnosti.

Drugo poglavje popisuje predvsem zgodnjo zgodovino prevoznih sredstev s
poudarkom na cestnih vozilih, 3e posebej avtomobilih. Popis je razmeroma zgo3cen,
torej dale¢ od popolnosti, a vseeno poskusa ujeti mnogokje razvejen, a zanimiv tok
avtomobilisticne zgodovine. Kot se pri tako kompleksnih receh, kot je avtomobil,
spodobi, je zgodovina izuma preplet razlicnih zgodb, ki so v poglavju povzete. V
drugem delu poglavja je enovita zgodovina razdeljena po posameznih drzavah, kjer
je lazje opisovati nacionalne posebnosti in nekatere stereotipe. Za bolj radovedne je
na tem mestu smiselno ne le omeniti, temvec tudi priporociti v branje dve pregledni
knjigi o avtomobilizmu. Obe sta slovenskega izvora in odli¢ni prav zato, ker poleg
svetovnega dogajanja okoli avtomobilov, popisujeta tudi stanje na Slovenskem. Prva
je knjiga zgodovinarja Sandija Sitarja: 100 let avtomobilizma na Slovenskem: 1898-
1998 (Sitar 1998), kjer je rdeca nit dogajanja popis Zivljenja in dosezkov Antona
Codellija z ogromno koli¢ino podrobnosti. Druga pa je knjiga muzealca in
plodovitega avtorja Borisa Brovinskyega: Kako so konjske moci izpodrivale konje
(Brovinsky 2005), ki navdusuje s Stevilnimi tehni¢nimi podrobnostmi.

Tretje poglavje knjige predstavlja statisticni pregled stanja avtomobilizma, od
mehanskih lastnosti vozil, na primer velikosti in moci, do preferenc voznic in voznikov
glede barve in izdelovalca. Izbor lastnosti je bil dolocen na podlagi zanimivosti in
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odrazanja duha ¢asa, saj skusamo realne podatke primerjati z bolj ali manj zanimivimi
in dodobra ustaljenimi stereotipi. Vsebina poglavja temelji na analizi realnih
podatkov iz razli¢nih registrov, bodisi slovenskih bodisi tujih, kar daje rezultatom
nekoliko vecji kontekst.

Cetrto poglavje je podrobneje namenjeno popisu vplivov avtomobila na okolje,
katerega pomena se Sele zacenjamo zavedati. V njem je zajet tudi ze omenjen vpliv
avtomobilov na videz nasih mest in pogubnejsi vplivi, kot so izpusti toplogrednih
plinov in onesnazZeval zraka (hrup in podobno). Zaradi udobja avtomobila smo v
sodobnem c¢asu pric¢a tudi pomanjkanju telesne aktivnosti, kar za seboj potegne
marsikateri zdravstveni problem.

Peto poglavje obsega pere¢ problem prometne varnosti. Ceprav se ta v povprecju
izboljsuje, so cilji, ki jih Zelimo doseci, precej visji. Tu so predvsem obdelani vplivi, ki
jih imajo lastnosti avtomobilov na samo varnost.

Sesto poglavje se ozira v prihodnost in sprasuje, kako bodo avtomobili vplivali
nanjo, bodisi v lu¢i boja proti podnebnim spremembam bodisi v obliki novih
tehnologij. V sedmem poglavju so povzete (za)klju¢ne misli pri¢ujoce knjige. Na
koncu je dodan Se precej obsiren seznam referenc — od kratkih, morda zabavnih
zapiskov na spletu pa vse do obseZnejsih znanstvenih monografij o prometnih
tematikah.
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KRATKA ZGODOVINA PREVOZNIH SREDSTEV

S premikanjem, ki je ena od osnovnih ¢loveskih potreb, dopolnjujemo
zadovoljevanje tudi drugih, na primer prehranjevanja, varnosti in podobno
(Loukaitou-Sideris 2020). Ker je hoja po dveh nogah pravzaprav ena od temeljnih
definicij ¢loveske vrste, je ta nacin transporta z nami Ze od vsega zacetka zgodovine.
Prve transportne naprave so bila verjetno nekaksna vle¢na polnosila. Pritem je ¢lovek
vlekel le del bremena, drugi pa je drsel po tleh. Prednost taksne oblike transporta je,
da je bilo za no3njo potrebne le del prvotne energije, toda hkrati je bilo potrebno
premagovati torno silo. Da bi bila torna sila dovolj majhna, je morala biti podlaga
ustrezno gladka oziroma spolzka. Ni¢ nenavadnega torej ni, da so najstarejse sani
nasli v Arkticnem obmocgju, kjer so za podlago lahko izrabili sneg in led (Lvov 2020).
Prve utrjene ceste so se pojavile v dolini reke Ind pred priblizno 6000 leti (Herbst
2006). Vle¢ne sani, ki so jih vlekli po utrjeni cestni podlagi, so kak$no tisocletje mlajse.
Verjetno sorazmerno kmalu po iznajdbi drsenja po podlagi so nasi predniki pod tovor
zacCeli podstavljali debla bolj okroglih prerezov — okroglice. Ta debla so s kotaljenjem
precej zmanjsala trenje, transport pa je zato postal lazji. Slaba lastnost je bila nenehna
potreba po prenasanju debel na prednjo stran in pomanijkljivo krmiljenje. Danes
predvidevamo, da so na taksen nacin - torej s sanmi in podstavljanjem debel -
izgradili tudi slavne egipcanske piramide (C. B. Smith in dr. 2004). Pri tem je potrebno
omeniti, da so bile vle¢na sila zivali, ki jih je ¢lovestvo v neolitiku Ze uspelo udomacditi.

Nov velik korak naprej v razvoju prevoznih sredstev na kopnem je izum osi. Os je
omogocila pripojitev kolesa na samo vozilo, pri ¢emer ni bilo treba vec ro¢no
prekladati pomoznih okroglastih brun. Prva kolesa naj bi po prevladujo¢em mnenju
iznasli v 4. tisoCletju pred nasim Stetjem na obmocju Mezopotamije. Pri tem je morda
smiselno omeniti tudi prvo znano upodobitev kolesa in osi na loncu iz Bronocice,
poljskega arheoloskega najdis¢a nedale¢ od Krakova, ki je stara skoraj 5500 let
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(Muzeum Archeologiczne 2023). Skica je sicer razmeroma stilizirana, toda razbrati se
da obliko stirikolesnega voza, ki naj bi ga vlekle Zivali. Prve vozove so namre¢ verjetno
vlekli ljudje, udomacene Zzivali, kot so koniji, osli in tudi kamele pa so na vrsto prisle
nekje 3000 do 4000 let pred nasim Stetjem’.

Slika 1: Najstarejse najdeno leseno kolo z osjo (Peunik 2020).

Najstarejse ohranjeno leseno kolo z osjo na svetu — staro 5200 let — je bilo najdeno
leta 2002 ob raziskavah ostankov kolis¢a na lokaciji Stare gmajne pri Vrhniki na
Ljubljanskem barju. Kolo je izdelano iz Zilavega in trdega jesenovega lesa, os pa iz
hrastovine. Kolo in os sta pripadala prazgodovinskemu dvokolesnemu vozu - cizi
(Veluscek 2005).

Kolarji so kasneje, da bi zmanjsali tezo koles, poln presek nadomestili z nekaj
naperami, $e kasneje so jim, da bi zmanjsali njihovo obrabo in povecali uporabnost,
zaceli natikati kovinske obroc¢e. Podobo tak$nega voza najdemo tudi na situli iz Vac -
bronastem manjSem vedru iz 5. stoletja pred nasim Stetjem, ki so ga izkopali konec
19. stoletja in je najverjetneje namenjeno obrednemu tocenju pijace (Narodni muzej

’ Pred dobrim stoletjem je bila popularna ideja o vmesni stopnji med kotaljenjem po okroglicah in vozom
z 0sjo. To naj bi bil voz, pri katerem navpi¢ne zagozde drzijo okroglice na mestu pod bremenom. To idejo
je zagovarjal tudi avstrijski fizik Ernst Mach, po katerem se imenuje Machovo stevilo, merilo nadzvo¢ne
hitrosti. Mach je svojo mladost prezivljal na Slovenskem (Sitar 1998).
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Slovenije 2014). A za naslednja tisocCletja je bil bolj kot razvoj prevoznih sredstev
pomenljiv razvoj samih cest. Veliki imperiji so za svoje nara$ajoce potrebe
potrebovali ceste, ki so povezovale vse dele njihovih drzav, kar je omogocalo
ucinkovito vladanje. Gradnja tlakovanih cest se je pod Rimljani, ki so robustno cestno
omreZje potrebovali za premike svojih legij, razrasla po vsem do takrat znanem svetu.
V nasih krajih so rimske ceste povezovale Oglej (Aquileia), Ljubljano (Emona) in Ptuj
(Poetovium) ter druge kraje na vzhodu (Penko in dr. 2007).

2.1 Tiriin para

Razvoj prometa na kopnem je po izumu kolesa in osi napredoval razmeroma pocasi.
V sedmem stoletju pr. n. $t so anti¢ni Grki poskusali s prekopom premestiti ozek
kopenski pas, ki je loceval Korintski in Saronski zaliv oziroma Jonsko in Egejsko morje.
Prekop so zaradi visokih stroskov gradnje opustili, namesto tega pa raje zgradili
utrjeno prevozno pot za transport ¢olnov in ladij. Pot je bila dolga med 6 in
8 kilometri. S¢asoma so vagoni, na katerih so premikali ladje, v apnenec zarezali
utore, ki so vozovom preprecevali, da bi skrenili s poti. Pot, ki so jo poimenovali
diolkos in katere ostanki so vidni Se danes, se je izkazala za izredno hitro. Pomena
tega ucinkovitega nacina premikanja se je zavedal tudi dramatik Aristofan, ki je v
enem od svojih del uporabil prispodobo »hiter kot Korin¢an« (Claus 2021). Sama pot
je bila tako dobro speljana, da Se tisocletja niso uvideli potrebe po dokonéanju
Korintskega prekopa, zgrajen je bil Sele konec 19. stoletja. Podobna preprosta
Zeleznica naj bi po porocanju kitajskih medijev (Yongjing 2019) pred 2200 leti
obstajala tudi blizu mesta Nanjang v juzni provinci Henan. Njene tirnice naj bi bile
izdelane iz lesa, vagone pa naj bi vlekli konji.

Naslednji preskok v razvoju vozil v Evropi se je pri¢el ob koncu srednjega veka, a
stanje srednjeveske cestogradnje® ni omogocalo razvoja tezjih vozil z lastnim
pogonom, zato so takratni izumitelji uporabili tirnice in na ta nacin poskrbeli za
utrjeno podlago pod kolesi. Najzgodnejsi dokaz o takratnih zeleznicah je prikaz na
vitrazu Freiburske katedrale, kjer so prikazani tipi¢ni prizori zivljenja razli¢nih cehov
in datira priblizno v leto 1350 (Hylton 2007). Za Slovence je zaradi relativne blizine
zanimiv skoraj dvesto let mlajsi zapis bodocega salzburskega kardinala Matthausa
Langa iz leta 1515, ki opisuje Reisszug - vzpenjaco ob Salzburskem gradu

¢ Skotski izumitelj John London McAdam je svojo idejo o gradnji utrjenih (makadamskih) cest zapisal 3ele
leta 1816.
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Hohensalzburg. Proga, ki je sprva koristila lesene tirnice, vozicke pa je poganjalo
ogromno kolo, ki so ga vrteli ljudje ali vprezne zivali, se je ohranila do danes, ¢eprav
ne v prvotni obliki (McClellan in Dorn 2006). Tovrstne proge so se po Evropi,
prvenstveno v Nemciji in Angliji, razsirile konec 16. stoletja. Med lesenimi progami je
smiselno omeniti tudi idrijski lauf iz leta 1820, ki naj bi bil prva gozdna Zeleznica® na
svetu in je omogocal spravilo lesa iz gozdov v okolici Idrije za potrebe rudnika (Brate
1994; Brate 2014). Idrijski lauf je bila priblizno 3 km dolga lesena gozdna Zeleznica in
je sluzila za spravljanje lesa do rek, od koder so ga praviloma skozi klavze (te so zacele
nastajati za ¢asa Marije Terezije v poznem 18. stoletju) posiljali naprej do mesta (Brate
1994). Na zacetku so bile tirnice povsem lesene, le kolesa so bila Zelezna. Lauf je bil
delezen dveh predelav, leta 1850 in 1863, obakrat s Siritvijo koloteka in dodajanjem
zeleznih elementov na samo tirnico.

Slika 2: Diagram Trevithickove lokomotive Puffin' Devil (Trevithick 1801).

° Dr. Brate v svojem doktoratu, kjer proucuje vpliv idrijskega laufa na razvoj gozdnih zeleznic, uporablja
termin Zeleznica tudi za drugace leseno progo (Brate 2014).
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Sredi 16. stoletja so vagone na lesenih tirnicah, ki so jih vlekli konji, uporabljali v
rudnikih za prevoz rude, najprej v nemskih, do 17. stoletja pa tudi angleskih. V 18.
stoletju so na lesene tirnice zaceli pritrjevati litoZelezne trakove, kar je povecalo
njihovo nosilnost in predvsem vzdrZljivost. Konec 18. stoletja so lesene tirnice
nadomestile Zelezne, kolesa pa so dobila prirobnice, ki so onemogocale iztirjenje
vozickov. Razmeroma krhke Zelezne tirnice so v drugi polovici 19. stoletja
nadomestile veliko bolj vzdrZljive jeklene.

James Watt, ki je nadgradil parni stroj'° Thomasa Newcomena, je nadalje razvil
pomanjsano razli¢ico parnega stroja, ki ga je bilo mogoce posaditi na vozi¢ek. Watt
je leta 1784 tudi patentiral zasnovo za parno lokomotivo, njegov sodelavec William
Murdoch pa je izdelal delujo¢ model. Slika 2 prikazuje cestno lokomotivo Puffin' Devil
oziroma Puhajocega peklenscka, kot je svojo nedvomno ne prav rahloc¢utno kreacijo
krstil ob izumu leta 1801 Se en angleski izumitelj Richard Trevithick. Njegov stroj je
imel glede na predhodnike precej izboljsav, na primer visokotla¢ni kotel, a naprava
je bila $e vedno razmeroma tezka in okorna cestna lokomotiva. Ze nekaj let kasneje
je Trevithick eno od svojih lokomotiv postavil na jeklene tire, pri cemer je uspesno
povlekel nekaj vagonov, kar je 3e dodatno razvnelo Zeleznisko tekmo v prvi Cetrtini
devetnajstega stoletja. Vse te izboljSave parnega pogona so omogocila naslednji
korak k uspesnim lokomotivam in, kot bomo videli kasneje, tudi avtomobilom.

Slika 3: Zelezniski muzej v Ljubljani (fotografija: Marko Kovac).

Leta 1812 je Matthew Murray izdelal prvo komercialno lokomotivo, ki je za prenos
modi na tirnice, torej za premikanje, uporabljala zobato letev, leto kasneje pa sta

'% Parni stroj je na obmo¢ju danasnje Slovenije leta 1800 prvi omenil Jurij Vega v svojem u¢beniku
matematike in fizike. Prvi parni stroj v Sloveniji pa so leta 1835 zagnali v ljubljanski Cukrarni (Brovinsky
2005).
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Christopher Blackett in William Hedley izdelala lokomotivo, ki je za prenos moci ze
izkoris¢ala trenje. Se leto kasneje se je lokomotiv lotil George Stephenson, ki je
najprej naredil rudnisko parno lokomotivo, kasneje pa je svoje polje aktivnosti razsiril
na javne proge. Leta 1829 je z lokomotivo Rocket zmagal na tekmovanju za
najprimernejso lokomotivo na progi Liverpool-Manchester, kasneje pa je ustanovil
svoje podjetje in se iz Velike Britanije Siril na Irsko, ZDA in vecji del Evrope. Opisan
hiter razvoj parnih lokomotiv je pomenil temelj ve¢ kot stoletje prevladujocemu
energetskemu sistemu, ki je izkori$c¢al parno energijo, na Zeleznicah po vsem svetu.
Stephenson je prav tako vpeljal e danes najbolj razsirjeno irino koloteka — 1435 mm
oziroma 4 cevlje in 8 2 palcev''.

Na seznamu izumiteljev, ki so snovali svoje cestne lokomotive, lahko najdemo
tudi Josefa Ressla, gozdarskega inzenirja iz Ce3ke, ki je veliko ¢asa prezivel v nasih
krajih. Okoli leta 1830, ko je Zivel v Trstu, kjer je nekaj let pred tem Ze izumil ladijski
vijak, je zasnoval cestno lokomotivo, ki je kasneje vozila med Trstom in Benetkami.
Lokomotiva je uporabljala dva delovna cilindra, ki sta voz pospesila do hitrosti slabih
4 km/h. Resselu zal nakljub veljavnemu patentu iz 1832 ni uspelo najti naro¢nika, ki
bi voz lahko tudi kupil (Brovinsky 2005).

Se en $kotski izumitelj — Robert Davidson - je leta 1837 izdelal prvi model
elektricne lokomotive, a njegov izum je kar nekaj let ostal prakti¢cno neopazen. Leta
1842 je izdelal $e nekoliko vecji voz, ki ga je poimenoval Galvani'’ (Post 1974). Voz so
poganjali elektromotoriji, ki so se napajali iz cinkovh baterij, pri ¢emer je dosegel
hitrost prek 6 km/h. Ceprav je Davidson s svojo napravo gostoval tudi v Londonu, pa
nekako ni uspel zbrati dovolj sredstev za 3irSo uveljavitev svojega izuma in zato je

'" Ze nekoliko ponarodela anekdota pravi, da je Sirino koloteka sodobne Zeleznice diktirala 3irina dveh
konijskih riti vprezenih v voz v anti¢nem Rimu (Popular Mechanics 1905). Vendar so resni¢ne podrobnosti
nekoliko manj pompozne. Sirina koloteka rimljanskih ko¢ij je bila po sedanjih podatkih priblizno meter in
pol (Standard-gauge railway 2022). Ta Sirina je bila uporabljena z namenom, da ustreza Sirini dveh
rimljanskih vojnih konj. Ko je Stephenson potreboval Sirino koloteka, je uporabil kar sirino koloteka vozov,
ki so jih uporabljali v rudnikih in so jih resda, podobno kot rimljanske pred dvema tisocletjema, vlekli konji.
Sirina koloteka teh vozov je bila 1422 mm oziroma v tedanjih angleskih merah 4 ¢evlje in 8 palcev. Toda
izdelane osi vagonov so imele kolesa prevec¢ narazen, tako da so se ta v zavojih zatikala. Ker je bilo lazje
razsiriti kolotek kot popravljati Stevilne osi, so kolotek razsirili za pol palca na sedanjih 1435 mm - standard,
ki velja na priblizno 55 % vseh Zeleznic po celem svetu. Ceravno ne velja, da je sodobna 3irina koloteka
povzeta po sirini riti dveh rimljanskih konj, je verjetno povzeta po Sirini riti dveh mrsavih britanskih kljuset
(Mikkelson 2001).

'? Po italijanskem izumitelju galvanskega ¢lena oziroma baterije - Luigiju Galvaniju
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utonil v pozabo vse do konca stoletja, ko so ob novi popularizaciji elektrike spoznali
vrednost njegovega pionirstva na podroc¢ju elektri¢cnega pogona.

V Sloveniji je bila prva javna Zeleznica — Juzna zeleznica - izgrajena v letih 1845
do 1857 in je Dunaj povezovala s Trstom. Gradnja je potekala po odsekih. Prvi del od
Mirzzuschlaga do Gradca so dokoncali leta 1844, odsek ez zahtevni prelaz
Semmering, ki je progo povezal z Dunajem, pa Sele leta 1854. Leta 1846 je bila odprta
proga med Gradcem in Celjem, pri ¢emer je prva lokomotiva do Pesnice in s tem na
ozemlje danasnje Slovenije pripeljala Ze leto prej. Tudi gradnja odseka od Celja do
Ljubljane je bila zaradi razgibane pokrajine zahtevna, pripravljene pa so bile kar tri
variante. Na koncu so se odlocili za varianto ob Savi tudi zaradi na novoodkritih zalog
premoga v Savskih revirjih. Uradna otvoritev odseka je bila 16. septembra 1849,
vendar je prvi vlak z vagoni v Ljubljano pripeljal Ze 18. avgusta 1849, na rojstni dan
cesarja Franca Jozefa I."* Zadnji odsek je bil Ljubljana-Trst, ki je zajemal tako progo
Cez Barje kot tudi preko zahtevnega kraskega terena (varianta prek Idrije je bila
predolga). Odsek so uradno odprli 27.julija 1857, seveda v navzocnosti Stevilnih
uglednezev in s cesarjem na €elu. V naslednjem desetletju so bili zgrajeni $e odseki
proti Zagrebu (1862), Koroska proga od Maribora do Celovca (1863) in Gorenjska
proga do Trbiza (1870). Do leta 1876 je Avstro-Ogrska izgradila Se povezave Juzne
Zeleznice z Reko in Puljem (Mohori¢ in Kumar 1968; Bogi¢ 1998). V nekaj desetletjih
je Avstrija oziroma po letu 1866 Avstro-Ogrska uspela povezati skoraj vse poglavitne
slovenske kraje, industrijska sredis¢a in pomembne vojaske tocke.

2.2 Dvokolesa na ¢loveski in motorni pogon

Zanimivo je, da je izum sodobnega dvokolesa ¢asovno celo nekoliko zaostajal za
izumom avtomobila, vsaj onega na parni pogon. Morda bi za predhodnika
danasnjega dvokolesa lahko imeli trikolesni (invalidski) vozi¢ek na ro¢ni pogon, ki ga
je leta 1655 sestavil nemski urar Stephan Farffler (Sitar 1998), ali pa trikolesno vozilo,
ki ga je leta 1791 razvil ruski mehanik in izumitelj lvan Petrovi¢ Kulibin (Pigareva
2021). Slednje je imelo Stevilne mehanske znacilnosti sodobnega kolesa - pogon na
pedala, sklopko s prostim tekom, zavoro in celo menjalnik. V razmeroma drugo smer
je leta 1817 meril nemski baron Karl von Drais, ko je izumil drezino in jo naslednje leto
patentiral. Draisienne oziroma Laufmaschine, t,j. »tekalni stroj« je bila povecini

"> O tem je porocal tudi ljubljanski ¢asopis Kmetijske in rokodelske novice, ki je med drugim navedel, da
so kmetje lokomotivo poenostavili v luka matijo, s ¢imer so priceli tovrstno dolgo tradicijo preimenovan;j
prevoznih sredstev (Bleiweis 1849).
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preprosta lesena iznajdba zelo podobna sodobnim poganjalckom, s katerimi male
otroke dandanes u¢imo lovljenja ravnotezja in jih spodbujamo h kasnejsi voznji s
kolesom. In podobno kot pri poganjal¢ku se je za premikanje moral uporabnik z
nogami odrivati od tal. Drezina je bila za razliko od Kulibinove naprave brez stevilnih
mehanskih delov, a po drugi strani je imela kar nekaj podobnosti s sodobnimi
dvokolesi (npr. dvoje koles povezanih z okvirjem)'“. Po poroc¢anju naj bi Drais s svojo
napravo ze zmogel hitrosti prek 13 km/h. Drezina je bila zaradi preprostosti velika
uspesnica med mestnimi gizdalini, tako da so svoje verzije izdelovali tudi rokodelci v
Angliji, a njena popularnost je hitro usahnila, ker so jo posamezna mesta zaradi
Stevilnih nesrec zacela prepovedovati.

Prvo dvokolo s pedali (pravzaprav vzvodi) naj bi izdelal Skot Kirkpatrick MacMillan
leta 1839 v Glasgowu (Herlihy 2004). Ceprav je bila ta navedba mnogokrat
spodbijana, je veliko dokazov, da so bile na Skotskem v desetletju po tem narejene
Stevilne podobne dvokolesne naprave, takrat imenovane velociped. Prav MacMillan
naj bi prevozil pot dolgo 65 km med Dumfriesshirom in Glasgowom, ¢eprav ni prav
veliko podatkov o njegovem kolesu. Hkrati je podobna naprava, ki jo je le nekaj let
zatem izdelal Gavin Dalzell, na ogled v Glasgowskem prometnem muzeju (Standage
2021). O ostalih napravah je precej malo podatkov, a dejstvo je, da je bil Ze leta 1842
nek gospod v Glasgowu kaznovan s 5 Silingi kazni, ker je z velocipedom zbil dekletce
(Smethurst 2015)"°.

Nekje okoli leta 1860 se je porodila ideja, da bi pedala namestili neposredno na
kolo. Pri tem so kolesarsko prvenstvo od Skotov prevzeli Francozi, to¢neje Pierre
Lallement ter oce in sin Pierre in Ernest Michaux. Takratna dvokolesa so Ze imela
kovinski okvir, pedala pa so neposredno poganjala nekoliko ve¢je prednje kolo.
Kasneje sta Michauxova svojo manufakturo prodala bratoma Olivier, ki sta
organizirala prve dirke (prek 800 km od Pariza do Marseillea) in kolesa uspesno
predstavila na pariski svetovni razstavi leta 1867. Dvokolesa so tehnolosko
napredovala — sama kolesa so dobila kovinske obroce z naperami, obdana pa so bila
Z gumo; za manjse trenje so bili uporabljeni krogli¢ni lezaji, zaradi prostega teka je
bilo lazje tudi vrtenje pedal. Prusko-francoska vojna je leta 1870 ravno toliko prekinila
niz inovacij, da so kolesarsko pobudo prevzeli Britanci. Da bi povecali ucinkovitost

'“ Drezino so $irsi slovenski publiki prvi¢ predstavili leta 1864 v Bleiweisovih novicah (Brovinsky in dr. 2010).

' Prvi velociped v Ljubljani naj bi se pojavil najkasneje spomladi 1869, istega leta pa so mestni veljaki
kolesarjenje v Ljubljani prepovedali (Brovinsky in dr. 2010).
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dvokoles, so Se povecevali prednje kolo in ustvarili visoko kolo '°. Ime je zelo ustrezno,
saj je prednje kolo naraslo na velikosti od 100 pa vse do 150 cm, ustrezno visoko je
moral sedeti tudi voznik. Vzpenjanje in sestopanje s kolesa je bilo nevarno pocetje pa
tudi morebitni padci niso bili macji kaselj (Hadland in Lessing 2014).

Do osemdesetih let devetnajstega stoletja je dozorelo spoznanje, da je visoko
kolo prenevarno za mnozi¢no rabo. Prav potreba po varnosti je narekovala novo
obliko dvokolesa - taksno z dvema enako velikima kolesoma premera priblizno
75 cm in veriznim pogonom zadnjega kolesa. To je omogocalo nizZje tezisce in lazje
vzpenjanje na kolo. Daljsa medosna razdalja je omogocala ucinkovitejSe zaviranje.
Prvo varnostno kolo (ang. safety bicycle) je bilo kolo podjetja Rover'/, ki ga je leta 1885
izdelal Britanec John Kemp Starley. Varnostno kolo je kasneje dozivelo 3e nekaj
izboljsav, Se posebej s pnevmatikami in u¢inkovitejsimi zavorami, tako da je v nekaj
letih pometel z visokim kolesom. Ceprav so bila prva kolesa misljena predvsem kot
tehnoloska igraca za moske'?, so zenske ze leta 1868 tekmovale na kolesarskih dirkah.
Po izumu varnostnega kolesa je trajalo Se nekaj let, da so (predvidoma leta 1889)
izumili zenski okvir, ki je omogocal lazje in predvsem varnejse kolesarjenje v krilu. A
zenske so kolo posvojile tudi kot svoje osebno in predvsem neodvisno prevozno
sredstvo, kar jim je omogocalo vecjo druzbeno integracijo (J. R. Thorpe 2017).
Podobno zanimiv je tudi slovenski prispevek. Ze leta 1889 je svoje prvo varnostno
kolo v tovarni koles Styria Werke izdelal Janez Puh, pri ¢emer je prispeval marsikatero
izboljsavo (Milosi¢ 2012), glej tudi poglavje 2.5.9 Slovenska skromnost.

Doba dozorevanja dvokoles na ¢loveski pogon sovpada z nastankom in
komercializacijo motociklov, torej (ve¢inoma) dvokoles na motorni pogon. Seveda so
bili prvi modeli motoriziranih dvokoles izdelani kot unikati. Prva naj bi bila hkrati
izdelana nekje po letu 1867 v Franciji (Michaux-Perreaux) in ZDA (Sylvester H. Roper).
V obeh primerih gre za z majhnimi parnimi stroji nadgrajene velocipede. Leta 1884
je Anglez Edward Butler izdelal tricikel na lastni pogon in ga Se istega leta pokazal na
razstavi Stanley Cycle ter leto kasneje $e na mednarodni razstavi iznajdb v Londonu.
Vozilo je imelo majhen Stiritakten motor, ki je zmogel 500 W, z nekaterimi zelo
naprednimi tehni¢nimi resitvami, vendar izdelek ni dosegel komercialnega uspeha.
V Nemciji sta Gottlieb Daimler in Wilhelm Maybach leta 1885 svoj izpopolnjen motor

'°V nasih krajih se je uveljavilo tudi ime »misoling, kar izhaja iz besedne zveze »Michaujev visokokolesnike.

"7 Podjetje Rover se je kasneje ukvarjalo tudi z izdelavo avtomobilov, glej poglavje 2.5.3 Britanski
avtomobilski imperij.

'“To je prodajni koncept, ki ni izumrl vse do dandanes.
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namestila na dvokolesno podvozje, kar sta poimenovala Reitwagen. To vozilo je bilo
bolj namenjeno preizkusanju koncepta kot podobno sodobnemu motociklu. Prvi
komercialno uspesen motocikel je bil Hildebrand & Wolfmiiller, ki je bil skupen
izdelek Heinricha in Wilhelma Hildebranda, inZenirjev parnih strojev, in izumitelja
Aloisa Wolfmiillerja. Leta 1894 so izdelali motocikel, opremljen z motorjem z
notranjim zgorevanjem. V naslednjih letih so se tovarne za mnozi¢no proizvodnjo
motociklov razsirile po vsem svetu: britanski Triumph je bil ustanovljen leta 1898,
Royal Enfield leta 1899 in Norton leta 1902. V ZDA je Indian s proizvodnjo pricel leta
1901, Harley-Davidson pa dve leti pozneje. Leta 1901 je prvo motorno kolo s
pogonskim motorjem lastne izdelave izdelal tudi Ze omenjeni Janez Puh.

2.3 Kdo je pravzaprav izumil avtomobil?

Zgodovina avtomobilizma je izjemno pestra. Po ve¢inskem soglasju naj bi avtomobil
prvi izumil Nemec Carl Benz'. V zacetku leta 1886 je v Nemciji vlozil zahtevek po
patentni zasciti svojega trikolesnega Motorwagna, ki je bil izdelan leto poprej (Benz
1886; Gregsen 2012). Ceprav je v letih pred tem patentiral tudi 3tevilne pogonske
motorje z notranjim zgorevanjem, na primer bokser? in Stiritaktni motor, ze hiter
pogled v zgodovino pokaZze, da Carl Benz ni bil ravno prvi, ki je izumil avtomobil. Za
splet nakljucij, ki so ga postavila na piedestal izumitelja avtomobila, je potreben
nekoliko daljsi vpogled v zgodovino izumov prevoznih sredstev (Standage 2021).

Zelo verjetno je, da so se z ne¢im podobnim, kar danes smatramo za avtomobil
ali vsaj model avtomobila, poigravali Ze v casu italijanske renesanse. Prvi nacrt
gnanega vozila naj biizdelal Roberto Valturio, ki je prisel na idejo, da bi voz poganjale
nanj namescene vetrnice, ki bi mo¢ vetra prek zobnikov prenasale na kolesa. Idejo je
skiciral v svoji knjigi vojaskih naprav iz leta 1472 De Re Militari (Valturio 1472).
Omenjena knjiga je bila precej popularna med evropskimi vladarji, en izvod si je lastil
tudi legendarni Leonardo da Vinci, ki je bil tudi sam izumitelj vozil. Zamislil si je
podvozje s kolesi, ki jih poganja mehanska vzmet. Le-to je bilo mogoce naviti
podobno kot mehanske ure (Gies in Gies 1995). Samo podvozje njegovega vozila se
ni ohranilo, Ce je sploh bilo izdelano, skica naprave pa je objavljena na strani 812
njegovega dela Codex Atlanticus (Leonardo 1478). Zanimivo je, da so pred leti izdelali

'” Zgodnje omembe njegovo ime navajajo kot Karl.

2 Patent $t. 48877 za stiricilindrski bokser motor (Viercylindrige Kolbenmaschine) ima Janez Puh, 1909-
1911, glej (Drustvo rojaka Janeza Puha, Jursinci 2020).
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nekaj kopij te naprave in ugotovili, da deluje (Hooper 2004; Leonardo da Vinci's Car
2012). Naprava je bila sorazmerno majhna in tako ni omogocala prevoza potnikov.
Cetrt tiso¢letja kasneje - leta 1748 - je podobno pripravo v Parizu predstavil znani
izumitelj Jacques de Vaucanson, ki se je med drugim ukvarjal z izdelavo avtomatov,
kasneje pa je izumil tudi prve samodejne statve (Gregsen 2012).

Vmesni korak se je zgodil na drugem koncu sveta, kjer je bil flamski astronom,
polihistor Ferdinand Verbiest, v ¢asu dinastije Cing jezuitski misijonar na Kitajskem.
Verbiest je blestel v astronomiji, poleg tega pa se je ukvarjal s stevilnimi tehni¢nimi
problemi, med njimi tudi s parnim pogonom. Tako je okoli leta 1672 za cesarja
Kangsia oblikoval vozi¢ek na parni pogon. Uporabljen pogon je bil izrazito preprost
in je bil v osnovi podoben pogonu, ki ga je pred dva tiso¢ leti izumil Heron iz
Aleksandrije. Vodna para, ki se je uparjala v kotlicku, je neposredno gnala zobnik in s
tem poganjala napravico. Ceprav le igraca, vozi¢ek je bil dolg 65 cm, je bilo to
verjetno prvo delujoce vozilo, ki se je premikalno na svoj lastni parni pogon (torej
»avtomobil« resda v najsiriem moznem pomenu). Ceprav razen opisa v
Verbiestovem rokopisu ni dokazov o fizicnem obstoju naprave, izdelava te ne bi
smela biti prehud zalogaj za sposobnosti kitajskih kovacev tistega ¢asa. Taisti rokopis
vsebuje tudi latinsko besedo motor v danasnjem pomenu.

Z motoriji na stanjen zrak so zaceli eksperimentirati ze v 17. stoletju, ko je nemski
fizik Otto von Guericke izumil zracno ¢rpalko s kovinskim batom in cilindrom ter
ojnico - kar so vse osnovni sestavni deli batnega motorja. Le nekaj let kasneje je
nizozemski izumitelj, matematik in astronom Christiaan Huygens?' izumil prvi motor
na stisnjen zrak, pri ¢emer je slednjega pridobival kar z razstreljevanjem smodnika
(Standage 2021). Prvi batni stroj na paro je leta 1690 izumil francoski hugenot Denis
Papin, sicer $e bolj znan po svojem loncu na tlak. Papin je pred preganjanjem iz
Francije zbezal v Nemcijo, kjer je sodeloval z Leibnizom. Svoj stroj je uporabil na ¢olnu
in tako naredil prvo prevozno sredstvo na lasten pogon, ki je sluzilo za prevoz ljudi.
Kasneje se je preselil v London, kjer je Kraljeva druzba objavljala ¢lanke o njegovih
strojih brez navedbe avtorstva in tudi placila,”” zaradi ¢esar je Papinov prispevek ostal
razmeroma neznan. Parni stroj, ki ga je leta 1712 izdelal ze prej omenjeni Thomas
Newcomen, je bil precej podoben Papinovim prototipom.

> Med drugim je znan po nadgradnji teleskopov, opazovanju Saturnovih obroc¢ev, odkritju lune Titan in
izumitvi ure z nihalom.

22 Stevilni pri tem opozarjajo na dejstvo, da je Kraljevo druzbo v tistem ¢asu prevzel sam Isaac Newton, ki
z Leibnitzom zaradi bitke okoli odkritja infinitezimalnega rac¢una ni bil v najboljsih odnosih (Bardi 2007).
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Leta 1760 je Svicarski duhovnik J. H. Genevois predlagal, da bi vozilo gnala mo¢
vetra, ki bi jo zajemali z majhnimi vetrnicami. Te bi bile namescene na vozi¢ek in bi
kolesa poganjale prek navijalnega mehanizma z vzmetjo (torej bi $lo za nekaksen
podaljsek da Vincijevega izuma z delom za navijanje na obnovljivo energijo vetra).
Ideja se mu je verjetno utrnila, ko je videl nizozemske vetrne vozove. Le-ti so bili
uporabljeni za prevoz ljudiin imeli name3¢éena jadra, ki so le ob pomoci vetra dosegali
hitrosti tudi do 30 km/h (Stuart 1824).

Slika 4: Cugnotovo parno vozilo iz leta 1771 (fotografija: Joe deSousa).

Prvo samohodno vozilo, ki je bilo dovolj veliko, da je omogocalo prevoz potnikov, je
izdelal francoski stotnik in izumitelj Nicolas-Josephu Cugnot, ki je leta 1769 predstavil
svojo trokolesno parno kocijo (fr. fardier a vapeur). Ta je za pogon Ze uporabljala sicer
preprost, a Cisto pravi parni stroj. Cugnot je bil topniski ¢astnik in je za izdelavo
cilindrov motorja izkoristil takrat najnovejso tehnologijo za natan¢no vrtanje
topovskih cevi, verjetno pa je tudi poznal napredek, ki ga je k tehnologiji parnih
strojev prispeval James Watt po letu 1763. Leto kasneje je za francosko vojsko izdelal
Se ve(ji voz, ki je tehtal 2,5 tone, a je bil vseeno dokaj nestabilen, torej ne ravno
primeren za vojasko terensko uporabo. Naprava je lahko Stiri potnike peljala s
hitrostjo 3,6 km/h, ¢eprav naj bi bila projektna hitrost skoraj 8 km/h. Vozniki
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francoskih avtomobilov se ob tem podatku verjetno le kislo nasmihajo, saj je torej
velik razkorak med obljubami in realnim stanjem pri francoskih avtomobilih prisoten
ze prek 250 let. In ¢e Ze omenjamo stereotipe — Nicolas-Joseph Cugnot je leta 1771 s
svojim parnim vozom dozivel $e manjso nezgodo, ko se je zaletel v zid. Kasnejsa
pri¢evanja, ki pa jih ne morejo potrditi, pravijo, da so Cugnota po nezgodi aretirali in
obsodili na kazen zaradi nevarne voznje. Kakorkoli ze, demonstracijska voznja je
prepricala francoskega kralja, da je narocil dva vecja vle¢na traktorja za Francosko
armado”. Po francoski revoluciji je parni avtomobil postal simbol zapravljivosti
kraljevine, Cugnot pa je bil izgnan v Bruselj. Razvoj parnih »avtomobilov« se je tudi
zato preselil na drugo stran Britanskega kanala. Leta 1784 naj bi podobno napravo
na jugu Anglije izdelal skotski izumitelj William Murdoch. Omenili smo Ze Trevithicka,
ki je najprej razvijal cestne lokomotive, potem pa se je popolnoma posvetil
zelezniskim vozilom.

Hiter napredek komercializacije izgradnje vozil je pomenil tudi vecjo gneco na
cestah, ki vsekakor niso bile misljene za novotarijo, kot je motorni promet. S¢asoma
je upor proti cestnim vozilom?* v Britaniji tako narastel, da so leta 1865 sprejeli
poseben zakon, ki je nalagal, da pred vozili z lastnim pogonom na javnih cestah hodi
oseba, ki nosi rdec¢o zastavo in trobi v rog. Pri tem je bila hitrost vozila omejena na
dobrih 3 km/h (mesto) oziroma 6 km/h (podezelje). To je moc¢no zavrlo razvoj cestnih
avtomobilov v Britaniji do konca 19. stoletja, hkrati pa spodbudilo zanimanje za
Zeleznice vseh vrst*,

Na drugi strani Atlantika je prvo vozilo z lastnim pogonom leta 1804 izdelal
samouk Oliver Evans, ki je prej in potem $e dodelal parni stroj ter postavil ¢isto pravo
prvo proizvodno linijo. Vozilo je bilo ¢udno, ne le zaradi imena (Oruktor Amphibolos),
temvec tudi ker je bilo krizanec med ¢olnom in avtom, torej pravo amfibijsko vozilo
(Ferguson 1980).

”* Eden od Cugnotovih traktorjev je na ogled v muzeju Musée des Arts et Métiers.

** Podoben upor do avtomobilskega prometa, gnece in predvsem Stevilnih zrtev se je dogodil tudi dobro
stoletje kasneje na Nizozemskem v sedemdesetih letih, pri cemer je bil tudi tam vpliv tako mocan, da se je
v kasnejsih letih prometna politika precej spremenila — od mobilnosti na osnovi osebnega vozila je presla
k trdi zavezanosti k trajnostni mobilnosti (Bruno in dr. 2021).

> Tako je na primer London precej kmalu - Ze leta 1863 - dobil prvo progo podzemne Zeleznice, kar pri¢a
o popularnosti tovrstnega nacina prevoza na otoku.
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Hkrati s Stevilom novih idej glede najrazli¢nejsih vozil se zdi pomemben tudi
napredek v strojegradnji. Postopoma so do sredine 19. stoletja ro¢na orodja
zamenjevali klju¢ni kompleksni obdelovalni stroji. Ti so s¢asoma omogocili
nadgraditev ro¢nega obrtniskega dela, ki je gnalo prvo industrijsko revolucijo, z
bodoc¢o industrijsko proizvodnjo (Brovinsky 2005).

2.3.1 Vznik sodobnega pogona

Z omenjenim razvojem tehnologije se je vse bolj izpostavljala okornost parnega
pogona za manjsa vozila. Zato so izumitelji iskali druge nacine za zagotavljanje
energije. Prvi zametki motorjev z notranjim zgorevanjem?® tako segajo v konec 18.
stoletja. Stevilni znanstveniki in inZenirji, na primer Anglez Robert Street, Ameri¢an
John Stevens, Francozi Nicéphore in Claude Niépce ter Francois Isaac de Rivaz, so
izdelovali razli¢ne prototipe motorjev z notranjim zgorevanjem. Toda ti motorji so
bili Se nezanesljivi in tezki ter zato neprimerni za redno uporabo v vozilih. Nekateri
od teh izumov so za pogonsko gorivo uporabljali kar fino zdrobljen smodnik (Barber
1917). Pomembno druga¢no pogonsko gorivo je uvedel profesor Josef Bozek s
praske politehnike, ki je leta 1815 za pogon samohodnega parnega stroja kot gorivo
namesto lesa oziroma premoga uporabil olje.

Italijanska inzenirja Eugenio Barsanti in Felice Matteucci sta leta 1853 izumila prvi
pravi motor z notranjim zgorevanjem ter ga leto kasneje uspedno patentirala v
Londonu. Nekoliko kasneje, leta 1860, je belgijsko-francoski izumitelj Etienne Lenoir
razvil dvotaktni plinski motor z notranjim zgorevanjem s sodobnim elektri¢nim
sistemom za vZig mesanice zraka in goriva. Izkoristek njegovega motorja naj bi bil
»le« 4 %, kar se danes zdi piSkavo, a za tiste ¢ase je bil to huronski uspeh. Tri leta
kasneje je enovaljni motor z notranjim zgorevanjem vgradil v vozilo, imenovano
Hipomobil, s katerim je opravil testno voznjo od Pariza do Joinville-le-Ponta, pri
¢emer je v manj kot treh urah prevozil skoraj 18 km (Flink 1988).

V vmesnem casu so se v vozilih pojavili tudi prvi elektri¢ni motorji, ki so bili Ze
tedaj razmeroma preprosti v primerjavi z bratranci z notranjim zgorevanjem. Med
izumitelji elektricnega avtomobila se najveckrat navaja ime Skotskega izumitelja
Roberta Andersona (Simpson in Barlingen 2021). Tako o izumitelju kot tudi

> Notranje zgorevanje pomeni, da proces zgorevanja goriva, torej pretvorbe iz notranje energije v
mehansko, poteka v delovnem prostorju motorja, ki je vecinoma valjaste oblike. Tako nastali tlak potiska
bat, ki poganja ojnico, ta pa vrti os. To jih razlikuje od motorjev na parni pogon, kjer zgorevanje poteka v
posebnem kotlu in vodo spreminja v paro pod tlakom, nato pa jo dovaja do delovnega valja.
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njegovemu izumu vemo zelo malo. Slo naj bi za preprosto vozilo, poganjala ga je
baterija, ki je ni bilo mogo¢e ponovno napolniti. Skot naj bi svoj izum predstavil nekje
med leti 1832 in 1839, torej Se pred ze omenjeno Davidsonovo lokomotivo. Ker so v
istem obdobju nekateri drugi izumitelji izumljali manjsa vozila (modele) na elektri¢ni
pogon, na primer madzarski izumitelj Anyos Jedlik leta 1828 (Alchetron 2018) in
danski profesor Sibrandus Stratingh leta 1835 (UG 2019), Andersonovo prvenstvo ni
ravno jasno. Nekaj desetletij kasneje - leta 1881 — je francoski izumitelj Gustav Trouvé
javno prikazal svoj prvi delujoci elektri¢ni trikolesnik z dvema motorjema in
polnilnimi baterijami (Clerc 1881). Se ve¢, ker je vozilo prikazal prav na mednarodni
razstavi elektrike v Parizu, je tezko zanikati francosko prvenstvo. A hkrati mu
izumljene razli¢ice vozila ni uspelo patentirati. Eden od razlogov bi morda bil v ze
omenjenem izobilju razli¢nih idej o tem, kako naj bi osebna vozila izgledala, ki pa so
resda bile ve¢inoma povezane s prototipi in ne izdelki za mnozi¢no uporabo.

Na drugi strani so hiter razvoj dozivljali tudi motorji z notranjim zgorevanjem, ki so
bili manjsi, prirocnejsi in predvsem ucinkovitejsi od uveljavljenega parnega pogona.
Prvi koncept delovanja stiritaktnega motorja je sicer Ze leta 1862 patentiral Francoz
Alphonse Beau de Rochas, vendar mu kasneje ni uspelo ideje uresniciti z izdelavo
prototipa. Hkrati se je Nemec Nicolaus Otto odlocil nadgraditi Lenoirjev motor in leta
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1864 patentiral svoj nekoliko izboljsan model dvotaktnega motorja. Kasneje se je
Otto posvetil razvoju stiritaktnega motorja, ki mesanico goriva in zraka pred vzigom
stisne in s tem izboljSa izkoristek. Leta 1876 je tako v sodelovanju s partnerjem
Eugenom Langenom ter v navezi z Gottliebom Daimlerjem in Wilhelmom
Maybachom patentiral sodobni Stiritaktni motor, pri ¢emer je dosegel za tiste case
zavidljiv izkoristek 12 %.

Ti motorji so bili izrazito ve¢namenski, zato je Otto v nekaj letih prodal prek 50.000
kosov svojega motorja (za primerjavo, omenjeni Ottov predhodnik Lenoir je prodal
le kak$nih 700 kosov svojega motorja), kar je bil poleg inzenirskega tudi izreden
komercialni uspeh (Lemos 2011; Lafayette Proctor 2022). Toda prav izboljsave so
omogocile, da so motorji postajali laZji in s tem primernejsi za uporabo v vozilih.

Izuma motorja z notranjim zgorevanjem in avtomobila so na drugi strani
zemeljske oble - v Zdruzenih drzavah Amerike — videli nekoliko po svoje. Prvi
komercialni motor z notranjim zgorevanjem na tekoce gorivo naj bi izumil American
George Brayton leta 1872. Knjiznica Ameriskega kongresa (Library of Congress 2019)
kot soizumitelja avtomobila sicer navaja tako Cugnota kot tudi Andersona, a
prvenstvo priizumu avtomobila ne tako zelo subtilno patriotsko pripisuje Americ¢anu
Georgeu Baldwinu Seldnu. Ta naj bi prvi¢ videl dvotaktni motor z notranjim
zgorevanjem na svetovni razstavi ob stoletnici ameriske neodvisnosti v Philidelphii
leta 1876. Pri tem je hotel narediti manjso in uporabnejso verzijo, kar mu je tudi
uspelo. Leta 1879 je vlozil patent ne le za ustrezen manjsi motor, temvec je v patentni
prijavi navedel tudi njegovo uporabo v stirikolesnem vozilu. Toda dodatna dopolnila
k patentni dokumentaciji so preloZila pravnomocnost patenta na leto 1895. A ¢eprav
George Baldwin Seldon ni nikoli izdelal avtomobila po svojem patentu, je svoje
pravice in finan¢ne ugodnosti v ameriski maniri zastavil precej resno. Temu danes
reCemo patentni trol. Od proizvajalcev avtomobilov v ZDA je namre¢ zahteval licenco
v vrednosti zacetnih 15 dolarjev (danasnjih 400 evrov) in potem 5 dolarjev letno (130
evrov) za vsako prodano vozilo. PoloZaj se je razpletel Sele s tozbo Henrya Forda, ki je
v tozbi navedel, da je namen patente zakonodaje napredovanje tehnologije in
industrije in da George Baldwin Seldon k tehnoloskemu napredku avtomobilizma ni
pripeval prav ni¢, kve¢jemu obratno (Snow 2013; Smithsonian 2022). Sodisce se ni
strinjalo s Fordovo tozbo, vendar je patent padel, ker so takratni avtomobili ze
uporabljali naprednejsi Ottov motor, zato je bil Seldonov patent pravzaprav
ni¢vreden.

Leta 1893, torej Se nekaj let pred Seldnom, sta prvi pravi avtomobil na ameriskih
tleh izdelala brata Frank in Charles Duryea iz zvezne drzave Massachusetts.
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Avtomobil je bil opremljen z bencinskim enovaljnikom, ustanovila sta tudi podjetje
Duryea Motor Wagon Company (Berger 2001). Kmalu zatem sta se sporekla glede
tega, kdo je pravzaprav sestavil prvi avtomobil in izumiteljski zanos je splaval po vodi
(verjetno je skoda, da nista podobno kot Evans pred njima izumila amfibijsko vozilo).

2.3.2 Komercialni uspeh

Ze do sedaj omenjeni nabor idej in drobnih izboljsav je nakazoval, da je bilo
predzadnje desetletje devetnajstega stoletja vec kot primerno za dokonéen vstop v
avtomobilsko dobo. Vse kar je ¢lovestvo potrebovalo, je bil preprost toda robusten
in komercialno uspesen izdelek. In prav tu vstopi druzina Benz. Slavnejsi je oce Carl,
ki je v Mannheimu vodil manjso kolesarsko delavnico. Leta 1880 je patentiral zanesljiv
dvotaktni motor na bencinski pogon. V naslednjih letih se je posvecal tako
izboljSavam motorja kot tudi izdelavi primernega podvozja. Benz je uporabil
preprosto trikolesno podvozje z enim nevzmetenim krmilnim kolesom spredaj, ki se
ga je krmililo s preprostim vzvodom, in vzmetenim pogonskim kolesnim parom
zadaj, pri Cemer so bila vsa kolesa kovinska. Napredni in z maso 100 kg razmeroma
tuljavnim vzigom. Pogon je bil izveden s po eno verigo na vsaki strani. Vozilo je imelo
le eno prestavo, ki se jo je vkljucevalo z vzvodom. Pogon je omogocal, da je vozilo
doseglo hitrost 16 km/h, pri ¢emer je poraba goriva znasala slabih 10 litrov na sto
prevozenih kilometrov. Benz je svoje vozilo patentnemu uradu prijavil Ze 29. januarja
1886, prve preizkusnje voznje pa naj bi z njim izvedel Sele poleti. Vseeno mu je bil 2.
novembra istega leta odobren nemski patent §t. 3743577,

Toda javni predstavitvi izuma navkljub ta ni pritegnil kupcev, zato Carl ni bil ravno
prepric¢an v svoj uspeh. Kljub temu ali prav zaradi tega je v prihodnjih letih vozilo e
dodeloval. Model Il je bil testni stirikolesnik, z modelom Ill pa se je vrnil k trokolesni
zasnovi, boljSemu vzmetenju in modularni nadgradnji. Carl Benz navkljub
izboljSavam $e vedno ni bil preprican, da je njegov izum dovolj dober in trzno
zanimiv. Vse je kazalo, da bo tudi ta poskus izuma avtomobila spet omejen na nekaj
prototipov. Oseba, ki je resila pat polozaj, je bila nihc¢e drug kot njegova zena - Bertha
Benz. Med poletnimi pocitnicami leta 1888 se je namenila na obisk svoje mame v
Pforzheimu, ki je bil dobrih sto kilometrov oddaljen od domacega Mannheima
(Engine 2008). Poleg samega obiska jo je gnala Zelja, da bi moZu dokazala kakovost
njegovih izumov, v katere sta vloZila precej skupnih denarnih sredstev. Na pot je vzela

*/ Doti¢ni patent je UNESCO uvrstil v Register svetovnega spomina (Benz 2011).
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tudi najstniska sinova Eugena in Richarda. V zgodnjem avgustovskem jutru so Carlov
voz na tiho potisnili iz garaze. Motor so zagnali Sele dovolj dalec stran, da hrup ne bi
zbudil Carla. Pri tem je potrebno vedeti, da takratni avtomobili niso imeli elektri¢nega
zaganjalnika, temvec je bilo potrebno velik vodoravni vztrajnik ro¢no zagnati. Pot se
je izkazala za razmeroma naporno, toda gospa Benz je skupaj z otrokoma zmogla vse
ovire. Pri sopihanju motorno podhranjenega voza navkreber so si pomagali z
rinjenjem vozila. Trojica oziroma njihov potovalni voz je dozivel tudi nekaj okvar. Na
poti se jim je zamasila cev za gorivo, kar je gospa Benz elegantno resila s peresom s
svojega klobuka, za nadomestni filter pa je uporabila kar podvezice. Ker bencinskih
postaj Se ni bilo, je gorivo (ligroin®) kar sproti kupovala v lekarnah* ob poti. Za
odpravo tezav z verigo so zaprosili lokalnega kovaca, Cevljar pa jim je na zavore
namestil usnje in ustvaril prvi par zavornih oblog na svetu. Prav tako so morali
vseskozi dotakati vodo, saj je bil sistem hlajenja izveden brez kondenzacije in je voda
izhlapevala v ozracje. Benzovi so v Pforzheim prispeli Zze v mraku. Bertha je poslala
mozu telegram o podvigu in uspesno prevozenih 106 km poti. Seveda zgodba ne bi
bila tako uspesna, ¢e se ne bi trojica po nekaj dneh pocitka odpravila tudi nazaj
domov v Mannheim. Izkusnje s poti so dokazale, da je potrebno tehni¢ne inovacije
vselej preizkusiti tudi v praksi, prav tako se je izkazal avanturisti¢ni duh gospe Benz,
ki je s svojim dejanjem uspela prepricati moza v bolj aktiven pristop k izdelavi in
predvsem prodaji vozil (Daimler 2008).

Bertin podvig je bil Carlu dovolj dobra spodbuda, da sta zacela svoje vozilo Benz
Patent-Motorwagen trziti. Stalo je 600 takratnih cesarskih mark, kar ustreza priblizno
4000 evrov v danasnjem casu®. Benzov model Ill je navdusil obiskovalce na Svetovni
razstavi v Parizu leta 1889, prvi kupec tega modela in s tem prvi kupec avtomobila
nasploh je 3e istega leta postal Francoz Emile Roger. Sledniji je kasneje pridobil tudi
licenco za izdelavo Benzovih avtomobilov in kmalu tudi postavil tovarno v Parizu
(Brovinsky 2005). Do leta 1894 je Benz prodal 25 vozil, po tem letu pa 3e 136. Ceprav
Carl Benz ni bil prvi ¢lovek, ki je izumil kocijo brez konj, pa je prvi, ki je ob znatni
pomoci svoje Zene, izvedel komercialno uspesno Siroko proizvodnjo avtomobilov.

*® Ligroin se je v tistem ¢asu uporabljal kot gospodinjsko topilo.

 Prva lekarna na poti je bila v mestu Wiesloch, kjer se mestna lekarna 3e danes pohvali, da je bila to prva
bencinska ¢rpalka na svetu (Standage 2021).

%% Carl Benz je svoje prvo vozilo dvajset let kasneje odpeljal v Tehni¢ni muzej v Minchnu, kjer ga hranijo
$e danes (Sitar 1998).
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Slika 6: Benzov Patent wagen (fotografija: Mercedes-Benz).

Benzovem uspehu so sledili tudi drugi. Ze prej omenjena Daimler in Maybach sta
nadaljevala z izpopolnjevanjem svojega Stiritaktnega bencinskega motorja in ga
vgrajevala v razlicna podvozja®'. Leta 1890 je Daimler ustanovil podjetje Daimler-
Motoren-Gesellschaft (DMG), ki je verjetno najdlje delujo¢ proizvajalec avtomobilov
na svetu in v katerem je bil Maybach glavni konstrukter. Podjetje DMG se je Cez
desetletja preimenovalo v Mercedes-Benz. Daimlerjevi motorji so bili tako dobri, da
sta se za nakup licenc odlocili tudi francoski podjetji Panhard et Levassor in Peugeot.
Ce so se nemski inZenirji bolj posvecali delovanju motorja, ki so ga vgrajevali v bolj
ali manj sofisticiran vozicek, so francoski o avtomobilu zaceli razmisljati celoviteje in
pretrgali s konvencijo naslanjanja na izkusnje s kocijami. Tako je Levassor motor

*! Sandi Sitar, avtor pregledne knjige o avtomobilizmu 100 let avtomobilizma na Slovenskem: 1898-1998, v
njej kot prvi pravi avtomobil navaja Maybach-Daimler iz leta 1889, ki je ze imel sodobno kovinsko
konstrukcijo. Pri tem je morda vredno opomniti, da se opira tudi na mnenja grofa Codellija, kateremu je
bila takratna nemska avtomobilska tehnologija nedvomno blizu (Sitar 1998).
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prestavil z zadnje strani na sprednji del avtomobila, pri ¢emer ga je hladil preko
spredaj names¢enega vodnega hladilnika. TakSna namestitev motorja je omogocala
tudi dalje in lazje dostopne potniske kabine. Hkrati je namesto jermenskih pogonov
uporabil zobniska gonila, v vozilo je namestil stopalko sklopke, med sedeze pa
prestavno rocico — postavitev, ki je kasneje prestala prek sto let nadaljnjega razvoja
avtomobilske tehnike. Po Levassorjevi smrti — bil je tudi strasten avtomobilski dirkac
in je umrl za posledicami ene od nesrec - je francosko Stefeto prevzelo podjetje De
Dion-Bouton. Drobni Type E Voiturette iz leta 1899 je bil velik korak v drugo smer.
Namesto tehnic¢ne prefinjenosti za bogatase je bil to »ljudski avto« za srednji sloj. De
Dion-Bouton pa je bil uspesen proizvajalec motorjev in je do izbruha prve svetovne
vojne dobavljal motorje tako francoskim tekmecem Peugeotu in Renaultu kot tujim
konkurentom, kot so Humber v Veliki Britaniji, Opel v Nemciji in Packard v Ameriki
(Parissien 2014).

2.4 Razvojavtomobilizma na zacetku 20. stoletja

Hiter pregled razvoja transportne industrije s precejsnjim poudarkom na
avtomobilizmu kazZe na precejinjo razdeljenost tako na politi¢no-druzbenem kot tudi
na razvojnem podrogju, ki je vladalo na svetu na zacetku prejSnjega stoletja. Morda
je prav ta razdelitev med posameznimi narodi, ki je vsaj na videz manj opazna v
sedaniji globalisti¢ni ureditvi, bila soliden zametek precejsnjih razlik, ki so se nato
izrazale v razli¢nih tudi stereotipnih pristopih k avtomobilizaciji druzbe.

Pri tem prvotno prvenstvo Nemcije morda niti ni presenetljivo, saj je zdruzevanju
drzave po letu 1870 sledil hiter gospodarski razvoj, ki je bil mo¢no skoncentriran ob
Renu in v Porurju. Na drugi strani je Francija, ki je bila na prelomu stoletja najvedji
svetovni proizvajalec avtomobilov. S svojo stalno usmerjenostjo v razvoj je izkazovala
siroko tehnolosko odli¢nost in je bila v marsikateri kategoriji vodilna na tistem
podrocju. Zanimivo je, da prece;j sirok pristop do tehni¢nih inovacij poskusa ohranjati
vse do danes. Podobno bi verjetno lahko veljalo za Veliko Britanijo, toda razvoj
cestnega prometa je okrnila omenjena omejevalna zakonodaja. Tudi zato je bil
britanski razvoj bolj osredotocen na Zeleznice. Prebujanje avtomobilske industrije je
sledilo 3ele v 20. stoletju in $e to kot posledica licenénih dogovorov. Ceprav je kasneje
britanski avtomobilski industriji uspelo izdelati nekaj uspesnih modelov, se zdi, e
posebej glede na njeno danasnje stanje, da nikoli ni prerasla okvirjev nisne
proizvodnje. Nekoliko drugacen je bil razplet v ZDA, kjer je bil razvoj konec 19.
stoletja podobno oviran, v tem primeru s patentno zakonodajo. Vendar je razvoj
industrijskih procesov (npr. Fordov nacin serijske proizvodnje s teko¢im trakom in
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standardizacijo vgradnih delov) omogocil hiter napredek ameriske avtomobilske
industrije. Ta je dobila $e poseben zagon med in po prvi svetovni vojni, medtem ko
se je do tedaj mocna evropska industrija®’ ukvarjala z bolj neprijetnimi stvarmi.
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Slika 7: Rast deleZa uporabe nekaterih izbranih izumov v ZDA (Comin in Hobijn 2010; Gordon 2016,).

Uspesnost izdelkov lahko merimo tudi s hitrostjo, s katero se uspejo uveljaviti v
druzbi. Slika 7 prikazuje rast deleza uporabe nekaterih izbranih izumov v
gospodinjstvih v ZDA: nekateri izdelki razmeroma hitro prodrejo v gospodinjstva (na
primer radio, hladilnik in televizija), drugi (na primer stranis¢e z izplakovanjem ali
centralno ogrevanje) potrebujejo dlje ali pa siritev poteka v vec fazah (Comin in
Hobijn 2010; Gordon 2016). Oboje je verjetno pogojeno tudi s ceno izdelka — drazji
bodo prodirali poc¢asneje, $e posebej med revnejsim slojem prebivalstva.

Razsirjenost avtomobila v ZDA je zelo hitro napredovala, sploh med
premoznejsimi kupci, od zaCetka dvajsetega stoletja vse do zacetka velike depresije
v letu 1929. Med manj premoznimi kupci je avtomobil svoje domovanje nasel Sele po
drugi svetovni vojni. V Evropi je bilo Sirjenje popularnosti avtomobila zamaknjeno se
za kaksno desetletje ali dve.

*2 Podjetje Daimler-Benz je bilo na prelomu stoletja pionir na podro¢ju industrializacije proizvodnje
avtomobilov z uporabo razmeroma lahkih profilov iz preoblikovane plocevine, pri ¢emer je ta nacin
zahteval draga namenska orodja. Tak nacin proizvodnje je v uporabi Se danes.
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Slika 8 prikazuje ¢as uveljavitve izbranih tehnologij v odvisnosti od leta nastanka
izuma (Pol in dr. 2006; Comin in Hobijn 2010; McCraw 2010). Trajanje uveljavitve
izuma je merjeno od casa izuma do trenutka, ko doseze polovico gospodinjstev.
Podatki so sicer za ZDA, verjetno pa drugje v razvitem svetu ne bi bili bistveno
drugacni.
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Slika 8: Cas uveljavitve izbranih tehnologij v odvisnosti od leta izuma v ZDA (Comin in Hobijn 2010).

Iz grafa je razvidna pohitritev prodiranja tehnoloskih iznajdb v uporabo - ce je parni
stroj za uveljavitev potreboval dobrih sto let, se je ta ¢as do konca 19. stoletja
zmanjsal pod 50 let, sodobni izumi pa za to potrebujejo le Se par desetletij.

Slika 9 prikazuje ¢asovno os z izbranimi izumi prevoznih sredstev od antike do
industrijske proizvodnje avtomobilov s Fordovim modelom T. Pri tem je mogoce
opaziti dve zgostitvi: prvo v prvi polovici 18. stoletja, tik pred vznikom prve
industrijske revolucije, ko se je hitro razvijal parni pogon, in drugo v zadnji ¢etrtini 19.
stoletja, obdobjem, ki sovpada z drugo industrijsko revolucijo, ko so si drug za
drugim sledili izumi tudi razli¢nih cestnih vozil.
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Slika 9: Casovnica zgodovinskega razvoja razli¢nih vozil do zacetka industrijske avtomobilske

proizvodnje.
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2,5 Nadaljnji razvoj avtomobilizma

Ena od rei, ki je pregovorno povezana z avtomobili, so avtomobilske dirke, ki so se
Se pred koncem devetnajstega stoletja pricele v Franciji. Navdusenje nad tovrstnimi
tekmovanji je poganjala zmes zanosa mnozic nad tehni¢no novotarijo, kot so bili
avtomobili, in moznostjo vecjih in manjsih proizvajalcev, da oglasujejo svoje izdelke.
Prvo avtomobilsko dirko od Pariza do Rouena je leta 1894 organiziral ¢asnik Le Petit
Journal.** Progo dolZine 126 kilometrov je najhitreje prevozil grof De Dion s parnim
avtomobilom lastne znamke De Dion-Bouton. Dosegel je povpreéno hitrost 19 km/h
in pri tem za tri minute in pol prehitel zasledovalca z avtomobilom Peugeot, ki je bil
opremljen z bencinskim Daimlerjevim motorjem. Toda ker je avtomobil grofa De
Diona za nalaganje premoga na ogenj uporabljal dodatnega delavca, je bil
diskvalificiran, zato je $la zmaga vozniku Peugeota Albertu Lemaitreju (Cimarosti
1997). V naslednijih letih so se podobne dirke iz Francije razsirile po vsej Evropi in tudi
v ZDA. Se posebej razko3ne so bile dirke za Veliko nagrado (fr. Grand Prix), ki so jih
prvih nekaj let organizirali v Franciji. Tam so ustanovili tudi prvo mednarodno zvezo
avtomobilskih klubov, ki se je kasneje preimenovala v Mednarodno avtomobilisti¢no
zvezo (fr. Fédération Internationale de I'Automobile oziroma FIA). Prva tak3na dirka je
bila leta 1906 v Le Mansu, kjer je zmagal MadZar Ferenc Szisz v Renaultu, dirka pa se
je v kasnejsih izvedbah preselila v Dieppe. Navkljub prvi madzarski zmagi so v prvih
letih zmagovali povecini francoski dirkaci s francoskimi dirkalniki (ve¢inoma z
Bugattijem?*), pri cemer so dirke potekale po obic¢ajnih cestah in ne na namenskih
dirkaliscih.

Po premoru zaradi prve svetovne vojne so s tekmovanji za veliko nagrado
nadaljevali leta 1921, ko so zaceli prevladovati italijanski dirkaci in avtomobili, med

** Casopisi so bili v tistem ¢asu v sredis¢u druzabnega Zivljenja, poleg tega so se hitro razvijale $portne
aktivnosti, na primer Baron de Coubertin je vodil gibanje, ki je leta 1896 moderniziralo olimpijske igre.
Drug francoski ¢asnik, $portni dnevnik L'Avto, danes znan pod imenom L'Equipe, je leta 1903 organiziral
kolesarsko tekmovanje imenovano Dirka po Franciji (fr. Tour de France).

** Ernesto Bugatti je bil v Italiji rojen avtomobilski inZenir, ki je svoje podjetje odprl v kraju Molsheim v
Alzaciji, e ko je bil pod nemsko okupacijo, kasneje pa je pripadel Franciji, Ernesto je imel tako italijansko
kot tudi francosko drzavljanstvo. Obujeno podjetje Bugatti tradicijo Se vedno nadaljujejo v Mosheimu,
toda sedaj je povecini v nemski lasti, nedavno pa so dobili e hrvaske solastnike. Bugattijevo poreklo je
torej mocno odvisno od tega, koga po njem vprasamo. Nekaj podobnega je zase povedal Albert Einstein:
»Ce se bo moja teorija relativnosti izkazala za uspe$no, me bo Nemcija razglasila za Nemca, Francija pa me
bo razglasila za drzavljana sveta. Ce bi se moja teorija izkazala za neresni¢no, bo Francija rekla, da sem
Nemec, Nemcija pa me bo razglasila za Juda« (Ratcliffe 2018).
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slednjima sta bila Alfa Romeo in Maseratti. Stereotipnost tekmovanja med drzavami
so Se poudarjali zznacilnimi barvami avtomobilov: modra barva je bila rezervirana za
francoske avtomobile, temno zelena za britanske, rdeca za italijanske, rumena za
belgijske in bela za nemske®. V tridesetih letih so dodatno olje na ogenj
avtomobilskega nacionalizma prilile nemske nacisti¢ne oblasti, ki so tudi finan¢no
spodbujale nem3ka avtomobilska podjetja, predvsem Mercedes in Auto Union
(danasnji Audi), da bi svetu dokazali tehni¢no prevlado nemskega inZenirstva in
vozniskih sposobnosti. Tako so Nemci na tekmovanjih za Veliko nagrado v letih med
1935 in 1939 prevladovali. Po drugi svetovni vojni so tekmovanja za Veliko nagrado
potekala Se nekaj let, potem pa je mednarodna zveza zdruzila in poenotila
tekmovanja v $e danes poznano Formulo 1 (Daley 1961).

Koncept avtomobila se je po prehodu v 20. stoletje le malo spreminjal. Bolj
Zivahno je bilo na podro¢ju Stevilnih malih dodatkov in naprav, ki so lajsali
upravljanje vozila in tudi pripomogli k varnosti v prometu. Prvi patent za brisalce
vetrobranskega stekla za avtomobile, lokomotive in podobna kopenska vozila je bil
podeljen Ze leta 1896 Americanu Georgeu Capewellu. Ameriska izumiteljica Mary
Anderson je svoj brisalec na ro¢ni pogon patentirala leta 1903, toda hkrati z njo je
podobne brisalne iznajdbe patentiralo $e nekaj izumiteljev. Leta 1917 je Charlotte
Bridgwood patentirala brisalce na elektri¢ni pogon, leta 1923 pa je Raymond
Anderson izdelal brisalce z mozZnostjo ve¢stopenjskega delovanja (na primer pocasi
ali hitro). Americani so v petdesetih letih Ze izvajali poskuse s prvim tipalom za dez,
vendar je napredni avtomatski sistem za zaznavanje dezja uvedel Sele Citroén leta
1970 z modelom SM (Glass America 2018).

Menjalnik je razmeroma pomemben, Ceprav mnogokrat zapostavljen del
avtomobila, ki vrtilno hitrost in navor motorja prilagodi premikanju avtomobila. Prvi
avtomobili so imeli ro¢ni menjalnik, pri ¢emer je voznik z roico izbiral posamezno
prestavo, dejanje pa kombiniral s pritiskom na sklopko, ki je locila pogon od prenosa
in olajsala pretikanje. Brata Sturtevant sta Ze leta 1904 izdelala prvi preprosti
avtomatski menjalnik, ki je za samodejno pretikanje izkoris¢al vrtilno kineti¢no
energijo vztrajnika (McAleer 2015). Zal njun izum ni bil najbolj trpeZen. Leta 1923 je
kanadski izumitelj Alfred Horner Munro iznasel avtomatski menjalnik, ki je za
pretikanje uporabljal stisnjen zrak. Tudi ta iznajdba je imela pomanjkljivosti in se ni
uveljavila. Leta 1932 sta Brazilca José Braz Araripe in Fernando Lehly Lemos izumila

** Legenda pravi, da so nemski inzenirji v zelji, da bi zmanj3ali maso dirkalnika pod predpisano mejo, z
njega postrgali znacilno belo barvo. Olajsanje avtomobila jim je uspelo in dirkalnik je zmagal, od tedaj
naprej pa so nemski dirkalniki postali srebrne (kovinske) barve.
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avtomatski menjalnik s hidravli¢cnim pogonom. Njunemu izumu so hitro sledili tudi
drugi in General Motors je svoj avtomatski menjalnik Hydra-Matic leta 1939 Ze
ponudil ameriskim kupcem, ki so takine menjalnike zaradi udobne voZnje vzeli za
svoje. V Evropi tak$nega navdusenja nad avtomatskim menjalnikom ni bilo, saj so bili
v povojnem casu evropski kupci obi¢ajno manj premozni in zato niso posegali po
kompleksnejsih in drazjih avtomatskih menjalnikih.

Prvi avtomobili so bili brez ali le z zelo osnovnim vzmetenjem. A nekoliko hitrejsa
voznja po ne pretirano udobnih cestah je hitro vzpodbudila vgradnjo boljSega
vzmetenja. Zato so si snovalci avtomobilov vzmetenje sposodili od sofisticiranih
kotij, ki so uporabljale listnate vzmeti, toda razvoj je 3el hitro naprej (Ulrich 2021).
Prve vija¢ne vzmeti so se pojavile na motociklih nekje okoli leta 1906, kasneje pa so
dodali Se ustrezne hidravli¢ne blaZilce. V dvajsetih letih prejsnjega stoletja je Lancia
zacela vgrajevati neodvisno vzmetenje®®, toda za SirSi razmah sodobnejsega
vzmetenja tudi v cenejsih avtomobilih je bilo potrebno pocakati do konca druge
svetovne vojne ali $e kako leto dlje.

Prva avtomobilska ogledala, ki so omogocala pogled nazaj, so bila verjetno
izumljena leta 1906°’. Naslednji revolucionarni korak je sledil 3ele leta 1991, ko je
Toyota klasi¢no ogledalo nadomestila z elektronsko kamero, ki je sliko projicirala na
zaslon pred voznikom. Ustreznejsi polozaj kamere in Siroki kot zajema slike sta
omogocila lazje krmiljenje avtomobila pri vzvratni voznji in preprecila marsikatero
prasko. Resda zato marsikdo pogresa starodobno ogledalo in moznost obesanja
amuleta, ki prinasa sre¢o™.

Naslednja pomembna naprava, ki je pripomogla k udobnosti uporabe
avtomobila, je bila iznajdba elektri¢tnega zagona s pritiskom na gumb. Ceprav so se z
udobnejsim nacinom avtomobilskega motorja pred njim ukvarjali stevilni izumitelji,
je bil Sele izum Charlesa Ketteringa iz leta 1911 dovolj dober, da so ga zaceli serijsko

% Poimenovano tako, ker je vsako kolo vzmeteno na natin, da omogo¢a neodvisno premikanje
posameznega kolesa, ne da bi to vplivalo na polozaj ostalih.

*7V literaturi se omenja patent za ogledala iz leta 1921, ki je bil bolj namenjen opazanju policistov. Leta po
prvi svetovni vojni so bila v ZDA cas prohibicije, ko so hitri in spretni vozniki sluzili svoj kruh s
tihotapljenjem alkohola. Zato je bilo pravo¢asno opazanje, da te zasleduje policist, pomembna spretnost,
ki je olajsevala zasluzek.

** Marsikateri voznik ima v avtomobilu podobo svetega Kristofa, zavetnika popotnikov. Neko¢ so to bili
pomorscaki, colnarji, splavarji, tudi romarji, v sodobnem prometu pa se na njegovo podobo zanasajo piloti
in vozniki.
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vgrajevati v avtomobile — najprej v Cadillacov model 30*°. To je bila elegantna
iznajdba, ki je zelo hitro nadomestila poprejSnje ro¢no zaganjanje motorja. Ob tem
je prav lahkotni elektricni zagon motorja z notranjim zgorevanjem omogocil
slednjemu stoletno prevlado nad do tedaj veliko bolj uglajenim elektri¢nim
pogonom (Jardine Motors Group 2021). Sele leta 1949 pa je Chrysler zagon
avtomobila povezal z zasukom avtomobilskega kljuca, vstavljenega v klju¢avnico ob
volanu. Zanimivo je, da smo pred nekaj leti povecini spet presli na staro metodo
zagona - s pritiskom na gumb.

Hitro povecevanje koli¢ine cestnega prometa na zacetku dvajsetega stoletja je
zahtevalo vodenje le-tega skozi $tevilna krizis¢a. Ceprav so to poceli policisti 3e od
¢asov vozov in kocij, so narascajoce potrebe najprej spodbudile uporabo semaforjev
z lu¢mi na plin. Leta 1912 je ameriski policist Lester Wire izumil elektri¢ni semafor, ki
je ze imel rdeo in zeleno lué. Se en policist — William Potts — je leta 1920 semaforju
po vzoru Zzeleznic dodal Se rumeno lu¢ za lazje usklajevanje vecjega Stevila

semaforjev.

Po koncu druge svetovne vojne so proizvajalci ve¢ pozornosti namenili tudi
udobju pri voznji. Servo krmiljenje je nacin krmiljenja vozila, kjer dodatni motor
vozniku pomaga premagovati torni navor pri zasuku krmilnih koles. Ta navor je 3e
posebej velik, e avtomobil miruje ali se premika razmeroma pocasi (torej v mestnem
okolju) in pri avtomobilih, kjer je veliko mase osredotocene na sprednji del oziroma
0s (to so povecini vsi sodobni druzinski avtomobili). Servo krmiljenje tako olajsa
voznjo in jo naredi manj utrujajo¢o, kar pozitivno prispeva tudi k varnosti. Ceprav so
prvo servo krmiljenje v tovornjake uvedli Ze leta 1926, ga je v osebnih avtomobilih
kot prvi vegji proizvajalec ponudil Chrysler Sele leta 1951 (Gregsen 2012). Naslednji
veliki prispevek k udobju je bila vpeljava avtomobilske klime. V petdesetih letih so
takratni avtomobili imeli velike steklene povrsine, ki so v sonénem vremenu v
avtomobil prepuscale veliko koli¢ine toplote, kar je voznjo naredilo precej neudobno.
Tako je leta 1953 Chrysler kupcem ponudil v avtomobil vgrajeno klimatsko napravo
Airtemp. Za razliko od sorodnih naprav izpred druge svetovne vojne, je bila ta
ucinkovita in predvsem dovolj poceni, da so si jo kupci lahko privoscili.

%S Ketteringovim izumom je povezan mit, ki pravi, da je elektronski zaganjalnik nastal $ele potem, ko naj
bi Byron Carter, Ketteringov kolega pri Cadillacu, umrl za posledicami nezgode pri roénem zaganjanju
avtomobila, pri cemer naj bi ga rocica s povratnim udarcem zadela v glavo. Carter naj ob tem ne bi zaganjal
svojega avtomobila, temvec naj bi priskocil na pomo¢ voznici, ki naj bi obticala na mostu z ugasnjenim
motorjem. A zgodbo naj bi prvi priobcil prav Kettering, pa $e to tik pred svojo smrtjo in nekaj desetletij po
Carterjevi, ki pa je takrat niso pripisali nezgodi, temvec nekoliko vsakdanji pljucnici (Cartercar 2022).
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Druga polovica dvajsetega stoletja je prinesla tudi napredek pri varnostnih
napravah v avtomobilih. Med prve take naprave sodijo varnostni pasovi, katerih izvor
sicer sega v sredino 19. stoletja in so tako celo starejsi od avtomobilov. Po drugi
svetovni vojni so poskusali njihovo uporabo v avtomobilih zapovedati v ZDA, a
sodobne tritockovne varnostne pasove je v avtomobil leta 1959 zacel vgrajevati Sele
Svedski Volvo. Uporaba varnostnih pasov je nato razmeroma hitro zajela ves svet, saj
mocno prispevajo k varnosti voznikov in potnikov.

Naslednji prelomni izum je bil ABS (ang. anti-lock braking system; nem.
Antiblockiersystem) oziroma protiblokirni zavorni sistem. Ta je pomembna varnostna
tehnologija, ki preprecuje, da bi avtomobil pri preostrem zaviranju zdrsnil. V takem
primeru avtomobila ni ve¢ mogoce dobro nadzirati, $e ve¢, drsenje praviloma poveca
tudi zavorno razdaljo in zmanjsa verjetnost, da se avtomobil varno ustavi. Sistemi ABS
sicer izhajajo iz ZelezniSke in letalske tehnologije (s takSnim sistemom je bilo na
primer opremljeno nadzvo¢no letalo Concorde), v sedemdesetih letih pa so se
uveljavili tudi v osebnih vozilih*’, Najprej v prestiznejsih, danes pa so obvezna
oprema v vseh avtomobilih. Tehnologija protiblokirnega zavornega sistema je nato
botrovala tudi stevilnim drugim elektronskim sistemom, kot so tehnologije proti
zdrsu koles (kratica ASR), elektronski stabilnostni sistem (ESP) in drugi.

Tudi izum zra¢nih blazin ima dolgo brado. Prvi patent za zracne blazine je bil
podeljen Ze leta 1920, toda resnejsi poskusi njihove vgradnje v avtomobile so se
zaceli Sele po drugi svetovni vojni v ZDA in Nemciji. Prvi proizvajalci avtomobilov so
varnostne vrece za voznike zaceli vgrajevati v avtomobile Ze sredi sedemdesetih let,
leta 1988 pa je Chrysler zacel varnostne vrece ponujati kot standardno opremo. Do
sredine devetdesetih let mu je sledila vecina drugih proizvajalcev.

V Sestdesetih in sedemdesetih letih prejsnjega stoletja je vse bolj dozorevalo
spoznanje, da avtomobilski izpuhi mo¢no onesnazujejo okolje. Ceprav so bili
katalizatorji — naprave, ki so pretvarjale $kodljive izpudne pline, kot so ogljikov
monoksid, ogljikovodiki in dusikovi oksidi, v ogljikov dioksid, vodo in dusik - poznani
Ze dlje &asa, so s prvo Siroko proizvodnjo v ZDA zaceli Sele leta 1973. Toda takratni
glavni onesnazevalec niso bili navedeni plini, temvec strupeni svinec (to¢neje spojina
tetraetilsvinec), ki so ga vse od leta 1921 dodajali gorivu za preprecevanje klenkanja.
Svinec se je po zgorevanju goriva nalagal v okolje (precej ve¢ o tem je govora v

OV nasih krajih je mit, da je avtomobilski ABS nemska iznajdba. Ce so bili pionirji sistema ABS Americani

in Francozi, je sodobni sistem ABS leta 1971 izumil Italijan Mario Palazzeti, ki je delal za Fiatov razvojni
center. Slednji je patent tudi prodal Bochu, ta pa ga je kasneje zacel vgrajevati v Mercedese (Michellone in
dr.1972).
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poglavju 4.2.1 Svinec), $kodoval pa je tudi katalizatorjem, ki so zmanjsevali izpuste
drugih Skodljivih plinov. Uvedba neosvintenega bencina je bil tako sorazmerno
uspesen korak k zmanjsevanju vpliva avtomobilov na okolje.

Slika 10 prikazuje casovnico zgodovinskega razvoja avtomobilov od
industrializacije do danasnjega dne s poudarkom na izboljsavi sestavnih delov.

1896 brisalci, George Capewell, ZDA
, 1904  avtomatski menjalnik, brata Sturtevant, ZDA
1906 I~ vijatne vzmeti, ZDA
avtomobilsko ogledalo, ZDA
1911 elektri¢ni zagon avtomobila, Charles Kettering, ZDA
1912 elektri¢ni semafor, Lester Wire, ZDA
1917  brisalci na elektri¢ni pogon, Charlotte Bridgwood, ZDA
1920 neodvisno vzmetenje, ITanci_a,_ItaIija
rumena lu¢ na semaforju, Willima Potts, ZDA
1923  brisalci z ve¢stopenjskim delovanjem, Raymond Anderson, ZDA
1926  servo krmiljenje, ZDA
> 1932 hidravli¢ni avtomatski menjalnik, Araripe in Lemos, Brazilija
™ 1939  avtomatski menjalnik v vsakdanjem avtomobilu, General Motors, ZDA
1949  zagon motorja na klju¢, Chrysler, ZDA
1951  servo krmiljenje v vsakdanjem avtomobilu, Chrysler, ZDA
1953  klimatska naprava Airtemp, Chrysler, ZDA
1959  sodobni varnostni pasovi Volvo, Svedska
1967  zaviranje z regeneracijo, AMC, ZDA
—— 1970  avtomatski brisalci, Citroén, Francija
> 1971 ABS, Mario Palazzeti, Italija
~ 1973  katalizator in neosvinc¢en bencin, ZDA
~ 1988  varnostna zra¢na vreca v vsakdanjem avtomobilu, Chrysler, ZDA
1991  kamera namesto vzvratnega ogledala, Toyota, Japonska
1995  elektronski sistem za stabilnost, Mercedes, Nemcija
1996 elektri¢ni avtomobil za vsakodnevno uporabo EV1, General Motors, ZDA
.~ 1998  hibridni pogon, Toyota, Japonska
"\ 2000 satelitska navigacija v avtomobilu, BMW, Nemdija
~~ 2008 elektri¢ni avtomobil z Li-ion akumulatorjem, Tesla, ZDA

2018  avtomobil z gorivnimi celicami, Toyota, Japonska

1900

1950

Slika 10: Casovnica zgodovinskega razvoj avtomobilov od industrializacije do danasnjega dne.

V letih in desetletjih po industrializaciji avtomobilske proizvodnje so se
avtomobili hitro razvijali. Ce je v prvih letih izgled avtomobila $e vedno narekovala
funkcija, je Ze v dvajsetih letih prejsnjega stoletja videz avtomobilov, vsaj tistih bolj
luksuznih, dobil Se posebno veljavo (Iggulden 2020). Gospodarski razcvet, ki je sledil
borznemu zlomu v letih 1920-1921, je privedel do dobe tako finan¢nega kot
kulturnega ekscesa (rjovecih dvajsetih'), kar je pripeljalo do pojavljanja daljsih, nizjih
in elegantnejsih modelov avtomobilov. V tem ¢asu se je izoblikovala umetniska smer

“I'ang. roaring twenties
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art deco, ki je bil poenostavljena razlic¢ica francoskega art nouveauja z mnozico
geometrijskih oblik (McCourt 2012). Tak$no oblikovanje se je preselilo tudi v
avtomobile, ki so dajali videz hitrosti in gibanja. V Ameriki je to oblikovanje preraslo
v streamline moderne oziroma ameriski modernizem, ki je deloma ohranilo
poudarjene geometrijske oblike, a dodalo $e bolj aerodinamicen videz (Jaafarnia
2019). Ta slog je bil vpliven tudi Se po drugi svetovni vojni, ko je navdusenje nad
aerodinamiko dobilo nov zagon z dobo reaktivnih letal. Avtomobili so postajali
puscicaste oblike, kasneje pa so pridobivali tudi druge pritikline, obicajno rezervirane
za vesoljske ladje, na primer Cadillacove zadnje luci v obliki raket (Iggulden 2020). A
konec Sestdesetih let je pocasi postajala popularna bolj futuristi¢na skatlasta oblika,
do tedaj vodilne ameriske avtomobilske oblikovalce pa so vse bolj zamenjevali
njihovi evropski kolegi (Kessels 2022).

Nekje do konca prejSnjega stoletja je veljalo, da se precejsen del prestiznih
avtomobilov oblikuje pri zunanjih oblikovalcih, ki niso nujno specializirani za
avtomobile. Lahko bi rekli, da je bil videz avtomobilov bolj usklajen z ostalimi
vsakdanjimi predmeti (Norman 2013). V novem tisocletju sta dokon¢éno prevladali
tako korporativna logika kot tudi korporativna estetika. Tako so se avtomobilske
tovarne vse bolj zanasale na cenejse in trzno sprejemljivejSe izdelke notranjih
oblikovalskih studiev, kar lahko v marsi¢em pojasni pretezno oblikovalsko
dolgocasnost sodobnih avtomobilov (Tumminelli 2004).

Hiter razvoj avtomobilov nakazuje pestro dogajanje, ko avtomobil ni bil vec le
tehnoloski izziv, temvec je postajal uporabno orodje in kasneje potrosniski izdelek.
Zato je morda smiselno nadaljnji pregled razvoja avtomobilov lociti po
avtomobilskih znamkah in/ali drzavah. Tako bo morda nekatere anekdoti¢ne prigode
lazje uvrstiti v avtomobilsko in tudi splosno zgodovino.

2.5.1 Renault: avtomobili, vlaki, tanki in letala

Louis Renault je bil konec 19. stoletja mlad, pronicljiv in ambiciozen inzenir, ki je Ze
oblikoval in zgradil ve¢ prototipov vozil. Njegov prvi izdelan in prodan avtomobil je
bil Renault Voiturette 1CV, ki ga je po testni voznji na bozi¢ni vecer leta 1898 prodal
ocCetovemu prijatelju. Louis je Ze naslednje leto skupaj z bratoma Marcelom in
Fernandom ustanovil podjetje bratov Renault (fr. Société Renault Fréres), pri cemer se
je sam posvecal tehni¢nemu razvoju in proizvodniji, brata pa sta skrbela za ekonomski
del posla. Bratje Renault so se posvecali tudi avtomobilskim dirkam in tako
povecevali prodajo, a ko se je leta 1903 Marcel smrtno ponesrecil, je z dirkanjem
odnehal tudi Louis.
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Takratni avtomobili so bili seveda luksuzni izdelki in mednje so spadali tudi
Renaulti. Povprecna cena avtomobila je bila 3000 takratnih francoskih frankov, kar ob
upostevanju inflacije znasa 77.000 danasnjih evrov. To naj bi ustrezalo takratni
desetletni povprecni placi delavca (Jouaudin 2018). Podjetje se je zato osredotocilo
na manj razkosna in predvsem cenejsa vozila in tako hitro zacvetelo. Leta 1903 je
zacelo samo proizvajati motorje. V naslednjih letih so se avtomobili Renault izkazali
kot primerna taksi vozila, tako v Franciji kot tudi v Londonu in celo New Yorku. Ena
glavnih novih pogruntavscin je bil taksimeter, ki je potnikom samodejno izracunal
ceno voznje. Renaultov model AG-1 je bil med taksisti izredno priljubljen. Ko so leta
1914 Nemci Se enkrat znova presenetili Francoze s hitrim prebojem skozi Belgijo, je
francoska vojska za mobilizacijo in prevoz cet do reke Marne angazirala kar pariske
taksije. Renaulti AG-1 so se res izkazali, saj so lahko na frontno linijo vsaki¢ prepeljali
do 5 polno oborozenih vojakov, kar je na koncu tudi resilo Pariz (Mom 2014).

Slika 11: Zanimivo ujemanje med Renaultovim znakom levo (Renault 2018) in videzom njegovega
rocnega dvigala desno (Arnal 2022).

Nabor izdelkov Renaultovih tovarn se je z uvajanjem mnozi¢ne proizvodnje
poveceval Ze v letih pred prvo svetovno vojno in je obsegal tudi avtobuse in tovorna
vozila. Z vstopom Francije v vojno je podjetje kmalu razvilo nove vojaske letalske
motorje. Pod Renaultovo licenco so bili med drugim izdelani tudi prvi Rolls-Roycevi
letalski motorji, ki je danes drugi najve¢;ji proizvajalec letalskih motorjev. Se nekoliko
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pomembnejsi je mini tank Renault FT, ki je bil zaradi svoje odli¢ne gibljivosti vzor
Stevilnim kasnejsim tankom oziroma oklepnim vozilom.

Predvojni Renaulti so imeli hladilnik motorja names¢en za samim motorjem, zato
je bila oblika prednjega dela karoserije oziroma havbe nekoliko samosvoja. Louis je
slutil, da bo aerodinamika v naslednjih desetletjih imela velik vpliv in danes to obliko
Se najlaze primerjamo s profilom planiske velikanke. A ker Renaultovi avtomobili
segajo nekaj let dlje v preteklost, so obliko krstili kot posodo za premog, ki je bila
podobne umetelne oblike in je omogocala tako prenasanje premoga kot tudi kar se
da umirjeno sipanje le-tega v pec. Sele v tridesetih letih so vsem Renaultovim
modelom namestili hladilnik na prednjem koncu, kar je spodrezalo dotedanji
posebni izgled.

Se pred tem je Louis spremenil videz blagovne znamke. Leta 1925 je prej okroglo
obliko, v kateri sta bili ¢rki RR, silhueta avtomobila, oziroma okoli prve svetovne vojne
celo tanka, zamenjala diamantna oblika. A ta je z leti vse manj spominjala na diamant
in vse bolj na avtomobilsko dvigalko, pri ¢emer so zlobni jeziki govorili, da je emblem
le prakti¢ni pokazatelj, kje za vraga je skrito najpomembnejse Renaultovo orodje. Vse
to se je dogajalo desetletja, preden so se ikone in piktogrami uveljavili na nasih
racunalnikih in telefonih. Neverjetno podobnost so konec koncev ugotovili tudi v
oglasevalski agenciji in podobo dvigalke uporabili v eni od akcij (slika 11).

Ceprav se je Louis Renault med drugo svetovno vojno upiral izdelavi oklepnikov
za Nemcijo, so njegovo tovarno po vojni v viharnem politicnem poloZzaju podrzavili.
Tudi zato je bil povojni ponovni zagon pocasen. Konec petdesetih let se je Renaultov
model 4 (pravzaprav je vsaj na papirju $lo za dva modela - oskubljenega Renaulta 3
in polnokrvnega Renaulta 4) nacrtoval kot poceni avtomobil, namenjen Sirokim
mnozicam, podobno kot je dobro desetletje pred tem s spackom naredil Citroén
(Halshaw 2020). Toda ta ¢asovna vrzel je pomenila dolo¢ene spremembe — spacek je
takrat pocasi Ze postajal zastarel. Njegovo podvozje, ki je resda omogocalo mehko in
prijetno voznjo, je zahtevalo pogoste servise in njegovi motorji so bili presibki za
moderno Francijo. Povojna gospodarska rast je pomenila, da Francozi niso vec
potrebovali avtomobila le za vaske makadame, temvec¢ tudi za mestne ulice. Hkrati
Renault ni izumljal tople vode - Renault 4 je podobno kot spacek imel pogon na
prednji kolesni par in neodvisno vzmetenje, preprosto in minimalno opremljeno
karoserijo ter lahko odstranljive »piknik« sedeze. Sprva so nacrtovali celo zra¢no
hlajen motor, ki pa ga je zamenjal novejsi in zmogljivejsi vodno hlajen. Za razliko od
spacka je Renault 4 za vzmetenje uporabljal preproste torzijske palice, ki niso
potrebovale rednega vzdrzevanja. Toda ker sta bili zadnji palici predolgi, ju ni bilo
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mogoce vgraditi simetri¢no, zato sta bili namesceni ena za drugo. Zaradi tega je bila
medosna razdalja na desni Stiri centimetre daljsa kot na levi. Vozilo je imelo nekaj
dodatnih tehnicnih resitev, ki so $e okrepile francoski sarm — ro¢ica menjalnika je bila
na armaturni plos¢i, podobno kot notranje vzvratno ogledalo, avtomobil je imel
ro¢no ¢rpalko za izpiranje sprednjega vetrobranskega stekla, izpuh je bil izveden
pred levim zadnjim kolesom. Med posebnosti lahko $tejemo veliko enovito kabino,
ki si jo je zazelel vodja oblikovalcev Yves Gorges (Plugavel 2021). Tako je nastal velik
prtljazni prostor z ravnim dnom, ki je omogocal prevoz velikih in nerodnih tovorov.
Sele desetletja zatem so tako zasnovane avtomobile poimenovali enoprostorci.

Renault je avtomobil, ki je kmalu postal uspesnica, predstavil jeseni leta 1961.
Najprej v Franciji in nato tudi po drugih drzavah. V Sloveniji je leta 1969 pogodbo o
proizvodniji sklenil Litostroj, a jo je Ze leta 1972 prenesel na novomesko Industrijo
motornih vozil, danasnji Revoz. Nekako v tem casu je Renault 4 dobil ljudsko ime
»katrca,« kar je pravzaprav poslovenjeno ime modela quatre (fr. 4). Renault 4 je bil
velik uspeh za izdelovalca, saj so z njim presegli Stevilo spackov (teh je Citroen izdelal
nekaj cez pet milijonov) in jih izdelali prek 8,1 milijona. Od tega jih je bilo ve¢ kot pol
milijona izdelanih v Sloveniji. Prav zadnja, leta 1992 izdelana katrca je koncala v
Tehniskem muzeju Slovenije. Pred nekaj leti je Renault spet obudil obliko stare katrce
in ji namenil elektri¢ni pogon, a zaenkrat le za reklamne namene.

2.5.2 Citroénov spacek kot simbol povojne Francije

Francozom je po drugi svetovni vojni ostalo predvsem razmeroma nedotaknjeno
podeZelje, saj za razliko od prejsnje vojne ni bilo toliko pozicijskega vojskovanja in s
tem povezanih vkopavanj. Toda ceste so bile zaradi divjanja tankov v vse prej kot
dobrem stanju, zato so imeli tudi precej nenavadne zahteve glede tega, kaj naj
zmorejo avtomobili. Stanje industrije ni bilo najslab3e, toda nemska okupacija je
najboljSe tovarne uporabila za poganjanje svojega vojaskega stroja in inzenirje je
Cakal velik podvig narediti te tovarne spet uporabne za zapolnjevanje potreb
obicajnih drzavljanov.

Citroén je bil ze pred vojno deleZzen obc¢udovanja zaradi napredne tehnologije, ki
jo je uvajal v takratna vozila 7CV, 11CV in 15CV (tak$no dolgoc¢asno poimenovanje je
bilo povzeto po moci motorjev oziroma po davénemu razredu, v katerega je vozilo
sodilo), znane pod skupnim nadimkom Traction Avant, kar pomeni prednji pogon,
takrat precej neobicajen nacin avtomobilskega pogona. Avtomobili te serije so bili
tehni¢ni biser, razvit v tridesetih letih prejSnjega stoletja - ravno med najhujsim
divjanjem svetovne depresije. Traction Avant je poleg prednjega pogona imel

55



samonosno karoserijo, kar je omogocilo zmanjsanje skupne teze avtomobila za
navdusujoc¢ih 70 kg. Kupcem se je zdelo to nemogoce, ne da bi pri tem Zrtvovali
togost vozila. Citroén je tako zasnoval prve preizkuse trkov - vozilo so zapeljali prek
roba prepada in proucevali vplive gravitacije nanj v primerjavi s klasi¢nim
avtomobilom s 3asijo. A na Zalost vse le ni bilo tako sijo¢e — Traction Avant je imel
tudi svoje tezave, na primer Citroénovcem precej znano puscanje hidravli¢nih
komponent, kar je omejilo tehni¢no naprednost. Zaradi finan¢nih tezav je Citroén
predel pod pretezno lastnistvo Michelina, ki je spodbujal manjsa vozila za Siroko
uporabo. Konec tridesetih let so zato Citroénovi inZenirji zaceli razvijati manjse in
predvsem manj kompleksno vozilo, a kaj ko so jim jo vmes zagodli e Nemci, ki so se
ponovno nenadoma in predvsem nenapovedano znasli pred vrati Pariza in kmalu
tudi za njimi.

Slika 12: Citroén 2CV spacek (fotografija: jean52, Pixaby).

V skrbeh, da se francoska tehnologija ne bi znasla v nemskih rokah (saj so videli, kaj
so Nemci delali s hros¢em), so nacrte leta 1940 raje poskrili, prototipe pa so bodisi
zakopali na razli¢ne konce Francije ali vzidali v stavbe. Glavni Citroénov oblikovalec
Pierre-Jules Boulanger je bil tako zelo odlo¢en, da Nemcem prepreci dostop do njih,
da je 3e tistih nekaj rezervnih delov, ki so bili posejani po Zelezniskih vagonih, ob
pomoci odpornikov zakamufliral oziroma poskril v birokratskih seznamih. Po vojni so
nacrte in tudi prototipe potegnili na plano in razmeroma hitro nadaljevali z razvojem,
saj je avtomobilov strasansko primanjkovalo. Zahteve za novo vozilo so bile
enostavne, a prakti¢ne (T. Ford 2017):
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e Za konec tedna naj bi avtomobil 4 odrasle osebe in 50 kg blaga peljal do
trznice v sosednjem mestu in nazaj.

e  Pri tem bi moral doseci 50 km/h tudi ¢ez neasfaltirane in blatne podezelske
ceste.

e Prav tako bi moral prevazati kosaro svezih kurjih jajc prek preoranega polja,
ne da bi se jajca strla.

e Vse to ob priblizni porabi 3 | goriva na 100 km prevozZene poti.

V avtomobilu so v primerjavi s prototipi zamenjali nekatere aluminijaste dele z
jeklenimi, saj je bil aluminij predrag. Prav tako so poenostavili motor, ki je postal
zracno hlajen. Hkrati so se za razliko od podobnih evropskih malckov odlocili za
Stiristopenjski menjalnik in udobnejie sedeze.

Menda naj bi bil ustrezen avtomobil izdelan v vsega nekaj poizkusih, a Ze dejstvo,
da so 2CV (deux-cheveaux ali »dva konja«), ki se mu je pri nas zaradi nezavidljivega
izgleda prilepil vzdevek »spaceks, izdelovali med letoma 1948 in 1990 (oziroma kar
42 let, med drugim tudi v Cimosu v Kopru), pri¢a o izjemni kakovosti in domiselnosti
snovalcev. Prototipi so bili spredaj opremljeni le z enim centralno names¢enim
Zarometom, pri ¢emer se jih je hitro prijel nadimek kiklop (Citroén 2019). Kasneje so
Zaromet premestili pred voznika, Se kasneje pa so mu dodali drugega. Prvi redni
izdelki so uporabljali isti tip vijaka na vecini vija¢nih mest v avtu, 3ele kasneje so si
lahko privoscili nekatere specialne vijake. Citroénovega malcka so postopoma
izboljsevali in mu dodali elektri¢ni zagon ter bobnaste zavore na vsa kolesa. Prvi
motorji so bili dvovaljniki z le 375 cm? delovne prostornine. To je omogocilo najvecjo
moc¢ priblizno devet konjskih moci, torej slabih 7 kW. Zacetni motorji so zmogli
avtomobil pognati do najvecje hitrosti 80 km/h, Sele konec petdesetih let so
avtomobili dobili mo¢nejSe motorje, ki so kon¢no hitrost vozila ponesli prek
100 km/h. Od tod tudi 3ala, da je 2CV eden redkih avtomobilov, ki za pospesevanje
od 0 do 100 km/h potrebuje dva motorja in desetletje. To ni dale¢ od resnice, saj je
Citroén v petdesetih letih izdeloval model Sahara, ki je imel dva motorja (za vsako os
enega), disk zavore in razmeroma ucinkovit Stirikolesni pogon, s ¢imer je lahko
avtomobil premagoval tudi 40 % pescene vzpone. Najraje so ga uporabljali v krajih,
kjer bi bili obicajni britanski Land Roverji preve¢ opazno gosposki in bi lahko
pritegnili nepridiprave (Hudson 2017). O iznajdljivosti Citroénovih inzenirjev prica
tudi krmiljenje brisalca. Da bi poenostavili mehanizem, ga je poganjal isti kabel, ki je
poganjal tudi merilec hitrosti. Hitrost delovanja brisalcev je bila zato odvisna od
hitrosti avtomobila. A da voznik ne bi ostal brez delovanja brisalcev med stanjem,
recimo pred semaforjem, je bila v avtomobilu Se rocica, ki je omogocala ro¢ni pogon.
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A Citroén ni izdeloval le poceni avtomobilov. Desetletje po vojni so se odlocili, da
predstavijo vecji in imenitnejsi avtomobil, poln tehni¢nih novosti. Tako je leta 1955
nastal Citroén DS (pri ¢emer je $lo za besedno oziroma &rkovno igro, saj se kratica v
francos¢ini izgovarja kot déesse, kar dobesedno pomeni boginja). No, v nasih krajih
nismo tako poeti¢niin smo avto, predvsem zaradi zanimive oblike, krstili kar za zabo.
Citroén DS je aerodinami¢no in futuristicno zasnovo karoserije dopolnil s spredaj
namescenim motorjem, ki je poganjal prednji kolesni par. Avtomobil je bil opremljen
s hidropnevmatskim vzmetenjem in z disk zavorami. Kasneje so dodali Zaromete, ki
so sledili zavijanju prednjih koles in tako bolje osvetljevali cesto v zavojih. Izdelali so
skoraj poldrugi milijon vozil, kar je za tako velik avtomobil precejSen uspeh. S
Citroénom je povezana Se ena anekdota - zaradi omenjenega hidropnevmatskega
vzmetenja je bil avtomobil sposoben voznje le po treh kolesih (Schrader 2017).
Obc¢udovalci so bili seveda navduseni, poznavalci malo manj. Nekoliko zlobni jeziki
so namrec trdili, da francoska tehnologija ni ravno najzanesljivejsa, zato so inzenirji
predvideli, da bo obcasno kak del tudi odpadel, morda kdaj tudi kolo. In zato so pac
naredili avto, ki zmore voznje po treh kolesih, da vozniku ni potrebno pretirano
skrbeti ravno zaradi vsakega odpadlega dela. Take pronicljivosti pri inZenirjih drugih
narodov ni bilo mogoce zaznati.

2.5.3 Britanski avtomobilski imperij

Britanska avtomobilska industrija je v mnogocem spominjala na Britanski imperij —
britanski avtomobili so poudarjali razkosje in britansko industrijsko tradicijo. A
pogled mimo tega je razkril tudi temne plati — taksni avtomobili so bili na voljo le ozki
eliti, mnozica uporabnikov pa je bila obsojena na brezoblicne dolgocasne in
nezanesljive avtomobile. Se ve, »ljudski« avtomobili bi morali lastnikom proizvodnje
prinesti dovolj denarja tudi za ukvarjanje s ¢udaskimi vozili, a vse najvecje britanske
tovarne so uspele narediti le serijo slabih izdelkov, ki so ena za drugo na dno
potegnile celotno industrijo. Ceprav je britanska avtomobilska industrija konec
koncev izdelala nekaj ikoni¢nih avtomobilov, na primer Rolly Royce Silver Wrath,
Land Rover, Mini, Jaguar E-type, Aston Martin DB5 in Lotus Elise (Clarkson 2004a;
Clarkson 2004b), za vecino ostalih vsaj mnozi¢no izdelovanih britanskih avtomobilov
velja, da so zaradi angleSkega navdusenja nad starimi in preZivetimi re¢mi neredko
izgledali kot frankenstajnovske kreature — na hitro vkup zmetani deli, ki so se ravno
znasli v garazi. Dodaten zgodovinski razlog za tak razvoj je ostanek druge svetovne
vojne, ko je bila Britanija prepredena s kupom odsluzenih letali3¢. Nekatera letalis¢a
so predelali v dirkalis3¢a (npr. Blyton, Silverstone), okoli drugih so se oblikovala
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podjetja, ki so izdelovala znacilne male, a hitre Sportne avtomobile, na primer Lotus
in Caterham. Zaradi nakopicenega specificnega znanja Se danes vecina ekip v
elitnem motoSportu, Formuli 1, domuje v Veliki Britaniji.

A za¢nimo na drugem koncu 20. stoletja - britanska avtomobilska industrija je
vstop vanj pri¢akala v precej slabem stanju. Posledice zakona o rdedi zastavi, ki je
prakti¢no omejil hitrosti avtomobilov, so zavirale razvoj novih modelov avtomobilov.
To pomanjkanje je bilo tako hudo, da so avtomobile uvazali celo iz osovrazene
Francije. Prav z nakupom francoskega avtomobila je povezan nastanek ene bolj
poznanih prestiznih avtomobilskih znamk - Rolls-Royca. Leta 1903 je angleski
elektrotehnik Frederick Henry Royce, potem ko je njegov osnovni posel — izdelava
Zerjavov in dinamov - zaclel izgubljati zagon, kupil avtomobil francoskega
proizvajalca Decauville. Vozilo je bilo opremljeno z dvovaljnim dvolitrskim motorjem,
toda ni doseglo Royceovih idej o kakovosti. Zato ga je predelal po svoje, hkrati pa
izdelal $e dve. Enega od teh si je ogledal tudi prodajalec avtomobilov Charles Rolls,
ki je navdusen nad kvaliteto zakupil vse Royceove izdelke. Leta 1906 sta zato
ustanovila skupno podjetje Rolls-Royce Limited, proizvodnjo pa razsirila na vec
modelov - od Ze omenjenega dvovaljnika do novega Sestvaljnika (Garnier in Allport
1978; Taylor 2017). V tistem casu je bilo obi¢ajno, da je kupec kupil podvozje enega
proizvajalca in nadgradnjo drugega. Podjetje Rolls-Royce se je temu prilagodilo in
ponudilo Stevilne izvedbe nadgradnje. Ponudba prestiznih avtomobilov, ki so jih
lahko prilagajali kupcevim muham, se je izkazala za zelo dobic¢konosno potezo. Leta
1921 je Rolls-Royce odprl podruznico v mestu Springfield v zvezni drzavi
Massachusetts, ZDA. Ceprav se je Rolls smrtno ponesrecil leta 1910, je Royce
nadaljeval skupno delo in 3e naprej Ze tako bles¢e¢im avtomobilom dodajal nove
tehni¢ne inovacije. Tik pred smrtjo je celo zacel ustvarjati nov dvanajstvaljni motor
po narodilu Kraljevega letalstva. Motor so kasneje poimenovali Merlin in je med
drugo svetovno vojno poganjal ni¢ manj slavna letala Spitfire. O kakovosti Rolls-
Roycevih avtomobilov pri¢ata podatka, da je kar tri Cetrtine skozi vso zgodovino
proizvedenih avtomobilov tovarne Rolls-Royce $e vedno voznih (Paxinos in Jones
2014) in da naj bi neimenovan voznik iz Springfielda svojega Rolls-Royce Roadsterja
vozil vsaj 85 let, od nakupa leta 1928 pa vsaj do leta 2013, ko je bil verjetno Ze precej
v letih (J. Perez 2013). Zal je bil avtomobilski del tovarne Rolls-Royce v drugi polovici
20. stoletja precej manj uspesen. Podjetje je bilo podrzavljeno in kasneje prodano po
kosih. Se vedno izdelujejo vozila, toda za tujega lastnika in predvsem po tujih nacrtih.

Naslednja britanska avtomobilska ikona je bil motoriziran delovni konj. Rover je
pred drugo svetovno vojno izdeloval prestizna vozila, toda povojna racionalizacija
podjetja je bila usmerjena v izdelavo industrijske opreme in izvoznih izdelkov.
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Maurice Wilks, Roverjev glavni oblikovalec, je prisel na idejo, da bi naredili avtomobil,
ki bi povzemal tako dobre lastnosti dZipov (predvsem tistih, ki so ostali za ameriskimi
vojaki, ko so se vrnili domov) kot tudi obicajnih poljedelskih traktorjev. Leta 1948 so
predstavili svojevrsten avtomobil, ki je bil poosebljenje uporabnosti -
poenostavljena karoserija je omogocala hitro in poceni izdelavo. Znacilno zeleno
barvo so izbrali, ker so bili na voljo ostanki vojaske zelene barve (Fogle 2016). Rover
je nacrtoval le kratkotrajno proizvodnjo, ravno dovolj, da zbere nekaj denarja za
financiranje obicajnih avtomobilov, toda odziv kupcev ga je mocno presenetil.
Roverju na koncu ni preostalo drugega, kot da proizvodnjo Land Roverja podaljsa. Tri
razlicne serije so si sledile vse do osemdesetih let, ko je klasi¢cnega Land Roverja
zamenjal malce manj $katlast Defender. Kot je obicajno pri britanskih avtomobilih, je
model prezivel originalne izdelovalce. Podjetje Jaguar Land Rover** je danes pristalo
v vecinski lasti indijske Tate, Se prej je Slo skozi roke Forda in BMW-ja.

Kot Ze omenjeno, so bili britanski inZenirji zelo dobri v izdelovanju posebnih
nisnih avtomobilov. Toda en avtomobil se je izognil prekletstvu in ga lahko
pristevamo med ljudske avtomobile. To je bil mini oziroma s polnim imenom Morris
Mini-Minor. Tudi mini je nastal kot posledica razmer. Suedka kriza je leta 1956 otezila
preskrbo z gorivom v Britaniji, zato so postali silno popularni majhni in ekonomi¢ni
avtomobili. Ker britanska industrija ni premogla ustreznega modela in ker so hkrati
Britanci zanicevali vse, kar je prihajalo iz drugih evropskih drzav (na primer Fiat 500
ali bog-ne-daj spet kakSen od Renaultov), so se posla lotili v British Motor Company
(BMC). Pod vodstvom Aleca Issigonisa so zasnovali avto, ki je bil dolg le 3 metre, a
vseeno nudil prostor 4 potnikom. Za doseganje tega je bil majhen, vodno hlajeni
stirivaljni motor postavljen pre¢no (Chapman 2019). Mini se je izkazal za svojevrsten
uspeh, saj so ga proizvajali prek 30 let (od leta 1959 pa vse do 2000), kar trikrat pa je
avtomobil slavil na slovitem reliju v Monte Carlu. V tem casu so izdelali prek 5
milijonov avtomobilov, a vseeno precej manj od rivalskega Renaulta 4. In podobno
kot s slednjim je bilo nekaj minijev izdelanih tudi v Sloveniji. Leta 1967 je namrec
britanski BMC podpisal pogodbo z novomesko Industrijo motornih vozil za
sestavljanje nekaterih britanskih avtomobilov. V letih od 1969 do 1972 so izdelali prek
21.000 avtomobilov, od tega prek 5000 minijev (Adams 2016). Danasnji mini si s

*? Nekaj slave pa je dosegel tudi Roverjev drugi model — Range Rover, ki je bil nekoliko razko$nejsi model.
Zelo hitro so ga posvojili bogatejsi vozniki (med drugim ga je rada vozila tudi bivsa britanska kraljica
Elizabeta I1.) in je tako postal eden od vzornikov sodobnih $portnih terencev. Na zacetku enaindvajsetega
stoletja pa so se nad njim navdusili tudi bogati prebivalci Londona, tako da so avtomobilu nadeli
ljubkovalno ime chelseajski traktor, poimenovan po premoznejsem predelu Londona (Urban Dictionary
2005; Laville 2021).
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predhodnikom deli bolj ali manj le ime in nekaj podobnosti. Nov mini je v lasti BMW-
ja, ki je leta 2000 kupil pravico do uporabe imena mini. Novi mini je tako nem3ki,
precej vedji in tudi precej uspesnejsi, saj so prodajo originala — 5 milijonov vozil -
dosegli ze v dvajsetih letih.

2.5.4 Nemskired in disciplina

Vse do danes se zdi Nemcija nesporni Sampion strojegradnje in s tem tudi
avtomobilske industrije, Ceprav ji sploh v zadnjih letih uspe$no parira Kitajska. Zdi se,
da so vse pomembnejse avtomobilske iznajdbe nemskega porekla (kar je seveda
precej stran od resnice), a Ze to prica o dominantnosti tako na avtomobilskem trgu
kot v Siroki zavesti. Seveda ne moremo mimo vprasanja, zakaj ima Nemcija tako rada
svoje avtomobile. Dejstvo je, da se je industrializacija v Nemciji (sredi 19. stoletja)
zacela precej kasneje kot v drugih primerljivih (zahodnih) drzavah, na primer Angliji
in Franciji. Zategadelj je imela precejsnji zaostanek pri blagostanju. Svojo
industrializacijo in gospodarski napredek je Nemcija zacela graditi po pobegu izpod
Avstrijske domincije s Prusko zmago leta 1866 in zdruzitvi nemskih dezel pet let
kasneje. Danasnji Cislan napis »Made in Germanyx« je leta 1887 uvedla Britanija kot
zas¢ito pred poplavo cenenih nemskih izdelkov, da bi jih lahko lo¢ili od kakovostnih
domacih (Merchandise Marks Standing Committee: Papers 1886). Solidno nemsko
cehovsko znanje je omogocilo razmeroma hitro obvladovanje strojegradnje, hkrati
so Nemcijo majhne zaloge kovin $e dodatno silile v inovativne izdelke in s tem
slabsalno oznako spremenile v garancijo kakovosti*>. Nemski avtomobili so scasoma
postali odli¢no izloZzbeno okno in primeren premicen spomenik nemski strojegradnji.

Pri tem razvoju je pomemben tudi vpliv izobraZevanja, saj so Stevilna podjetja
izkazala izredno druzbeno zavest in svoje dobicke prostovoljno usmerjala v raziskave
in razvoj, med drugim tudi v dodatno Solanje delavcev. Tudi na ta nacin so slednji
hitro pridobili sloves najboljsih na svetu. Do leta 1900 so v Nemciji prijavili kar 195.000
patentov in tako resno ogrozili primata Britanije in ZDA. Pri tem je potrebno omeniti,
da je bil glavni poudarek takratne nemske razvojne paradigme na postopku, torej
tehnologiji, in ne na samem izdelku, kar je skozi kontrolo izdelave omogocilo razvoj
Stevilnih podobno kakovostnih izdelkov (Waites 1989).

Nemcija je zaradi bombardiranja med drugo svetovno vojno utrpela precej skode,
pri ¢emer so bile najbolj poskodovane prav tovarne. Na drugi strani je razvejano

“* Podobno, kot se je desetletja in stoletja kasneje zgodilo z oznakami »Made in U.S.A.«, »Made in Japan«
in verjetno v doglednem ¢asu tudi z »Made in China.
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avtocestno omrezje, katerega gradnjo je kmalu po prevzemu oblasti posvojila
nacisticna vlada, vojno prestalo v solidnem stanju. Volkswagnova tovarna v
Wolfsburgu je bila nacisti¢no izloZzbeno okno, po vojni pa so se rusevine znasle v
britanski okupacijski coni. Pri tem je zanimivo, da je zgodovina Volkswagna - tako
tovarne kot tudi njegovega prvega nacrtovanega izdelka — hros¢a - precej bolj
heterogena in mednarodna kot se zdi dandanes. VW hrosca je narocil sam Hitler, ker
je v zacetku tridesetih let rabil avto, ki bi zapolnil avtoceste in bi si ga lahko privoscila
vsaka (rezimu zvesta) druZina.” Vozilo naj bi oblikoval sam Ferdinand Porsche, kar 3e
danes daje zgodbi svojevrstno pionirsko privla¢nost, a zgodovinski pregled kaze, da
si je mojster Porsche oblike sposojal od drugih sodobnikov. Prvo hros¢u podobno
obliko najdemo v doktorskem delu Madzara Bele Barenyia® iz leta 1925, ki pa si takrat
ni mogel privos¢iti patenta. Med letoma 1931 in 1933 so se s podobno
aerodinamicno obliko modela V570 ukvarjali tudi v ¢eski Tatri.*® Skoraj hkrati se je
Ferdinand Porsche lotil razvoja in izdelave prototipa Type 12 za podjetje Ziindapp.
Oblika je leta 1933 razvila v Type 32 in leta 1937 v model W30, pri ¢emer so pred
drugo svetovno vojno in med njo izdelali nekaj manj obseznih serij modela
Type 60 Kdf.

Po vojni so v Volkswagnu pod upravo Britanca lvana Hirsta tuhtali, kaj pravzaprav
narediti s tovarno, ki je bila precej porusena, hkrati pa je manjkalo tudi inZenirsko
znanje (ljudje, ki so na primer konstruirali uplinjace, so ostali ujeti v Sovjetski
okupacijski coni). Ena od moZnosti je bila zaprtje tovarne in transport cesarkoli
koristnega v Britanijo. A ker nad to opcijo pravega navdusenja ni bilo, saj je
wolfsburska tovarna med vojno izdelovala po vojni manj zaZeleno vojasko opremo,
je Hirst sklenil ponovno zagnati proizvodnjo avtomobilov. Z nekaj vojaskimi vozili je
v Britaniji zbudil zanimanje, tako da je proizvodnja prvih 20.000 vozil lahko stekla. A
zacetki so bili tezki, ne le zaradi razmer in porusenih strojev. Nemci so bili zaradi
velletnega nacizma precej demoralizirani in so tezko pustili Hirstu, ki je bil v tistem
Casu civilist, da bi vodil tovarno. Na pobudo svojega pomoc¢nika in kasnejsega

** Po ceni 990 Reichsmark oziroma 390 takratnih dolarjev, ker v dana3niji valuti znese priblizno 6800 €.

> Bela Barenyi je kasneje naredil izjemno kariero pri Mercedes-Benzu, saj ga imajo mnogi za botra
avtomobilske varnosti. Med drugim je izumil deformacijsko cono in potnisko kletko v avtomobilu, z njim
pa je povezanih prek 2500 patentov (Mercedes-Benz 2022).

> Cesko podijetje Tatra je tik pred drugo svetovno vojno celo tozilo Fredinanda Porscheja zaradi kriitve
nekaterih patentov pri izdelavi hro$ca, toda Hitler, ki niti ni pretirano skrival navdusenja nad Tatrinimi
avtomobili, je zagato resil z okupacijo Cedkoslovaske, pri ¢emer je tovarna Tatra presla pod neposredno
nacisti¢no upravo. Tozba se je sporazumno resila Sele po drugi svetovni vojni, ko je Volkswagen Tatri placal
milijon nemskih mark.

62



direktorja Heinricha Nordhoffa je v Britanijo poslal po svojo vojasko uniformo, ki jo je
nato v tovarni tudi s pridom uporabljal. Ceprav je leta 1946 proizvodnja le nekako
stekla (no, zaradi lukenj v strehi in razbitih oken jo je redno prekinjalo tudi slabo
vreme), se zavezniki niso mogli odlociti, kaj narediti s tovarno, saj so zaman iskali
zainteresirane kupce, menda pa naj bi jo brezplaéno ponujali tudi Fordu. Stevilni
izkuseni proizvajalci vozil hrosca niso videli kot uspeh in so svetovali zaprtje tovarne.
A vmes je hro3¢ pocasi pridobival naklonjenost in tudi po umiku Hirsta ter z novim
vodstvom je VW pocasi zacel krepiti proizvodnjo. Tako je tovarna v letu 1961 zmogla
izdelati kar milijon vozil letno. Res bi lahko rekli, da je vse ostalo zgodovina, saj so v
65 letih proizvodnje skupajizdelaliin prodali prek 21 in pol milijona hroscev (Gunnell
2017).” Prav tako je bila uspesna Volkswagnova zgodba v sedemdesetih in
osemdesetih letih, ko so stare modele uspeSno nadomestili z novimi ter hkrati
presenecali z marsikatero tehni¢no resitvijo.

Na drugi strani je Mercedes drugo svetovno vojno prezivel v razmeroma dobrem
stanju (Legate 2008; Luenendonk 2015). Sporazum iz Potsdama mu je resda odvzel
zastopnis$tva in delavnice v tujini, Rusi pa so si prisvojili tovarne v vzhodnem delu, a
vecina tega je bila tako ali tako pridobljena v nacisti¢nem ¢asu s suzenjskim delom
Stevilnih taboris¢nikov. Takoj po vojni je tovarna sluzila za popravilo ameriskih
vojaskih vozil, leta 1946 pa je dobila dovoljenje za izdelavo novih vozil. Ze v letu 1948
je podjetje kaoti¢ni financni situaciji navkljub zacelo izkazovati dobi¢ek (Luenendonk
2015). Poleg tovornih vozil, po katerih je bilo povprasevanje najvecje, so nadaljevali
s proizvodnjo limuzine Mercedes-Benz 170 V. A ker v sili $e hudi¢ muhe Zre, so tudi v
Mercedesu zaceli snovati nove izdelke. Tako se je del tovarne, ki je poprej izdeloval
motorje za vojaske lovce, preusmeril v kmetijstvo in Ze poleti leta 1945 izdelal nac¢rt
za univerzalno (kmetijsko) motorno vozilo Universal-Motor-Gerdt ali na kratko
Unimog, ki je bil primeren tako za delo na polju kot za prevazanje izdelkov na trznico.
Navkljub medvojnemu dogajanju Mercedes ni izgubil na tehni¢nem ugledu in Zze v
petdesetih letih se je zacel Siriti na druge celine, predvsem Juzno Ameriko“®. Vmes je
Mercedes za nekaj let kupil Auto Union, enega od predhodnikov Audija, a ga je
kasneje prodal Volkswagnu, saj ga je smatral za nizji del trzis¢a. V Sestdesetih in
sedemdesetih letih se je Mercedesova slava tako razpasla, da so luksuzna vozila, Se

/K tem ne pristevamo novega hro3¢a, ki ga je Volkswagen izdeloval med leti 1997 in 2019.

*® Zlobnezi bi ob tem verjetno pripomnili, da ni¢ ¢udnega, ko pa je v Juzno Ameriko po drugi svetovni vojni
prebegnilo kar nekaj znanih in manj znanih nacistov, ki so si z Mercedesom kupili del¢ek »heimata«.
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najbolj Mercedes-Benz 600, prodajali filmskim zvezdam, arabskim Sejkom in
povzpetnezem®. Tradicija se nadaljuje vse do danes, ko gospodarskim sankcijam
navkljub severnokorejski samodrzec Kim Dzong Un uporablja Mercedes Maybach
S600 Pullman Guard (B. Zhang 2019). Ceprav se zdi, da bi morala biti nems3ka
avtomobilska industrija Ze zaradi zgodovinskih razlogov bolj dovzetna za nove
trende, jo morda uspavajo ravno lahkotnost prehoda po drugi svetovni vojni in
nadaljnji huronski uspehi branze.

Tudi emblemi nemskih avtomobilskih znamk izrazajo njihovo ambicijo in moc.
Mercedesova trikraka zvezda obljublja prevlado na zemlji, vodi in v zraku, Audija
vodijo Stirje olimpijski krogi, BMW-jev znak pa je seveda stiliziran vrteci se propeler,
kar niti ni ¢udno, saj je nastal leta 1917 na vrhuncu uporabe BMW-jevih motorjev v
nemskih vojaskih letalih. Stereotipi niso omejeni le na embleme, temvec se dotikajo
tudi uporabnikov. Izbor avtomobila naj bi celo zrcalil nasega duha oziroma druge
psiholoske nagibe. Tako nemske avtomobile povezujejo z brezobzirnimi poslovnezi
in Sportne terence z ljudmi, ki potrebujejo potrditev svoje dominance (Vierria 2007).
Mercedesi so tudi zaradi priljubljenosti med starejsimi direktoriji in diktatorji postali
sinonim za nekoliko manj zahtevne voznike. Ostali prisegajo na BMW-je in Audije, pri
¢emer naj bi slednji imeli nekolikanj boljse frizure in okus za modo (Yang 2017). O
voznikih BMW-jev, ki naj bi sicer bili poosebljene macisti¢ne vihravosti, in njihovi
neuporabi smernikov pa je napisanega zZe toliko, da se zaradi starosti teh 3al
pritoZujejo celo taisti vozniki (Theile 2018). Poizvedba na spletnem iskalniku Google
razkrije, da je strani s tak$nimi $alami Ze prek milijona (Google Search 2022). Prav tako
se zdi, da so se prioritete nemskih avtomobilskih tovarn moc¢no spremenile - od
tehni¢ne perfekcije tezijo k ve¢jemu neposrednemu finan¢nemu izplenu, pri ¢emer
so v zadnjem ¢asu tehni¢ne inovacije smatrane kot nebodigatreba. Tudi zato je
nemsko industrijo revolucija elektri¢nih pogonov mo¢no presenetila in jih zaradi
velikega tehni¢nega zaostanka malodane prisilila v razli¢ne stranpoti, na primer afero
»Dieselgate« (Amelang in Wehrmann 2017).

2.5.5 Italijanska »la dolce vita«

Tudi Italija ima precej pestro zgodovino avtomobilizma. Fiat, kar je kratica za Fabbrica
Italiana Automobili Torino, je bil ustanovljen daljnega leta 1899 in nosi del italijanske

* Tudi Tehniski muzej Slovenije v Bistri ima nekaj Titovih Mercedesov, ¢eprav je, roko na srce, stari diktator
do luksuznih avtomobilov gojil podoben okus kot do Zensk — ¢imbolj raznoliko toliko bolje. Poleg
Mercedesov je namrec imel Se par Packardov, ZIL-ov, in Cadillacov.
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duse. Dandanes je sicer poznan kot uspesni izdelovalec majhnih avtomobilov, ki so v
povojni Evropi bila nosilec motorizacije, a Se prej so konec leta 1910 naredili model
S76, ki so ga poeti¢no poimenovali »La belva di Torino« oziroma torinska zver. Zver
je bila v bistvu gigantski 28,4 litrski motor, obdan z nekaj plos¢ami karoserije in
postavljen na Stiri razmeroma ozka kolesa. Motor je proizvedel 210 kW moci ob za
danes sorazmerno zajetni tezi vozila 1700 kg. Avtomobil je bil na prvih testiranjih
ocenjen za nestabilnega in zato neprimernega za voznjo°’, zato je bilo zanj tezavno
najti dovolj pogumnega voznika in primerno stezo. Na testni voznji leta 1913 je
American Arthur Duray s hitrostjo 213 km/h presegel rekord, ki ga je imel dotlej v lasti
nemski Benz, a potrditev voznje je preprecila okvara. Navkljub temu je neuradni
rekord obstal dolgih devet let. Izdelali so le dva kosa modela vozila. En je bil uni¢en v
nesreci, drug pa je bil po prvi svetovni vojni razstavljen. Zanimivo je, da so ga pred
nekaj leti obnovili, pri ¢emer so uporabili tako originalne dele kot tudi originalne
nacrte za izdelavo nadomestnih delov (The Old Motor 2014).

Od danes poznanih italijanskih proizvajalcev so kmalu sledili $e Lancia (1906), Alfa
Romeo (1910), Masserati (1914), Ferrari (1929) in Lamborghini (1963). Ustanovitev
slednjega je nekoliko zabavna, saj je posledica zapletov pri nakupu Sportnega
avtomobila. Namre¢ Ferruccio Lamborghini, lastnik tovarne traktorjev, se je namenil
kupiti precej zmogljiv Sportni avto — Ferrarija. A kaj ko mu zmogljivosti kupljenega
avtomobila niso zadostovale, zato je poskusal proizvajalcu prodati nekaj svojih idej.
Enzo Ferrari, trmasti lastnik Ferrarija, se seveda ni pustil »kmetavzarskemu«
povzpetniku in izbruhnila je manjsa vojna napoved, v kateri je Lamborghini
zaprisegel, da bo izdeloval svoje $portne avtomobile, ki bodo ponizale Ferrarija.
Ceprav Lamborghini morda nikoli ni dosegel ne Ferrarijevih $portnih uspehov ne
finan¢nega izplena, so njegovi avtomobili postali oblikovalski fenomen, ki jih dela
prepoznavne vse do danes (Carney 2017).

Ceprav je Italija gradnjo svojih avtocest zacela ze v dvajsetih letih, je glavni korak
k industrializaciji drzave ¢akal na ¢as po drugi svetovni vojni. Vojno razdejanje ni bilo
tako hudo kot drugje, hkrati pa je drzava posejana s Stevilnimi srednjeveskimi mesti,
ki z ozkimi ulicami onemogocajo hiter razvoj mobilnosti. Toda morda so ravno zato
italijanski avtomobilisti postali mojstri za mala vozila. Zacelo se ni z avtom, temvec
motocikom oziroma skuterjem. Piaggio, sicer renomirani proizvajalec letal, se je
moral zaradi povojne omejitve italijanske vojaske letalske industrije preusmeriti in
njegovi inzenirji so nasli resitev v skuterju, imenovanem vespa (slov. osa). Danes

°0 Ciniki bi verjetno pripomnili, da to velja za italijanske $portne avtomobile vse do danes.
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slavna oblika je takrat izhajala iz prakse letalskega podjetja, ki je lahko izdelovalo
zaobljene aerodinamic¢ne konstrukcije. Izdelek so patentirali leta 1946 in Ze naslednje
leto prodali 2500 kosov.

Leta 1953 je bila vespa delezna tudi nenadejane pozornosti, ko je z njo v filmu
Rimske pocitnice filmski zvezdnik Gregory Peck prevazal mlado vzhajajoco zvezdnico
Audrey Hepburn. Prizor, ki je ponazarjal na videz lagodno povojno Italijo, je dvignil
prodajo vesp, ki je tako narasla na 100.000 kosov na leto. Hkrati je spodbudil
holywoodsko prakso namescanja produktov v filme - pretanjenih reklam, kjer v
zameno za placilo v filmu izpostavijo nekaj izdelkov. Uspeh vespe je tako butnil skozi
Evropo in sledila je selitev proizvodnje v druge drzave in ustanavljanje klubov
ljubiteljev vesp. Ce je bila vespa osebno vozilo, pa je bilo za potrebe manjsih trgovin
in obrtniskih delavnic narediti $e tovorno vozilo. Tega se je Piaggo lotil leta 1946 s
trikolesnikom ape (slov. ¢ebela). Manjsa kabina je zadosc¢ala za enega do dva potnika,
pogon pa je bil na zadnji kolesni par. S Sirino metra in Cetrt je mali tovornjacek prisel
malodane povsod in bil dolgo ¢asa temelj motorizacije ozkih italijanskih renesan¢nih
mest in trgov.

Po slabem desetletju se je tudi italijansko avtomobilsko obcinstvo navelicalo
voznje z vetrom v laseh in ZuZzki med zobmi. Hrepeneli so po stirikolesniku in podjetje
Iso je ravno izpopolnjevalo nacrte za malo iso oziroma isetto. Isetta je Stirikolesni
mikroavtomobil, pri ¢emer ima zadnji kolesni par precej ozek kolotek, zato ga
marsikateri neosredotolen opazovalec zamenja za trikolesnika. V dolzino je
avtomobil meril dobra dva metra, kar so dosegli z vrati, ki so bila na prednji strani
kabine (in ne ob straneh kot pri obicajnih avtomobilih). Vozilce je poganjal majhen
motor, ki so ga seveda vzeli iz skuterja. Podobno kot vespa in ape je tudi isetta hitro
dosegla slavo, tudi z licenciranjem proizvodnje v Francijo, Brazilijo, Veliko Britanijo in
nenazadnje Nemcijo, kjer jo je zacel proizvajati bavarski BMW (Noakes in Croix 2010).
V naslednijih letih je BMW izdelal priblizno 240.000 isett razli¢nih tipov, pri ¢emer je v
kasnejsih letih prodaja zacela usihati zaradi konkurence »pravih« stirikolesnikov. Po
letu 1962 je BMW tako zacel proizvajati model 700, ki je bil spet plod italijanskih
oblikovalskih rok. Isetta je pri Bavarcih popularna se danes, saj je njena proizvodna
omogocila podjetju povratek na stara pota zmogljivega avtomobilskega proizvajalca
in ga v naslednjih letih e nadgradila.

66



Leta 1957 je na italijanski trg stopil Fiat s svojim mal¢kom Fiatom 500°' s ceno
465.000 lir, kar znasa danasnjih 6700 € (La Repubblica 2017). Avtomobil je bil krajsi
od treh metrov, a je Se omogocal prevoz stiri¢lanski druzini?. Vse v avtomobilu je bilo
pazljivo odmerjeno. Tako je imel avtomobil platneno streho, a ne zaradi uzitka v
voznji z vetrom, temvec ker je bilo platno za izdelavo strehe cenejse od kovine.
Popolnoma kovinsko streho je bilo tako mogoce naroditi Sele par let kasneje
(Condolo 2021). Vsega skupaj so izdelali slabih 4 milijone kosov in leta 1975 ga je
zamenjal Fiat 126, ki je bil pri nas znan kot bolha, peglezen oziroma pici-poki ali glede
na izvir — poljski fiat. Ceprav v nasih krajih morda zaradi izvora ni bil nikoli kulten, ima
tudi njegov naslednik svoj krog obozevalcev, na primer ameriskega filmskega
zvezdnika Toma Hanksa (Cheromcha 2017).

2.5.6 Japonski avtomobilisticni zen

Pri japonskem tehni¢nem razvoju se ¢lovek ne more znebiti obcutka, da je bil njihov
industrijski razvoj nekoliko prehiter na racun vseh razvojnih faz. Japonska je bila
namre¢ Se do sredine 19. stoletja izolirana drzava, ki jo je razvojno prebudila sele
ameriska flota komodorja Perrya, ko se je leta 1853 zasidrala v Tokijskem zalivu. A kaj
ko je bujenje bolj kot k tehnoloskem razvoju in trgovini pripevalo k rasto¢im vojaskim
ambicijam. Razvoj avtomobilov se je na Japonskem zacel z nekaj desetletno zamudo.
Med prvimi proizvajalci sta bila Nissan (avtomobile so zaceli sestavljati leta 1922 pod
imenom Datsun) in Subaru®. Slednje je nekoliko starejse podjetje, ki je bilo prvih
nekaj desetletij svojega obstoja del tezke industrije Fuji. Ta je med drugo svetovno
vojno postala eden poglavitni proizvajalcev vojaskih letal, po vojni pa zaradi
prepovedi izdelovala le $e motorne skuterje. Leta 1955 je Fuji zaradi protimonopolne
zaveze vlade razpadel na vec¢ delov in eden od teh je bil tudi avtomobilski del, ki so
ga poimenovali Subaru. Se nekoliko starejse je podjetje Yamaha, ki je bilo pod

> Pravzaprav Fiat Nuova 500, saj je bil originalni Fiat 500 z nadimkom Topolino (Miki Miska) tisti iz leta
1936. Po drugi svetovni vojni se je takSen tip avtomobila izkazal za predragega za takratno stanje
italijanske ekonomije.

> Verjetno so ravno te skromne dimenzije in s tem povezana cena omogoctile prevlado napram Fiatu 600
(s ceno 590.000 lir oziroma danasnjih 7.130 €), ki so ga predstavili dve leti prej. Fiat 600 je po drugi strani
pomemben za nase kraje, saj je po njegovi licenci tovarna Crvena Zastava iz Kragujevca v Srbiji izdelovala
legendarnega ficka oziroma zastavo 750 (Pogacar 2016).

>* Subaru v japoni¢ini oznacuje zvezdno kopico Plejade oziroma Gostosevce, ki se zrcalijo tudi na njihovem
zasc¢itnem znaku, ceprav je v zadnjih desetletjih postal poloZaj zvezd na znaku precej stiliziran.
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imenom Nippon Gakki Co., Ltd. ustanovljeno konec 19. stoletja za izdelovanje
razlicnih glasbenih instrumentov, zaceli pa so z orglami in pokon¢nimi klavirji**. A po
koncu druge svetovne vojne japonski narod verjetno ni bil tako naklonjen opevanju
poraza kot nekateri drugi narodi iz nase bliznje sosescine, zato so morali proizvodnjo
razprsiti in ocitno se jim je zdela izdelava motociklov dovolj zanimiva za razsiritev
nabora izdelkov.

Tudi Toyota oziroma Toyoda, kot se je po ustanovitelju imenovala na zacetku, je
zdelom zacela v zgodnjem 20. stoletju in to s statvami. Ker jim kompleksna mehanika
ni bila tuja, so se leta 1933 spustili tudi v avtomobilsko industrijo, kjer so bili Ze takoj
na zacetku zelo podvrzeniiskanju kakovosti. Kasneje so svoj pristop $e izpopolnjevali
in danes nacin Toyotine ureditve proizvodnje postavljamo ob bok Fordovi
standardizaciji in teko¢emu traku. Na Toyotinem pasniku je zrasel Se en izdelovalec —
Honda, ki je pricel kot njen dobavitelj tezjih strojev, po vojni pa kot samostojni
izdelovalec najprej motorjev in nato avtomobilov. Podobno usodo je imela tudi
Mazda, ki je z delom pricela v dvajsetih letih kot proizvajalec delov strojev pod
imenom Toyo Kogyo Co., po finan¢nih tezavah pa je zacela sestavljati lazja vozila.

Zaradi japonske osredotocenosti na proizvodno kvaliteto (rek, da so japonski
avtomobili zanesljivi ni stereotip, temvec prikrita reklama), je dobrih stereotipov
zares malo*®. Tako naj bi vozniki japonskih avtomobilov le zavidali kolegom z
evropsko-ameriskim pedigrejem, zato si svoje proizvajalce predstavljajo kot
antipode znanim avtomobilskim velikanom, na primer Honda naj bi bila po ambicijah
in Sportni usmerjenosti podobna BMW-jem, preostali par velike trojice Toyota in
Nissan sta zaradi Siroke ponudbe podobna Volkswagnu, Mazda po filozofiji Fordu,
Mitsubishi pa zaradi terenskih vozil Land Roverju (Atonchia 2010).

Sedanje stanje avtomobilske industrije, kjer vsaj pri izdelavi prevladujejo azijske
drzave, bi morda narekoval tudi zgodovinski pregled razvoja avtomobilske
tehnologije v Juzni Koreji in na Kitajskem. A hkrati je bil ta razvoj zelo utilitaren (sicer
iziemno hiter in tudi ucinkovit), predvsem zaradi vehementnega kopiranja

**Tudi zato je njihov simbol sestavljen iz treh prekrizanih uglasevalskih vilic (Yamaha 2022).

°> Ena izmed boljsih tovrstnih zgodb je povezava med Subaruji in lezbijkami. V devetdesetih letih je
Subarujev ameriski marketinski oddelek iskal skupine kupcev, ki so bile pripravljene placati nekaj vec za
stirikolesni pogon, pri ¢emer so nasli nekaj taksnih skupin: ucitelje, zdravstvene delavce, ra¢unalniske
strokovnjake, zahtevne izletnike in ... lezbijke. Slednje so cenile tako terenske sposobnosti Subarujev kot
tudi njihov nevsiljiv videz, neznacilen za ostale terenske avtomobile. Pri tem je bil pogumen tudi odziv
proizvajalca - namesto, da bi to skupnost preprosto spregledal, jo je zacel celo nevsiljivo nagovarjati tako
z oglasi kot tudi z aktivno podporo paradam ljubezni (Mayyasi 2016).
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uveljavljenih zahodnih vozil. To na drugi strani pomeni, da je bilo manj sr¢nih napak
ali vsaj stranpoti, ki konec koncev proizvajajo zanimive avtomobilske stereotipe.
Nedvomno bosta Juzna Koreja in predvsem Kitajska v naslednjih desetletjih
narekovali prihodnost avtomobilske industrije, pri ¢emer lahko upamo, da bo
tovrsten razvoj razburljivejsi (Shioji 2012).

2.5.7 Ameriske sanje

Na prelomu iz devetnajstega v dvajseto stoletje so Americ¢ani kot nori ustanavljali
nova in nova avtomobilska podjetja. Vecina jih je propadla in danes je v ZDA ostala
le pescica podijetij, ki e izdelujejo avtomobile. Med njimi so veliki trije iz Detroita, ki
so bili vsi ustanovljeni v Ze znanem vrvezu: General Motors leta 1899, Ford Motor
Company leta 1903 in Chrysler (danes del skupine Stellantis) leta 1914. Kako plodni
so bili ameriski avtomobilisti prica tudi dejstvo, da je bilo v dobrem stoletju
ustanovljenih skoraj 1400 avtomobilskih podjetij, ceprav se je do danes obdrzala le
slaba cetrtina stotnije, pri ¢emer je vecina slednjih razmeroma mlada (ustanovljena
po 1990). Pri tem je kar 2/3 teh zagonskih podjetij propadlo v prvih treh letih obstoja
(Flink 1988).

Ta izjemna koli¢cina podjetniskega napora v marsicem pojasnjuje, zakaj so
ameriski proizvajalci avtomobilov izjemno prevladovali v prvi polovici prejSnjega
stoletja. llustrativna je zgodba o iznajdbi avtoradia - iznajdbi, ki se je takrat zdela kot
kaprica, a je kasneje sooblikovala amerisko pop kulturo (Matteson 1987; Bijsterveld
in dr. 2013). Prvi avtoradio je leta 1922 predstavilo podjetje Chevrolet (Coffey in
Layden 1998). A poleg zelo visoke cene, 200 dolarjev (danasnjih 2400 €), je naprava
trpela za celo vrsto pomanijkljivostmi: antena je pokrivala celotno streho avtomobila,
baterijo (ki ni bila polnjiva in jo je bilo treba menjavati) so komajda stlacili pod
prednje sedeze, dva ogromna zvoc¢nika pa sta zasedala del zadnje klopi. Dobre ideje,
a piskave izvedbe se je lotilo podjetje Galvin, ki je Ze v nekaj letih predstavilo
Motorolo 5T71 (Heitmann 2009). Nov radijski sprejemnik je bil veliko manjsi,
priro¢nejsi in ga je bilo mogoce namestiti v vecino takrat izdelanih avtomobilov.
Poleg tega je bil 5T71 s ceno le 110 dolarjev (danadnjih 1300 €) veliko dostopnejsi.
Zanimiva je primerjava cene radia s ceno celotnega avtomobila — recimo ikoni¢nega
Fordovega modela T. Ob pric¢etku proizvodnje (1908) je model T stal 850 takratnih
dolarjev, kar znese dobrih 21 evrskih tiso¢akov v danasnjem denarju, upostevajoc
seveda inflacijo. Proti koncu proizvodnje (1925) je cena modela T precej padla in je
bila Ze pod takratnimi 300 dolarji (3500 evrov v danasnjem denarju).
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Ob tem je treba poudariti prispevek Henrya Forda. Po eni strani se mu pripisuje
veliko preve¢, na primer izum avtomobila (Deaton 2015), po drugi spet premalo.
Ceprav so se proizvodne linije v industriji pojavljale od izuma parnega stroja dalje, jih
do Forda nih¢e ni uporabil kot nacin sestavljanja vecjih izdelkov, na primer
avtomobilov. Toda Ford je premikajoco se sestavljalno linijo uvedel sele decembra
1913, to je dobrih pet let po zacetku proizvodnje modela T, kar je bilo vzrok za
pomembno znizevanje cene avtomobila. Fordova sestavljalna linija je omogocala, da
je posamezna ponavljajoca opravila lahko zaupal manj ves¢im delavcem, saj je bilo
spretnih delavcev, ki so obvladovali vse faze proizvodnje avtomobila razmeroma
malo. Tudi zato je Ford moral poskrbeti za standardizacijo delov z zelo dobrim
ujemanjem, da so jih lahko montirali tudi manj uki delavci. Navkljub temu je Ford
povecal place tudi manj izobrazenim delavcem ter jim omejil delovni &as. Tudi s
takimi ukrepi je dosegel, da si je marsikateri delavec lahko privos¢il prav tisti avto, ki
ga je izdeloval.

ZDA so bile takoj po prvi svetovni vojni tudi zaradi omenjenega prispevka Henrya
Forda prvi avtomobilski narod na svetu. Od takrat so ameriski avtomobili postali le $e
vedji in glasnejsi. Americani pravzaprav ljubijo dve sorti avtomobilov - ameriske
misi¢njake (ang. muscle cars), povecini razmeroma lahke kupeje, opremljene s kar se
da mocnimi motorji V8, in poltovornjake oziroma ameriske pick-upe, lahka in ne ve¢
tako lahka tovorna vozila s kesonom. Oboji so pregovorno odli¢ni za voZnje po ravnih
prerijah osrednjega dela ameriskih prostranstev, malo manj pa za zavijanje ali - bog-
ne-daj — zaviranje. Stare radijske in televizijske reklame o ameriskih avtomobilih so se
prav tako usedle v um tedanje babyboom generacije, ki 3¢ danes prisega na
stereotipen videz posameznih avtomobilov.

A to je kdaj tudi v pomo¢ pri drugacnih analogijah. Ekonomist Mary Blyth tako
neredko poskusa razlike med ameriskim in evropskim ekonomskim sistemom
pojasniti z avtomobili. Za analogijo ameriskega sistema si je izbral ameriski Sportni
avto, ki je blesc¢ec, hiter in sploh odli¢en na gladki ravnini, a ko zaide v zavoje ali na
grbinasto cesto (kar v prenesenem smislu pomeni, ko se pojavi ekonomska kriza), je
njegove elegance konec, saj se tezko ustavi ali u¢inkovito zamenja smer. Evropski
ekonomski sistem pa primerja z Volvom, ki ima toliko varnostnih sistemov, da je prav
dolgocasen. Resda vas zivega pripelje od toc¢ke A do toc¢ke B, a ob tem ni prav ni¢
presenetljivega ali zabavnega (Lonergan in Blyth 2020).
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2,5.8 Jugoslovanska zabloda

Po eni strani se radi muzamo ob 3aljivih zgodbah, ki jih pripisujemo nam tujim
izdelovalcem avtomobilov, po drugi pa imajo zgodbe o avtomobilih glavnega
»domacega« proizvajalca® — kragujevski Zastavi — precej grenek priokus.’” Zgodba
jugoslovanske avtomobilske industrije se je pri¢ela na zacetku Sestdesetih let
prejSnjega stoletja, ko so v tovarni orozja Crvena Zastava priceli s proizvodnjo
avtomobila Zastava 600 po Fiatovi licenci. Avtomobila se je tudi zaradi popularnosti
kaj hitro oprijel nadimek fico (Terzi¢ 2015). Kasneje so sledili e drugi licen¢ni modeli
(na primer Zastava 1300 in 1500 po istoimenskih Fiatih) ter Zastava 101 (popularno
imenovana tudi stoenka), ki je v veliki meri Ze bila lastne zasnove. Leta 1979 je lu¢
sveta ugledal slavni yugo, ki je poskusal slediti trendu takrat manjsih in varcnih
avtomobilov. Ce je bil fico $e zares ljudski in je stoenka v sedemdesetih letih
poskusala nakazati druzbeni napredek, je imela takratna oblast za model yugo 3e bolj
visokoletece cilje. V osemdesetih je hotela na veliko izvazati v ZDA in z dumpinsko
ceno pridobivati koristne devize za ostale drzavne potrebe. Seveda se je ta drznost
zdela velika neumnost vsakemu, ki je Se premogel eno ali dve celici zdrave pameti, a
se bojim, da takih v Jugoslaviji sredi osemdesetih let ni bilo prav veliko, vsaj ne na
odlocujocih politi¢nih polozajih.

Kvaliteta izdelave Zastavnih avtomobilov je bila tudi za tiste ¢ase res slaba, zato
se ni bilo ¢uditi govoricam, da je pri rokovanju z vrati obstajala velika verjetnost, da ti
v roki ostane kak pomemben del, pri cemer si v mislih ugledal napis: »Kakva plata,
takva vrata«>® (Tomazi¢ 2021). Spet drugi¢ so bila vrata enostavno privarjena v okvir,
kar je nedvomno pripomoglo k varnosti, saj je tak nac¢in montaze prepreceval, da bi
potniki v primeru nezgode padli iz vozila. Zal je taista domislica preprecevala tudi, da
bi potniki sploh vstopili v avto. Prav tako hudomusna je zgodba o primerjavi
japonskega in jugoslovanskega nadzora kakovosti. Po precej krutih govoricah naj bi
japonski proizvajalci preizkusali tesnjenje avtomobila tako, da so vanj zaprli macko.
Ce je bila ma¢ka naslednji dan 3e Ziva, je pomenilo, da je v kabino vdrl svez zrak in
torej ne tesni dovolj dobro. Zastavin test je bil nekoliko modificiran - Se vedno so v

*® Crvena Zastava je bila najpomembnejsi jugoslovanski proizvajalec tudi zato, ker ni izdelovala
avtomobilov le po licenci (kot na primer Litostroj in Cimos s Citroenom ali pa IMV z renaultom, TAS z VW
golfom in Ida-Opel iz Kikinde), temvec je v izdelavo modelov prispevala tudi svoje znanje. Vecina kupcev
pa si je vsaj potihem Zelela, da tega vendarle ne bi pocela.

°’ Tudi zato, ker so dele za Zastavine avtomobile prispevali stevilni kooperanti, med njimi jih je bilo precej
tudi iz Slovenije (Romcevic¢ 2022).

°% Kakr$na placa, tak3na vrata.
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avtomobil zaprli macko, a tesnjenje je bilo problemati¢no le v primeru, ¢e macke
naslednji dan ni bilo ve¢ v avtomobilu.

Ni¢ nenavadnega ni, da se yugo redno uvrs¢a na lestvice najslabsih avtomobilov
vseh ¢asov, k razvpiti podobi pa verjetno prispeva tudi precej saljiva knjiga »Yugo -
Vzpon in padec najslabsega avtomobila v zgodovini« (Vuic 2010). V knjigi navedeni
nabor 3al je dokaj univerzalen, pravzaprav priti¢ejo vsakemu slabemu avtomobilu, na
primer:

- Kako podvaojite vrednost yuga?

- Napolnite rezervoar.

ali

- Zakaj je yugo registriran za 5 oseb?

- Eden je za volanom, stirje pa porivajo.

ali

- Zakaj ima yugo ogrevanje zadnjih stekel?

- Da vas pri porivanju ne zebe v roke.

2.5.9 Slovenska skromnost

Zgodovina tehnoloskih prebojev na transportnem podroc¢ju v Sloveniji je razmeroma
kratka, zato je precej manj tudi stereotipskih prigod. Sredina 19. stoletja je Sloveniji
resda prinesla Zeleznisko povezavo med Dunajem in Trstom, a njena vloga je bila
prvenstveno navezava hitre poti med pristanis¢em in notranjostjo in ne razvoj takrat
ekonomsko precej zaostalih obmocij danasnje Slovenije. Tudi zato je vloga
avtomobila v Sloveniji kompleksna, tako iz ekonomskega kot tudi zgodovinskega
pogleda.

Prvi avtomobil na Slovenskem naj bi leta 1898 vozil baron Anton Codelli, o ¢emer
so Ze naslednji dan porocali v ljubljanskih casnikih (Juzni¢ 2003). Zanimivo je, da bi
morali takrat v Avsto-Ogrski glede na veljavni cestnopolicijski predpis iz leta 1874
voziti po levi strani ceste (kar pojasni, zakaj marsikateremu domacinu stran voznje 3e
danes ni Cisto jasna)°®, vendar drugi viri navajajo razlicne prakse. Tako naj bi po

*? Leva stran jeze oziroma voznje je bila dodobra uveljavljena ze zaradi zgodovinskih razlogov. Dva viteza
sta namrec ob srecanju po levi hitreje opravila bodisi z rokovanjem bodisi z mecevanjem (seveda, Ce sta
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Kranjskem in Stajerskem res vozili po levi, na Koroskem in na Primorskem pa po desni
(Brovinsky 2005).

Codellijev model je bil Benz Velo Comfortable,*® kociji podoben Sstirikolesnik s
pogonom na zadnji kolesni par, pri cemer je tehtal borih 360 kilogramov in imel le
dve prestavi, kar pa je vseeno zadostovalo za hitrosti do 20 km/h (Sitar 1998). Iz
Ljubljane se je baron napotil v francosko Nico, kjer je avtomobil zakockal. Kasneje je
kupil 3e bolj$i in mo¢nejsi avtomobil. Se nekoliko kasneje je Codelli patentiral vzigalni
sistem za avtomobilske motorje in nekaj okrasnih termometrov za hladilnike
avtomobilskih motorjev (CESA 2021).

Naslednji slovenski avtomobilist, vreden nase pozornosti, je Janez Puh, ki se je
rodil 27. junija 1862 v Sakusaku v Slovenskih goricah in se pri petnajstih letih v
Radgoni izu¢il za klju¢avnicarja (Brovinsky 2005). Na izpopolnjevanje je odsel v
Gradec in po opravljeni voja¢ini tam priloznostno popravljal kolesa in Sivalne stroje
- vrh takratne mehanike. Leta 1889 je dobil obrtno dovoljenje za Tovarno koles Styria
(Milosi¢ 2012). Kmalu je izdelal tudi sodobni bicikel s pogonom na verigo in enako
velikima kolesoma, pri cemer so tedaj sodobna »varna kolesa« komaj prisla na trzisce.
Janez Puh je to obdobje dobro poslovno in strokovno izkoristil in za kolesa pridobil
kar 17 patentov, njegove izboljsave so segle celo do Velike Britanije in Francije.®'
Pozneje je njegovo pozornost pritegnila iznajdba motornih koles, pri ¢emer njegov
izum ni bil le na Sibko ogrodje kolesa privijacen motor, temvec se je lotil samostojnih

bila desnicarja), levo stran pa je propagiral tudi dekret papeza Bonifacija VIII, ki je romarjem svetoval, naj
se drzijo leve (WorldStandards 2021). Toda konec osemnajstega stoletja je francoska revolucija poskusila
odpraviti vse stare zablode (in ob tem uspela dodati Se nekaj novih), med drugim je potek prometa
prestavila na drugo, torej desno stran. Kakorkoli Ze, v Sloveniji smo se na evropsko desno stran spravili Sele
po koncu prve svetovne vojne, ko so se nasa ozemlja (Drzava Slovencev, Hrvatov in Srbov) zdruzila s
srbskimi ozemlji, ¢eprav naj bi prvi pravi zakon dobili Sele 1. januarja 1926 (Zupanci¢ 2018). V izogib
naslajanju nad birokracijo, naj le omenim, da so imele druge drzave Se nekoliko vec tezav - v Italiji je takrat
celo veljal dvojni sistem: na podeZelju po levi in v ve¢jih mestih po desni. In $e ko so uvedli enotni sistem,
ga seveda niso hkrati, kar spet pojasni marsikatero italijansko voznisko navado.

°”Model velo je Benz predstavil leta 1893 in je bil najbolj prodajan avtomobil 19. stoletja (Brovinsky 2005).

°' Janez Puh pa ni bil edini slovenski izdelovalec koles. Puhov svak Franz Nager je verjetno $e pred koncem
devetnajstega stoletja v svoji delavnici v Mariboru izdeloval kolesa. Na zacetku dvajsetega stoletja je v
Gorici kolesa izdeloval Franc Batjel, ki je po prvi svetovni vojni delavnico preselil v Ljubljano. Pred drugo
svetovno vojno pa je tam izdeloval kolesa pod blagovno znamko Valy tudi Ivan Valant, ki je potem vodil
izdelavo dirkalnih koles v tovarni Rog. Slednja je bila ustanovljena leta 1949, visek proizvodnje dosegla v
osemdesetih letih, a ze v zacetku devetdesetih let opustila proizvodnjo na izvirni lokaciji (Brovinsky in dr.
2010).
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konstrukcij. Leta 1901 je iz Puhove tovarne prislo prvo motorno kolo, opremljeno z
bencinskim motorjem. Kasneje je zasnoval tudi svojo obliko pogonskih motorjev, ki
so bolj ustrezali konstrukciji. TakSen motor je leta 1906 zmagal na sloviti dirki za pokal
Gordon-Bennet; dosegel je povpre¢no hitrost 77 km/h. Vzporedno s proizvodnjo
motociklov se je Puh zacel ukvarjati tudi z razvojem avtomobilov, pri ¢emer je kmalu
postal znan po kakovosti izdelave in materialov, tako da je s po meri narejeno
limuzino oskrboval tudi avstrijski dvor, avtomobile pa je zacel izvazati v same ZDA.
Leta 1909 je patentiral stirivaljni bokser motor, podobnega kot bo kasneje uporabljen
v milijonih Volkswagnovih hroscih. Najbolj mu je uspela preprosta, a robustna
limuzina Tip VIII, ki je med prvo svetovno vojno veljala za najzanesljivejsi osebni in
sanitetni avtomobil, v prometu pa se je obdrzal $e dolgo po koncu vojne®. Puh je
umrl 19. julija 1914 v Zagrebu, tik pred zacetkom prve svetovne vojne. Po njem
imenovana tovarna v Gradcu je tudi po njegovi smrti izdelovala $tevilne avtomobile,
motocikle in kolesa.

Stanko Bloudek je bil zelo zanimiv izumitelj in $portni navdusenec. Vecina ga
pozna kot ljubitelja letal, a se je kasneje izkazal v snovanju avtomobilov in avtobusov.
Rodil se je 11. februarja 1890 v Idriji, kjer je bil oce rudarski inzenir. Druzina se je zato
precej selila po biviem cesarstvu, a se je po ocetovi smrti leta 1904 vrnila v Slovenijo.
Solal se je v praski tehni¢ni visoki 30li, kjer je s konstruiranjem letal zaslovel 3e pred
diplomo. Med prvo svetovno vojno je bil mobiliziran, a zaradi slovesa si je lahko izbiral
delovna mestain tako obredel nemalo letalskih tovarn tistega ¢asa. Po vojni se je vrnil
v Slovenijo z Zeljo postaviti zametke slovenske letalske industrije, pri ¢emer je bil
neuspesen, zato se je preusmeril v avtomobilsko industrijo, kjer se je prav tako izkazal
z inovativnimi reditvami. S patentom zaskoc¢nih plomb za zas¢ito tovornih vagonov
je precej zasluzil, tako da je sredstva vlozil v lastno delavnico, ki je kmalu prerasla v
manjso tovarno kovinskih izdelkov. Z njo se je leta 1933 kot solastnik pridruzil delniski
druzbi Automontaza (kasneje Avtomontaza). Postal je njen solastnik, dokler deleza
1938 ni prodal, kot konstruktor in tehni¢ni sodelavec pa je v podjetju vztrajal vse do
zacetka vojne. V tem obdobju je zasnoval cenovno dostopno limuzino triglav, ki je
temeljila na 3asiji DKW. Cena avtomobila je bila 35.000 dinarjev oziroma 18.000
danasnjih evrov. Pri tem so v Avtomontazi ro¢no izdelali deset avtomobilov, a
proizvodnjo verjetno zaradi prevelikih stroskov opustili (Krbavci¢ 2018). Po drugi
svetovni vojni so v Avtomontazi izdelovali in predvsem dograjevali trolejbuse in
avtobuse na karoserije (Brate 2005; Trpin 2022).

2 Puchov model Voiturette je vozil tudi prvi slovenski letalec - Edvard Rusjan.
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Na prelomu v dvajseto stoletje je bilo v Sloveniji kar nekaj delavnic, kjer so
izdelovali najprej nadgradnje vozov, kasneje, po prvi svetovni vojni, pa tudi karoserije
avtomobilov in avtobusov. Leta 1930 so bili v Sloveniji trije specializirani izdelovalci
karoserij: Marjan Fajfar in Matija Perko v Ljubljani in Franc Pergler v Mariboru, morda
najbolj znana pa je bila prva kranjska tovarna vozov Kersi¢ iz Ljubljane, kjer so
izdelovali karoserije tudi za avtobuse (Sitar 1998; Brovinsky 2005). Ceprav prave
velikoserijske proizvodnje avtomobilov na Slovenskem po prvi svetovni vojni ni bilo,
so se vseeno porajale nekatere zelo zanimive ideje. Herman Potocnik Noordung je
celo razmisljal o vlaku na raketni pogon, bolj prakti¢en pa je bil letalec in izumitel;j iz
Cerknega Vilko Peternelj, ki je izumil sinhroni menjalnik in bil zaradi njega delezen
velikega zanimanja avtomobilskih proizvajalcev (Sitar 1998). V prvih letih dvajsetega
stoletja so se zaceli zdruzevati tudi slovenski avtomobilski navdusenci. Tako je bil leta
1909 ustanovljen Kranjski avtomobilni klub (Sitar 1998; AMZS 2022).

Po drugi svetovni vojni so se izdelave tovornih vozil lotili v Mariboru v Tovarni
avtomobilov Maribor (TAM), ki je imela predhodnico v nemskih delavnicah za
izdelavo delov za letalsko industrijo. To so Nemci ustanovili leta 1941, proizvodnjo pa
leta 1943 razsirili na gonila letalskih vijakov (Brovinsky 2010). Prvi tovornjaki so bili
TAM pionir - licenciran izdelek ¢eSkoslovaske tovarne Praga, ki so jih pred tem
izdelovali v Srbiji. TAM je hitro postal najvecji proizvajalec tovornjakov v Jugoslaviji
in proizvodnjo razsiril s tovornjaki pod licenco Magirus-Deutz. Kasneje so
proizvodnjo razsirili Se z avtobusi, ki so jih dobavljali tudi v tujino. Na visku je tovarna
zaposlovala prek 8000 delavcev, ki so izdelali do skoraj 9000 vozil, a je v osemdesetih
letih utrpela vecjo krizo in jo je leta 1996 doletel stecaj. Tudi kasnejse obuditve niso
bile uspesne (Brovinsky 2010).

Drug primer izdelave avtomobilov je podjetje Litostroj, ki ima pestro in mestoma
prehitro zgodovino (Zuzek 2017). Kot tovarna je bil ustanovljen leta 1947 tudi na
pogoriscu Strojnih tovarn in livarn Ljubljana (STIL)®, ki so bankrotirale leta 1939. V
primeru Litostroja gre torej za povsem novo tovarno, saj je tako obseg proizvodnje
kot stevilo zaposlenih hitro preseglo morebitno predhodnico. To se je zgodilo tudi
zato, ker je $lo v mnogocem za visokoleteci politi¢ni projekt (o cemer je pricalo Ze ime
»Titovi zavodi«), ki je imel za cilj hitro industrializacijo tako drzave kot tudi ljudi. Prav
zaradi slednjega je bila ob ustanovitvi Litostroja ustanovljena tudi ustrezna srednja
strojna Sola. Leta 1969 je Litostroj podpisal dogovor z Renaultom za proizvodnjo

> STIL so nastale iz Sestih e starejsih tovarn: Strojne tovarne Ténnies, Kastelic & Zabkar, Samassa,
Zelezolivarne, Kovinolivarne in Zvonolivarne.
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licen¢nih Renault 4. Litostroj je izdeloval menjalnike tudi za francosko sestavljena
vozila. Posel se je iztekel leta 1972. Po krizi v osemdesetih letih je Litostroj razpadel
na manjse dele, pri ¢emer je velik delez le-teh koncal v stecaju, nekateri deli podjetja
pa Se danes izdelujejo energetsko in industrijsko opremo.

Renaultove licence je od Litostorja prevzelo novomesko podjetje IMV (Industrija
motornih vozil). To je nastalo leta 1959 iz podjetij Agroservis (ustanovljeno 1945) in
Motomontaza (1955), ki sta med drugim sestavljala osebna in dostavna vozila za
nemsko druzbo Auto Union (danes Audi). Kasneje je IMV licen¢no izdeloval predvsem
kombinirana vozila DKW Schnellaster, med letoma 1967 in 1972 pa tudi osebne
avtomobile znamke Austin. Plod lastnega razvoja so bila kombinirana vozila
simpati¢nih zaobljenih oblik, ki so jih kmalu izdelovali v 15 izvedbah z mozZnostjo
prilagoditve namembnosti®. Leta 1973 je IMV od Litrostroja prevzel kooperacijsko
pogodbo in v tovarni so sprva sestavljali, nato pa izdelovali osebna vozila znamke
Renault, vklju¢no z modelom Renault 4. Danes je podjetje, ki se je preimenovalo v
Revoz, torej REnault VOZila, v vecinski lasti francoskega koncerna Renault, vecina
razvoja pa zategadelj poteka v Franciji.

Posebno mesto v zgodovini vozil na Slovenskem ima tudi podjetje Tomos, kar je
okrajsava za Tovarna motorjev Sezana. Kot namiguje ime, je bilo podjetje leta 1954
ustanovljeno v Sezani, a se je Se istega leta preselilo v Koper. Tomos je kmalu sklenil
licen¢no pogodbo z avstrijskim podjetjem Steyr-Daimler-Puch, pri ¢emer ni bilo
nepomembno, da je Puch proizvajal var¢na in robustna motorna kolesa, primerna za
tedanje makadamske ceste in strme terene. Priblizno 3/4 proizvodnje so predstavljali
mopedi, ki so pod imenom colibri bili razlicice mopeda Puch MS 50, ostalo pa
motocikli in skuterji. Leta 1959 so proizvedli Ze 17.000 colibrijev. Ko se je v Evropi trg
za velje motocikle zacel zmanjsevati, se je Tomos skoncentriral na proizvodnjo
dvotaktnih 50 cm® mopedov, pri ¢emer je leta 1962 ustanovil tudi poseben razvojni
oddelek. Tomosov posel zmopedi je bil tako donosen, da je zacel leta 1959 po licenci
izdelovati tudi Citroénove avtomobile, najprej v svoji reziji, po letu 1972 pa v okviru
nove tovarne Cimos. V sedemdesetih letih je bila tovarna uspesna, a v osemdesetih
so se zacele teZave, ki se v bistvu niso nikoli koncale. Vmes je Tomos na prelomu v
sedemdeseta pripravil proizvodnjo mopeda z avtomatskimi prestavami -
»avtomatika« lastne zasnove, saj je bil trg vse bolj zainteresiran za tovrstne motocikle.

°Pomemben je bil tudi razvoj pocitniskih prikolic in avtodomov, ki so se trzile pod blagovno znamko Adria
in je bil kasneje odvojen v samostojno in $e danes zelo uspesno podjetje Adria Mobil.
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Hkrati so lansirali novo posodobljeno proizvodno linijo z avtomatiziranimi stroji za
varjenje okvirjev, ki so izdelek naredili vizualno precej drugacen od licen¢nih
Puchovih okvirjev. Ker se je Zivljenjski standard v sedemdesetih letih mocno
poveceval, se je prav tako poveceval nabor modelov. Prav tako so vgrajevali motorje
lastne zasnove, razvoj pa je Sel z roko v roki z dirkaskimi napori®. S Stevilnim patenti
in prototipi je Tomosova razvojna aktivnost dosegla vrhunec v Sestdesetih in
sedemdesetih letih prejsnjega stoletja, vendar se je tudi kasneje uspesno loteval
razvojnih izzivov. Nova okoljevarstvena pravila in naftne krize so zahtevale izboljSavo
motorja, a hkrati naredile mopede za privla¢no alternativo avtomobilom. V tem ¢asu
je Tomos zacel s prodajo v ZDA. Tudi v osemdesetih je bil z novo linijo izdelkov Tomos
$e vedno konkurencen, vendar se je pocasi zacela poznati konkurenca z vzhoda.
Prenove modelov so postale redkejse in tudi razvoj ni bil vec tako silovit. Leta 2009 je
Tomos precej sestavnih delov zacel kupovati pri cenejsih zunanjih dobaviteljih, a to
je bilo le manjse gasenje pozara, saj je podjetje leta 2019 koncalo v stecaju.

Poleg vecjih tovarn je smiselno omeniti Se domace izumitelje, ki so po drugi
svetovni vojni orali ledino na podrocju avtomobilizma. Prvi med njimi je Marijan
Vracko, ki je neposredno po vojni odpadni letalski rezervoar predelal v pravi mini
avtomobil, ki je bil dolg manj kot dva metra (Sitar 1998). Jernej Kozar je v letih 1947-
48 na podvozju vojaske Tatre izdelal avtomobil z nenavadnim, a povednim imenom
»nas«. Kabriolet je bil vée¢no izdelano in tudi tehnolosko napredno vozilo, tako da je
dobilo kar nekaj nagrad, z njim pa se je vozil celo takratni predsednik drzave. Nekaj
desetletij kasneje sta buti¢ne avtomobile oziroma karoserije izdelovala tudi Roman
Susnik in Milan Sinkovec, a je pri obeh ostalo pri prototipih (Sitar 1998).

Slovenci imamo do avtomobilov res zanimiv in kompleksen odnos, zato ni
¢udnega, da smo se izenostavne uporabe in proizvodnje kaj kmalu $irili tudi na druga
podro¢ja. Tako so Ze nekaj let pred drugo svetovno vojno avtomobile zaceli
spremljati in oglasevati v specializiranem ¢asopisju, kot je na primer revija Avto-moto
(Korosec 2004), kasneje pa tudi v popularni kulturi, na primer v filmu Nas avto (Nas
avto 1962). V Sloveniji je bila v kasnejsih letih mo¢no poudarjena industrializacija,
hkrati pa je bila zaradi velikih vlaganj v razvoj omejena zasebna potrosnja (Princic

% Prva Tomosova dirkaska ekipa je nastala ze leta 1956, a najve¢je uspehe je dosegala v sedemdesetih in
osemdesetih letih prejinjega stoletja, ko so Tomosovi motocikli osvajali drzavna prvenstva do 50 cm? tako
v Jugoslaviji kot tudi v drugih drzavah. Tomosovi motocikli so bili prvi, ki so presegli hitrost 100 km/h,
kasneje pa tudi 200 km/h, ¢eprav jim dirkaska pravila niso dovoljevala uporabe takinega motorja na dirki.
Za visek dirkaskih uspehov Tomosa je leta 1982 poskrbel dirka¢ Zdravko Matulja, ki je z dirkalnikom DM
GP osvajil naslov evropskega prvaka v razredu do 50 cm?® (Grom 2013; Na zmagovalnem odru 2018).
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1997; Piskuri¢ 2019). Sele v kasnejsih letih je drzava omogotila zasebno potro3njo za
transportna sredstva in individualno gradnjo his, pri ¢emer sta oba segmenta postala
bolj dominantna (Valjavec 2011). Vse to je skupaj s prometno politiko iz Slovenije Ze
pred osamosvojitvijo naredilo precej stereotipen avtomobilski narod, ki je konjicke
cenil kot obicajno prevozno sredstvo pa tudi kot stvar prestiza (Gregori¢ 2011).
Slednje se kaZe tudi s pretirano navdusenostjo nad premijskimi znamkami,
nezmoznostjo iskanja alternativnih nacinov prevoza in dojemanja regulativnih
ukrepov v transportu kot poseganja v osebnostne pravice (Lonéar 2012; Sulin Ko3ar
2017).

Hkrati imamo prebivalci nasih krajev v povprecju razmeroma v ¢cislih nemske
avtomobilske znamke, morda tudi zaradi njihove Stevil¢nosti in dejstva, da nas vsako
poletje okupirajo nemsko govoredi turisti. Ceprav ciniki pravijo, da je $teviléno
prevlado avtomobilov nemskih znamk pri nas mogoce pojasniti s tem, da jih pac
toliko ostane tu po pocitnicah, ko obnemorejo od sopihanja po nasih cestah. Trditev
ni ¢isto iz trte zvita, saj podobno kot drugje po Vzhodni Evropi kupimo veliko vec ze
rabljenih (in ne najbolj naprednih) avtomobilov iz omenjenih trgov. Po drugi strani
so nam vsec¢ tudi francoski konjicki, ¢e ne drugega tudi zato, ker s svojo
nepredvidljivostjo predstavljajo svojevrsten izziv. Francoska avtomobilska ocarljivost
verjetno izhaja prav iz nekolikanj shizofrene narave - po eni strani nas ocarajo
tehnolosko napredni avtomobili, ki se kar nocejo pokvariti, po drugi stani pa imamo
opravka s tehnoloskimi zmazki, ki jih niti ni mogoce popraviti.

Tudi zato s(m)o slovenski ljubitelji transportne tehnike prisiljeni biti sami svoj
mojster, pri ¢emer po dezeli mrgoli manjsih ali ve¢jih delavnic, hkrati nas tudi
zgodovinsko ni strah lotevati se novih in tudi norih podvigov. Pri tem zelo tvorno
izkoris¢amo raznovrstnost, ki jo je vsilila malostevilnost. O tem pri¢ajo Stevilni
primeri, na primer Andrej Pe¢jak, ki je leta 2013 na rallyu Monte Carlo kot amater
premagal Ze takrat slavno podjetje Tesla v kategoriji elektri¢nih vozil (Gregor¢ic
2013). Ali pa Aljosa Tusek, ki se je iz dirkaca prelevil v mehanika in nenazadnje v
konstruktorja najmocnejsih Sportnih avtomobilov, na primer hibrida Tushek TS 900
ApeX (Tushek 2020). Med sodobnimi pionirji elektromobilnosti ne smemo pozabiti
na podjetje Elaphe, ki razvija resitve na podrocju neposrednega pogona kolesnih
sklopov sodobnih vozil.
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3
LASTNOSTI AVTOMOBILOV, VOZNIKOV IN VOZNIC

Predhodno poglavje je ponudilo pisan uvid v zanimivo zgodovino avtomobilizma.
Individualizacija druzbe po drugi svetovni vojni pa je botrovala temu, da danes
avtomobila ne vidimo le kot nepogresljivo orodje, temvec tudi kot statusni in
nenazadnje estetski simbol (Pinsker 2015; Heller 2019). Nasa strast ali morda bolje
bolestno nagnjenje do avtomobilov je Sla v prejsnjem stoletju celo tako dale¢, da so
raziskovalci namenili posebno pozornost tudi razli¢nim obsesijam z jeklenimi konjicki
(Griffiths 2016). Nadaljevanje knjige je namenjeno statistichem vrednotenju
nekaterih lastnosti avtomobilov, od velikosti in moci do barve in podobno.

3.1 Hitreje, visje, mocneje

Pregled je smiselno priceti pri osnovnih fizikalnih postavkah, morda v olimpijskem
slogu - hitreje, visje, moc¢neje. Namrec fizi¢na prezenca avtomobilov je pomembna
tako pri doloc¢anju njihove uporabnosti (z vec¢jimi avtomobili lahko prepeljemo veg,
v visjih avtomobilih se pocutimo varneje, v manjsih pa smo okretnejsi) kot tudi
odnosa do okolja (hitrejsi in mocnejsi avtomobili porabijo ve¢ energije, vedji
avtomobili pa potrebujejo vel prostora, ki si ga prilastijo na racun drugih
uporabnikov). Ti podatki bodo zanimiva indikacija preteklih in morda tudi bodocih
trendov avtomobilizma.

3.1.1 (Prav nic) hitreje

Za¢nemo lahko, podobno kot pri olimpijskem reku, kar s hitrostjo (avtomobilov).
Proizvajalci avtomobilov nudijo vedno zmogljivejse in zato vsaj na papirju tudi veliko
hitrejse avtomobile (glej poglavje 3.1.3 (Precej) mocneje), zato bi pricakovali, da se tudi
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promet odvija hitreje. Toda raziskave kazejo, da z naras¢anjem prometa povprecna
hitrost avtomobilov stagnira oziroma se celo zmanjsuje (Shepherd in Pfaffenbichler
2006; Bergh in dr. 2016)°. To se le na prvi pogled zdi nekoliko kontraintuitivno, toda
potrebno je vedeti, da povprecna hitrost avtomobila v prometu povecini ni odvisna
od njegovih zmogljivosti, temve¢ od zmogljivosti infrastrukture — konkretneje cest.
Nara3¢anje 3tevila vozil bo nekoliko podrobneje obravnavano v poglavju 4.5.1 Stevilo
avtomobilov, toda zaenkrat velja poudariti, da Stevilo in zmogljivost cest Se zdale¢ ne
dohajata povecevanja Stevila vozil na teh cestah. To privede do zgoscevanja
prometa, kar vodi v zmanjsevanje povprecne hitrosti vozil.
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Slika 13: Histogram hitrosti vozil glede na ¢as voZnje za lokaciji Medno (levo) in Velika Piresica
(Kovac 20200).

Za ilustracijo primera preucevanja hitrosti prometa lahko vzamemo spremljanje
prometa na regionalni in glavni cesti. Slika 13 tako prikazuje histogram hitrosti vozil
glede na cas voznje za lokaciji Medno (levo) in Velika Piresica (desno). Za obe lokaciji
je bilaizvedena analiza prometnih tokov s Stevci prometa za leto 2019 (Kovac 2020b).
Podatki so bili pridobljeni s prometnim Stevcem na lokaciji Medno, cesta R1-211:
Stanezi¢e-Medvode in lokaciji Velika Piresica, cesta G1-4: Arja vas—Crnova. Lokaciji
imata omejitev hitrosti 50 oziroma 90 km/h®’. Z odtenki sivine so prikazani histogrami

° Na tem mestu je smiselno tudi opozoriti na omejevanje hitrosti avtomobilov, ki je posledica zahtev za
vecjo okoljsko varnost, na primer z omejevanjem hitrosti na avtocestah (EEA 2020b), kot tudi prometno
varnost, na primer zomejevanjem hitrosti v naseljih s 50 na 30 km/h (Gonzalo-Orden in dr. 2021).

¢7 Stevec v Veliki Piresici je tik pred prometnim znakom, ki oznacuje zacetek naselja. Ceprav je omejitev
hitrosti za vozila tehni¢no res 90 km/h, pa vecina zaradi blizine naselja vozi precej pocasneje.
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hitrosti, z rdeco izvle¢eno ¢rto pa je prikazana povprecna hitrost, oboje glede na uro
dneva.

Iz obeh grafov je razvidno, da so v obdobju, ko je na cestah vec avtomobilov (npr.
od 6" do 20", povpre¢ne hitrosti nizje napram na primer no¢nemu ¢asu. Prav tako so
razvidni vplivi prometne gnece (po 6" in med 15" in 16"), ko povpre¢na hitrost upade,
povela pa se delez voznikov, ki vozijo s precej zmanjsano hitrostjo (tudi pod
20 km/h). Po drugi strani v no¢nem ¢&asu pride do najvec primerov prehitre voznje
nekaterih voznikov.

Slika 14 prikazuje Stevilo vozil, ki v uri preckajo prometna Stevca, v odvisnosti od
povrecne hitrosti voznje. Lokacija Medno je prikazana z modrimi krogi, lokacija Velika
Piresica pa zrdecimi. Prikazani so podatki za celotno leto 2019. S prekinjenima ¢rtama
sta izrisani modelsko doloceni koli¢ini vozil pri nizjih hitrostih.

2000 4
;%
/
, 4
/
—. 1500 /
< /
E /
> Y, /
o
E 1000 y;
2 /
/
// -
500
/ _ - - Velika Piresica
/ -
/ -
/ -
0 e~
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

povprecna hitrost [km/h]

Slika 14: Koli¢ina vozil v odvisnosti od povpreéne hitrosti voZnje (Kovac 20200).

V obeh ilustriranih primerih je razvidno, da ob zasi¢enju prometa prihaja do
znizevanja povprecne hitrosti vozil, hitra voZznja pa je mogoca le ob razmeroma
majhnem obsegu prometa, kar je v skladu s podobnimi raziskavami (Glihnemann in
dr. 2004; Roess in Prassas 2014).

Analize povprecnih hitrosti potovanja opravljajo nekateri komercialni ponudniki
prometnih informacij, na primer podjetje TomTom, ki Ze nekaj let z napravami za
satelitsko navigacijo sledi prometnim zastojem. Naprave za satelitsko navigacijo
oddajajo signal, ki sprejemniku pove, s kaksno hitrostjo se vozilo giblje, sprejemnik
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pa s pomoc¢jo mnozice signalov doloci stopnjo zastoja. Glede na podatke za prazno
(oziroma preto¢no) cesto lahko izra¢unajo za kaksen delez se podaljsa nase
potovanje in to sporoci vozniku (oziroma napravi) ali pa podatek uporabijo za
naknadno analizo prometa (TomTom 2019). Slika 15 prikazuje povprec¢ne zastoje v
Ljubljaniin okolici (obvoznica in druge glavne ceste) od ponedeljka do Cetrtka (levo),
na petek (sredina) in prek konca tedna (desno), pri ¢emer so obravnavana leta 2017-
2021.
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Slika 15: Povprecni zastoji od ponedeljka do Cetrtka (levo), na petek (sredina) in ez vikend (desno)
(TomTom 2019).

Iz podatkov je razvidno, da so prvi delovni dnevi priblizno enakovredni z jutranjo in
nekoliko daljSo popoldansko konico. Petki so Se za korak prometno napornejsi, na
drugi strani pa so konci tedna znosni. A navkljub nihanju je lepo razvidno, da se
promet povecuje in se zaradi nelinearnosti v preobremenitvah 3e hitreje povecujejo
potovalni Casi. Prav tako je zelo razviden vpliv pandemije v letu 2020 — prometa je
bilo manj vse ure dneva, toda najvecji upad prometa je viden prav v konicah. V letu
2021 se je koli¢ina zastojev in podaljsevanje potovanja Ze skoraj vrnilo na ravni pred
pandemijo.
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3.1.2 (Nekaj) visje

Naslednja olimpijska tematika je vidina (avtomobilov). Ceprav se je izmed vseh mer
vozil viSina s casom morda Se najmanj spreminjala, je v devetdesetih letih prejsnjega
stoletja mogoce opaziti usmeritev k rasti tudi v tej smeri (GFEI 2016; BOVAG 2019).
Slika 16 kaZe povprecno visino petdesetih najbolj prodajanih modelov osebnih vozila
v Evropi v obdobju od leta 1980 do 2018 (modre pike so letni podatki, rdeca ¢rta pa
povprecje). Do preboja je prislo s skokovitim razvojem vzmetenja, ki je omogocilo
stabilno voZnjo tudi visjim avtomobilom (torej brez poprej precej razvpitega
nagibanja v zavojih), kar je pripeljalo do nadgradnje do tedaj popularnih karavanov
v enosprostorce vseh velikosti. Le-ti so imeli viSje sedisce in zaradi ve¢je preglednosti,
vsaj na videz, ustvarjali vtis vecje varnosti. Kasneje se je usmeritev nadaljevala s
popularnostjo visjih Sportnih terencev.
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Slika 16: Povpreéna visina osebnega vozila od leta 1980 do 2018 (BOVAG 2019).

Zal gre rast avtomobilov v visino z roko v roki s povecevanjem tudi drugih dveh
dimenzij - dolzine in Sirine avtomobilov. V zadnjih petdesetih letih je velikost
nekaterih najbolj priljubljenih modelov porasla za 10-20 %, kar pomeni, da danasnji
avtomobili na cestah zasedajo vsaj tretjino vec prostora kot pred pol stoletja.
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3.1.3 (Precej) mocneje

Ne glede na to, da se Stevilo avtomobilov povecuje in da je prosta cesta, kjer je
mogoce dosegati visoke hitrosti, vedno manj pogosta, je zanimiv razvoj Se ene
stereotipne lastnosti - Zelje po mo¢nejsih motorjih v avtomobilih. Slika 17 prikazuje
povpre¢no moc¢ avtomobilskih motorjev novih avtomobilov od leta 1975 dalje,
relativno glede na povpre¢no mo¢ motorjev v letu 1975 (M. Smith 2014; ICCT 2021).
Lepo je viden vpliv energetske krize konec sedemdesetih in v zac¢etku osemdesetih
let prejSnjega stoletja, ko je povpre¢na mo¢ motorja znasala le $e 3/4 zaletnega
stanja. Po normalizaciji naftnih trgov, ki je zajela tudi pocenitev pogonskih goriv, se
je spet zacel povecevati apetit po mocnejsih motorjih. Po letu 1985 se je moc¢
povecevala skoraj linearno, za 3,6 % letno. V letu 2008 je povpre¢na moc zaradi velike
recesije nekoliko upadla, a kmalu nadaljevala s podobno rastjo. V povprecju imajo
tako motorji danasnjih avtomobilov skoraj 100 % vec¢jo moc¢ kot oni iz leta 1975.
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Slika 17: Mo¢ motorja povpre¢nega avtomobila od leta 1975 do 2015, sprememba glede na leto
1975 (M. Smith 2014; ICCT 2021).
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Hkrati je Zelja po mocnem avtomobilu precej odvisna tudi od spola voznika
oziroma voznice®, Slika 18 kaze histogram pogostosti izbire avtomobila glede na
moc¢ vgrajenega motorja za slovenske voznike v modri in voznice v oranzni barvi (Mzl
2023)%. Pri tem je treba opozoriti, da je Stevilo lastnikov oziroma voznikov za
priblizno pol ve¢je od Stevila lastnic oziroma voznic. Podatki o preferencah moci
avtomobilov glede na spol se razmeroma dobro ujemajo z stereotipnimi zapazanji —
voznice naj bi posegale po Sibkejsih razli¢icah, vozniki pa po mo¢nejsih. Histogram
razkrije dve skupini voznikov oziroma voznic: (a) voznike/voznice manjsih druzinskih
avtomobilov z mo¢jo med 75 in 120 kW razredov B in C’°, kjer prevladujejo voznice,
in (b) voznike/voznice praviloma vecjih (tudi Sportnih ali prestiznejsih) avtomobilov
zmocjo okoli 150 kW, pri ¢emer je delez voznikov precej vecji kot delez voznic.

Vpliv mase samega avtomobila bo podrobneje obdelan v poglavju 4.5.2 Masa
avtomobilov, tu pa se bomo omejili na (stereotipne) razlike med spoloma pri izbiri
vozila. Slika 19 prikazuje delez slovenskih voznikov (v modri) oziroma voznic (v
oranzni barvi) glede na maso osebnega avtomobila (Mzl 2023). Tudi v tem primeru
moski del v povpredju tezi k avtomobilom z veéjo maso. Ceprav je v tem primeru
ujemanje podatkov z normalno porazdelitvijo nekoliko bolj3e, je e vedno mogoce
izlusCiti nekaj vrhov, ki podobno kot prej ustrezajo posameznim razredom
avtomobilskega trga.

Slika 20 prikazuje povpre¢no maso avtomobilov, ki so jih v letu 2022 prvic¢
registrirali slovenski vozniki oziroma voznice tudi glede na njihovo starost (Mzl 2023).
Podatki za moske so prikazani s pikami modre, za Zenske pa s pikami oranzni barve,
starost voznikov oziroma voznic je za lazji pregled razdeljena v intervale po 10 let.

% K spodbujanju te Zelje nedvomno prispeva tudi avtomobilisticen zurnalizem, ki je pretezno domena
novinarjev moskega spola in se hkrati nadpovpre¢no navdusuje nad drazjimi in praviloma moc¢nejsimi
avtomobili (Dewenter in Heimeshoff 2014; Fallah 2014).

%9 Baza podatkov registriranih vozil v Republiki Sloveniji obsega podatke tako o lastnikih oziroma lastnicah
kot o uporabnikih oziroma uporabnicah, ki se praviloma delijo na fizicne in poslovne osebe. Za fizi¢cne
osebe je na voljo tudi podatek o spolu (lastnika/ce oziroma uporabniku/ce vozila). V nasem primeru
navajamo podatke za uporabnike oziroma uporabnice vozil.

9 Avtomobile glede na velikost in deloma tudi namen po standardu I1SO 3833-1977 Cestna vozila - Tipi
razdelimo na razrede, ki so praviloma oznaceni s ¢rko. Razred A pomeni mikroavtomobil (tipi¢na
predstavnika sta Renault Twingo in Volkswagen up!), razred B oznacuje super miniavtomobil (Renault clio,
Volkswagen polo), razred C pa (mali) druzinski avtomobil (kamor spada Volkswagen golf). Nekoliko vedji
je razred D - vedji druzinski avtomobil (npr. Volkswagen passat), razred E pa pomeni poslovni avtomobil
(npr. Mercedez-Benz E ali BMW serije 5).
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Slika 18: Delez izbire avtomobila z ustrezno mocjo glede na spol za registrirane avtomobile leta
2022 (MzI 2023).
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Slika 19: DeleZ lastnic in lastnikov avtomobilov v odvisnosti od mase avtomobila za registrirane
avtomobile leta 2022 (Mzl 2023).
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Slika 20: Povpre¢na masa avtomobila za novo registrirana vozila v letu 2022, ki si jih izberejo moski
vozniki oziroma Zenske voznice, upostevajoc njihovo starost (Mzl 2023).

Nekateri izsledki res ustrezajo stereotipom in tako imajo moski vsekakor raje
avtomobile vecje mase (povprecna razlika v masi znasa priblizno 100 kg). Prav tako
je tozadevno zanimivo, da tako vozniki kot voznice najraje posegajo po vozilih z
najvecjo maso nekje med 38. in 47. letom Zivljenja, kar sicer nekako ustreza zacetku
stereotipne krize srednjih let. A glede na podatke, da si vozniki izbirajo avtomobile
vecjih mas v celotnem obdobju med 28. in 57. letom Zivljenja, lahko to bolj verjetno
povezemo s skrbjo za druzino in izbiro varnega (in zategadelj bolj masivnega)
avtomobila. Pri starejsih voznikih in voznicah povpre¢na masa izbranih avtomobilov
spet nekoliko upade. V zadnjih letih se povpre¢ne mase novih avtomobilov hitro
povecujejo, kar je posledica ene glavnih znacilnosti avtomobilskega oblikovanja
zadnjih desetletij — rasti velikosti avtomobilov, ki je pogojena z izumljanjem vedno
novih tipov praviloma vecjih avtomobilov (npr. enoprostorci, $portni terenci in
podobno).

3.2 Barve

Barva avtomobila ostaja ena redkih osebnih izbir pri nakupu avtomobila tudi v ¢asu,
ko avtomobili vse bolj postajajo podobni drug drugemu. A Ze Henry Ford, ki smo ga
oziroma ga bomo v tej knjigi $e veckrat omenijali, je v svoji knjigi Moje Zivijenje in delo
dejal, da so si kupci lahko izbrali katerokoli barvo slavnega modela T, vse dokler je ta
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bila ¢rna (H. Ford 1922). No, na sreco je individualizacija ta trend spremenila in sedaj
je mogoce dobiti avtomobil v katerikoli barvi, seveda, Ce za to ustrezno placamo”'.
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Slika 21: Delez osebnih avtomobilov glede na njihovo barvo in spol lastnika za slovenske in
ameriske uporabnike avtomobilov za leto 2021 (Mzl 2023; GermainCars 2022).

Slika 21 prikazuje delez osebnih avtomobilov posameznih barv za slovenske in
ameriske uporabnike oziroma uporabnice avtomobilov. Izbor slovenskih moskih
uporabnikov je prikazan v notranjem kolobarju, izbor slovenskih Zenskih uporabnic
pa v sredinskem kolobarju (Mzl 2023). Zunanji kolobar predstavljajo ameriski
uporabniki, ki niso loceni po spolu (GermainCars 2022). Razlike niso prav velike, tudi
zaradi ekonomskih vzrokov, saj vecina proizvajalcev danes »brezpla¢no« oziroma v
osnovni opremi ponuja le nekaj ali pa celo le eno samo barvo. Ostale barve so na voljo
za doplacilo, kar seveda lahko mocno vpliva na izbor pri uporabnicah in uporabnikih,
ki se kupovanja avtomobila lotevajo racionalno.

Kakorkoli ze, zdi se, da moski pri ¢rno-sivo-beli paleti raje segajo po temnejsih
tonih in Zenske po svetlejsih, pri cemer je zanimivo, da vrednost najbolje ohranjajo
avtomobili sive oziroma srebrne barve (Peterson 2006). V Sloveniji se zdi, da so

"1V letu 2022 je tudi podjetje Tesla objavilo, da bodo v njihovi (mega)tovarni v Berlinu izdelovali le $e ¢rne
in bele modele Y, kar pa je verjetno le prikrita priprava kupcev na visje cene (Mihalascu 2022).
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zenske tiste, ki vsaj v oZjem obsegu posegajo po Zivahnejsih barvah (npr. rdeca,
rumena), kar ni v skladu z ocitno laznimi stereotipi, da so pogosti uporabniki rdecih
vozil ravno moski, ki si v srednjih letih zaZelijo $portnega avtomobila. Po drugi strani
to morda kazZe, da so Sportni avtomobili v zadnjih desetletjih izgubili privla¢nost.
Morda je treba omeniti, da je bela barva za avtomobile v modo prisla sele pred
desetletiem (Wilkinson 2013), a oditno so pri tem modno bolj osveicene Zenske
voznice. Pri razporeditvi barv je potrebno opozoriti, da so oznake barv vzete iz
registra, ki tozadevno ni ravno rahlo¢uten. Pod rjavo barvo se tako znajdejo stevilni
odtenki v zlatih in bronastih barvah, prav tako niso upostevane nianse kovinskih barv,
ki lahko dodobra vplivajo na videz.
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Slika 22: Priljubljenost posameznih avtomobilskih barv v Belgiji v obdobju 1971-2020 (Simms
2021).

Zanimivo je tudi pogledati, kako se je priljubljenost barv avtomobilov spreminjala
v zadnjih 50 letih v Belgiji, verjetno pa bi lahko podobne trende nasli po vsej Evropi
(Simms 2021). Videti je, da se je uniformiranost sodobnih avtomobilov preselila tudi
na podrocje barv, saj je barvna sedemdeseta in osemdeseta leta prejSnjega stoletja
pocasi zamenjala danasnja pretezna sivina. Danes je prek 80 % avtomobilov ¢rne, sive
in bele barve, pred desetletji pa jih je bilo taksnih manj kot 40 %.

90



3.3 Izvor

Na izbiro avtomobila vpliva tudi proizvajalec, torej blagovna znamka, in drzava
izvora. Slika 23 prikazuje delez prvih desetih avtomobilskih znamk na slovenskem
trgu novih osebnih vozil v obdobju 2012-2022 (AMZS 2023).

Trg novih osebnih vozil v Sloveniji je razdrobljen, a razmeroma stabilen. Dve
najvecji znamki skupaj obvladujeta 30 % trzisc¢a, prvih deset znamk pa 70 %. Razlike
v delezu znamk med posameznimi leti so majhne, kar prica o zrelosti trga.
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Slika 23: Delez prvih desetih avtomobilskih znamk na trgu novih osebnih vozil v Sloveniji v obdobju
2012-2022 (AMZS 2023).

Ljudska modrost pravi, da smo voznice oziroma vozniki bolj naklonjeni dolo¢enim
avtomobilskim znamkam. Tako naj bi voznicam bili bolj pri srcu romanski proizvajalci
avtomobilov, voznikom pa germanski in morebiti anglo-saksonski. Tudi ta stereotip
je mogoce preveriti z vpogledom v bazo o vozilih. Slika 24 kaze navezanost voznikov
dolocenega spola na avtomobilske znamke, pri ¢emer oranzni krozci predstavljajo
delez voznic (Mzl 2023).

Prikazani podatki do neke mere podpirajo stereotipe — med voznicami so res
priljubljene italijanske in francoske znamke (na primer Renault, Peugeot ter Fiat) in
tudi japonske (Nissan ter Toyota), a najbolj priljubljen je pravzaprav nemsko-britanski
mini. Na drugi strani imajo vozniki raje nemske znamke (Audi, BMW in Volkswagen).
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Zanimivo je, da je pri slovenskih voznikih najbolj Cislan japonski Subaru, verjetno
zaradi prakti¢nih terenskih vozil, in italijanski Alfa Romeo, ki pa je med ljubitelji
avtomobilske tehnike vedno imel posebno mesto.
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Slika 24: Navezanost voznikov dolo¢enega spola na avtomobilske znamke za leto 2022 (MzI 2023).

Iz podatkov izhaja, da navedeni stereotipi do neke meje drZijo. Sportne in nemske
znamke so v povprec¢ju bolj v domeni moskih, Zenske pa imajo raje japonske,
italijanske in francoske znamke. Hkrati je potrebno biti pri stereotipih precej
previden, ker v mnogih primerih nase preference dolocajo tudi marketinski prijemi.
Vedno vec podjetij tako svoje reklame specificno prilagodi to¢no dolo¢enemu in
morda dotlej zanemarjenemu segmentu — na primer voznicam.’”? V takem primeru
ne moremo ugotoviti, kaj tocno je botrovalo izbiri dolo¢enega modela.

Podatke o vozilih lahko analiziramo tudi glede preferenc drzave proizvajalca. Slika
25 prikazuje delez lastnic avtomobilov glede na drzavo izvora slednjih. Delez lastnic
se giblje od dobre cetrtine za avtomobile Svedskega izvora do skoraj polovice za
britanske avtomobile. Nekoliko manj od povprecja so pri voznicah priljubljeni nemski

’>To je tudi ekonomska racionalna odlo¢itev. V poglavju 3.6 Starost avtomobila bomo ugotovili, da voznice
v primerjavi z vozniki nekoliko hitreje kupujejo nove avtomobile.
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proizvajalci, v zadnjih letih pa je poleg navdusenja nad britanskimi miniji, opazno tudi
navdusenje nad korejskimi in japonskimi znamkami, ki pocasi dohitevajo klasi¢no (to
je stereotipno) popularne francoske in italijanske znamke. Preseneca tudi nekoliko
slabsi delez voznic ekonomicnih proizvajalcev (Dacia iz Romunije), kar bi lahko
pomenilo, da imajo lastnice raje bolj zveneca avtomobilisticna podjetja.
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Slika 25: DeleZ lastnic avtomobila glede na drzavo njegovega izvora za leto 2022 (Mzl 2023).

Register vozil omogoca tudi izvedbo analize posameznih avtomobilskih znamk glede
na starost voznika, kar je prikazano na sliki 26. Zaradi laZje preglednosti je bila analiza
narejena za voznike treh starosti: mlajse voznike (starost do 35 let), voznike srednjih
let (starost od 36 do 62 let) in starejSe voznike (starost 63 let in vec). Prikazana je
relativna priljubljenost nekaterih zanimivejsih znamk, pri cemer njen razpon sega od
-100 % (najmanj priljubljena) do 100 % (najbolj priljubljena znamka) (Mzl 2023). Z
manj vpadljivo sivo barvo so oznacene avtomobilske znamke, ki po priljubljenosti ne
izstopajo v nobeni starostni kategoriji.

Podatki kaZejo, da so med mladimi vozniki najbolj priljubljene znamke Audi, Alfa
Romeo in BMW, najmanj pa Nissan, Dacia in Ferrari. Med vozniki srednjih let po
priljubljenosti izstopajo Tesle, Porscheji in Ferrariji, po nepriljubljenosti pa Dacie.
Najvec starejsih voznikov se ogreva za Dacie, Nissane in Hyundaie, najmanj pa za
Tesle, Audije in BMW-je. Mlajsi vozniki raje posegajo po nekoliko zmerno $portnih
modelih avtomobilov, pri g&emer si najbolj $portnih verjetno ne morejo privoiciti. Sele
v srednjih letih si lahko vozniki privoscijo tudi najdrazje Sportne modele, kasneje pa
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spet presedlajo na klasi¢cne umirjene avtomobile. Bolje prodajane avtomobilske
znamke (na primer Volkswagen, Renault, Skoda) nekako ne sodijo v te mejne izbire,
saj obicajno ponujajo vsaj kak model za vsako starostno skupino.

100%

—@— Alfa Romeo

—@— Audi

—0— BMW

—O— Dacia

—@— Ferrari
Hyundai
Nissan

—O— Porsche
Tesla

0% (1

relativna priljubljenost

-100%
mlajsi vozniki vozniki srednjih let starejsi vozniki

Slika 26: Relativna priljubljenost izbranih avtomobilskih znamk glede na starostno kategorijo
voznikov (Mzl 2023).

Spletni portal The Clunker Junker je izvedel analizo najbolj priljubljenih
avtomobilskih znamk po drzavah (The Clunker Junker 2022). Analizo je izpeljal s
spremljanjem odziva na objave o znamkah na druzabnem omrezju. Rezultati so
nadvse zanimivi. Najbolj priljubljena avtomobilska znamka na svetu je ameriski
proizvajalec elektri¢nih vozil Tesla, ki je najbolj priljubljen v 21 drzavah, najbolj
osovrazena pa Ford, katerega spletno sovrastvo obsega 20 drzav po svetu. V Sloveniji
smo najbolj pozitivni glede Renaulta, sosedje Hrvati se navdusujejo nad Jeepom,
Avstrijci nad Teslo. V Nemciji, Franciji in Italiji imajo najraje Mercedes-Benz, v Britaniji
Aston Martina. Od ostalih avtomobilskih velesil so Ameri¢ani navduseni nad
Maseratijem, Kitajci in Japonci nad Porschejem, Indijci nad Land Roverjem in Rusi nad
Ferrarijem. Najbolj osovrazena znamka v Sloveniji (in Avstriji) je Tesla, na Hrvaskem
Aston Martin. V Nemdiji ni priljubljena Kia, v Franciji in v Italiji zanimivo tozadevno
vodi Lincoln in v Britaniji Ferrari. V ZDA je osovrazena Toyota, na Japonskem Jeep in
na Kitajskem ter v Rusiji spet Tesla.
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3.4 Cena

Na ceno avtomobila vpliva ve¢ dejavnikov, na primer velikost, kakovost izdelave,
privla¢nost in tudi namen uporabe. V primeru uporabe avtomobila kot orodja za
doseganje osebne mobilnosti je kupec za nov avtomobil obicajno pripravljen placati
manj ali pa celo poseze po rabljenem avtomobilu. Na drugi strani trga so cene
prestiznejsih znamk praviloma visoke in bolj kot ceno tehnologije odrazajo status, ki
naj bi ga avtomobil dal lastniku.

Na zacetku avtomobilske dobe je bil avtomobil nedvomno pomemben statusni
in tehnoloski simbol. Sele po uspesni industrializaciji je cena (praviloma
preprostejsim) avtomobilom padla, tako da so postali uporabno orodje. Ta faza je la
z roko v roki s spremembo cestne in mestne infrastrukture (Newman in Kenworthy
1999). V zadnjih desetletjih se je razlika med obema segmentoma - uporabnim in
statusnim — spet nekoliko zmeh¢ala. Po eni strani uporabnike ne zanima le gola cena,
temvec skupni stroski lastnistva, kar pojasni vznik novih mobilnostnih storitev (MaaS,
ang. Mobility as a Service). Ceprav sodobni avtomobili postajajo praviloma vedno bol;
zanesljivi, hkrati vzdrzevanje prehaja v domeno specializiranih delavnic. Ce je bilo
avtomobile izpred pol stoletja mogoce vzdrzevati v preprosti domaci delavnici, je
dandanes to prakticno nemogoce, tudi zaradi vgradnje vedno vecjega Stevila
kompleksnejsih komponent.
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Slika 27: Indeks prodajnih cen novih in rabljenih vozil v EU in ZDA v obdobju 1995-2022 (Eurostat
2022; FRED 2023).
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Spremembe v cenah avtomobilov oziroma transporta so velinoma najbolj
zaznane med vedjimi premiki na trgu, ko na primer zaradi ekonomskih ali drugacnih
kriz uplahne zanimanje za avtomobile. Dokaj mocan trg z veliko neodvisnimi
proizvajalci in uspesna industrializacija pomenita, da cene podobnih modelov
ostajajo priblizno enake, pri ¢emer je potrebno poudariti, da se avtomobili ne le
povecujejo, ampak se s¢asoma izboljsuje tudi vgrajena dodatna oprema.

Slika 27 kaze indeks prodajne cene povpre¢nega avtomobila v ZDA in EU v
obdobju 1995-2022 glede na leto 2000 (indeks 100) z upostevanim vplivom inflacije
(Eurostat 2022; FRED 2023). Rdeca ¢rta predstavlja cene novih avtomobilov v EU,
modra pa novih avtomobilov v ZDA. Modra prekinjena ¢rta prikazuje cene rabljenih
avtomobilov v ZDA. Vsi trije prikazani trgi se nekoliko razlikujejo med seboj: cene
novih avtomobilov v EU so bile v celotnem obdobju v rahlem vzponu, cene novih
avtomobilov v ZDA pa so nekoliko nihale, oboje pa so hitro poskocile v letih 2021-
22.Na drugi strani pa je opazen padec povprec¢nih cen rabljenih avtomobilov v ZDA,
pri cemer je rast v zadnjih dveh letih komaj nadoknadila padce v zadnjem desetletju.
Padec povprecne cene rabljenih avtomobilov gre tudi na racun tega, da se vozni
park, tako v ZDA kot tudi v EU, vztrajno stara in da na trg prihajajo vedno starejsi in
zato cenejsi rabljeni avtomobili.

Pri tem je potrebno poudariti, da smo v zadnjih letih prica nekaterim zanimivim
dogajanjem na avtomobilskem trgu. Zaradi boja proti podnebnim spremembam se
vse bolj uveljavljajo avtomobili z alternativhim pogonom, prvenstveno so to (drazji)
elektri¢ni avtomobili. Hkrati spremembe tako nakupnih navad kot tudi tezave pri
prekinjenih dobavnih verigah zaradi odziva na pandemijo dodatno vplivajo na
dobavljivost in s tem na cene avtomobilov.

Ob menjavi tipa pogona (torej vpeljavi elektri¢nih avtomobilov) Zelijo proizvajalci
avtomobilov ¢im vedji delez razvojnih stroskov novih tehnologij kar se da hitro
preleviti na kupce, pri ¢emer upajo, da ti zaradi bles¢ece nove tehnike in podobnih
»motilnih« momentov tega ne bodo opazili ali zamerili. Na to dodatno vplivajo tudi
vlade v obliki korencka in palice, kjer so korencek obsezne subvencije kupcem
elektri¢nih vozil (ki praviloma romajo v Zepe proizvajalcev), palica pa zaostrena
regulacija na podroc¢ju emisij tako toplogrednih plinov (EC 2020a) kot tudi drugih
onesnazeval zraka. Hkrati se zdi, da je izgovarjanje na regulacijo tudi priro¢no
opravicilo, da proizvajalci ne delajo ve¢ ekonomsko tveganih, druga¢nih oziroma
samosvojih avtomobilov, temvec le $e kopirajo bolj ali manj utecene vzorce.
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3.4.1 Ljudska vozila

Predstavljena povpreéna cena avtomobila je lahko zaradi omenjenih sprememb na
trgu nekoliko zavajajo¢a, saj zajema tudi drazje avtomobile. Dodaten uvid v
obnadanje trga lahko ponuja analiza cen ljudskih avtomobilov. Termin ljudski
avtomobil se je uporabljal za avtomobile, ki so bili namenjeni motorizaciji SirSih
mnozic za praviloma razmeroma ugodno ceno. Te avtomobile, ki praviloma sodijo v
razreda A in B, je omogocila Sele industrializacija, ki je v ZDA potekala po prvi, v Evropi
pa Sele po drugi svetovni vojni. Praviloma so to bili manjsi druzinski avtomobili (torej
za vsaj 4 osebe).
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Slika 28: Cene nekaterih zgodovinskih ljudskih vozil.

Slika 28 prikazuje cene nekaterih zgodovinskih ljudskih vozil, vse v danasnjih evrih.
Avtomobili segajo od Forda T, prek Volkswagnovega hrosc¢a oziroma golfa in pola,
Citroénovega spacka (2CV), Renaultove katrce (4), twinga, renaulta 5 in clia, vse do
Fiatovih/Zastavinih malckov in avtomobilskega ponosa bivie domovine - yuga.
Podatki o cenah so pridobljeni z razli¢nih internetnih virov in avtomobilskih revij, pri
¢emer sta upostevani inflacija in ustrezna valutna razmerja. Zal so podatki nekoliko
nezanesljivi, saj so lahko objavljene cene drugac¢ne od realnih, tudi inflacija ter
valutna razmerja se lahko od primera do primera razlikujejo, sploh v Sirokem
¢asovnem okvirju od leta 1908 do 2022. A ne glede na navedene zadrzke so podatki
dovolj dobra ocena gibanja cen cenovno dostopnih avtomobilov. V grafu je s sivo
barvo oznacen pas z dostopnimi cenami za ljudske avtomobile, ki se gibljejo v okvirju
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med 5000 in 13.000 danasnjimi evri z le malenkostnim dolgoro¢nim dvigovanjem
cen. Slednje lahko pripis$emo rasti vozil in vedno boljsi opremljenosti le-teh. Nekoliko
preseneca le opazen dvig cene Volkswagnovega golfa, ki je imel za boljSo popotnico
ob zacetku svoje dobe (leta 1974) ceno prilagojeno hros¢u - ljudskemu avtomobilu
par excellence. Prav tako je treba poudariti da je cena Fordovega modela T
pomembneje upadla Sele po letu 1913, ko so pri Fordu zagnali tekoci trak.

Ob tem je potrebno poudariti, da je na razvitem evropskem trgu vse manj manjsih
(in cenejsih) avtomobilov, prav teh, ki so neko¢ tvorili vecino ljudskih vozil. Vzrokov
za to je ve¢, deloma v strozjih okoljevarstvenih predpisih, ki zahtevajo dodatne
naprave za doseganje manjsih izpustov, pri cenejsih vozilih pa je finan¢nih moznosti
za dodatno opremo razumljivo manj. Drug vzrok je zasicenje trga, kjer kupci povecini
ne is¢ejo osnovnih modelov, temvec vse bolj vedja in bolje opremljena vozila, ki
omogocajo vecje proizvodne marze, kar odgovarja tudi proizvajalcem teh vozil (vec
o tem tudi v poglavju 4.5 Lastnosti avtomobilov). Razmere zaostrujejo Se trganje
globalnih nabavnih verig, rast cen surovin in prehod na okolju prijaznejse
tehnologije. Zaradi manjsih koli¢in dobav nekaterih klju¢nih delov (na primer
polprevodnikov) se proizvajalci v Zelji optimiziranja dohodka raje odloc¢ajo za
vgradnjo »dragocenih« delov v drazZja vozila, kjer so proizvajalne marze visje. Hkrati
pomanjkanje sestavnih delov in s tem kon¢nih izdelkov podziga tudi moéno rast cen.

3.5 Gorivo

Kot je bilo omenjeno v poglavju 2.3 Kdo je pravzaprav izumil avtomobil, so bila prva
elektricna vozila izumljena Ze sredi 19. stoletja. Do pribliZzno leta 1900 so bila celo
najhitrejsa vozila na motorni pogon, njihov trzni delez v ZDA pa je znasal priblizno
38 % (vodila so parna vozila z 40 %, medtem ko so imela vozila z motorjem na
notranje zgorevanje le 22 % trzni delez). Prodaja elektri¢nih vozil glede na absolutne
koli¢cine je svoj prvi visek dosegla leta 1912. Za preobrat sta poskrbeli dve
podrobnosti: razsiritev mreze bencinskih ¢rpalk, ki so omogocale voznje vec kot
nekaj km na dan, in izum elektri¢cnega zaganjalnika. Prav enostavnost upravljanja
(zgodnjih) elektri¢nih vozil je bila lastnost, ki je Se najbolj odgovarjala takratnim
voznicam. Ob kasnejSem izumu elektri¢nega zaganjalnika je bila ta lagodnost dana
tudi avtomobilom z motorjem na notranje zgorevanje, kar je omogocilo stoletno
prevlado taksnega pogona (Scharff 2004; K. A. Wilson 2018; Standage 2021).

Slika 29 prikazuje deleze pogonskih sredstev novih avtomobilov v EU od leta 2010
do 2022 (JATO 2020). Zaradi zmanjsevanja privla¢nosti dizelskega pogona po aferi

98



»dieselgate« (Amelang in Wehrmann 2017) se je njegov delez po letu 2015 zacel hitro
zmanjsevati, nekaj let kasneje pa se je v delez pogona na bencin zacel zajedati
elektri¢ni pogon. Toda predstavljene podatke je treba obravnavat previdno. Med
elektri¢cne avtomobile po klasifikaciji JATO (lahko) spadajo tudi vsi raznovrstni hibridi,
vklju¢no avtomobili s start-stop sistemom.

V Sloveniji je razmerje novih avtomobilov na bencinski in dizelski pogon podobno
kot v EU, pri ¢emer je prav tako videti upad v delezu dizelskih vozil po letu 2015. Toda
na stanje na cestah pomembno vpliva tudi stevilo na novo registriranih avtomobilov,
ki je sestavljeno iz novih vozil in uvozenih (rabljenih) vozil. Delez slednjih se je od leta
2006 gibal med 25 in 30 %, toda v zadnjih letih je zaradi tezav z dobavljivostjo novih
avtomobilov poskotil na skoraj 50 %. Delez avtomobilov na dizelsko gorivo med
uvozenimi rabljenimi avtomobili predstavlja kar 80-90 %, kar pomeni, da avtomobili
na dizelski pogon $e vedno predstavljajo vecino avtomobilov, ki vsako leto pridejo
na nase ceste. Povprecna starost uvozenih vozil na dizelski pogon je v letu 2021
znasala nekaj ¢ez 5 let, pri ¢emer je 85 % teh vozil dosegalo emisijski standard Euro 6,
12 % Euro 5, ostalih 3 %, kar znasa skoraj 1000 vozil, pa je dosegalo le Euro 4 ali Se
starejsi standard. To pomeni, da v Slovenijo Se vedno uvazamo vozila, ki mo¢no
zaostajajo za sodobnimi zahtevami po Ccistosti izpuhov tako glede toplogrednih
plinov kot tudi drugih onesnaZeval zraka.
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Slika 29: Trzni delez novih avtomobilov glede na pogonsko sredstvo vozila v EU (JATO 2020).

Nekatere sodobne raziskave kaZzejo doloceno racionalnost voznic pri izbiri
prevoznega sredstva, kar se odraza tudi v rezultatih studij nakupovalnih navad voznic
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(Sovacool in dr. 2018; Sovacool in dr. 2019). Slika 30 prikazuje izbor pogonskega
sredstva slovenskih voznic in voznikov v novih osebnih avtomobilih v letu 2022 (Mzl
2023).

Iz prikazanih rezultatov se da razbrati doloceno zadrzanost voznic pri izboru
pogonskega sredstva. Voznice so bolj naklonjene vozilom z bencinskimi motorji, na
kar verjetno vliva tudi dejstvo, da je njim 3e vedno velikokrat namenjen drugi
avtomobil v druzZini, ki je verjetno mestni. Ti so v prevladujo¢em delezu obicajno
gnani z bencinskim motorjem. Hkrati nekoliko preseneca zadrzanost pri elektri¢nih
vozilih, kjer prevladujejo vozniki. Verjetno je to povezano tudi z dejstvom, da so
elektricna vozila do neke mere 3e pojmovana kot tehnoloske igrace in zategadelj
manj zanimiva za racionalnejSe voznice.

voznice vozniki
elektrika 36,1 O QO 639
bencin 384 O QO 616
dizel 441 O Q© 559
30% 40 % 50 % 60 % 70 %

Slika 30: Izbira pogonskega sredstva vozila glede na spol voznika za nove avtomobile v letu 2022
(Mzl2023).

3.6 Starost avtomobila

Glede na podatke iz registra vozil lahko izlus¢imo tudi starost vozila, kar je na sliki 31
prikazano v obliki starostne piramide vozil za leto 2022 (Mzl 2023). Prikazani so
podatki glede na spol — za voznike v modri barvi in za voznice v oranzni. Iz podatkov
je mogoce izlusciti, da voznice v povprecju vozijo nekaj mlajsa vozila (povprecna
starost je oznacena s puscicama). Pri tem moski predstavljajo 61,1 % delez lastniStva
avtomobilov, Zenske pa 38,9 %, zato je Zenski del piramide nekoliko oZji.

Ob tem povprecna starost avtomobilov (in tudi drugih vozil) v razvitih predelih
sveta Ze desetletja narasca, saj postajajo avtomobili vse trpeznejsi (Ferris 2021).
Povprecna starost avtomobilov tako v ZDA kot v EU je bila v sedemdesetih in
osemdesetih letih prejSnjega stoletja med Sestimi in sedmimi leti (EEA 2016a; Furtula
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in dr. 2022; ACEA 2022). Do preloma stoletja je skocila na osem let, do leta pa je 2020
Zze dosegla dvanajst let. Pri tem povprecna starost avtomobilov v Sloveniji po
podatkih ACEA nekoliko presega starost avtomobilov v EU, a je nekoliko niZja kot v
ZDA (ACEA 2022). Se pred desetletji se je le od redkih avtomobilov pri¢akovalo, da
bodo v svoji zivljenjski dobi zmogli prevoziti ve¢ kot 100.000 kilometrov’®, danes ni
nenavadno, da avtomobili zdrZijo tudi nekaj sto tiso¢ km in veé. Ceprav je izboljsana
vzdrzljivost avtomobilov dobra novica za kupce, je nekoliko slab3a za proizvajalce. Ce
je lahko dosedanjo rast prodaje vozil uspesno napajala potreba po (Se) vegji
motorizaciji in tudi po Stevilnih tehnoloskih ter varnostnih novostih, se avtomobilski
trgi v razvitih drzavah vse bolj priblizujejo nasicenju. Zato ni nenavadno, da
proizvajalci manj pogoste nakupe novih vozil skusajo nadomestiti z visjimi cenami.
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Slika 31: Histogram starosti vozil glede na spol za avtomobile registrirane v letu 2022. Odebeljeni
Crti prikazujeta povprecno starost vozil (Mzl 2023).

Poucen vpogled v stanje avtomobilske flote omogoca tudi porazdelitev starosti
avtomobilov glede na starost voznikov, ki je prikazana na sliki 32 (Mzl 2023). Velikost
kroga doloca stevil¢nost populacije dolo¢ene starosti in njegova barva presec¢no leto
analize (od 2015 do 2022).

’ Dokaz, da inzenirji pred desetletji niso razmisljali o velikem dosegu takratnih avtomobilov, so morda tudi
merilci razdalje v starih avtomobilih, ki so prikazovali le 5 cifer in so, ko je avtomobil dosegel 100.000 km,
enostavno preskocili nazaj na 0 km.
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Slika 32: Porazdelitev starosti avtomobilov v letih 2015 do 2022 glede na starost voznikov (Mzl
2023).

Podatki lepo kazejo pocasno narascanje povprecne starosti voznega parka za
priblizno dva meseca na leto, pri ¢emer je rast razmeroma enoli¢na glede na starost
voznikov. Vecino slovenske avtomobilske flote si lastijo vozniki v srednjih letih, nekje
med 30. in 60. letom starosti, ki hkrati posedujejo nekaj mlajse avtomobile od
vseslovenskega povprecja. Starejsa vozila si lastijo tako mlajsi od 25 let, ki si novih
avtomobilov (Se) ne morejo privosditi, in starejsi od 70 let, ki verjetno ne vidijo
potrebe po zamenjavi obstojecega vozila.

Preglednica 1: Nekateri statisticni podatki o povprecni starosti voznega parka osebnih vozil v
Sloveniji za leto 2022 (Mzl 2023).

., . povprecna starost vozila mediana starosti vozila
uporabnik/uporabnica
[leta] [leta]
vozniki 12,00 12,0
voznice 10,68 11,0
skupaj 11,49 11,0

Preglednica 1 navaja nekatere statisti¢ne podatke o povprecni starosti voznega parka
osebnih vozil v Sloveniji. Podatki kazejo razmeroma dolgotrajno uporabnost
voznega parka, saj je delez v floti za avtomobile starosti od 4 do 20 let skorajda
konstanten. Nekoliko vedji delez od pricakovanega pomenijo avtomobili, kupljeni tik
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pred veliko recesijo leta 2008, nekoliko manjsi delez pa v ¢asu trajanja recesije (med
letoma 2009 in 2013).

Zanimivo je, da je povprecna starost avtomobilov v Sloveniji zelo podobna
evropskemu povprecju - 11,8 let. Najstarejsi vozni park je mogoce zaslediti v Litvi in
Romuniji, kjer so avtomobili v povpredju stari skoraj 17 let, najnovejsega pa v
Luksemburgu s starostjo 6,7 let (ACEA 2022). Za vecino drzav EU velja, da se vozni
park polagoma stara navkljub povecevanju Stevila vozil. Ena redkih izjem je Poljska,
kjer je povprecna starost avtomobila v zadnjih treh letih padla kar za tri leta, kar kaze
na veliko rast Stevila novejsih vozil.

3.7 Starost voznikov

Zanimiv vpogled nudi analiza starostne strukture voznikov osebnih vozil v zasebni
lasti (podatki zajemajo le voznike, ki si lastijo ali uporabljajo avtomobil, torej ne
sluzbena vozila). Slika 33 prikazuje histograme starosti voznikov v Stirih presecnih
letih: 1992, 2001, 2011 in 2021 (Mzl 2023). Pri tem vsak krozec prikazuje relativni delez
voznikov dolocene starosti glede na celotno populacijo v barvi prese¢nega leta.
Zglajena utezena povprecja so oznacena z izvleceno crto.
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Slika 33: Histogram starosti voznikov v Sloveniji (Mzl 2023).
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Izkaze se, da se starostna struktura voznikov precej spreminja. V letih od 1992 do
2011 se je malenkost povecal relativni delez mlajsih voznikov, kar je razumljivo, saj je
prehod na nov gospodarski sistem omogocil ve¢jo dosegljivost materialih dobrin,
torej tudi in predvsem avtomobilov (Kova¢ 2023). V letu 2021 je delez mlajsih
voznikov (od 18 do 35 let) upadel. Zato se zdi, da stereotip, ki pravi, da milenijci, torej
generacija, rojena po 1980, manj uporabljajo osebna vozila, se kako drzi (Klein in
Smart 2017; Eliot 2019; M. Zhang in Li 2022). Hkrati se je v letu 2021 mo¢no povecal
delez starejsih voznikov, kar je posledica mocne motorizacije v predhodnih
desetletjih.

3.8 Povprecen (stereotipen) avto

Iz do sedaj zbranih podatkov lahko doloc¢imo tipi¢en slovenski avto. Preglednica 2
povzema povpre¢no maso, mo¢ motorja, drzavo izvora, proizvajalca, barvo, starost
in gorivo tako za voznike kot tudi voznice za leto 2022 (Mzl 2023).

Preglednica 2: Statisticni podatki o povprecnem (stereotipnem) slovenskem avtomobilu glede na
spol uporabnika za leto 2022 (Mzl 2023).

vozniki [M] voznice [Z]
masa [kg] 1506 1375
moc¢ motorja [kW] 100 75
drzava izvora Nemcija Francija / Italija
proizvajalec Volkswagen Citroen / Fiat
barva siva/srebrna bela
starost [let] 12,0 10,7
gorivo dizel bencin

VW golf, 6 gen., 2010,  Citroen C3 Picasso

|
mode 2.0TDI (Blue Motion) 2011, 1.4 VTi
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4
VPLIV AVTOMOBILOV NA OKOLJE

V vec tisocletni zgodovini mest so prav avtomobili oziroma promet na splo$no pustili
kar najvecji pecat. V le dobrem stoletju so popolnoma preoblikovali nasa mesta in jih
pretezno podredili svojim zahtevam oziroma zahtevam voznikov. Podatki kazejo, da
avtomobil v Evropi v povprecju produktivno uporabljamo le 5 % casa (ali priblizno 70
minut na dan), slabe cetrt ure presedimo v gneci’* in nato tudi do 23 minut is¢emo
parkirni prostor. Preostali ¢as, torej prek 92 % dneva, avtomobil ¢aka na parkiriscu
(EMF & MCBE 2015). Prometna sredstva, 3e prav posebej pa osebna vozila, imajo
Stevilne tudi negativne posledice na okolje (Plazar 2002; Bozi¢nik in dr. 2004; Gorenc
in dr. 2019). Ceprav avtomobilska industrija hitro napreduje — danasnji avtomobili so
varnejsi in izpus¢ajo manj nevarnih snovi kot kadarkoli prej, zelo hitro napreduje tudi
znanost in zavedanje vpliva avtomobilov na okolje.

4.1 Urbanizem

Razvoj mest in prometa po industrijskih revolucijah sta mo¢no prepletena. Potreba
po delovni sili je zahtevala boljSe prometne povezave, te pa so spet omogocile do
takrat pretezno ruralnemu prebivalstvu selitev v mesta in njihovo rast. V
devetnajstem stoletju je rast mest razumljivo napajala Zeleznica (Cvirn in Studen
2001; Kellett 2007), v dvajsetem stoletju pa so osis¢e razvoja postale ceste (Rodrigue
2020). Dosegljivost avto- in hitrih cest z osebnimi avtomobili je botrovala razvoju
razpotegnjenih predmestnih naselij (Baum-Snow 2007).

’* Slovenska mesta so tu $e vedno nekoliko podpovpre¢na. Glede na podatke prebivalec Ljubljane v gne¢i
zapravi 32 ur letno (oziroma okoli 8 minut dnevno), prebivalec Maribora pa 17 ur (INRIX 2023).
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Mestne ulice so bile na zacetku avtomobilske dobe skupni prostor, kjer je
potekalo druzabno Zivljenje, in veljalo je, da morajo vsi uporabniki, ne glede na
prevozno sredstvo, paziti drug na drugega. Toda z naras¢anjem Stevila avtomobilov
na cestah in ulicah je to skrb vse bolj nadomescala zlovesca rast zrtev v prometu, Se
posebej med ni¢ hudega slutecimi pesci v dvajsetih letih prejsnjega stoletja (P. D.
Norton 2008). Nemotorizirano prebivalstvo je hkrati postajalo vedno bolj
netolerantno do nebrzdanih avtomobilistov, toda resitev je bila precej nepravi¢na -
nekdaj skupni prometni prostor se je pocasi locil na povrsine, rezervirane za le eno
vrsto prometa (na primer vozne pasove za osebna vozila, plo¢nike za pesce, kasneje
morda kolesarska steza za kolesarje). Vendar tudi to ni bilo dovolj. V ZDA so
proizvajalci avtomobilov in naftne zdruzbe Ze v tridesetih letih ustanovile lobisti¢no
zdruzbo American Highway Users Conference, ki je v Casu recesije pritiskala na drzavo,
da placa izgradnjo prometne infrastrukture, saj naj bi vec cest spodbudilo vec vozenij
oziroma ve¢ prodanih avtomobilov in ve¢ prodanega goriva (P. D. Norton 2008;
Stromberg 2016). Hkrati se je povecal tudi pritisk na javni potniski promet, pri cemer
so odkupovali zasebne tramvajske proge in jih namensko unicili, da bi dali prostor Se
ve¢ avtomobilom (Scott 2021).

V Evropi so v izgradnji avtocest prednjacili Italija (v dvajsetih letih) in Nemcija (v
tridesetih letih prejSnjega stoletja), v ZDA pa so ogromni avtocestni program
(Interstate Highway System) sprozili sredi petdesetih letih pod predsednikom
Eisenhowerjem’®. Pri tem so avtoceste ne le povezale ameriske zvezne drzave,
temvec so se zaradi njih tudi prestavile ali preprosto podrle celotne soseske, ker so
ceste speljali tudi skozi mesta (Stromberg 2016)’°. Urbanizem je bil v ¢asu izgradnje
avtocestne strukture $e razmeroma nova in zategadelj ne prav upostevana znanost,
zato so potek taksnih cest projektirali brez Sirokega upostevanja vedenja o vplivu
prometa na mestno okolje. Ukrepanje proti taksni gradnji Sirokopasovnih cest so si
tako lahko privoscili le v bogatejsih Cetrtih. Revnejse Cetrti, ki Ze tako niso bile
najprimernejse za bivanje, so bile praviloma delezne 3e dodatnega bremena
prepredenosti z avtomobilskim prometom. Le malo kasneje je podobna gradbena

’> Dwight D. Eisenhower se naj bi nad avtocestami navdusil prav v Evropi, ko je med drugo svetovno vojno
vodil zaveznisko vojsko na zahodnem bojiscu. Pri tem mu je verjetno pomagalo tudi to, da je vojasko
kariero zacel ravno v logistiki.

’® Morda se danes to zdi nekoliko brutalno, toda zgodovina mest pozna nekaj tovrstnih velikopoteznih
posegov, ki so moc¢no spremenili izgled mest. Primer sta prenova Pariza pod baronom Haussmannom sredi
19. stoletja (Kirkland 2014) in morda tudi obnova Ljubljane po Ljubljanskem potresu leta 1895 (Kajzer
1983).
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paradigma prodrla nazaj v Evropo, kjer se je z gradnjo Stevilnih avtocest zanemaril
ostali praviloma javni potniski promet.

Kot primer urejanja prometne problematike tistega ¢asa lahko vzamemo
britansko porocilo o politiki urbanisti¢nega in prometnega nacrtovanja (Buchanan
1963). Porocilo je sicer opozarjalo na morebitno Skodo, ki jo povzrocijo avtomobili
oziroma promet, ter hkrati ponujalo nacine za blaZitev u¢inkov na mestno okolje. Nov
nabor orodij je vkljuceval locitev prometa, prenovo mest, uporabo novih koridorjev
(prek ze poseljenih obmocij) in podobno. Predlog je sicer priporo¢al obmocja za
pesce v sredis¢u mest, toda ta naj bi bila obkrozena z vecnadstropnimi parkirisci,
hkrati pa naj bi drugje prevladoval cestni promet z jasno opredeljenimi robniki in
ovirami za peice. Se najved;ji vpliv je imela skorajda avtomatizirana razrast prometne
infrastrukture s politiko spodbujenega povprasevanja. To pomeni, da s Siritvijo
obstojece cestne infrastrukture spodbudimo promet z avtomobili, hkrati pa upade
privla¢nost uporabe javnega potniskega prometa. Povecan obseg prometa pomeni,
da se tudi nove zmogljivosti cest hitro zapolnijo in se pokaze nadaljnja potreba po
siritvi infrastrukture.

Ze nekje v sedemdesetih letih prejinjega stoletja je prislo do precej mo¢nega
nezadovoljstva nad tovrstno ekspanzivno prometno politiko, Se posebej v razviti
Zahodni Evropi (Bruno in dr. 2021), ki je Zze imela razmeroma razvito avtocestno
omrezje in s tem osnovo za drugacen pristop k prometu. Hkrati je v razvitem delu
sveta prislo do zacetkov sprememb v pogledu na avtomobilsko mobilnost. Pocasi je
namre¢ dozorevalo spoznanje, da tehnoloski napredek v obliki hitrejih in vecjih
avtomobilov ne prinasa le pozitivnih sprememb, temvec tudi nasprotne ucinke.

Ena od prvih taksnih opazk je bila, da izgube c¢asa v prometu (na primer zaradi
gnece, podaljsevanja poti zaradi spremenjenih vzorcev poselitve in podobno)
mocno narastejo, ko se povprecne potovalne hitrosti dvignejo nad priblizno 25 km/h
(lllich 1974; Thalia Verkade in Brommelstroet 2022). Nadaljnje proucevanje tega
pojava je razkrilo zanimiv pojav, poimenovan Machettijeva konstanta, ki pojasnjuje,
da smo ljudje skozi vso svojo zgodovino civilizacije za transport v povprecju porabili
priblizno uro na dan (Marchetti 1994; English 2019). V Sloveniji v tem obdobiju te (za
nekatere) napredne ideje Se nekaj desetletij niso padle na plodna tla, saj se je gradnja
avtocest pri nas komaj zacela (Di Batista 2016; DARS 2022). Razmah cestne
infrastrukture in dosegljivost avtomobilov sta povzrodili tudi razmah razprsenih in
manj strnjenih satelitskih naselij, ki so zaradi nezmozZnosti ucinkovitega javnega
prometa Se okrepila potrebo po osebnem motornem prevozu (Marchetti 1994).
Podoben kriticen pogled na avtomobilski prevoz ponujajo tudi analize mestnega

108



prostora, ki kaZejo, da ceste in ostala prometna infrastruktura zasedajo znaten delez
mestnega prostora (npr. 18-30 %, (Millard-Ball 2021)). Hkrati kazejo, da osebni
motorni promet naredi le slabih 20 % poti, pri ¢emer porabi kar 56 % prometnih
povrsin. Ostali nacini transporta so veliko manj prostorsko potratni — pesci porabijo
priblizno 30 % povrsin, a opravijo tudi 30 % vseh poti. Se bolj$a sta kolesarjenje in
predvsem javni potniski prevoz. Slednji za 50 % opravljenih poti zaradi velike
koncentracije potnikov porabi le 10 % prometnega prostora (Guzman in dr. 2021;
Chechulin in dr. 2021).

Izkazalo se je, da sploh v mestih prostora za Sirjenje cestne infrastrukture ni vec¢””.
Tudi zato se je razvil novejsi nacin reSevanja prometnih zagat - upravljanje
povprasevanja, pri ¢emer nezadovoljive cestne zmogljivosti odpravljamo z
upravljanjem parkirnih mest in zaracunavanjem vstopnine voznikom v mestna
sredisca, javni promet pa promoviramo z ustreznimi dav¢nimi spodbudami. Na ta
nacin lahko zmanjsamo koli¢ino prometa in uspesno resimo prometne zagate brez
neucinkovitih tezkih gradbenih posegov (Hart in Spivak 1993). Tak pogled podpirajo
tudi novejse modelske analize prometa ter priporocila vladam (Hale in dr. 2017).

O pomembnosti prometa za vsakdanje Zivljenje prica tudi podatek o delezu
povrsin, ki jih v Sloveniji zasedajo ceste. Te predstavljajo kar 1,1 % njene celotne
povriine (oziroma dobrih 228 km?). Pri tem ceste zasedajo ve¢ kot 26 % vseh
pozidanih povrsin v Sloveniji. Delez povrsin za prometno rabo (poleg cest sem Stejejo
Se poti, ZelezniSke proge, parkiris¢a, garaze in podobno) je 3e enkrat toliksen.
Navkljub razmeroma veliki porabi prostora za promet to Slovenijo uvri¢a med
tozadevno povprecne evropske drzave (Bole 2015; EEA 2016b).

Slika 34 prikazuje porabo energije za prevoz na osebo na leto v odvisnosti od
gostote urbanega obmocja za nekatera velemesta (Rode in dr. 2017).”° Poraba
energije za prevoz v Severni Ameriki torej znasa med 10 in 30 MWh letno na vsakega
prebivalca. Evropejci smo s 5 MWh na prebivalca nekoliko skrbnejsi. Se najbolj$a pri
tem so gosto poseljena azijska mesta, kjer je poraba energije za prevoz pod 1 MWh
goriva letno na osebo.

7K temu je izdatno prispevala tudi nezadrzna rast velikosti avtomobilov, ki zasedajo vedno ve¢ prostora.
Glej poglavje 3.1 Hitreje, visje, mocneje.

78V grafu je za energijo uporabljena enota MWh, vendar lahko za bolj nazorno predstavo osebne porabe
prevzamemo, da 10 kWh ustreza 1 | dizelskega goriva oziroma 1,1 | bencinskega goriva.
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Toda za taksne zgostitve prebivalstva potrebujemo tudi ustrezno infrastrukturo,
Ce seveda ho¢emo zagotoviti zadovoljivo mobilnost prebivalstva. Slika 35 prikazuje
povprecne zmogljivosti transporta potnikov in stroske izgradnje razli¢cne prometne
infrastrukture na zacetku dvajsetega stoletja (Rode in dr. 2017).
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Slika 34: Poraba energije za promet v odvisnosti od gostote urbanega obmocja za nekatera mesta
(Rodeindr. 2017).

Podatki kazejo, da Zeleznice in ekspresne avtobusne linije omogocajo prevoz
najvecjega Stevila potnikov na uro. Hkrati je izgradnja Zeleznice, Se posebej mestne,
prav tako najdrazja. Na drugi strani je najcenejsa infrastruktura tista za pesce in
kolesarje. Preracun relativnih stroskov (v ceni na prepeljanega potnika) pokaze, da je
najbolj ugodno pesacenje in kolesarjenje, nato avtobusni promet, deloma tudi lahka
zeleznica oziroma tramvaj. Relativno najdrazji je osebni promet z avtomobili.

Pomanjkljive moznosti udobnega in cenovno sprejemljivega transporta ze
zacenjajo vplivati tudi na nezadovoljstvo prebivalstva. V Franciji se je v minulih letih
razvilo gibanje rumenih jopicev, ki ne opozarja le na visoke cene goriva, temvec na
mocno neskladen razvoj prometa, ki veca prepad med mesti z delujo¢im (tudi
javnim) prometom in kraji in vasmi, kjer je promet prepuscen stihijskemu razvoju
(Guilluy 2019). Dostop do sprejemljivega nacina transporta lahko 3e poslab3uje tudi
nespretno uresnicevanje okoljskih zahtev (Mehleb in dr. 2021).
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4.2 lzpusti

4.2.1 Svinec

Ze v poglavju 2.5 Nadaljnji razvoj avtomobilizma je bila omenjena $kodljiva vioga
svinca, tocneje spojine tetraetilsvinec, v bencinskem gorivu na okolje in zdravje ljudi.
Vse razseznosti dodajanja svinca v gorivo so $e dandanes le tezko razumljive. Ceprav
so se Skodljivih posledic svinca zavedali vsaj od konca 18. stoletja, je Se na zacetku 20.
stoletja veliko tehnoloskih procesov uporabljalo svinec, na primer kot surovino za
izdelavo vodovodnih cevi in barv, kot tudi za zatesnitev konzerv (Tishma 2020).

Ucinek spojine tetraetilsvinec na delovanje motorjev z notranjim zgorevanjem je
prvi opazil Thomas Midgley ml.”?, ki je bil leta 1921 zaposlen v podjetju General
Motors prav z namenom iznajdbe dodatka za gorivo, ki bi dovoljevalo vegjo
kompresijo goriva in preprecevalo klenkanje motorja. Dodatek spojine
tetraetilsvinec je dobro vplival na delovanje motorjev, kar je uporabo dodatka
izredno hitro razsirilo na malodane vse bencinsko gorivo (Stolark 2016). Ceprav so
bile koli¢ine svinca dodane v gorivo razmeroma majhne, za boljse delovanje motorja
je zadostoval ze promil dodanega tetraetilsvinca, so bile posledice na zdravje
resni¢no hude. Svinec je namre¢ nevroloski strup, ki se nalaga v telesu in najhuje
vpliva prav na mozgane. Zal ob izumu tega dodatka za gorivo ni bilo 3irokega
razumevanja, da Ze majhne koli¢ine svinca lahko povzrocijo hude zdravstvene
posledice, Ceprav so Stevilni, tudi ugledni znanstveniki opozarjali na Ze znano
Skodljivost svinca. Poleg tega je uporaba v gorivu in s tem v izpusnih plinih omogocila
svincu tudi nenadzorovano $irjenje. Sele v $estdesetih letih prejsnjega stoletja in po
obseznih znanstvenih analizah je dozorelo spoznanje, da je svinec nevaren tudi v
relativno nizkih koncentracijah. Leta 1970 je ameriski kongres sprejel zakon, ki je
omejil uporabo svinca, do leta 2000 pa sta tako ZDA kot EU prepovedali uporabo
tetraetilsvinca v pogonskih gorivih. V Sloveniji je bil osvin¢en bencin odpravljen leta
2001, zadnja drzava na svetu, kjer so prepovedali prodajo osvincenega bencina, je
bila leta 2021 Alzirija (Horton 2021).

Y Thomas Midgley ml. je bil kasneje udelezen $e pri enem 3kodljivem odkritju. Konec dvajsetih let
prejsnjega stoletja je sodeloval v ekipi, ki je izumila klorofluoroogljikovodike (poimenovani tudi freoni
oziroma s kratico CFC) za uporabo v hladilnikih. Ceprav so freoni razmeroma nereaktivni plini, jih ob
izpustu zaradi nizke relativne teZze ponese visoko v atmosfero, kjer zaradi reakcije z visokoenergijskimi
fotoni unicujejo ozon, ki $¢iti povrsje zemlje pred skodljivim ultravijoli¢nim sevanjem (Fourtané 2018).
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Najnovejsa znanstvena odkritja svinec v gorivu povezujejo tako z desetinami
milijoni umrlih, zmanjsanjem mentalnih sposobnosti celih generacij in celo porastom
kriminala v drugi polovici dvajsetega stoletja (Bryson 2004; UNEP 2021; McFarland in
dr. 2022). Slika 36 prikazuje sedaj razmeroma znano in Siroko sprejeto ¢asovno
povezanost koncentracije svinca v krvi otrok (izrisana v modri barvi) in Stevilom
nasilnih zlo¢inov na 1000 prebivalcev v ZDA (rdeca barva) (Drum 2018). Krivulji sta si
precej podobni, pri ¢emer krivulja Stevila nasilnih zloc¢inov sledi koncentraciji svinca
v krvi s priblizno 25-letnim zamikom.
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Slika 36: kolicina svinca v krvi in Stevilo nasilnih zlo¢inov (Drum 2018).

4.2.2 Energija

Energija je nepogresljiv element premikanja. Koli¢ina potrebne energije je odvisna
od mase stvari, ki jo hocemo premakaniti, razdalje in ucinkovitosti. Slika 37% prikazuje
relativno energijo glede na maso in razdaljo, ki jo za premikanje potrebujejo Zivali,
¢lovek in stroji (S. S. Wilson 1973; MacKay 2013). Prikazani podatki kazejo, da
ucinkovitost zivih bitij in naprav pri premikanju narasca z naras¢anjem njihove mase

% Ta graf je povezan tudi z anekdoto iz ¢asov prvih osebnih ra¢unalnikov. Nekaj let preden se je Steve Jobs
posvetil snovanju racunalnikov, je opazil izviren graf v reviji Sceintific American in bil ob tem zelo navdusen
nad zmoznostjo, da mehanska naprava (kolo) izboljsa goli ¢loveski izkoristek. Podobno analogijo je
uporabil tudi pri prepricevanju o koristnosti osebnega rac¢unalnika — njihovo uporabnost je povzel z
izrazom »kolo za um« (Sinofsky 2019).
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- vedja bitja in naprave naceloma porabijo manj energije za enako koli¢ino tovora.
Ceprav sam ¢&lovek ni ravno najbolj u¢inkovit pri premikanju, ga ze dodatek preproste
mehanske naprave, kot je kolo, spremeni v zelo ucinkovito transportno sredstvo.
Tehnoloski razvoj je viden tudi pri tezjih prevoznih sredstvih, kot so na primer tovorni
vlaki in ladje.
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Slika 37: Relativna energija potrebna za premikanje Zivali, Eloveka in strojev (S. S. Wilson 1973).

Izpusti v prometu so, vsaj dokler bodo prevladovali klasi¢ni termi¢ni motorji, moc¢no
povezani prav s koli¢ino pri tem porabljene energije. Hkrati je promet eden najbolj
energetsko intenzivnih sektorjev, ki za svoje delovanje potrebuje precejsnje koli¢ine
energije. Slika 38 prikazuje razdelitev porabe kon¢ne energije v Sloveniji, EU in na
svetu po sektorjih (Cesen in Petelin Viso¢nik 2021; [EA 2021; Eurostat 2022b).

Poraba energije v prometu v EU predstavlja prek 31 % vse porabljene energije,
Ceprav promet zaposluje le dobrih 5 % vseh zaposlenih v EU (oziroma priblizno 11
milijonov ljudi) in predstavlja priblizno podoben delez bruto domacega proizvoda
(EC 2022a). Delez porabe kon¢ne energije v prometu v Sloveniji je vidno visji, kot je
svetovno povprecje in tudi povprecje EU. To je posledica velikega vpliva tranzitnega
cestnega tovornega prometa, ki mo¢no poveca porabo energije v Sloveniji.

Visoka koli¢ina rabe energije za prevoz pa povzroca tudi pomembne ekonomske
ucinke. Stroski prevoza v kon¢ni ceni izdelka lahko dosegajo od priblizno 5 % za
kompleksne tehnoloske izdelke, kot so mehanske naprave in elektronski izdelki, pa
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vse do 25 % in vec za surovine, kot je surova nafta (Rodrigue 2020). Hrana ima po teh
podatkih zaradi prevoza v povprecju pribitek stroskov v visini slabih 15 %.
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Slika 38: Razdelitev kon¢ne energije v Sloveniji, EU in na svetu po sektorjih (Cesen in Petelin Viso¢nik
2021, I[EA 2021, Eurostat 2022b).

Koli¢ino prometa lahko spremljamo tudi s podatki o koli¢ini v prometu porabljene
energije. Slika 39 prikazuje porabo energije v cestnem prometu v Sloveniji glede na
tip vozil od leta 1980 do 2021 (Ntziachristos in dr. 2009; Cesen in dr. 2022b). Pri tem
je smiselno opozoriti, da je koli¢ina energije v prometu dolo¢ena na podlagi prodane
koli¢cine goriv na ozemlju Slovenije, hkrati je v preteklosti prihajalo tudi do
spremembe nacina izracuna, kar sicer lahko vpliva na letne podatke, a je splosen
trend vseeno razmeroma konsistenten.

Iz podatkov je razvidno, da je koli¢ina v prometu porabljene energije v Sloveniji
relativno hitro naradcala skoraj do konca prejsnjega stoletja, kasneje se je rast umirila.
Hkrati so vidne tudi razlicne ekonomske krize, na primer jugoslovanska z zacetka
osemdesetih let, velika recesija po letu 2008 in pandemija v letih 2020-21. Na
nekoliko nizjo porabo energije bi lahko vplivala tudi uporaba ucinkovitejsih
elektri¢nih vozil, toda delez teh je bil v opazovanem obdobju Se premajhen. Vzrok za
rast porabe energije v prometu do preloma stoletja je bila v hitri motorizaciji
Slovenije. V letih od 1980 do 2000 se je stopnja motorizacije podvojila — Stevilo
avtomobilov na 1000 prebivalcev je iz 218 naraslo na 435.V obdobju po letu 2000 pa
je rast porabe energije praviloma mocneje odvisna od rasti bruto domacega
proizvoda.
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Slika 39: Poraba energije v cestnem prometu v Sloveniji glede na tip vozil (Ntziachristos in dr. 2009;
Cesen in dr. 2022b).
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4.2.3 Toplogredni plini

Promet, tudi zaradi skoraj njegove popolne odvisnosti od fosilnih goriv, prispeva
velik delez izpustov toplogrednih plinov®' v EU in tudi v Sloveniji. Toplogredni plini
antropogenega izvora so poglaviten razlog za rast koncentracije le-teh v atmosferi in
s tem povezanimi podnebnimi spremembami (Kova¢ 2021a). Promet pri tem
predstavlja dale¢ najvedji vir emisij toplogrednih plinov. Leta 2018 je tako pomenil ze
52,9 % vseh izpustov v Sloveniji. Se leta 2005 je izpust iz prometa zna3al »le« 38 %
(Pori¢ in dr. 2020). V okviru prometa k samim izpustom toplogrednih plinov v
Sloveniji dale¢ najvec prispeva cestni promet, in sicer 99 %, ostalo povecini prispeva
zelezniski prevoz (dizelske lokomotive)®.

Slika 40 prikazuje strukturo izpustov toplogrednih plinov v prometu v Sloveniji
glede na vrste vozil. Tudi v tem primeru prevladuje cestni promet oziroma

% Med temi prevladujejo ogljikov dioksid (CO2), metan (CHa), didusikov oksid (NO2), vodna para in tako
imenovani F-plini, ki obsegajo fluorirane ogljikovodike (HFC), perfluorirane ogljikovodike (PFC) in Zveplov
heksafluorid (SFe). Pri tem je zaradi skupnega ucinka najpomembnejsi prav ogljikov dioksid, zato
nemalokrat koli¢ino vseh toplogrednih plinov preracunamo v ekvivalentno koli¢ino ogljikovega dioksida
(Kovac 2021a).

2 Evropska taksonomija predvideva, da se izpusti pri generaciji elektrike za potrebe prometa ne pristevajo
prometu, temvec so upostevani pri generaciji elektrike.

116



avtomobili. Ob tem vidno naras¢a vpliv deleza tovornih vozil, ki je posledica dejstva,
da je Slovenija izrazito transportna drzava. Iz grafa je razvidno hitro narascanje
izpustov toplogrednih plinov po letu 1990.
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Slika 40: Struktura izpustov toplogrednih plinov v prometu po vrstah vozil (Mekinda Majaron 2020).

Kot Ze pri podatkih o porabi energije v prometu, je tudi v tem primeru vidno izrazito
hitro narascanje prometa v sredini devetdesetih let prejSnjega stoletja
(osamosvojitev Slovenije in vec¢ja podvrzenost mednarodnim tokovom) in pred
letom 2008 (v obdobju po prikljucivtvi EU in pred veliko recesijo). Obema obdobjema
hitre rasti sta sledila manjsa padca, praviloma zaradi ekonomskih kriz, velik padec pa
je mogoce zaznati tudi v letu 2020. Ta je posledica pandemije (Mekinda Majaron
2020).

4.2.4 Onesnazevala zraka

Ceprav je vpliv onesnazeval zraka na okolje in ¢loveka med 3iroko javnostjo delezen
manj pozornosti kot na primer vpliv toplogrednih plinov na podnebne spremembe,
to ne pomeni, da imajo onesnazevala kaj manjsi zdravstveni vpliv. Se ve¢, za razliko
od ogljikovega dioksida, ki je predvsem globalen problem, so onesnazevala zelo
lokalizirana, kar pomeni, da lahko Ze relativno majhna koli¢ina onesnazeval na
omejenem obmodju (na primer ozka zaprta dolina) privede do koncentracij, ki so
lahko nevarne za zdravje in Zivljenje prebivalcev (Plevnik 2016).

17



Med onesnazevala pristevamo dusikove okside, nemetanske hlapljive organske
snovi, ogljikov monoksid in tudi metan. Ti plini prispevajo k nastajanju prizemnega
ozona, ki v visokih koncentracijah pri ljudeh vpliva na dihalni sistem, zlasti pljuca, v
okolju pa zmanjsuje pridelek, povzro¢a $kodo na listih ter zniZuje odpornost proti
boleznim. Dusikovi oksidi, Zzveplov dioksid in amonijak prispevajo k zakisovanju
ozracja, kar povzro¢a skodo na stavbah in materialih (korozija). Dusikovi oksidi in
amonijak povzrocajo tudi prekomerno kopicenje dusika v zemlji in vodi
(evtrofikacija). Vdihavanje prasnih delcev lahko povzroci pogostejse in teZje bolezni
dihal, kar povec¢uje moznost prezgodnje smrti. Se posebej so nevarni manjsi delci, ki
prodrejo globlje v pljuc¢a in tudi v kri (Cesen in dr. 2022b).

Slika 41 prikazuje emisije onesnaZeval zraka iz cestnega prometa (upostevane so
le emisije iz zgorevanja goriv) z upostevanjem modela COPERT (Cesen in dr. 2022b;
Logar 2022). Emisije zveplovega dioksida (SO,), dusikovih oksidov (NO,) in prasnih
delcev velikosti do 2,5 um (PM,s) so do leta 2008 narascale, po tem letu pa so se
zacele hitro zmanjsevati. Najbolj so se zmanjsali izpusti nemetanskih hlapljivih
organskih snovi (NMVOC), ki so bili leta 2019 za 77 % nizji napram letu 2005. Sledi
zmanjsanje emisij zveplovega dioksida, amonijaka (NHs) in prasnih delcev velikosti
pod 2,5 um. Se najmanj so se v cesthem prometu zmanjsale emisije dusikovih
oksidov, ki so tudi znacilne za promet - za 36 %. Pri tem je treba poudariti, da so bili
cilji zmanjsevanja izpustov onesnazeval zraka za leto 2020 dosezZeni.
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Slika 41: Gibanje emisij onesnaZeval zraka iz cestnega prometa glede na leto 2005 (Cesen in dr.
2022b; Logar 2022).
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Na povecevanje emisij zveplovega dioksida do leta 2008 je vplivala hitra rast
prodaje goriv, velik kasnejsi padec emisij pa je bil posledica evropske zakonodaje, ki
je predvidevala uporabo tekocih fosilnih goriv z nizjo vsebnostjo Zvepla. Tudi skupno
zmanjsanje izpustov onesnazeval zraka po letu 2008 je v mnogocem zasluga strozjih
standardov EURO za nova vozila. Kasneje se je izkazalo, da predpisani laboratorijski
preizkusi ne zadoscajo, zato so s standardom EURO 6 uvedl|i meritev izpustov med
voznjo.

Izpusti osebnih avtomobilov so pomemben del emisij onesnazeval zraka, najvedji
imajo delez prav pri Zveplovem dioksidu, dusikovih oksidih in amonijaku. Najvec
emisij nemetanskih hlapljivih organskih snovi v prometu nastane zaradi izhlapevanja
bencina, ki se v dale¢ najvecji meri dogaja v osebnih avtomobilih, pri delcih velikosti
do 2,5 um pa je najvecji del emisij posledica obrabe gum, zavor in cest, kjer tudi
prednjacijo osebna vozila. Slednja so torej najpomembnejsi vir vseh emisij v
prometu, drugi najvedji vir so tezka tovorna vozila, najve¢ nemetanskih hlapljivih
organskih snovi pa prispevajo dvotaktni motocikli (Cesen in dr. 2022b).

4.3  Stroski prometa

V prejsnjih dveh poglavjih smo pokazali, da promet za svoje delovanje potrebuje
ogromne koli¢ine prostora in energije. Pri rabi slednje vozila izpusc¢ajo Stevilne snovi,
med drugim tudi toplogredne pline in druga onesnazevala. Vozila povzrocajo hrup
in gneco ter nezgode. Slika 42 shematsko prikazuje poglavitne vplive prometa na
okolje, zdravje in premozenje.

3 C e

bolezni izpusti izpusti hrup prometne zastoji
zaradi toplogrednih ~ onesnazeval nezgode
premalo plinov
aktivnosti
okolje zdravje premozenje

Slika 42: Shematski prikaz vpliva prometa na okolje.
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Stroske prometa lahko glede na pla¢nika delimo na neposredne ali interne, ki jih
placujejo potniki (na primer stroski vozila, goriva, infrastrukture), in na posredne
oziroma eksterne, ki jih placuje celotna druzba in okolje (na primer zaradi nesrec,
onesnazenja zraka, hrupa, zastojev) (Plazar 2002; Gorencin dr. 2019). Ocena eksternih
stroskov prometa je precej kompleksna naloga. Nekaj vpogledov v to omogoca
Studija Evropske komisije (EC 2020b). Omeniti je treba tudi podrobno slovensko
Studijo tovrstnih eksternih stroskov (Bozi¢nik in dr. 2004). Le-ta je skodo razdelila na
stroske nesre¢ (tudi izgube zivljenj in =zdravljenje poskodovanih), stroske
onesnazevanja zraka, stroske podnebnih sprememb, stroske zaradi povecanja hrupa,
stroske zaradi gnece, Skode zaradi pridobivanja energentov, skode na okolju in druge
eksterne stroske.

Le Zrtve prometnih nesreg, ki se v Sloveniji v zadnjih nekaj let gibljejo okoli 100
mrtvih letno pomenijo med 200 in 300 milijonov evrov druzbene Skode (Miljevi¢ in
dr. 2000; EC 2020b). K temu je treba pristeti 3e stroske zdravljenja poskodovanih.
Kakorkoli ze, prometna varnost je zelo pomembna, zato se ji bomo posvetili v
posebnem poglavju, in sicer 5 Prometna varnost.

Preglednica 3 povzema izracun eksternih stroskov prometa, kot jih v svojem
priro¢niku uporablja Evropska komisija (EC 2020b). Eksterni stroski zajemajo stroske
zaradi nezgod (smrti in poskodb), onesnazevanja zraka, podnebnih sprememb,
hrupa, emisij od izvora do rezervoarja (ang. Well-to-Tank, WTT), ceno okoljske Skode
in ostale stroske. Ocene so narejene na podlagi statisticnega modelskega pristopa. Z
delezem 5,5 % eksternih stroskov v bruto domacem proizvodu je Slovenija nekoliko
pod povprec¢jem EU.

Preglednica 3: Izracunani eksterni stroski prometa (EC 2020b).

eksterni stroski prometa

cestni promet 2,70 milijard €
zeleznidki promet 0,05 milijard €
skupaj 2,75 milijard €
delez BDP 55%

Iz podatkov je mogoce ugotoviti, da so eksterni stroski voznje z avtomobilom
priblizno trikrat vecji od voznje z avtobusom oziroma malo ve¢ kot dvakrat vedji od
voznje z vlakom. Slednje velja le, ¢e je vlak elektri¢ni, drugace se vsa prednost izgubi.
Relativno visoka cena voznje z vlakom je deloma posledica slabe izkoris¢enosti in
hkratne potrebe po svoji infrastrukturi.
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Preglednica 4: Povprecni eksterni stroski za potniski promet brez upostevanja zastojev v EU (EC
20200b).

prevozno sredstvo  povprecni eksterni stroski

avtomobil 5,4 c€/pkm
avtobus 1,8 c€/pkm
motor 28,0 c€/pkm
vlak (elektri¢ni) 2,4 c€/pkm
vlak (dizel) 5,6 c€/pkm

Preglednica 4 prikazuje povprecne eksterne stroske za potniski promet glede na
izbrano prevozno sredstvo brez upostevanja zastojev®* (EC 2020b). Prikazani so
povprecni podatki modelskega pristopa za EU, pri ¢emer so preracunani relativno na
prepotovano razdaljo (potniski km).

3
prometni zastoji
H hrup
2 B preskrba z energijo [WtT]

podnebne spremembe
izgubljeni habitati

onesnazenje zraka
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——
0 —_—

osebni promet  cestni tovorni promet  Zelezniski promet avtobusni promet
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Slika 43: Razdelitev skodljivih vplivov prometa v Sloveniji glede na prevozno sredstvo (EC 2020b).

Slika 43 kaZe stroske zaradi Skodljivih vplivov prometa v Sloveniji glede na prevozno
sredstvo za razlicne vrste eksternih skod (EC 2020b). Vec¢ino eksternih stroskov
povzroca osebni (cestni) promet, za njim cestni tovorni promet. Vpliv javnega
potniskega prometa na eksterne stroske v Sloveniji je razmeroma majhen, saj je

% Navezavi zastojev oziroma hitrosti potovanja s primernostjo nacina transporta se v novejsem
prometnem diskurzu upira Marco te Brommelstroet, zagrizeni kolesar in urbanist. Njegova interpretacija
je, da je to 3e en nadin, ki preferira hitrejse, praviloma motorne nacine transporta (Thalia Verkade in
Brommelstroet 2022).
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majhna tudi njegova pozitivna vloga (na primer pri zmanjsevanju izpustov, gnece in
podobno).

Nekoliko bolj poveden je prikaz vplivov posameznih tipov transporta na
opredeljene vrste eksternih skod. Slika 44 prikazuje vplive razli¢nih tipov prometa na
vrste eksternih stroSkov za promet v Sloveniji v obliki Sankeyevega diagrama (EC
2020b). Razvidno je, da vecino eksternih stroSkov povzroci cestni promet, a delez
posameznih vrst $kode je razlicen — osebni promet bolj vpliva na prometne nesrece
in zastoje, tovorni pa na onesnazenje zraka in hrup.

prometne nesrece
1278 milijonov €

osebni promet
2662 milijonov €
prometni zastoji
1490 milijonov €

podnebne spremembe
388 milijonov €
izgubljeni habitati

189 milijonov €
onesnazenje zraka

403 milijonov €

cestni tovorni promet
1427 milijonov €

avtobusni promet
42 milijonov € 322 milijonov €

zelezniski promet preskrba z energijo [WtT]
87 milijonov € 150 milijonov €

hrup

Slika 44: Vpliv razli¢nih tipov prometa na eksterne stroske prometa v Sloveniji (EC 2020b).

Slika 45 prikazuje deleze razli¢nih skodljivih eksternih vplivov prometa v Sloveniji (EC
2020b). Poglavitni stroski glede na uporabljeno metodo raziskave nastanejo zaradi
prometnih zastojev in prometnih nesre¢. Po tej metodologiji se zdi ekonomski vpliv
prometa na podnebne spremembe razmeroma majhen. A po drugi strani je treba
upostevati, da je tovrsten vpliv podnebnih sprememb v tem delu Evrope razmeroma
majhen napram nekaterim drugim obmocjem, kar poudarja pomen drugih, lokalnih
tipov onesnazevanja prometa (Kovac 2021a; IPCC 2022).
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Slika 45: Delez skodljivih eksternih vplivov prometa v Sloveniji (EC 20200b).

4.3.1 Cenagoriva

Cena goriva za pogon avtomobilov z motorji na notranje zgorevanje pomeni
sorazmerno velik neposredni strosek. O obcutljivosti na ceno goriva prica dejstvo, da
so hitri dvigi cen v preteklosti Ze botrovali nekaterim mnozi¢nim protestom
(France24 2018). Tudi zato je bilo narejenih vec¢ obsirnih analiz vpliva cene goriva na
voznjo z osebnimi avtomobili (Delsaut 2014; Alberini in dr. 2022). Vozniki na visje
cene goriva praviloma reagirajo tako, da se vozijo manj, da so pri voznji previdnejsi
in torej bolj ekonomic¢ni ali da uporabljajo cenejse (manj kakovostno) gorivo.
Nekatere raziskave kazejo, da dvig cen goriva za 10 % pomeni 1,4 % zmanjsanje
prometa na kratki rok in kar 2,8 % zmanjsanje prometa na dolgi rok (Delsaut 2014).
Druge raziskave kaZejo, da je obnasanje odvisno tudi od same vrste goriva: v primeru
dviga cen bodo vozniki, ki za pogon uporabljajo bencinsko gorivo, precej bolj var¢ni
(10% dvig cene bo povzrocil kar 3,9% manj prevoZzene razdalje), vozniki, ki
uporabljajo dizelsko ali plinsko gorivo, pa ne bodo spreminjali navad (Alberini in dr.
2022). To je razmeroma razumljivo, saj podatki tudi kazejo, da je poraba avtomobilov
s pogonom na bencinsko gorivo visja, torej so vozniki teh vozil bolj ob¢utljivi na ceno.
Poleg tega se taksna vozila prvenstveno uporabljajo v mestnih okoljih, kjer so druge
moznosti za alternativni prevoz (na primer kolesarjenje ali javni potniski promet). V
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okviru navedenih studij so pogledali tudi moZnost zmanjSevanja porabe goriv in
izpustov iz prometa z ustreznim povecanjem cene, ki bi upostevala okoljski davek.
Ugotovili so, da bi povecanje cene goriva za slabe pol evra na liter zmanjsalo skupno
porabo goriva za 6-9 %.

V Sloveniji priblizno 55% maloprodajne cene dizelskega goriva in 60 %
maloprodajne cene bencina pomenijo razli¢cne dajatve, od davka na dodano
vrednost, prek taks in trosarin, do prispevkov za obnovljive vire energije (Mzl 2022).
Ob povprecni ceni goriva okoli 1,30 €/liter dajatve znasajo med 0,70 in 0,80 €/liter.
Hkrati v Sloveniji letno porabimo dobrih 500 milijonov litrov bencina in prek
1,5 milijarde litrov dizelskega goriva (SURS 2022a). Ce bi eksterne strogke, ki
nastanejo zaradi prometa, vra¢unali v ceno goriva, bi morale dajatve obsegati vsaj
2,10 €/liter (oziroma vsaj 1,30 €, ¢e ne upostevamo eksternih stroskov zastojev).
Taksna visja cena goriva bi verjetno povzrocila splosno nezadovoljstvo, a hkrati tudi
spremembe nekaterih potovalnih navad (Cesen in dr. 2022a).** Podobno kot
eksterne stroske lahko vra¢unamo tudi stroske gradnje in vzdrzevanja drzavnih ter
obcinskih cest (vzdrzevanje avto- in hitrih cest se naceloma placuje iz ustreznih
cestnin). Te znasajo priblizno 500 milijonov evrov letno (Zlati Kamen 2016; MF 2022),
kar prera¢unano glede na koli¢ino porabljenega goriva pomeni 0,24 €/liter goriva. Iz
precejsnje razlike med realno in ekonomsko upravic¢eno ceno je razvidno, da je tudi
v Sloveniji (cestni) promet z vozili s pogonom na notranje zgorevanje moc¢no
subvencioniran.®

4.3.2 Hrup

Ceprav je zgodovina polna prigod o hrupu — prve znane omejitve hrupa so pred 2500
leti uvedli Grki, Julij Cezar pa je leta 44 pr. n. $t. prepovedal no¢ne voznje vozov po
obljudenih ulicah Rima -, pa je koli¢ina hrupa mocno narasla prav z industrijsko
revolucijo in hrupom velikih energetskih naprav, na primer parnih strojev (Goldsmith
2012). Zal so kakovostne meritve hrupa nastale Sele sredi prej$njega stoletja, tako da

% To se je delno uresnicilo po zaetku ruske invazije na Ukrajino, ki je povzrocila hiter dvig cene goriv
(Mandel 2022).

% Pri tem ve¢inoma ne gre za neposredne subvencije, temve¢ za to, da eksterni stro3ki uporabe fosilnih
goriv niso zajeti v sami ceni goriva (in s tem neposredno v ceni prevoza, ki jo placa uporabnik), temvec jih
skozi okoljsko $kodo posredno placa celotna druzba.
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je vecina zgodovine hrupa pravzaprav anekdoti¢ne narave.?* Po izumu hrupnih
reaktivnih letal se je omejevanje hrupa najprej osredotocilo na njih, kasneje se je z
razsiritvijo obsega cestnega prometa zavedanje te perece teme razsirilo na ves
promet.

Hrup v prometu ustvarjajo motorji in izpusni sistemi vozil ter stik pnevmatik s
cesto med voznjo. Slednje predstavlja kar 75-90 % celotnega hrupa zaradi prometa.
Drugi dejavniki, ki lahko povecajo hrup, so visje hitrosti, vecji obseg prometa in vedji
delez tovornjakov, Se posebej mocnejsih tovornjakov. Prav tako lahko k dodatnemu
hrupu prispevajo strmejsi nakloni cest ali okvare, ki povzrocijo dodatno obremenitev
motorjev vozil in s tem hrupa. Hrup zaradi prometa je pogosto najglasnejsi med
gostim, a prostim prometnim tokom. Med prometnimi konicami z zastoji je hrupa
zaradi nizjih hitrosti prometa manj. Hrup se z razdaljo znizuje, dodatno pa hrup
znizujejo umetne ali naravne pregrade (na primer nasipi, protihrupne ograje)
(Muralikrishna in Manickam 2017).

Hrup, ki ga povzroca promet, povzroca stres in je povezan s Sumenjem v usesih
(tinitus), spremembami razpoloZenja, motnjami spanja, boleznimi srca in oZilja in
podobno (WHO 2011). Stroski zaradi hrupa poleg zdravstvenih vsebujejo Se
razvrednotenje cen nepremic¢nin in znizano storilnost (EC 2020b). Pri tem je
izpostavljenost cestnemu hrupu problem zlasti v mestih. Izracun stroSkov zaradi
hrupa je razmeroma zapleten, toda analize ocenjujejo, da je v EU hrup kriv za 16.000
prezgodnjih smrti letno, polet tega naj bi hrup motil 32 milijonov odraslih, nadaljnjih
13 milijonov jih trpi zaradi motenj spanja (Gossling in dr. 2019). Emisije hrupa iz
prometa se bodo v bodole 3e povecevale zaradi vecje urbanizacije oziroma
zgoscevanja prebivalstva ter povecanja obsega prometa (EC 2020b). Eksterni stroski
hrupa zaradi prometa po priro¢niku Evropske komisije za Slovenijo znasajo dobrih
300 milijonov evrov letno (EC 2020b).

Slika 46 prikazuje zemljevid dela Mestne ob¢ine Ljubljana z obremenitvami s
hrupom zaradi prometa za dnevno obdobje (Globevnik in Zupanci¢ 2014). Za kriti¢no
raven se smatra hrup, ki presega 55 dB(A), kar naj bi ustrezalo hrupu v vedji pisarni
(WHO 2011; Gossling in dr. 2019). Iz zemljevida je razvidno, da je kriticna raven

% Na primer britanski zakon za omejevanje uli¢tnega hrupa iz leta 1864, ki sta ga med drugim podpirala
slavni izumitelj mehanskega rac¢unalnika Charles Babbage in pisatelj Charles Dickens, je uli¢nim
glasbenikom prepovedoval no¢no serenadiranje pod okni. Zal ni bil ravno uspesen, saj so $tevilni
glasbeniki po sprejetju zakona v protest igrali ravno pod njunima oknoma.
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dosezena v velikem delu Ljubljane, pri ¢emer so poglavitni onesnaZevalec s hrupom
avtoceste oziroma ljubljanska obvoznica.
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Slika 46: Izpostavljenost hrupu zaradi cestnega prometa v dnevnem obdobju v Mestni obcini
Ljubljana (Globevnik in Zupancic 2014).
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4.3.3 Gneca in zastoji

Avtomobilov je vsako leto ve¢, hkrati se z njimi tudi bolj in bolj pogosto prevazamo.
To pomeni e dodaten in narascajoc pritisk na obremenitev cest, kar se obicajno
odraza z zastoji. V vsakodnevnih pogovorih smo tako pri¢a Stevilnim anekdoti¢nim
dokazom, da so jutranje in popoldanske prometne konice vse hujse tudi v e do
nedavnega avtomobilsko neobljudenih krajih. Na to temo obstajajo tudi Stevilne
Studije, saj je tematika zaradi vsesploSnega stanja povecanega prometa zelo
aktualna. Zastoji so opredeljeni kot stanje zamude aktivnega vozila oziroma kot
breme, ki ga vozila nalagajo drug drugemu, ko se prometni tok priblizuje najvec;i
zmogljivosti cestnega omreZja. Strosek zastojev nastane predvsem tako, da dodatno
vozilo povzroti vecjo koncentracijo vozil, tako zmanjsa hitrost toka vozil za vsa druga
vozila in s tem poveca njihov ¢as potovanja. Zastoji imajo lahko tudi druge zunanje
ucinke, na primer spremembe izpustov onesnazeval, nastanek prometnih nesrec in
podobno (EC 2020b).

Pregled tovrstne strokovne literature pokaze nekaj razli¢nih tipov analiti¢nih
pristopov. Tako so Treiber in drugi izbrali pristop s spremljanjem porabe dveh
razli¢nih avtomobilov glede na velikost, tip pogona in podobno (Treiber in dr. 2008).
Pri tem so ugotovili, da skromna omejitev (90 km/h) hitrosti na avtocestah in hitrih
cestah dobrobitno prispeva k porabi in izpustom, neenakomerna voZnja v zastoju
pod 54 km/h pa porabo skoraj podvoji. Do podobnih zaklju¢kov so prisli tudi avtorji
druge studije (Errampalli in dr. 2015), ki so izpeljali zvezno funkcijo porabe v
odvisnosti od hitrosti. Pri nizjih hitrostih voznje v zastoju so dobili e ve¢jo porabo,
vse tja do 20 /100 km pri 30 km/h. Li in Zhang sta povezavo gostote prometa in
hitrosti obrazlozila prek fundamentalnega diagrama, iz katerega je mogoce pridobiti
klju¢ne parametre, npr. da se zastoj za¢ne, ko je gostota prometa priblizno 50
vozil/km (Li in Zhang 2011). Tako enourni zastoj lahko povzro¢i dodatno porabo prek
2000 I(!) goriva.

PriloZznostno spremljanje prometa na slovenskih avtocestah® kaze veliko
pogostnost zastojev do dolzine 5-6 km in sorazmerno pogostnost ve¢jih zastojev z
dolzino prek 10 km. Povprecje dolzine prvih je dobre 4 km, pri ¢emer zastoji
podaljsajo potovanje za 12 minut. Slednji so daljsi, povecini okoli 25km in
podaljsujejo potovanje za dobro uro. V obeh primerih imamo povecini opravka s
povpre¢nimi hitrostmi pod 10 km/h. Nadaljnja motorizacija prometa torej ustvarja
vedno vedji promet, kar je goden pogoj za nastanek vedno obsirnejsih zastojev in

8 Lastna analiza iz medijskih porocil v obdobju april-september 2019.
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potem vedno vecje porabe goriv in izpustov Skodljivih snovi. Eksterni stroski zastojev
v prometu po priro¢niku Evropske komisije za Slovenijo zna3ajo priblizno 1500
milijonov evrov letno (EC 2020b).

4.3.4 Bolezni

V zadnjih letih raziskave vse ve¢ pozornosti posvecajo tudi boleznim, ki jo povzroca
sodobna (ne)mobilnost. Te lahko zajemajo tako fizi¢ne kot psihi¢ne bolezni. V tem
podpoglavju bomo predstavili le dve med njimi.

4.3.4.1 Pomanjkljiva fizicna aktivnost

Visok delovni ritem in pomanjkljiva ponudba privla¢nih alternativnih nacinov
transporta zahteva uporabo motornih osebnih vozil, velike ¢asovne zahteve pa
omejujejo moznost rekreacije in ustrezne telesne aktivnosti (Davenport in Davenport
2006; Vaidyanathan in Langer 2011). Aktivha mobilnost v obliki hoje ali kolesarjenja
zdruzuje funkcijo prometa s telesno aktivnostjo, pri ¢emer so ucinki aktivne
mobilnosti na zdravje lahko interni ali eksterni (Kahlmeier in dr. 2013; Fishman in dr.
2015).

1 B interni stroski

eksterni stroski
m skupaj
0'5 I
. ] L]

05 voznja (z avtomobilom) kolesarjenje hoja

stroski [¢/potniski kilometer]

Slika 47: Interni in eksterni stroski pri voZnji z avtomobilom, kolesarjenju in hoji (Gdssling in dr.
2019).

Hoja in kolesarjenje izboljSujeta zdravje, pri ¢emer zmanjsujeta tveganje za bolezni
srca in ozilja, za razli¢ne vrste raka, sladkorno bolezen tipa 2 ali depresijo (Gantert in
Bohmann 2021). Aktivna mobilnost lahko zmanjsuje tudi stopnjo debelosti. Pri tem
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interni strodki predstavljajo izdatke za izboljsanje kondicije in daljsanje pricakovane
Zivljenjske dobe, eksterni (torej korist za druzbo) so prihranki v zdravstvenem sistemu
zaradi nizjih stroskov zdravljenja in manj dni bolniske odsotnosti (Rojas-Rueda in dr.
2016; Gossling in dr. 2019).

Slika 47 prikazuje interne in eksterne stroske pri voznji z avtomobilom,
kolesarjenju in hoji (Gossling in dr. 2019). Stroski so ocenjeni v evrocentih na potniski
kilometer. Voznja z avtomobilom ima visoke interne stroske, prav tako so opazni
zmerni eksterni stroski. Na drugi strani je kolesarjenje, ki ima nizke tako interne kot
eksterne stroske, skupni stroski pa so celo negativni. Hojo odlikujejo veliki negativni
eksterni stroski (torej dobrobit za druzbo), toda skupni stroski so $e vedno malenkost
pozitivni (torej skodljivi), pri cemer je glavna prednost kolesarjenja hitrost oziroma
manjsa koli¢ina izgubljenega casa.

Tudi zaradi prej opisanih vzrokov je spodbujanje aktivnhe mobilnosti postalo
priljubljen ukrep mestnih politik po Evropi in v svetu. Vendar prehod k aktivnejsi
mobilnosti ni tako hiter, kot so se nadejali urbanisti¢ni nacrtovalci. Namisljena
prednost uporabe osebnih avtomobilov tudi za kratke poti je Se vedno velika. Eden
od poglavitnih vzrokov je pomanjkanje ali neustreznost infrastrukture (na primer
pomanjkanje kolesarskih stez in povrsin, zaprtih za motorni promet). Slika 48
prikazuje delez vsakodnevno prehojene ali prekolesarjene razdalje po drzavah EU
(Pisoni in dr. 2022), kjer je razvidno, da je le nekaj drzavam na tem podrocju uspelo
narediti preboj.

Tezo o pomenu infrastrukture za priljubljenost aktivne mobilnosti so potrdile tudi
nekatere druge raziskave (Mueller in dr. 2018). Slika 49 prikazuje odvisnost deleza
poti, opravljenega s kolesom, v odvisnosti od gostote kolesarskih poti v evropskih
mestih. Velikost krogov zaznamuje Stevilo prebivalcev mest, oznacena so nekatera
zanimivejSa mesta s krogi razli¢nih velikosti, s ¢rtkano ¢rto pa je oznacen trend.
Rezultati kaZzejo, da zgoscevanje kolesarske infrastrukture deluje le do dolocene
meje, nad to pa nadaljnje zgoscevanje bistveno ne vpliva na delez kolesarjenja. Prav
tako je razvidno, da imajo manjsa mesta praviloma tudi bolje razvito kolesarsko
infrastrukturo. Ljubljana se po tem vrednotenju umesca v mesta z razvitejso
kolesarsko infrastrukturo.

Primerjava obeh zadnjih grafov razkriva precejsnjo razliko med razmeroma
visokim deleZzem aktivne mobilnosti v Ljubljani in majhnem skupnemu delezu v
Sloveniji. Vzrok temu je verjetno v velikem deleZu ruralnega in suburbanega okolja v
Sloveniji, kjer je le malo kolesarskih poti in stez.
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Slika 48: DeleZ prehojene ali prekolesarjene razdalje po drzavah EU (Pisoni in dr. 2022).
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Slika 49: Delez opravljenih poti s kolesom v odvisnosti od gostote kolesarskih poti (Mueller in dr.
2018).
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4.3.4.2 Cestnibes

Na drugi strani pahlja¢e zdravstvenih posledic prometa so psiho-socialne tezave.
Eden bolj znanih ali morda razvpitih tovrstnih pojavov je cestni bes (ang. road rage).
Tak$no 3e posebej agresivno vedenje voznikov je opredeljeno kot psihi¢na motnja.
Taksen bes vklju¢uje ne le nesramne in besedne zalitve, temvec tudi fizicne groznje
in nevarne nacine voznje. Cestni bes je usmerjen proti drugim voznikom, pescem ali
kolesarjem, da bi ustrahovali ali sprostili frustracijo. Hkrati je za akterja avtomobil
varno pribezalisce, ki omogoca prozenje tako agresivnega odziva (Lawrence 2003).
Sebi¢ni, jezni in mascevalni akterji ne razmisljajo o posledicah svojega besa, ki je
lahko prepir, materialna Skoda, ali resne telesne poskodbe ali celo smrti. K frustraciji
voznikov in s tem tudi k pojavu cestnega besa lahko prispevajo tudi prometni zastoji,
pri ¢emer cestni bes najpogosteje prizadene mlade moske. Zrtve so pogosto prav
tisti, ki se drzijo prometnih predpisov ali celo uc¢eci se vozniki (Sansone in Sansone
2010). Cestnemu besu se nemalokrat pridruzi e mizoginija, Sovinizem in podobne
deviantnosti (Alam 2020).

4.4 Javni potniski promet

Koli¢ina avtomobilov po svetu Se vedno hitro narasca, a hkrati se vse bolj zavedamo
Skodljivih vplivov taksne rasti. V zadnjem ¢asu razvoj javnega potniskega prometa
dobiva nov zagon. Gosto naseljena mestna obmocja z mesano rabo zemljis¢
spodbujajo vsakodnevno uporabo javnega prevoza, na drugi strani pa pomanjkanje
dostopnega javnega prometa spodbuja predmestno razprsenost (Gascon in dr.
2020). Studije tudi kaZejo, da je prav razvoj javnega prometa eden od klju¢nih
dejavnikov razvoja mest (Adolphson in Fréidh 2019). Javni potniski promet nac¢eloma
obsega Stevilna mnozi¢na prometna sredstva (vlaki, avtobusi in druga prevozna
sredstva), ki so na voljo javnosti in vozijo po vnaprej dolocenih poteh.

Vloga in pomen javnega potniskega prometa v Sloveniji se zdi zelo nehvalezna
tema (Plevnik in Lep 2004; Nared in dr. 2012; Tiran in dr. 2021), sploh ¢e upostevamo,
da odlocilni trenutek javnega potniskega prometa v Sloveniji pomeni ukinitev
ljubljanskega tramvaja davnega leta 1958 (Brate 2003; Toli¢ 2015). A vseeno je
zgodovina javnega potniskega prometa v Sloveniji precej pestra. Prvi omnibus, to je
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kocija za prevoz vecjega stevila potnikov, se je v Ljubljani pojavil oktobra leta 1844,
Kot Ze omenjeno, je prvi vlak do Ljubljane prisopihal leta 1849. Leta 1901 je takratna
dezZelna prestolnica dobila tramvaj, leta 1911 pa $e dva avtobusa (Brovinsky 2005). Se
prej, v letih 1909-11, je prvi avtobus vozil na Primorskem (od obale pa vse do Idrije),
nekje v tem Casu je ob slovenski obali zapeljal tudi prvi trolejbus (Sitar 1998).

Razvoj prevoznih sredstev v 20. stoletju je v mnogo¢em dolocal vlogo javnega
potniskega prometa po svetu. Na zacetku prejsnjega stoletja je bila prav javna usluga
tista, ki je omogocala mobilnost velikemu delu prebivalstva. Po drugi svetovni vojni
in razvoju osebnega prevoza je javni potniski promet vse bolj izgubljal svojo
druzbeno vlogo in postajal trzna storitev (Mumford 1961; White 2008). Sele z vedjim
zavedanjem vpliva prometa na okolje je javni potniski promet zacel spet pridobivati
druzbeno vlogo, tokrat v obliki trajnostne prometne politike (Abdallah 2017).

V zadnjem desetletju smo bili na podro¢ju javnega prometa prica invaziji novih
taksi sluzb (Uber, Lyft in podobni). Ceprav lastniki teh podjetij propagirajo, da so
njihove usluge del delitvene ekonomije, ki elegantno resuje vse probleme javnega
potniskega prometa, ta nova podjetja v bistvu le posredujejo dostop. Resda soliden
informacijski sistem omogoca uporabniku dobro uporabnisko izku3njo, toda pri tem
se zanasa na slabo pla¢ano delovno silo, prav tako so za dosego nizje cene
zanemarjeni drugi vidiki klasi¢nih taksi sluzb, na primer kvaliteta prevoza in varnost.*

Pred vec kot sto leti so se po severnoameriskih mestih razmahnili taksi prevozi,
imenovani jitney, kar je bil slengovski izraz za kovanec za pet centov, kolikor je stal
tipicen prevoz. Za vzpon divjih taksijev je bila kriva gospodarska recesija leta 1914.
Pri tem je mnogo moskih ostalo brez zaposlitve, hkrati je bilo na trgu veliko rabljenih
avtomobilov, ki so bili zaradi prekomerne ponudbe poceni. Vozniki so kupili poceni
vozila in z njimi zaceli razvazati potnike, pri ¢emer so si najve¢ posla obetali prav na
obljudenih lokacijah, ki jih je praviloma Ze pokrival javni potniski promet (navadno

% ldejo za prvi omnibus, ki bi bil namenjen javnosti, naj bi leta 1662 dobil slavni francoski matematik in
filozof Blaise Pascal. Po njegovi zamisli so res izdelali 7 voz, ki so v zameno za skromno voznino prevazali
ljudi po Parizu. Zal se je takrat ta izum izkazal za tehnolosko modno muho in je bil kmalu in za kaksnih
dvesto let tudi ukinjen (Lee 1962; Gould 2022).

8V ¢asu, ko uspe$nost taksnih projektov merimo z ekonomiko poslovanja, pa je potrebno poudariti, da
pomembno vlogo pri zagonskih podjetjih igra tudi tvegani kapital, ki v tak$nih podjetjih i¢e moznosti za
prihodnje poslovne uspehe. Pri tem pa lahko dotok ogromne koli¢ine svezega kapitala dodatno zamegli
vrednotenje poslovanja tovrstnega podjetja (na primer z visoko ceno na borzi), kar seveda vpliva tudi na
splosno percepcijo uspesnosti taksnih podjetij. Tako lahko zagonsko podjetje le z ogromno koli¢ino
kapitala s trga izrine sicer ekonomsko zdrava obstojeca podjetja.
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tramvaiji). Ceprav je bil namen voznikov teh taksijev (podobno kot dandanes velja za
voznike novih taksi sluzb) le prezivetje v tezkih ekonomskih casih, je njihova
neregulacija ugonobila (ameriski) javni potniski promet. Mestne uprave so
potrebovale precej ¢asa, da so ukrepale in poskusale zad¢ititi javni potniski promet.
Nekatera mesta so tak3ne taksije prepovedala, druga so jim dala dodatne varnostne
zahteve. To je skupaj z izboljSavo gospodarskih razmer v nekaj letih privedlo do
izumrtja nereguliranih poceni taksi sluzb (Novak 2014; Schmidt 2015).
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Slika 50: Modalna porazdelitev razdalj, ki so jih z motoriziranim prometom opravili potniki v
drzavah EU za leto 2019 (EC 2021a).

Slika 50 prikazuje modalno porazdelitev sestevka razdalj (v potniskih kilometrih), ki
so jih z motoriziranim prometom opravili potniki v drzavah EU za leto 2019 (EC
2021a). Pri tem je Slovenija med drzavami, ki so tozadevno najbolj odvisne od
prevoza z osebnimi avtomobili, saj delez z osebnim avtomobilom opravljenih poti
potnikov predstavlja kar 86,6 % poti (povpreéje v EU zna3a 81,3 %). Ce je delez
avtobusnih prevozov v Sloveniji celo nekoliko vedji od evropskega povprecja, 11,7 %
napram 9,1 %, je delez slovenskega zelezniskega prometa precej majhen: le 1,8 %
proti 9,5 %°.

“ Dodatna cokla pri vegji popularnosti Zelezniskega potniskega transporta je lahko tudi primarna
zavezanosti notranjemu Zelezniskem prometu vecine evropskih drzav, kar otezuje potovanja, ki preckajo
drzavne meje (Cerny 2021; Investigate Europe 2021; Saralegui in Rodriguez 2022). Prav zato vecje drzave
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Javni potniski promet je nepogresljiv pri nudenju moznosti prevoza ranljivejsim
skupinam prebivalstva. Pomaga lahko tudi pri zmanjsevanju stroSkov gospodinjstev
za transport. Slika 51 prikazuje deleZ stroskov transporta v razpolozljivem druzinskem
proracunu napram deleZzu javnega potniskega prometa (glede na prepeljano
razdaljo) za leto 2019 v drzavah EU (EC 2021a). Pri tem velikost kroga oznacuje Stevilo
prebivalcev posameznih drzav.
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Slika 51: DeleZ stroskov povprecnega gospodinjstva za transport v odvisnosti od deleza prepeljane
razdalje z osebnim motornim prometom v EU za leto 2019 (EC 2021a).

Slovenija je glede stroskov povpre¢nega gospodinjstva relativno najdrazja drzava v
EU, saj se ocenjuje, da gre za stroSke transporta kar 17 % porabe gospodinjstev
(povprecje EU znasa 13,3 %), pri cemer delez stroskov narasca veliko hitreje kot v EU
(za primerjavo, leta 2013 je povprecna slovenska druzina za transport odstela 16 %
letnega proracuna, povprecna evropska pa 12,8 %). V absolutnih stroskih za transport
na prebivalca smo v Sloveniji sicer nekoliko podpovprecni glede na evropsko
povprecje (povprecen prebivalec Slovenije za transport odsteje 2150 evrov,
povprec¢ni Evropejec pa 2290 evrov; vsi prebivalci Slovenije za promet namenimo

z obseznim in razvejenim Zelezniskim sistemom praviloma prednjacijo v delezu potniskega prometa po
Zeleznici. Navkljub zavezanosti evropske transportne politike zeleznicam, trenutna regulacija ne omogoca
zascite potnikov, kot je to primer v letalskem prometu (na primer enotne vozovnice, ustrezne sankcije za
zamude, olajsano prestopanje in podobno).
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zajetnih 4,5 milijarde evrov sredstev ali skoraj 9 % bruto domacega proizvoda). A vsaj
relativno je v naSem druzinskem prora¢unu avtomobil kralj (EC 2021a).

V primerjavi z ostalimi drzavami v Sloveniji razmeroma majhen delez prevoznih
stroskov odpade na javne prometne storitve (to so lahko tudi sodobne mobilnostne
storitve, a ve¢inoma gre za stari dobri javni potniski promet), kar je razumljivo, saj je
sledniji v Sloveniji razmeroma podhranjen in le delno uporaben. Hkrati relativno velik
delez prebivalstva uporablja osebne avtomobile. Slovenske druZine so namrec pri
nakupu vozil nekje v povpredju, vecina druzinskega proracuna gre po statisti¢nih
podatkih za vzdrzevanje obstoje¢ega voznega parka. Resda se je delezZ stroskov za
nakup vozil po letu 2014 povecal, kar nekako sovpada s koncem ekonomske krize pri
nas. Nekoliko ¢rnogledo bi lahko rekli, da se v Sloveniji namesto uporabe javnega
prevoza raje odlo¢amo za potratnejse vzdrzevanje obstojeCega starega voznega
parka, kar je morda Se eno znamenje, da nas pomanijkljiv javni potniski promet drago
stane.
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Slika 52: Stevilo prepeljanih potnikov z medkrajevnimiin mestnimi avtobusi ter Zeleznico v Sloveniji
od leta 2005 do 2021 (SURS 2022b).

Slika 52 kaze ucinkovitost javnega potniskega prometa v obliki Stevila prepeljanih
potnikov z medkrajevnimi in mestnimi avtobusi ter Zeleznico v Sloveniji od leta 2005
do 2022 (SURS 2022b). Pri tem niso zajeti potniki v mednarodnem prometu. Podatki
pokazejo precej razli¢na obdobja. Stevilo potnikov v avtobusnem prometu se je med
leti 2000 in 2010 hitro zmanjsevalo, sledilo je obdobje stagnacije, v zadnjih letih pa
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se je Stevilo potnikov spet zacelo povecevati, in sicer vse do let 2020 in 2021, ko je
opazen mocan vpliv pandemije Covida-19, ki je precej zmanjsal Stevilo potnikov.
Zeleznice so v vmesnem ¢asu dozivele le pocasno stagnacijo tevila potnikov, pri
¢emer je vpliv pandemije opazen tudi tu.

Podatki pred pandemijo kazejo, da so mestni avtobusi prepeljali priblizno 60
milijonov potnikov letno, medkrajevni 30 milijonov in Zeleznice 15 milijonov. Ta
razmerja se dobro ujemajo s podatki o modalni porazdelitvi potniskega prometa
(slika 50).
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Slika 53: Stevilo prebivalcev in modalna porazdelitev poti na delo v nekaterih urbanih regijah v EU
(RRALUR 2010).

Slika 53 kaze Stevilo prebivalcev in modalno porazdelitev poti na delo v nekaterih
urbanih regijah v EU (RRA LUR 2010). Ljubljanska urbana regija zajema priblizno pol
milijona ljudi. Med podobnimi regijami v EU prednjaci po delezu ljudi, ki se na delo
odpravijo z osebnimi avtomobili. Ceprav smo Ze prej (na primer ob sliki 49) ugotovili,
da Ljubljana vseeno premore nekaj ve¢ kolesarske infrastrukture in s tem deleza
nemotornega prometa, kot je povprec¢je v Sloveniji (Skafar Bozi¢ 2022), primerjava z
nekaterimi tozadevno ambicioznejSimi mesti kaze, da je Ljubljana v tem oziru Se
vedno podhranjena.
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Slika 54 prikazuje modalno porazdelitev poti na delo za delovna mesta v Mestni
ob¢ini Ljubljana glede na domovanje zaposlenega (CPS LUR 2018). Zaposleni, ki so
doma v Mestni obcini Ljubljana, opravijo skoraj toliko poti na delo pe$, kot se jih
posluzi prevoza z avtomobili. A pri tem je delez kolesarjenja in javnega potniskega
prometa sorazmerno majhen. Zaposleni, ki se v Ljubljano vozijo iz Ljubljanske urbane
regije, Ze kar pet Sestin prevozov opravijo z avtomobili. DeleZ javnega potniskega
prometa v tem primeru pomeni sedmino vseh poti na delo, delez pe3acenja in
kolesarjenja pa je po teh podatkih prakti¢cno zanemarljiv. Podobna preferenca
prevoza z avtomobili verjetno velja tudi za osebe, ki se v Ljubljano vozijo iz e bolj
oddaljenih krajev.
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Slika 54: Delovna mesta v Mestni obcini Ljubljana in modalna porazdelitev poti na delo (CPS LUR
2018).

Raziskave in prevladujoci nacrti kaZzejo, da je javni potniski promet v okviru trajnostne
prometne politike dobro orodje za zmanjsevanje vpliva prometa na okolje. S
striktnejso uporabo javnega potniskega prometa bi lahko oklestili izpuste in s tem
povezane eksterne stroske. Na Zalost je v tem oziru Slovenija relativno slabo uspesna,
deloma tudi zaradi zgodovinskih oziroma druzbenih razlogov, ki so Ze bili omenjeni.
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4.5 Lastnosti avtomobilov

4.5.1 Stevilo avtomobilov

Motorna vozila nedvomno pomembno prispevajo k onesnazenosti okolja ze s svojo
Stevil¢nostjo, ki je resda hkrati tudi dokaz o zelo uspesni industrializaciji avtomobilske
proizvodnje. Slika 55 prikazuje Stevila letno izdelanih vozil od leta 1890 do danes
(Freyssenet 2009; BTS 2021). Stevilo letno izdelanih vozil pove¢ini nara¢a vse od
zacCetkov avtomobilizma. Padec proizvodnje je mogoce opaziti le v letih, ko ¢lovestvo
pestijo velike krize, na primer velika depresija po letu 1929, druga svetovna vojna,
energetske krize v sedemdesetih in osemdesetih letih prejSnjega stoletja, velika
recesija leta 2008 in pandemija leta 2020.
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Slika 55: Zgodovinski pregled Stevila letno izdelanih vozil od leta 1890 do danes (Freyssenet 2009;
BTS2021).

Zacetki avtomobilske industrije so bili sorazmerno zadrzani. Kar tri desetletja je
trajalo, da so za tiste ¢ase sodobni proizvodni procesi bili sposobni na trg poslati
znatne koli¢ine vozil, prvenstveno avtomobilov. Statistika je proizvodnjo
avtomobilov zaznala 3ele prav ob koncu 19. stoletja (Freyssenet 2009). Na drugi strani
je mogoce opaziti hiter dvig stevila proizvedenih vozil najprej po drugi svetovni vojni
in po prehodu v novo tisocletje, ko se je Kitajska pridruZzila svetovni trgovinski
organizaciji (ang. World Trade Organization, WTO) in prevzela velik delez industrijske
proizvodnje ter s tem tudi izdelave vozil.
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Po analiziranih podatkih je bilo do leta 2020 skupaj izdelanih skoraj 3,5 milijarde
motornih vozil. Slika 56 prikazuje zgodovinski razvoj koli¢ine vseh izdelanih vozil in
Stevila vozil 3e v uporabi od leta 1960 do danes ter delezZ izdelanih vozil v uporabi
(Davis in Boundy 2021). Pri tem koli¢ina osebnih vozil predstavlja priblizno 70 % vseh
izdelanih vozil. V uporabi naj bi bilo e skoraj 45 % vseh izdelanih vozil. Ceprav se to
zdi kar veliko, saj na cestah praviloma ne vidimo avtomobilov, ki bi bili starejsi od
dveh desetletij (Kovac in dr. 2020), je potrebno upostevati izrazito neenakomerno
proizvodnjo (razvidno iz slike 57). Povprec¢no vozilo je bilo tako izdelano leta 1993,
mediana vseh izdelanih vozil pa je leto 1997. Ob tem lahko sklepamo, da je starost
povprecnega vozila v uporabi nekje med 10 in 15 leti. Po drugi strani velika koli¢ina
novih vozil v zadnjih desetletjih pomlajuje vozni park in s tem zvisuje delez vozil (3e)
v uporabi.
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Slika 56: Zgodovinski pregled stevila letno izdelanih vozil od leta 1890 do danes in delez vozil v
uporabi (Davis in Boundy 2021).

Slika 57 kaze $tevilo letno izdelanih vozil glede na celino oziroma drzavo izvora od
leta 1900 do danes (Freyssenet 2009; Qualman 2017; List of countries by motor
vehicle production 2021; BTS 2021). Prvi vrhovi proizvodnje so vidni Sele po prvi
svetovni vojni, ko prevladujejo ZDA (oznaceno z zeleno barvo; prispevek drugih
ameriskih drzav je zanemarljiv). Po drugi svetovni vojni pride cas evropskih ljudskih
avtomobilov in Se pred koncem 3Sestdesetih let prejSnjega stoletja evropska
avtomobilska industrija (oznacena z odtenki vijolicne barve) dohiti in celo mo¢no
prehiti amerisko. Podobna zgodba je z japonsko avtomobilsko industrijo v
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sedemdesetih, ¢eprav se je rast kasneje nekoliko umirila (azijski proizvajalci so
oznaceni z odtenki rdece in rumene barve). Polovico danasnje letne proizvodnje, to
je dobrih 45 milijonov vozil, smo docakali konec devetdesetih let, nekje v ¢asu
dogovarjanja okoli Kyotskega protokola. V tem ¢asu se je ze poznal siloviti vzpon
Kitajske, ki je v zadnjih letih dohitela tudi skupno evropsko proizvodnjo.

Ceprav vecino avtomobilov Ze danes naredijo v Aziji oziroma bolj specifi¢no na
Kitajskem, po trzni kapitalizaciji, torej vrednosti podjetij na borzi, vodijo ameriski
proizvajalci. To velja predvsem po zaslugi podjetja Tesla, ki naj bi zajemalo kar tretjino
vrednosti vseh proizvajalcev avtomobilov, pri ¢emer podjetje izdela le priblizno
milijon oziroma 1,2 % vseh avtomobilov letno (companiesmarketcap.com 2022).
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Slika 57: Stevilo letno izdelanih vozil glede na drzavo izvora od leta 1900 do danes (Freyssenet 2009;
Qualman 2017; List of countries by motor vehicle production 2021; BTS 2021).

Slika 58 prikazuje povezavo med stopnjo motorizacije, to je Stevilom avtomobilov na
1000 prebivalcev, v primerjavi z bruto domacim proizvodom na osebo po pariteti
kupne modi, pri ¢emer so oznalene nekatere zanimivejSe drzave (National Master
2022). Drzave z nizkim bruto domacim proizvodom imajo razumljivo tudi nizko
stopnjo motorizacije. Slednja za¢ne hitro naras¢ati, ko bruto domaci proizvod
preseze doloceno vsoto, v konkretnem primeru je prelomnica nekje pri 5000
ameriskih dolarjev letno na osebo. To je morebiti Se en argument v prid javnega
potniskega prometa za revnejse drzave, katerih prebivalci si ocitno osebnega
prevoznegda sredstva v obliki avtomobila ne morejo privosciti.
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Slika 59 kaZe zgodovino motorizacije v nekaterih zanimivejsih evropskih drzavah
od leta 1990 dalje (Eurostat 2019).
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Slika 58: Stevilo avtomobilov na 1000 prebivalcev v odvisnosti od BDP na prebivalca (National
Master 2022).

Iz podatkov je razvidno moc¢no povecanje stopnje motorizacije v vseh drzavah v
zadnjih 30 letih. Zaradi sprememb v metodologiji lahko pride do posameznih
odstopanj med podatki (vidno kot nekajletni skok ali upad), toda splosne smernice
so razvidne. Najbolj motorizirani so prebivalci Luksemburga, predvsem na racun
visokega bruto domacega proizvoda, pri ¢emer sicer razmeroma razvit sistem
javnega potniskega prometa ni obljuden. Sledi Italija, ki je tipicno mocno
motorizirana drzava, nato Poljska in Finska, kjer je stopnja motorizacije narasla po
vélanitvi v EU (Finske v letu 1995 in Poljske v letu 2004). Pri drugih drZavah je opazen
velik vpliv ekonomske krize (na primer Grcija po letu 2008). Slovenija sodi med
drzave, kjer se je motorizacija prav tako moc¢no povecala.

Za razumljivejSo analizo rasti stopnje motorizacije je morda smiselno razdeliti
drzave v dve skupine: bolj in manj razvite. V prvo skupino sodijo starejse ¢lanice EU
(Nem¢ija, Francija ipd.) in nekatere bogatejse neclanice (Norveska, Svica). V drugo
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skupino sodijo tako novejse ¢lanice EU (npr. Slovenija, Poljska ipd.) ter nekatere
starejse ¢lanice, ki so manj razvite (Spanija, Gréija). Slika 60 poenostavljeno prikazuje
rast motorizacije med leti 1990 in 2020 za obe skupini, razvitejse drzave so levo, manj
razvite pa desno (Eurostat 2019).
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Slika 59: Zgodovina stopnje motorizacije v nekaterih evropskih drzavah (Eurostat 2019).

Primerjava kaze na precej razli¢ne gonilne sile motorizacije. Manj razvite drzave so
zaradi manjse kupne moci prebivalstva zalele z razumljivo niZjo stopnjo
motorizacije. Hitrejsa stopnja razvoja jim je omogocala hitro motorizacijo, pri ¢emer
sledijo oziroma tudi Ze prehitevajo razvitejSe drzave. Na drugi strani je v slednjih
prislo do nasic¢enja in je bil porast motorizacije manjsi, k cemer je morda prispevalo
tudi zavedanje 3kodljivih vplivov individualnega osebnega prometa (na primer
povecane potrebe po prostoru, onesnazevanje, hrup in podobno) in praviloma boljsa
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ponudba javnega potniskega prometa.’’ Vse to je zmanjsalo zanimanje za osebna
motorna vozila.
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Slika 60: Primerjave rasti stopnje motorizacije v bolj (levo) in manj (desno) razvitih evropskih
drZavah (Eurostat 2019).

Zgornji graf na sliki 61 prikazuje dolgotrajne trende v Stevilu prebivalstva (oranzna
¢rta) in Stevilu osebnih vozil (rumena ¢rta) v Sloveniji od leta 1950 dalje, graf spodaj
pa prikazuje stopnjo motorizacije (modra ¢rta) in bruto domacega proizvoda na
prebivalca glede na stalne cene iz leta 2010 v istem ¢asovnem obdobju (rdeca ¢rta).
Stevilo avtomobilov na Slovenskem in s tem stopnja motorizacije je bila povzeta iz
ve¢ dokumentov (SURS 1971; Brovinsky 2005; ARSO 2016; SURS 2020; SURS 2022c).
Glede na vire lahko podamo oceno, da je bilo leta 1904 na obmoc¢ju danasnje
Slovenije priblizno 20 avtomobilov. Do leta 1907 se je to Stevilo povzpelo na 30 in do
leta 1911 na priblizno 65. Tik pred prvo svetovno vojno - leta 1914 - naj bi v Sloveniji
bilo priblizno 190 avtomobilov (in 3e nekaj ve¢ motociklov). Statisti¢ni letopisi
navajajo, da je bilo leta 1939 na danasnjem ozemlju Slovenije registrirano 2706
osebnih vozil. Stevilo 10.000 smo presegli leta 1958, $tevilo 100.000 leta 1969 in
milijon leta 2007.

" A krati morda to razliko v stopnji motorizacije $e najbolje pojasnjujejo besede Gustava Petra, bivsega
zupana Bogote in predsednika Kolumbije, ki je dejal: »Razvita drzava ni kraj, kjer imajo revni avtomobile.
To je kraj, kjer bogati uporabljajo javni prevoz.«
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Iz prikazanih podatkov je mogoce razbrati, da ekonomske krize, na primer od
srede osemdesetih let do prvih poosamosvojitvenih let in po letu 2008, le omejeno
vplivajo na nase Zelje oziroma potrebe po avtomobilih. Tudi to kaZe, da avtomobili
mocno vplivajo na nas zivljenjski slog in obratno. V dobrih sedemdesetih letih, ki jih
zajema graf, se je stopnja motorizacije povecala za ve¢ kot dvestokrat - z
2,7 avtomobila na tiso¢ prebivalcev v letu 1950 smo leta 2021 skocili na 564
avtomobilov na tiso¢ prebivalcev.
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Slika 61: Zgodovinski pregled stopnja motorizacije in bruto domacega produkta na prebivalca
1971 v Sloveniji (SURS 1971; ARSO 2016; SURS 2022c).

Na stevilo avtomobilov vpliva tudi Stevilo ljudi, ki se hkrati prevaza v avtomobilu. Slika
62 levo prikazuje povprec¢no zasedenost avtomobila v Sloveniji, ki je leta 2021 zna3ala
1,5 potnika, torej je voznik v avtomobilu poleg sebe v povpredju prevazal le $e pol
potnika (Skafar Bozi¢ 2022)°”. Povpre¢na zasedenost je nekoliko manjsa na delovni

2 Povpre¢na zasedenost avtomobila v EU je znasala med 1,4 in 1,5 (EEA 2005; Eurostat 2021).
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dan in vecja na nedelovni dan, saj na izlete raje hodimo v druzbi. Zasedenost
avtomobilov se je od leta 2017 znizala za 0,2 potnika za vsa potovanja, kar je do neke
mere razumljivo, saj je bilo leto 2021 3e deloma pandemicno leto in so bile samske
voZnje z namenom omejevanja Sirjenja morebitne okuzenosti zaZelene. Podatki o
Stevilu avtomobilov tako v Sloveniji kot drugje po svetu jasno kazZejo, da se koli¢ina
avtomobilov povecuje tudi na racun manjsega izkoristka obstojec¢ega voznega parka.
Vpliv epidemije je viden tudi pri podatkih o povprecni dolzZini poti (slika 62 desno) -
zaradi omejevanja javnega potniskega prometa med pandemijo so se poti na delo v
povprecju podaljsale za prek 10 %, hkrati so se za podoben delez skrajsale razdalje
opravljene na nedelovni dan, kar kaze, da delamo krajse izlete.
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Slika 62: Povprecna zasedenost avtomobila v Sloveniji v letih 2017 in 2021 (levo) in povpre¢na
dolzina opravljenih poti v letih 2017 in 2021 (desno) (Skafar BoZi¢ 2022).

4.5.1.1 Kolic¢ina avtomobilov na cestah

Narascajoce stevilo avtomobilov se seveda odraza tudi v povecanju prometa na nasih
cestah. Slika 63 prikazuje Stevilo vseh vozil, ki so jih zaznali Stevci prometa na
slovenskih cestah v letih od 1997 do 2021 (DRSC 2022). Stevci podatke posredujejo v
minutnih intervalih, iz katerih se izra¢una povprecni letni dnevni promet, torej
povprecno Stevilo vozil, ki dnevno prevozijo kontrolno tocko, pri ¢emer se povprecje
gleda preko vsega leta. Ceste so zdruzene po posameznih kategorijah: avtoceste,
hitre, glavne in regionalne ceste. Po letu 2004, ko se je Slovenija pridruzila EU, je
opazen hiter porast prometa na avtocestah. Rast okoli leta 2008 je bila spodbujena
tudi z uvedbo vinjet, ki so nadomestile prejsnji sistem cestninjenja po odsekih. Man;jsi

145



porast prometa je opazen na hitrih in regionalnih cestah, na glavnih cestah pa je
prislo do zmanjsanja prometa, verjetno tudi zaradi mo¢ne preusmeritve prometa na
avto- in hitre ceste. Opazen je mocan upad prometa v letu 2020, ko je svet zajela
pandemija, a je ze naslednje leto narasel skoraj na vrednosti pred tem. Na prikazane
rezultate nekoliko vpliva tudi povecevanje stevila cest in s tem Stevila kontrolnih tock,
$e posebej v ¢asu hitre gradnje avtocest (do leta 2008). Ceprav ta prispevek ni
zanemarljiv, je verjetno manj vpliven kot splosno povecevanje prometa.

Slika 64 prikazuje Stevilo tezkih tovornih vozil in priklopnikov na slovenskih
avtocestah, hitrih, glavnih in regionalnih cestah v letih od 2000 do 2021 (DRSC 2022).
Tudi tu je prislo do visoke rasti prometa na cestah, ki pa je omejena na avtoceste (v
20 letih se je koli¢ina tovornega prometa na avtocestah malodane podeseterila).
Vzrok za to je verjetno tudi dejstvo, da je Slovenija za tovorni promet izrazito
tranzitna drzava v smeri vzhod-zahod. Glavna spodbuda za rast tovornega prometa
se zdi prikljucitev Slovenije EU (leta 2004) in dograditev avtocest proti vzhodu (do
leta 2008). Razlog za zmanjSevanje oziroma stagniranje tovornega prometa na
glavnih in regionalnih cestah je v naprezanju prometne politike v novem tisocletju,
da kar ¢imvec tranzitnega prometa spravi na avto- in hitre ceste. Hkrati je razvidno,
da pandemija na tovorni promet ni imela tolikSnega zaviralnega ucinka kot na
avtomobile. V letu 2021 je koli¢ina tovornega prometa na avto- in hitrih cestah ze
dosegla nove najvisje vrednosti.

Opisani primeri naras¢anja prometnega toka na slovenskih cestah kazejo, da
gradnja prometne infrastrukture ne dosega rasti Stevila vozil. Obcutek voznikov o
vedno vedji prometni gneci je tako 3e kako ustrezen. Gneca zelo verjetno negativno
vpliva na povprecno hitrost prometa.
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4.,5.2 Masa avtomobilov

4.5.2.1 Sodobne teznje

V poglavju 2 Kratka zgodovina prevoznih sredstev so nanizana prva cestna vozila, ki so
povecini bila relativno lahke konstrukcije. Benzov Patent Motorwagen je imel maso
dobrih 350 kg in Fordov model T od 550 do 750 kg, odvisno od izvedbe. Osebni
avtomobili so v kasnejsih letih mo¢no pridobivali tako na velikosti kot tudi na masi.
Slika 65 kaze narasCanje mase nekaterih bolj zanimivih tipov avtomobilov
(Volkswagen golf in polo, Toyota corolla, Ford escort/focus, Fiat oziroma Zastava,
mini in Renault 5/clio) od petdesetih let do danes. Razvidno je hitro debeljenje
avtomobilov. V tem ¢asu je vecina avtomobilov maso skoraj podvojila, hkrati so rasli
tudi avtomobili nizjih razredov. Danasnji Volkswagen polo je tako mnogo
prostornejsi in ima vecjo maso, kot jo je imel Volkswagen golf 3e nekaj generacij
oziroma desetletij nazaj.

Ni ¢isto jasno, kaj poganja to zeljo po rasti. Po eni strani krivimo proizvajalce, ki
ponujajo vedno vecje avtomobile, po drugi strani se taisti proizvajalci izgovarjajo, da
si tega Zelijo kupci. En uvid morda ponujajo izbori za avto leta. V slovenskem izboru
za avto leta, za katerega glasujejo tako novinarji kot tudi javnost oziroma kupci, se je
povprecna dolZina avtomobila komaj spremenila, v evropskem in svetovnem izboru,
kjer avtomobile izbirajo profesionalni avtomobilisti¢ni novinarji, pa dolzine izbranih
avtomobilov v povprecju narascajo s hitrostjo 13 cm na desetletje.
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Slika 65: Narascanje mase nekaterih bolj popularnih tipov avtomobilov obdobju 1950-2020.
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Poleg Ze omenjene rasti velikosti avtomobilov je dodaten pomemben razlog za
povelevanje mase tudi udobnost. Dandanes je tako vsak klasi¢ni avtomobil s
pogonom z motorjem z notranjim zgorevanjem opremljen z nekaj deset
elektromotorji (Kinnaird 2020), ki olajsujejo voznjo in povecujejo varnost. Sploh
slednja zahteva Stevilne dodatne elemente, ki pripomorejo k rasti mase vozila. Na
drugi strani zmanjsevanje mase vozila zahteva dodatne razvojne aktivnosti ter
uporabo boljsih in praviloma drazjih materialov. Tako je koncna teza avtomobila
posledica iskanja optimuma v razdelitvi takojsnjih stroskov (npr. cene vgrajenih
materialov) in cene obratovanja (pri Cemer se zaradi vecje mase avtomobila veca tudi
poraba goriva).

Slika 66 kaZe naras¢anje povprecne mase petdesetih najbolj prodajanih modelov
Japonskem - priblizno od leta 1975 dalje (EPA 2021; BOVAG 2019). Za referenco je
vzeta povprecna teza avtomobila iz leta 2000. Naras¢anje mase avtomobila ni
enakomerno, tako je razvidno hitro zmanjsevanje mase v sedemdesetih letih (zal so
ti podatki na voljo le za ZDA), stagnacija do konca osemdesetih let in poc¢asna rast
mase do leta 2005.
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2021; BOVAG 2019).

Vzrok za hitro zmanjsevanje mase avtomobilov v sedemdesetih in osemdesetih letih
je bil naftni embargo, ki so ga uvedle bliznjevzhodne proizvajalke nafte po
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jomkipurski vojni in po iranski revoluciji (Parra 2009). To je moc¢no zmanjsalo
dosegljivost pogonskih goriv in hkrati ustrezno zvisalo njihovo ceno®. Visoka cena
goriva je pomenila dodatno spodbudo k nakupu var¢nejsih in torej tudi lazjih
avtomobilov (Meszler in dr. 2013). V nekaj letih je masa povpre¢nega avtomobila tako
padla za 20 in ve¢ odstotkov. Cene goriva so se sredi osemdesetih let tako zaradi
politicnih kot tudi gospodarstvenih razlogov umirile, zato je bil pritisk na
zmanjsevanje mase spet manjsi. Masa avtomobilov se je nato spet zacela povecevati.
Sele zavedanje in ukrepi proti podnebnim spremembam in izpustom toplogrednih
plinov po prelomu tisocletja so ponovno popularizirali lazje avtomobile. Vendar je
imelo to le omejen vpliv. Danes se masa avtomobilov povecuje, Se najbolj zaradi
popularnosti Sportnih terencev. Podatki za slovenski vozni park so nekoliko tezje
dosegljivi, prav tako omejena ponudba avtomobilov pred osamosvojitvijo daje
nekoliko samosvoje rezultate. A podatki iz registra vozil vendarle kazejo, da se je od
osamosvojitve do danes povpre¢na masa avtomobila povecala za priblizno 15 %, rast
mase pa je precej izrazita tudi v zadnjem desetletju (Mzl 2023).

Slika 67 kaze ceno surove nafte (zgoraj) in bencina na nekaterih trgih (spodaj)
(BOVAG 2019). Cene za surovo nafto so navedene v ameriskih dolarjih, za gorivo pa v
evrih (oboje v danasnjih cenah z upostevano inflacijo). Razvidne so visoke cene
surove nafte okoli leta 1980 in tudi okoli leta 2011 (arabska pomlad). Opaziti je, da se
visoke cene surove nafte lepo prenesejo v visje cene goriv, vendar so novejsi skoki
cen manj izraziti (Parra 2009).

Primerjava zgodovinskih vrednosti povpre¢ne mase avtomobila in cen goriv
kaZejo, da dogajanje ni ravno sinhrono. Avtomobilsko »hujSanje« razumljivo sledi
naras¢anju cen goriv z nekajletno zamudo. To je mogoce pojasniti z dolzino ¢asa, ki
ga potrebujejo podjetja za razvoj in proizvodnjo novih (v tem primeru lazjih)
avtomobilov. Analiza industrijske proizvodnje v obdobju sedemdesetih let
prejSnjega stoletja kaze, da ¢as snovanja in industrializacije novega modela vozila
znasa nekje 8-10 let (Holweg in Greenwood 2001). Naras¢ajoce cene goriva v
sedemdesetih so torej spodbudile povprasevanje po var¢nejsih (in lazjih)
avtomobilih v osemdesetih, pri ¢emer naj bi se dvig cene goriva za 10 centov prelevil
v 1,8 % nizjo maso vozila (BOVAG 2019). Toda zdi se, da imajo dandanes visje cene
goriva le omejen vpliv na zahteve za znizevanje mase avtomobilov.

°* Stevilne drzave so zato uvedle omejevalne ukrepe, kot je na primer par-nepar, ko so se na dolo¢en dan
smeli uporabljati le avtomobili z ustrezno registracijo. Zaradi nekoliko specifi¢cnih razmer v takratni
Jugoslaviji so se omejitveni ukrepi pri nas zaceli $ele ob ekonomski krizi sredi osemdesetih let, ko je zvezno
vlado vodila Milka Planing, ki je tako postala sinonim za tak$no omejevanje voznje.
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Slika 67: Cena surove nafte in bencina od leta 1970 do danes (EPA 2021; BOVAG 2019).

4,5.2.2 Vplivmase avtomobila na porabo in izpuste

Analize mase povpre¢nega novega avtomobila kazejo, da se je le-ta v zadnjih
desetletjih poveclevala za priblizno 1,2 % na leto in dandanes znasa nekaj ¢ez 1400 kg
(Cheah 2010; EPA 2021). Slika 68 kaze veliko odvisnost porabe vozila od njegove
mase za razlicne tipe pogonov (Paoli 2020). Sive pike oznacujejo avtomobile, ki za
pogon uporabljajo bencin, modre za dizelske motorje, hibridna vozila so oznacena s
rdecimi pikami, z rumenimi pa priklju¢na hibridna vozila. Baterijska vozila oznacujejo
oranzne pike. Za vsak tip pogonskega sredstva je s ¢rtkano ¢rto oznacena statisti¢na
aproksimacija povezave med maso vozila in njegovo porabo. Poraba je za lazjo
primerjavo preracunana na energetski ekvivalent litra bencina®.

°* Energija 1 | bencina priblizno ustreza 0,9 | dizelskega goriva oziroma 9 kWh energije.
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Slika 68: Odvisnost mase avtomobila od njegove porabe (Paoli 2020).
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Slika 69: Razvoj zmanjsevanja izpustov CO: v odvisnosti od mase vozil v zadnjih dveh desetletjih
(ICCT 2021).

Rezultati kaZejo, da masa vozila mo¢no vpliva na porabo goriva oziroma energije. Pri
elektri¢nih vozilih je vpliv mase manj opazen, kar je verjetno posledica rekuperacije
energije pri zaviranju, pri ¢emer seveda tezji avtomobili lahko pridobijo vec¢ energije.
Iz podatkov lahko razberemo, da se v povprecju za vsakih dodanih 200 kg mase
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avtomobila s klasi¢cnim pogonom poraba poveca za energetski ekvivalent 11
bencina/100 km (German in Lutsey 2010; Anderson in Auffhammer 2014; Paoli 2020).

Slika 69 kaze razvoj zmanjsevanja izpustov ogljikove dioksida (CO,) v odvisnosti
od povpre¢ne mase vozila v zadnjih dveh desetletjih (ICCT 2021). Pri tem gre
poudariti, da izpusti ogljikovega dioksida moéno sovpadajo s porabo goriva. Ceprav
se povprecna masa vozila nezadrzno povecuje, proizvajalci uspevajo izboljsevati
motorje z notranjim zgorevanjem tako, da je celoten uc¢inek nadaljnje zmanjsevanje
izpustov. V zadnjih letih je priSlo do povecevanja izpustov ogljikove dioksida, ki je
lahko tudi posledica spremembe metodologije, kjer je nov standard WLTP®
nadomestil starega NEDC*°. Med pandemijo se je izrazito povecal delez elektri¢nih
vozil, ki imajo ob praviloma nekaj vegji tezi zmanjsan (priklju¢ni hibridi) ali ni¢elni
izpust toplogrednih plinov (baterijska vozila).
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Slika 70: Delez novih vozil po razredih v EU od leta 2001 do 2020 (ICCT 2021).

Slika 70 kaZe delez novih avtomobilov po razredih v EU od leta 2001 do 2020 (ICCT
2021). Usmeritev potrosnikov je zelo jasna, delez Sportnih terencev se je mocno
povecal — z manj kot 4 % je porasel na Ze skorajda 40 %. Ta rast je $la pretezno na
racun lazjih avtomobilov razredov A, B in tudi C. Opazno je tudi povecanje deleza

% Kratica za Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure oziroma globalno usklajeni
preizkusni postopek za lahka vozila.

“ Kratica za New European Driving Cycle oziroma novi evropski vozni cikel.
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manjsih in lazjih avtomobilov neposredno po veliki recesiji leta 2008. Verjetno je ta
racionalizacija le posledica manjse koli¢ine razpolozljivega dohodka.

Razmah masivnih Sportnih terencev v Evropi je nekoliko presenetljiv, saj je slednja
tradicionalno bolj naklonjena manj$im in lazjim avtomobilom. Ocitno je
avtomobilska industrija z reklamnimi kampanjami uspela tudi evropske kupce
prepricati o njihovi uporabnosti. Kampanje so najprej poudarjale Zeljo po prvinski
svobodi in uZivanju v naravi, nato pa pomembnost zascite v sodobni urbani dZzungli
(Conley 2009). Ocenijuje se, da je danes na svetu 200 milijonov Sportnih terencev, kar
je Sestkrat vec kot leta 2010. Vsako taki$no vozilo je priblizno 200 kg tezje od
primerljivega obicajnega avtomobila”. Povecanje deleza Sportnih terencev pomeni
tudi povecanje povpre¢ne mase novega avtomobila za priblizno 30 kg in s tem
povecanje porabe za 0,15 | goriva na 100 prevozenih km, kar povzroci dodaten izpust
priblizno 3,5 g CO,/km. Ceprav so $portni terenci marsikje statusni simbol, je njihova
pretirana uporaba upraviteljem mest ze povzrocila marsikatere sive lase in vsaj v
Nemciji so vidna naprezanja, da bi sprejeli ustrezno zakonodajo, ki bi (pre)velikim
terencem onemogocila vstop v mesta (Laker 2019). Francozi razmisljajo o dodatnem
davku na presezeno maso vozila (The Connexion 2019).

4,5.2.3 Stirikolesniki

V prejsnjem poglavju smo obdelali zgodovinsko usmeritev naras¢anja mase
druzinskih avtomobilov in vpliv tega pojava. To so pred leti sprevideli tudi v EU, ki je
prenovila zakonodajo glede kategorizacije tezjih stirikolesnikov oziroma mikroavtov
(ang. microcar)®®, ki so v bistvu nekoliko pomanjsani avtomobili. Pri tem so
zakonodajalci upali, da bodo z meh¢anjem nekaterih omejitev spodbujali uporabo
manjsih, cenejsih in tudi manj potratnih vozil, kar bi bilo Se posebej zanimivo za
elektri¢na vozila, sploh v prehodnem obdobju (Edwards in dr. 2014). Temu so se
prilagajale tudi varnostne zahteve, ki za odobritev cestne uporabe taksnega vozila ne
zahtevajo Stevilnih varnostnih preizkusov (na primer ¢elnega in bo¢nega trka).

Toda pobuda ni bila ravno uspesna, saj se proizvajalci v nasprotju s pri¢akovanji
niso Siroko odzvali. Od ve¢jih ponudnikov klasi¢nih avtomobilov se je izpostavil le
Renault z modelom twizzy, ki je bil v bistvu s streho opremljen stabilen motocikel na
stirih kolesih. Svojo sreco so poskusili Se drugi neodvisni proizvajalci majhnih
avtomobilov in vozil, na primer Tazzari zero, Axiam crossline in Micro microlino.

° Lasten izra¢un, glej tudi (Kova¢ 2021b).

% Kategorija L7e ustreza stirikolesnim vozilom za najve¢ dva potnika z maso do 450 kg (brez baterij),
najvecjo mocjo motorja 15 kW in najvecjo hitrostjo do 90 km/h.
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Ceprav tak3na vozilca zadostujejo za vecino mestnih opravkov in ve¢ kot opravicijo
vlogo drugega ali morda tretjega vozila, niso bila delezna mnozi¢nega uspeha.
Nekoliko so za to krive tudi relativno visoke cene teh »oskubljenih« avtomobilov, saj
zaradi omejenih serij proizvajalci niso uspeli doseci zadostne ekonomike obsega. V
zadnjem casu daje nekaj upanja niSna uporaba, na primer Citroénov ami, ki ga
propagirajo kot mestno vozilce za deljeno uporabo. Vedji prodor manjsih vozil, ki bi
nadomestila vecje, bi pomenil pomembne prihranke v porabi goriva oziroma
energije in s tem pri izpustih tako toplogrednih plinov kot tudi onesnazeval zraka
(Cahill 2013). Neuspeh malih avtomobilov je precej v nasprotju z dogajanji v Aziji. Ze
pred leti so na Japonskem prav zaradi pomanjkanja prostora postali popularni mali
avtomobili (Kei car 2022). Podobno usmeritev je mogoce zaznati na Kitajskem, kjer
so majhni avtomobili na elektri¢en pogon Se posebej popularni prav zaradi nizkih cen
(Harper 2021). Pri tem Kitajska motorizacija s popularizacijo majhnih preprostih
avtomobilov sledi evropskemu zgledu po drugi svetovni vojni.

Pomanjkanje ponudbe majhnih avtomobilov na razvitih trgih kaze tudi na
precejsnjo dvoli¢nost velikih avtomobilskih proizvajalcev. Ti se po eni strani
pritoZzujejo nad napredkom varnostnih standardov, ki zahtevajo vgradnjo vedno
kompleksnejsih in drazjih naprav, ki zmanjsujejo neto marze, po drugi strani pa iz
podobnega razloga trzis¢u niti nocejo ponuditi kakovostnih manjsih (in cenejsih)
vorzil (Gibbs 2019). Se ve¢, v obdobju, ko se je prometna varnost iziemno izbolj3ala,
poskusajo odgovor na strah pred nezgodo prodati v obliki tezkih in okornih $portnih
terencev. Zdi se, da tega problema ne bo resila niti elektrifikacija, pri ¢emer so
elektri¢ni avtomobili v osnovi preprostejsi kot avtomobili z motorjem z notranjim

zgorevanjem in zategadelj vsaj na dolgi rok tudi cenejsi (BloombergNEF 2021).

4.5.3 Zracniupor

Poleg ze omenjene mase na koli¢ino porabljene energije za premikanje avtomobila,
sploh pri visjih hitrostih, vpliva tudi zrac¢ni upor. Sila zratnega upora je odvisna od
koeficienta zracnega upora, projekcije pre¢nega preseka, gostote zraka in kvadrata
hitrosti avtomobila glede na gibanje zraka. To pomeni, da je pri visjih hitrostih
poglavitna sila, ki jo je potrebno premagovati, prav sila zra¢nega upora. Ker imamo
na gostoto zraka zelo malo vpliva (nekaj pomaga, ¢e vozimo v zavetrju), hitrost pa je
Zelena lastnost nasega prevoznega sredstva, sta tako za konstrukcijo avtomobila
najpomembnejsa koeficient zracnega upora in precna projekcija vozila. Slika 71
prikazuje koeficiente zra¢nega upora C4 za serijske in prototipne avtomobile za
zadnjega pol stoletja, torej od leta 1970 dalje (Automobile drag coefficient 2022).
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Serijski avtomobili so oznaceni z modrimi krogci, prototipi z rdecimi, siva ¢rta je
vecletno povpredje.

Prvo vidno znizanje povprec¢nega koeficienta zra¢nega upora je mogoce opaziti
v osemdesetih letih prejsnjega stoletja, kar ustreza naftni krizi. Po tistem, ko so cene
nafte spet uplahnile, je bilo napredka v razvoju ponovno manj. Nekoliko ve¢ ga je
spet po letu 2010, ko so vsaj nekateri proizvajalci zaceli boj proti podnebnim
spremembam tudi s proizvodnjo avtomobilov z manjso porabo.
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Slika 71: Koeficient zracnega upora Cq za serijske avtomobile in prototipe od leta 1970 dalje
(Automobile drag coefficient 2022).

A poleg koeficienta zra¢nega upora C; ima enako pomembno vliogo tudi precni
presek oziroma poenostavljeno velikost avtomobila. Ce ho¢emo upor zraka res
zmanjsati, je potrebno upostevati oba faktorja. Slika 72 prikazuje zmnozek
koeficienta zra¢nega upora C, in pre¢nega preseka osebnega avtomobila A od leta
1950 dalje (Automobile drag coefficient 2022). Rdeca ¢rta je plavajoce povpregje,
rumena pa meja najboljsih serijskih vozil.

Nekje do leta 1970 naprej je mogoce opaziti velik tovrstni tehnoloski napredek.
Kasneje se je napredek prakti¢no zaustavil, navkljub uporabi sodobnih racunalniskih
orodij. Se ve¢, povpreéje zadnjih let kaze, da se zmnozek in s tem specifi¢na poraba
energije med voznjo spet povecuje. V zgornjem delu grafa so izpostavljeni veliki
$portni terenci (Land Rover Discovery, ve¢ verzij Hummerja in Mercedes-Benz serija
G), ki imajo zra¢ni upor kar do Stirikrat vecji kot obicajni serijski avtomobili. Ni ¢udno,
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da se je Hummer populariziral ravno po letu 1990 in vojnah na Bliznjem vzhodu, ki so
svetu prinesle nizke cene goriv (slika 67). Prikazani podatki pomenijo, da sodobni
avtomobili postajajo vse vedji (in teZji), zato je marsikateri tehnoloski napredek v
aerodinamiki in bolj ekonomi¢nem delovanju motorja nicen ali celo preobrnjen.
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Slika 72: ZmnoZek koeficienta zracnega upora Cq in precnega preseka avtomobila A od leta 1950
dalje (Automobile drag coefficient 2022).

4.5.4 Povprecna poraba goriva

Poraba goriva avtomobilov in drugih vozil skozi zgodovino razkriva veliko zanimivih
podrobnosti. Ze zaradi nenehnega tehnolodkega razvoja vozil bi pri¢akovali, da bo
poraba povecini upadala, a temu ni tako. Zdi se, da je ekonomika voZnje v desetletjih
po drugi svetovni vojni v povprecju stagnirala, tovorna vozila so porabo celo
povecevala (Sivak in Schoettle 2015; Sivak 2021). Sele energetski 3ok v sedemdesetih
letih preteklega stoletja je prinesel splosno zmanjsevanje porabe goriva, pri cemer je
hitrost zmanjsevanja spet odvisna od zunanjih dejavnikov (cene goriva ali v zadnjem
Casu okoljskih zahtev). Slika 73 prikazuje povprecno porabo razli¢nih tipov vozil od
leta 1923 do danes. Pri tem vidimo zadovoljiv trend, da se poraba Se vedno
zmanjsuje.

Slika 74 prikazuje predpisano porabo goriva novih avtomobilov na nekaterih
pomembnejsih avtomobilskih trgih (ICCT 2020). Z izvlecenimi ¢rtami so prikazane
zgodovinske vrednosti, s ¢rtkanimi pa uzakonjene zahteve. Ker je v povprecju flota
vozil stara 10 in vec let, povprecna poraba vozil (prikazana na sliki 73) seveda ne
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dosega zapovedi za nova vozila. Hkrati je mogoce ugotoviti, da vse drzave moc¢no
zaostrujejo okoljske zahteve glede porabe vozil.
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Slika 73: Povprecna poraba razli¢nih tipov vozil od leta 1923 do danes (Sivak in Schoettle 2015;
Sivak 2021).

Kitajska

Juzna Koreja

ba goriva [I/100 km]

[e)}

/
c

I

1

I

I

4

_ Brazilija
\_/N \ - _—— -
S\S <
~ S <
T 4 ST
o T~
o ~ <
@© ~
c ~ o
U
o
g‘ 2 bodoce zaveze
Q
0
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Slika 74: Povprecna poraba avtomobilov in predpisi pomembnejsih proizvajalk avtomobilov od
leta 1980 do 2030 (ICCT 2020).
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Prav tako je zelo povedna primerjava porabe avtomobilov s porabo drugih prevoznih
sredstev. Slika 75 prikazuje tipi¢ne porabe energije razlicnih prevoznih sredstev
(Chester in Horvath 2009; Weiss in dr. 2020). Pri navedenih podatkih je zanimiva
primerjava z eksternimi stroski (preglednica 4), kjer razlike lepo kazZejo, da na stroske
prometa poleg porabe energije vplivajo tudi drugi dejavniki (na primer izpusti,
zasedenost, zastoji in podobno).

Podatki kaZejo, da so avtomobili izrazito potratna prometna sredstva. Le letala so
nekoliko potratnejsa. Hkrati lahko opazimo manjSo porabo sredstev javnega
potniskega prometa, $e posebej tirnih vozil (na primer tramvajev in vlakov). Rezultati
kazejo, da so elektri¢na kolesa energetsko var¢nejsa od klasi¢nih koles in celo hoje.”

elektri¢ni skiro I 1.1
elektri¢no kolo J 1,2
kolo 31
hoja | 6,1
tramvaj 83

elektri¢ni avtobus

vlak 14
elektri¢ni avto _
avto
hibridni avto

letalo 40-80

20 40 60 80
poraba energije [kWh/100 pkm]

o

Slika 75: Tipi¢ne porabe energije prevoznih sredstev (Chester in Horvath 2009; Weiss in dr. 2020).

4.6 Socioloski vplivi

Avtomobili imajo v sodobni kulturi izrazito dvojno podobo. Po eni strani so
uteleSenje svobode, napredka, nenazadnje orodja, ki spet omogoca naslednje
avanturisti¢ne in podjetniske podvige, po drugi so avtomobili orodje prekletstva, ki

“’Ljudje in Zivali nismo najboljsi pretvorniki kemi¢ne energije (iz hrane) v mehansko. Solidni teka¢i zmorejo
energijo hrane pretvoriti v gibanje z izkoristkom do 40 %, obicajni smrtniki pa smo pri tem manj uspesni
(Kovac in Pavlov¢i¢ 2018).
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naso civilizacijo potiskajo ¢ez rob. Vec¢ina monografij o avtomobilih posega po eni od
teh dveh mozZnostih - bodisi navaja zgodovinske osebe in prelomnice, ki so
omogocile ta tehni¢ni izum spraviti na danasnji nivo, bodisi se kriticno loteva rasti
vpliva avtomobilov na druzbo (Miller 2020). A nekoliko strozji pogled pokaze, da sta
obe zgodbi dodobra prepleteni — brez vseh enostavno opaznih dobrobiti avtomobili
ne bi tako hitro transformirali nase druzbe, brez transformacije pa ne bi postali
sredisc¢e druzbeno-tehnoloske revolucije. Tudi zategadelj je pricujoca knjiga preplet
obeh nakazanih poti - obcudovanja tehnoloskih lastnosti avtomobilov in
opozarjanje na posledice prav teh lastnosti ob mnozi¢ni motorizaciji.

Sodobna potrosniska druzba prebivalce oblikuje v potrosnike, ki z nakupi gradijo
svojo individualno identiteto v njej (Kasser in Kanner 2004). Ceprav je pri nakupu
vozila v ospredju zadovoljevanje elementarne potrebe po prevozu, ne gre zanemariti
potreb po dokazovanju ustreznega druzbenega statusa. Zaradi zgodovinskih
razlogov je bil v Sloveniji dolgo ¢asa avtomobil prakticno edini oznacevalec
individualnosti (Mazzini 2008). Prav pester avtomobilski trg ponuja dovolj objektov
za ustvarjanje tovrstne identitete v druzbi, ki kaZze na posameznikov financni uspeh,
ugled in druzbeni status (Prislan 2011). Pri tem nekateri kupujejo avtomobile visjih
cenovnih razredov, drugi iS¢ejo optimalno izbiro za ceno oziroma potrebe po
prevozu. Vsesplosna obsesija z avtomobili se kaZe tudi v obsezni pojavnosti le-teh v
popularni kulturi (Wollen in Kerr 2004) ',

Avtomobili so postali samouresni¢ujoca prerokba - navidezni racionalni razlog za
nabavo avtomobila je laZja dostopnost, a kmalu je bilo zaradi velike koli¢ine
avtomobilov in silnega povecanja prometa potrebno predrugaciti mesta, ceste, tudi
polja in gozdove, kar na koncu res povzroci, da nasi cilji (kot so na primer druzenje z
ljludmi, pot na delo in nakupovanje ter ostale druzbene funkcije) brez avtomobila
sploh niso vec¢ dosegljivi. Pretirana raba avtomobilov se kaze tudi kot druzbena
hipokrizija, kjer se vsi jezijo nad naras¢ajo¢im prometom, hkrati pa se v avtomobilih
za pet ljudi povecini vozi le voznik sam (slika 62).

100

Med bolj znanimi uteleSenji avtomobilov v popularni kulturi so Volkswagnov hro$¢ Herbie v seriji
Disneyevih filmov (1968-2005) in KITT iz priljubljene nanizanke Knight Rider. Avtomobili imajo
pomembno vlogo, ki v mnogocem presega vlogo osnovnega rekvizita, tudi v stevilnih akcijskih filmih, na
primer filmska serija o Jamesu Bondu, tajnemu agentu 007. Podobno pogosta je uporaba avtomobila v
glasbi, kjer je avtomobil objekt obc¢udovanja, naprava za izkazovanje osebnosti ali u¢inkovito sredstvo
oziroma prispodoba za pobeg iz dolgocasne sedanjosti. Med osmimi najbolj popularnimi vodilnimi
temami v ameriski country glasbi pa je mogoce najti tako (pol)tovornjake kot traktorje (Subjects of Country
Music Songs 2016).
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Avtomobil je torej tipi¢ni izdelek modernega hedonizma, ki omogoca uzitke v
izpolnjevanju Stevilnih zelja (pretezno po mobilnosti) (Baselj 2008). Pri tem ne
smemo zanemariti socioloSkega vidika same vozZnje - voznja z avtomobilom v
prometu z (ne)upostevanjem Stevilnih zapovedanih in nepisanih pravil ter konec
koncev tudi vrednost avtomobila je zrcalo druzbe, v kateri zivimo (Shinar 2017). S
spreminjanjem, morda dozorevanjem druzbe, se spreminja tudi nacin voZnje.
Potrditev avtomobilskega statusa je mogoca tudi z nacinom voznje, ki lahko zajema
vse vrste agresivnega vedenja brez ozira na prometne predpise. Se morda najmanj
napadalen, a hkrati zgovoren je primer voznje po vec¢pasovnih avto- in hitrih cestah,
pri cemer se za pocasen (torej praviloma desni) pas odloci zelo malo voznikov, saj
nihce noce biti dojeman kot najpocasnejsi ali tako implicitno najbolj nesposoben
voznik v prometu. A zadovoljevanje sebi¢nih interesov voznikov pomeni, da je skupni
prometni tok manj ucinkovit in s tem pocasnejsi (Dannefer 1977; Swan in Owens
1988).

Lastnosti ljudi, krajev, celo narodov lahko pomembno vplivajo na tehnoloske
resitve. Tako je bilo v obdobju pred globalizacijo za uspesno prodajo avtomobila
potrebno najprej navdusiti lokalne kupce, zato so se avtomobili od drzave do drzave
mocno razlikovali (Olley 1938; Anholt 1998). Italijanski avtomobili so bili tako
vpadljivi, straSno srékani in nezanesljivi. Tudi slednje je bilo premisljeno, obiski
kolegov ali skok na plazo so druzabno pocetje. In e se to pocne vpri¢o avtomobila
(tistih par kilometrov bo ja zdrzal), $e toliko bolje. Svedski avtomobili so (bili) nekoliko
dolgocasni, francoski predvsem prakti¢ni (obicajno na precej ¢udaske nacine;
pomislite na eksperimente glede polozZaja stikalnih in menjalnih rocic ter oblike
volanov).

Zato je zanimivo, da so najvecje evropske avtomobilske tovarne praviloma
umescene dalec od plaz ali podobnih leZernih krajev, kjer bi se ljudje lahko posvecali
uzivaskim platem Zivljenja. Namesto tega so postavljene v predele, ki so labirintovsko
prepleteni s hribi ali cestami, da je pobeg v uzivasko Zivljenje kar se da tezak.
Pomislite na Nemcijo, pa sestavljalnice na Slovaskem, Ceskem, Madzarskem, $e celo
v Britaniji so avtomobilske tovarne bile praviloma bolj severno, kjer lezernost plaz ze
zamenja tezavna ribiska tlaka. To pravilo je veljalo celo v rajnki Jugoslaviji — najvecja
avtomobilska tovarna je bila v Srbiji, najvecji republiki brez morja.

Tudi zaradi takSnega pazljivega pozicioniranja avtomobilskih tovarn so nemski
avtomobili med najbolj preciznimi izdelki na svetu. Narejeni so tako, da so sosedom
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Svicarjem, ki jim je Graham Green ukradel ure s kukavico'*’, kazali, kaj vse zna njihova
nemska pamet'%’. Nemci si stereotipnost delijo z ostalimi Srednjeevropejci, zato se
vsi avtomobili, ki izhajajo iz Srednje Evrope, zdijo tako prekleto dolgocasni, kot da
izdelovalci, potem ko naredijo avtomobile, ne vedo ¢isto to¢no, kaj bi z njimi poceli.

Na drugi strani (velike luZe) so avtomobili poosebljenje ameriske konjenice. Hitri
SO po ravnem, a manevriranje in subtilnost nista ravno njihova odlika, tudi zato, ker
so Americ¢ani zgodnji navdusenci (ang. early adopters) nad avtomobilsko tehniko
(Bessel 1989). Leta 1926 so tako posedovali skoraj 20 milijonov avtomobilov, to je kar
en avtomobil na 6 prebivalcev ZDA. Hkrati je to pomenilo 82 % vseh avtomobilov,
proizvedenih na svetu (skupaj so jih na svetu do tedaj izdelali dobrih 24 in pol
milijonov). Za primerjavo — v Zahodni Evropi je takrat na 50 ljudi priSel samo en
avtomobil.

Pricakovali bi, da bo tak naskok v kvantiteti pomenil tudi dobro podlago za
kvaliteto. No, saj je, a le v.enem pomenu besede. Ameriski avtomobili so po drugi
svetovni vojni hoteli 3e naprej zrcaliti zlato obdobje svoje drzave, zato so se
avtomobili okrepili v vseh treh dimenzijah. Tehni¢ne podrobnosti je nadomestil stil,
medtem ko so se v Evropi proizvajalci trudili, da bi ljudem omogocili nakup
avtomobila ter pri tem ustvarjali majhne in inovativne avtomobile. Kakorkoli zZe,
delna streznitev ameriske industrije je prisla najprej z raziskavami Ralpha Naderja
glede avtomobilske varnosti (Nader 1965), kasneje pa z naftnim embargom, ki je
pokazal, da so ameriski avtomobili tudi ekstremno pogoltni. Kasneje se je z
odpiranjem ameriskega trga evropskim in predvsem japonskim avtomobilskim
znamkam stanje nekoliko popravilo, a dejstvo je, da skoraj noben drug del sveta ne
ceni svojstvenih oblik in piSmeuhovskega odnosa do avtoritet klasi¢nih ameriskih
avtomobilov iz petdesetih in Sestdesetih let preteklega stoletja. Na Zalost so sedanji
ameriski primerki — z redkimi izjemami - le $e blede sence pionirjev avtomobilizma
in neukro¢enega duha, podobno kot nekdaj ogromne tovarne - GM, Ford in Chrysler.
Ni naklju¢je, da so avtomobilski stereotipi posledica zgodovinskih okolis¢in. Druga
industrijska revolucija je v Evropi potekala konec 19. stoletja, pretezno v casu

"9V nepozabni filmski interpretaciji Greenovega romana Tretji ¢lovek je igralec Orson Welles obtozil

Svicarje, da v petsto letih svoje mirne zgodovine niso naredili ni¢esar pametnega razen ure s kukavico. Oba
stereotipa — $vicarska miroljubnost in izum ure s kukavico - sta napa¢na. Svica je bila v $estnajstem stoletju
delezna sicer kratke, a razmeroma krvave verske vojne, poleg tega ura s kukavico izvira iz Schwartzberga
- hribovitega obmoc¢ja v Nemdiji, le za streljaj severno od Svice.
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Ta tehnoloska iziemnost je trajala le, dokler se kaj od te fine mehanike ni polomilo. To je ustavilo celotno
vozilo in zahtevalo temeljito popravilo.
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narasc¢ajocih nacionalnih prebujenj Stevilnih evropskih narodov. To mednarodno
rivalstvo je do neke mere spodbujalo razvoj. Seveda je bilo mestoma 3aljivo,
mestoma prezirajoc¢e dojemanje druge strani neobhodni stranski produkt, o ¢emer
govori tudi najbolj poznani industrijski arheolog v Sloveniji — dr. Tomaz Brate (Brate
2014).

Avtomobilska kultura vpliva tudi na sam jezik oziroma njegovo rabo, pri ¢emer so
tipi¢ni primeri avtomobilisti¢ne revije in oglasi (Frantikova 2017). Ceprav so nekateri
nacini opisovanja prepoznavni v vsej oglasevalski industriji, na primer dramati¢no
strukturiranje stavkov, so drugi kliseji zares tipicni, na primer personifikacija strojev,
izraziti macizem in podobno. Zanimive so tudi metafore, uporabljene na primer za
mo¢, nadzor in uzitek'® (Piller 1999; Kosmrlj in Zaletelj). Avtomobili so z razvojem
postali luksuzna, a neobhodna potreba, avtomobilska industrija je temu primerno
razvila ustrezne oglasevalske pristope. Taksni klisejski pristopi predstavljajo velika
sijoca vozila, ki pocasi vozijo skozi mesto z visokimi modernimi zgradbami ali skozi
pusc¢avo med son¢nim vzhodom.

Prvotno je bilo oglasevanje avtomobilov namenjeno zgolj moskim. To se je zacelo
pragmati¢no spreminjati po drugi svetovni vojni, $e bolj pa v sedemdesetih letih
prejsnjega stoletja, ko je zacelo narascati Stevilo voznic in tudi njihova kupna moc.
Navkljub temu pa stereotipi v oglasevanju Se vedno obstajajo, pri cemer so moski
pogosto prikazani kot mozje, ocetje, ljubimci, tehnic¢ni strokovnjaki in nedavno celo
odgovorni ekoloski varuhi, zenske pa skoraj vedno kot le partnerice moskih (Cook
1992). Avtomobil sluzi za identifikacijo spola, kjer je moski tisti, ki odloca in kupuje,
zenska pa je »le« v sluzbi druzine (Lezotte 2012). Stereotip, ki se pojavlja v oglasih, je
sledec - avtomobil za moske je hiter in nevaren, nekoliko manj vpadljive druzinske
avtomobile, ki so prostorni, varni in idealni za nakupovanje, oglasujejo zenske
(Keeshin 2016).

' Hiter kot raketa, zvok rjovenja motorja, avto je vodljiv kot v sanjah, graciozno in okretno drsenje skozi
zavoje in podobno.
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metna (ne arnost predstavlja enega vidnejsih vplivov
“avtomobilov na druzbo, kjer se Zelja po hitri in enostavni
osebni mobilnosti prepleta z osebno varnostjo. Posledica je
prek milijona smrtnih Zrtev letno.

Foto: Getty Images



5
PROMETNA VARNOST

Dandanes so nesre¢e v cestnem prometu deveti najpogostejsi vzrok smrti in
pripomorejo k prek 1,3 milijona oziroma 2,2 % vseh smrti letno. Poleg tega se v
prometnih nesrecah letno poskoduje Se priblizno 20-50 milijonov ljudi. Prometne
nesrece stanejo ¢lovestvo prek 500 milijard dolarjev, pri ¢emer posamezne drzave to
stane 1-2 % njihovega letnega bruto domacega proizvoda (ASIRT 2021) %,

Slika 76 prikazuje letno Stevilo smrtnih Zrtev prometnih nezgod v obliki
zemljevida. Pri najvedji prometni varnosti se izkazujejo predvsem bolj razvite drzave,
na primer Evropa, tudi Japonska, Avstralija in Kanada. Slabsa prometna varnost'® je
v Juzni Ameriki in Aziji, najslabsa pa v Afriki in na Bliznjem Vzhodu (WHO 2015; List of
countries by traffic-related death rate 2022).

EU gospodarsko skodo zaradi smrtnih Zrtev prometnih nesrec v Sloveniji ocenjuje
na prek 2,1 milijona evrov na zrtev'® (EC 2020b). Pri tem povprec¢na tezja poskodba

14 Ceprav se zdi, da je prometna (ne)varnost posledica vpeljave avtomobilskega prometa, so $e pred tem
tudi vozovi in kocije povzrocale Stevilne zrtve (Walton 2015). Ameriska statistika (Crum 1913) navaja, da je
bilo stevilo mrtvih zaradi neavtomobilskih nesre¢ v letih 1907-11 nekaj nad 40 Zrtev na milijon prebivalcev.
Sodobne statistike kazejo, da avtomobilske nesrece v ZDA letno povzrocijo priblizno 100 smrti na milijon
prebivalcev (Motor vehicle fatality rate in U.S. by year 2021). Ce predvidevamo, da je bil promet z vozovi in
kocijami verjetno manj obsezen kot danasnji avtomobilski, lahko zaklju¢imo, da ni bil relativno ni¢ manj
smrtonosen.

'9> Pojem prometna varnost je sicer resda v splosni uporabi, vendar ne obstaja njegova enotna definicija.
Za potrebe te knjige prevzemamo, da splosni koncept prometne varnosti zajema odsotnost nenamenskih
poskodb Zivih bitij in neZivih objektov (Evans 2004; Mitar in Znidarsi¢ 2012).

1% Ocena temelji na vrednosti statisti¢nega Zivljenja, tj. oceni denarne vrednosti potencialne koristi, ¢e se
izognemo smrti. Ta ocena sluzi kot merilo pripravljenosti populacije, da placa za zmanjsanje tveganja
(Kniesner in Viscusi 2019).
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pomeni dobro tretjino milijona evrov stroskov, lazja prek 25.000 evrov. Poleg samih
stroskov je zanimiva tudi interakcija med udelezenci (Thalie Verkade in te
Brommelstroet 2020; te Brommelstroet 2020). Slika 77 kaze primer povezave zZrtev
prometnih nesre¢ s povzrocitelji v EU (EC 2021c). Tak3ne analize kaZejo, da so
motorna vozila dale¢ najvedji krivec za Stevilne smrtne zrtve.

smrtne Zrtve v prometnih nezgodah
[na milijon prebivalcev]

ni podatkov 50 100 150 200 250 300 350 400

Slika 76: Stevilo smrtnih Zrtev v prometu (List of countries by traffic-related death rate 2022).

Zrtve nesre¢ na cestah
EU, 2019

Glede na tip uporabnika cest in
druga v trku udelezena vozila

MOTOCIKEL

l] AVTOMOBIL
TEZAK TOVORNJAK
DRUGO
VOZILO/NEZNANO
BREZ UDELEZBE
DRUGEGA VOZILA

%
]

N -
b

g ! TOVORNJAK

..
8
g
-8

KOLESAR

MOPEDIST

MOTORIST

VOZNIK/POTNIK V AVTOMOBILU
VOZNIK/POTNIK V TOVORNJAKU
VOZNIK/POTNIK V TEZKEM TOVORNJAKU
VOZNIK/POTNIK V AVTOBUSU
OSTALO/NEZNANO

O

w \
® N

® o o

=
-y

iLd

w
o

e 66 eR@®e® e >3 peic
)

1657

[
N
©

Slika 77: Povezava med Zrtvamiv prometu v EU in povzrocitelji nesre¢ (EC 2021c).
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Slika 78 prikazuje Chordov diagram '’ Zrtev v cestnem prometu v EU, ki lepo ilustrira
nevarnost motoriziranega prometa (EC 2021c¢). Pri tem je mogoce opaziti velik vpliv
avtomobilskega prometa, ki je »krivec« za vecino zZrtev na cestah.
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Slika 78: Chordov diagram Zrtev v cestnem prometu v EU (EC 2021c).

Slika 79 prikazuje relativno Stevilo umrlih zaradi prometnih nezgod na milijon
prebivalcev v odvisnosti od BDP na osebo po pariteti kupne moci (Our World in Data
2021). Razvidno je, da je prometna varnost zelo odvisna od blagostanja v drzavi. To
je e posebej pomembno, ¢e upostevamo, da je mobilnost prebivalcev revnejsih
drzav praviloma manjsa in so relativne posledice prometnih nezgod na primer na

%7 Chordov diagram je natin kroznega prikaza medsebojnih povezav med podatki. Graf prikazuje tokove
ali povezave med vec entitetami (imenovanimi tudi vozlisc¢a), odnosi med vozlisci pa so obicajno narisani
kot loki ali usmerjene puscice, ki povezujejo podatke, pri cemer je moc¢ povezave izrazena z debelino loka
oziroma pusdice.
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prevozeno razdaljo Se toliko hujse. Prav tako je razvidna nizka varnostna kultura
nekaterih z nafto bogatejsih drzav v zgornjem desnem kotu.

Obstajajo tudi drugacne analize povezav med koli¢ino prometa in Stevilom
smrtnih Zrtev. Smeedov zakon tako predvideva, da relativno Stevilo Zrtev v prometu
(glede na stevilo avtomobilov) pojema z narasc¢ajoco stopnjo motorizacije (Smeed
1949; Shinar 2017).
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Slika 79: Stevilo umrlih zaradi prometnih nezgod na milijon prebivalcev v odvisnosti od BDP (Our
World in Data 2021).

5.1 Zgodovina prometne varnosti

Prvo nezgodo s (parnim) avtomobilom naj bi leta 1771 povzrocil njegov ze omenjeni
izumitelj — Nicolas-Joseph Cugnot, ki se je s svojo napravo zaletel v zid. Prva smrtna
Zrtev avtomobilske dobe je po razpolozljivih podatkih postala Mary Ward, anglesko-
irska znanstvenica, Se v ¢asu razmaha parnih avtomobilov. V ¢asu veljave zakona o
rdeci zastavi je sicer zanimanje za (parne) avtomobile mo¢no uplahnilo, toda vseeno
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se je naslo kar nekaj avtomobilisti¢nih navdusenceyv, ki jim prometna varnost ni bila
mar in so v skritih lopah izdelovali razmeroma hitre avtomobile domace proizvodnje.
Mary je 31. avgusta 1869 z mozem Henryem potovala z avtomobilskima
navdusencema Richardom in Charlesom Parsonom, ko jo je v zavoju pri
Parsonstownu vrglo iz avtomobila. Padla je pod tezko kolo cestne lokomotive in v
trenutku umrla (McGreevy 2019).

Prvo Cisto pravo kazen za prekoracitev hitrosti je prejel Walter Arnold 28. januarja
1896 v mestu Paddock Wood v Kentu v Angliji (Ganninger 2021). Policist je opazil
hitrega voznika, ki se je podil po ulici, a ker sam ni imel motoriziranega prevoznega
sredstva, se je v pregon podal kar s svojim kolesom. Po osmih kilometrih razburljive
zasledovalne vozZnje je policistu uspelo Arnolda ustaviti, ¢eprav je ta kar za Stirikrat
prekoracil omejitev hitrosti. Kljub temu, da se Stirikratna prekoracitev zdi grozna, je
veljavni zakon rdece zastave omejeval hitrost na dobre 3 km/h (torej sta Arnold in
zavzeti policist po angleski pokrajini drvela z nekaj ve¢ kot 10 km/h). Se isto leto so
zakon rdece zastave v Britaniji popravili in avtomobilom dovolili hitrosti do vrtoglavih
23 km/h.

Navada kaznovanja prehitrih voznikov se je cez par let preselila tudi v ZDA, kjer
naj bi se prvo kaznovanje zgodilo leta 1899 na Aveniji Lexington na newyorskem
Manhattnu. Tudi tu je pozrtvovalni policist na kolesu ustavil voznika taksija Jacoba
Germana, ki je vozil s hitrostjo kar 19 km/h ob omejitvi 13 km/h. Primer je zanimiv
tudi zaradi tega, ker policist Germana ni le oglobil, temve¢ ga je tudi vrgel v jeco, da
bi se do naslednjega dne spametoval. Prvo papirnato obliko potrdila o kazni so uvedli
Sele leta 1904. Za pionirja velja voznik Harry Myers v kraju Daytonu v Ohiu, ki je prav
tako vozil divjih 19 km/h. Danes se omenjeni anekdoti¢ni primeri zaradi relativho
nizkih hitrostih zdijo absurdni, toda ceste v takratnem ¢asu niso bile urejene tako kot
danes, avtomobili pa so bili dragi in zategadelj razmeroma redki. Kot pri vseh
novotarijah, so si ga privoscili le bogatejsi sloji, ostali udelezenci v prometu so bodisi
pesacili ali uporabljali zacetnisko okorni javni potniski promet.

H kasnejsi popularizaciji avtomobilov so pomagale razmeroma ugodne cene vozil, ki
so omogocale do tedaj Se ne viden obseg mobilnosti tudi manj premoznim
druzbenim slojem (H. Ford 1922). Temelji za najsirSo motorizacijo najprej ZDA in nato
$e drugih razvitih drzav so bili s cenovno dostopno industrializacijo poloZeni Se pred
drugo svetovno vojno, razmahnili pa so se po njej, predvsem s krepitvijo srednjega
razreda (Pruitt 2020). Toda velika koli¢ina prometa, Se posebej v mestih, je pocasi
zacela terjati svoj davek. Stevilo Zrtev v prometu je hitro naraslo, $e posebej med
otroki. Predvsem zato so se pojavila razmeroma mocna gibanja za zagotavljanje
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varnosti v prometu, vendar je avtomobilski industriji uspelo zagotoviti odlocilno
prednost avtomobilov na cestah. Tako so bili pesci sicer varni, a razmeroma izolirani,
kar je Se povecevalo potrebo in Zeljo po avtomobilih (Scott 2021).

Po drugi svetovni vojni je po vsem svetu prislo do silovitega razmaha uporabe
avtomobilov in nadaljnjega povecanja Stevila Zrtev v prometu. Pri tem so
posamezniki na eni strani opozarjali na slabe prakse takrat Ze elitne avtomobilske
industrije (Nader 1965), na drugi strani pa je prihajalo do spontanih demonstracij
mnozic proti mestom in vladam, ki so se prvenstveno osredotocala le na dobrobiti
avtomobilske industrije (P. D. Norton 2008; P. Norton 2019; Bruno in dr. 2021). Zelja
po manj izgubljenih Zivljenj na cestah je kasneje vodila tudi v vloZek v napore k bolj
uravnoteZzenemu razvoju mobilnosti po celotni EU in tudi v Sloveniji (Halilovi¢ in dr.
2020).

Hkrati z razvojem avtomobilizma in pojavom prometnih nezgod se je ustrezno
razvijal tudi pogled nanje. Ce je do dvajsetih let prejinjega stoletja veljalo, da so
prometne nesrece slucajen pojav, se je kasneje izoblikovala smer, ki je zagovarjala
dejstvo, da nesrece povzrocajo k temu nagnjeni vozniki. Sredi prejsnjega stoletja so
bile nesre¢e obravnavane kot posledice le enega vzroka, vendar se je kasneje
uveljavil sistemski pristop, ki so ga naknadno dopolnile vedenjske vede. Veliko stevilo
Zrtev v prometu je tako sprozilo vec¢ akcij za povecéanje prometne varnosti. Med njimi
je morda 3e najbolj dolgotrajna Vizija 0, ki se je v devetdesetih letih iz Svedske razsirila
po Evropski uniji, nato pa po vsem svetu (Vision Zero 2021). Pri tem je veliko naporov
vloZzeno v pomembne izboljSave prometne varnosti in izni¢enje Stevila zrtev v
prometu. V Sloveniji je Vizija 0 povzeta v Resoluciji o nacionalnem programu varnosti
cestnega prometa za obdobje od 2013 do 2022 (ReNPVCP13-22 2013).

5.2 Prometna varnost v Sloveniji

Slovenija je prometno zanimiv kos¢ek sveta. Zaradi redke in razpriene poselitve ' ter
tudi zgodovinsko-ekonomskih vzrokov, saj je avtomobil dolga leta veljal za dobro
nalozbo in statusni simbol, se zdi obsedenost z avtomobili na mestu. In res, ¢e
pogledamo Stevilo avtomobilov na prebivalca, hitro ugotovimo, da smo med najbolj
avtomobilsko obljudenimi drzavami sveta.

Podatki za Slovenijo pokaZejo tudi precejsnja nihanja varnosti v cestnem
prometu. Slika 80 prikazuje Stevilo prometnih nesrec s telesno poskodbo in smrtjo

"% Slovenija je ena redkih drzav v EU, ki ima ve¢ suburbanega kot pa urbanega prebivalstva (Eurostat 2020).
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(oznaceno z modro ¢rto) in Stevilo umrlih v prometnih nesrecah v Sloveniji (oznaceno
z rdeco ¢rto) od leta 1946 dalje (Zlender 1987). Podatki o stevilu nesre¢ so strnjeno
na voljo Sele od leta 1970 dalje (Br¢ar 2017)'”, Razvidno je, da je stevilo umrlih moc¢no
nihalo med okoli 100 (v stiridesetih letih prejsnjega stoletja in v zadnjih letih) in skoraj
750 (v sedemdesetih letih). Iz podatkov je razvidno, da je v tem ¢asu Stevilo nesrec
nihalo manj intenzivno''°. Zalosten rekord z najve¢jim tevilom umrlih na slovenskih
cestah drzi leto 1979 s kar 735 umrlimi. Do danes se je prometna varnost precej
izboljsala, saj je povprecno stevilo Zrtev zadnjih petih let (2018-2022) pod 100 na leto
(AMZS 2022).
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Slika 80: Stevilo prometnih nesre¢ v Sloveniji in stevilo umrlih v teh nesre¢ah (Zlender 1987; Bréar
2017).

Vzroki za padec smrtnosti so razli¢ni. V sedemdesetih letih prejSnjega stoletja se je
zacela izgradnja avtocestnega kriza (zakljucila se je leta 2009), kar naj bi pripomoglo
k nizanju kasnejSe smrtnosti. Vpliv avtocest na varnost je bilo zaznati tudi leta 2008,

19 Prvi zabelezen prometni prekriek v Ljubljani sega v leto 1906, ko je bil voznik opozorjen zaradi prehitre
voznje po danasnji Slovenski cesti.

"9 Pri tem je potrebno tudi upostevati, da se je metodologija tetja nesre¢ spreminjala, v zadnijih letih je
omejena le na nesrece, porocane policiji, kjer obicajno pride do poskodb ljudi.
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ko je s spremembo cestninskega sistema''’ prislo do vecje uporabe avtocest in
izrazitega padca smrtnosti v prometu.

Na 3tevilo nesre¢, sploh hujsih, vplivajo tudi socialne razmere (Mitar in Znidarsi¢
2012). V tem oziru je zanimiva ocena vpliva cene goriva na Stevilo prometnih nesrec¢
oziroma na njihove Zrtve. Pri tem je znana povezava med visjimi cenami goriva in
prometno varnostjo - visje cene goriva povzrocijo previdnejso in s tem tudi varnejso
voznjo (Chiindr.2015; Kova¢ 2023). Slika 81 prikazuje Stevilo smrtnih Zrtev v prometu
(modri stolpci) in povpre¢no cena goriva (rdeca ¢rta; obrnjena skala je uporabljena
zato, da je lazje opaziti blago soodvisnost) v Sloveniji v letih 2006-2022. Ujemanje
med podatki je vidnejse v zadnjem desetletju, ¢e izvzamemo pandemicno leto 2020,
kjer je bilo prometa in s tem tudi Zrtev razmeroma malo. Toda pri tem ujemanju je
vseeno potrebno biti pazljiv. Na padec smrtnosti v prometu mocno vplivajo tudi
drugi dejavniki (na primer izboljSanje varnostih sistemov vozil), cena goriva ima
verjetno, navkljub privla¢nosti ideje, le manjsinski vpliv.
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Slika 81: Stevilo smrtnih Zrtev v prometu in povpre¢na cena goriva v Sloveniji v letih 2006-2022
(Kovac 2023).

' Pla¢evanje po prevozenih razdaljah je 1. julija 2008 pri osebnih vozilih nadomestila enotna letna,
mesecna oziroma tedenska dajatev - vinjeta.
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Zaradi precej temne prometne preteklosti je vecina prebivalcev mnenja, da smo
Slovenci razmeroma slabi vozniki (e posebej oni iz druge obcine ali regije), ki se
pozvizgamo na pravila. A relativna primerjava z drugimi drzavami je razmeroma
pomenljiva. Slika 82 prikazuje prometno varnost po drzavah EU glede na Stevilo
smrtnih zrtev prometnih nesre¢ na milijon prebivalcev (levo), Stevilo smrtnih Zrtev na
10 milijard potniskih kilometrov (sredina) in Stevilo smrtnih Zrtev na milijon osebnih
vozil (desno) za leta 2017-2021 (ETSC 2021). Pri tem je razvidno, da je Slovenija v vseh
treh statistikah razmeroma blizu povprecja EU.
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Slika 82: Stevilo smrtnih Zrtev prometnih nesre¢ na milijon prebivalcev (levo), na 10 milijard
potniskih kilometrov (sredina) in na milijon osebnih vozil (desno) (EC 2022c).

Za primerjavo, najvecje stevilo smrtnih Zrtev na milijon prebivalcev je bilo v Sloveniji
leta 1979 - kar 391. Vecina zahodnih drzav je podobne nesrecne viske dosegla nekaj
let prej, praviloma okoli leta 1972 (Gaudry 2014). Pri tem so se razlicne drzave
odrezale precej raznoliko - Italija je imela 220 Zrtev na milijon prebivalcev, Nemcija
310, Francija 364 in Avstrija kar 400. Zanimivo je, da so vse drzave visek smrti v
prometu dosegle pri podobni stopnji motorizacije, to je nekje med 200 in 250 vozili
na tiso¢ prebivalcev (Oldenziel in Albert de la Bruheze 2011). Tudi danes se glede
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prometne varnosti $e vedno najraje primerjamo z Nemcijo in Avstrijo, pri ¢emer lahko
ugotovimo, da ¢etudi ve¢inoma capljamo za obema drzavama, razlike niso tako
velike kot bi se zdelo iz ljudskih pripovedi. Oc¢itno stereotipi o divjaskih voznikih
vseeno niso najbolj natanéni. Zal najnovejsi podatki kazejo precej resno poslabsanje
prometne varnosti v Sloveniji v letu 2021 (EC 2022c¢).

5.3 Stereotipiin prometna varnost

Stereotipi glede vpliva spola na sposobnost voZnje vozil so verjetno eni bolj
zakoreninjenih in tudi izkoris¢anih. Dejstvo je, da se Stevilo voznic povecuje tako
relativno kot tudi absolutno, zato so tudi raziskave statisti¢no bolje podprte (Hughes
2014). Voznice pri parkiranju naredijo kar dvakrat toliko napak kot njihovi moski
kolegi, a na splosno povzrocijo manj nezgod med samo voznjo. Prav tako je vedji
delez voznic, ki nimajo kazenskih tock. Na drugi strani podatki kazejo, da so voznice
manj uspesne pri vozniskih izpitih, Se ve¢, le-ta jih obicajno stane ve¢, saj zanj
porabijo vec casa.

Celovitejse raziskave kazZejo, da razlike niso tako samoumevne in da stereotipna
dognanja 3e ne omogocajo sklepanja glede poenostavljenih vzrokov. Se ve¢,
stereotipi, povezani z voznjo, so povecini izraz splosnejsih spolnih stereotipov:
Zenske konformnosti in moske podvrzenosti tveganju (Granié in Papafava 2011), pri
¢emer so seveda ti korelirani z obstojecimi druzbenimi normami. Prav tako druzbena
pricakovanja vplivajo na zadrzanost voznic pri voznji in tako morda pojasnjujejo
vecjo zadrzanost pred Ze omenjenim opravljanjem vozniskega izpita (Moé in dr.
2015).

V poglavju 2.3 Kdo je pravzaprav izumil avtomobil je bila navedena zgodba prve
voznice Berthe Benz, ki je avtomobile, te maco naprave per excellence, pripravila do
komercialne rabe, ob tem pa svojemu mozu Carlu priborila naziv izumitelja
avtomobila. Toda nato je sledilo stoletje, kjer se je na ta podatek malodane pozabilo
in so bili avtomobili ve¢inoma v moski domeni. Predsodki o superiornosti moskih
voznikov so mocno zakoreninjeni — ankete kaZejo, da kar tri Cetrtine ljudi ve¢jih
razvitih drzav verjame, da obstaja druzbena norma o boljsih moskih voznikih (Bolt
2021). A pri konkretnemu vrednotenju sposobnosti voznic in voznikov se ti predsodki
hitro porazgubijo. Se ve¢, nekatere analize znanja voznic in voznikov kazejo, da so
prve precej uspesnejse od svojih moskih kolegov v nekoliko zahtevnejsih okolis¢inah,
kot je zagon avtomobila ob praznem akumulatorju, menjava pnevmatike in tudi
menjava Zarnice (K. Thorpe 2019).
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Zavarovalniski aktuarski podatki kazejo, da so Zzenske tudi boljse voznice kot
moski. Slednji naj bi povzrocili relativno kar dvakrat ve¢ nezgod, hkrati naj bi tudi
ogrozali ve¢ drugih sodelujocih v prometu (Bakalar 2020). Taksni rezultati so
univerzalni ne glede na okolje. Slika 83 prikazuje zanimivejse podatke iz Velike
Britanije za leto 2018 (Confused.com 2022). Tamkaj$nji moski Se vedno prevladujejo
po Stevil¢nosti, saj je deleZ voznikov nekaj ve¢ji od deleza voznic. V 3olah vozZnje je
razmerje drugacno - delez voznic, ki bi rade pridobile izpit, je vecji kot delez
voznikov, slednji pa so v povprecju bolj uspesni na izpitu, saj ga opravi 49 % voznikov
in 42% voznic. Toda zaskrbljujo¢ je naslednji podatek: razmerje v kolicini
sankcioniranih prometnih prekrskov je skoraj 4:1 v »korist« voznikov (med
prekrskarji je 21 % zensk in 79 % moskih). Pri tem vozniki mo¢no prednjacijo pri
relevantnih prekrskih — prehitri vozniji (3,4 : 1) in voznji v opitem stanju (5: 1). Ob tem
oboji letno prevozijo podobno razdaljo.
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Slika 83: Primerjava deleZa vozniskih izpitov (levo) in prometnih prekrskov (desno) glede na spol
voznika oziroma voznice v Veliki Britaniji za leto 2018 (Confused.com 2022).

Statisticne analize posledic nesre¢ nakazujejo, da so Zenske (kot voznice ali kot
sopotnice) relativno veckrat poskodovane v trkih kot moski. To izhaja iz dejstva, da
so tudi sodobni avtomobili slabse prilagojeni zenskam kot moskim. Avtomobili so
tako le redko preizkuseni v trkih s testnimi lutkami ustrezne velikosti, ki upostevajo
fizionomijo zensk (C. C. Perez 2019). Zdi se, da je pomemben del napredka v prometni
varnosti Se vedno rezerviran za moski spol.
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A morda lahko vlogo spola v (sodobni) druzbi opazujemo tudi skozi delez
vozniskih dovoljen;j. Slika 84 prikazuje delez voznic in voznikov z izpitom kategorije B
(torej za osebni avtomobil) v Sloveniji glede na starost. Pri tem velja opozoriti, da so
podatki iz leta 2013, novejsih ni na voljo (Mzl 2013). V grafu lahko opazimo nekaj
znacilnosti. Majhen deleZz voznikov pridobi izpit Ze pred dopolnjenim 18. letom
starosti. V obdobju starosti 20-40 let (rojeni priblizno v obdobju 1973-1993) je delez
imetnic in imetnikov izpita med spoloma zelo usklajen, visek doseZe prav pri starosti
okoli 40 let. Delez voznic, starejsih od 40 let, napram enako starim voznikom rahlo
pada nekje do starosti 67 let (rojene 1945-46).''* Delez starejsih voznic z narascajoco
starostjo zelo hitro upade, upad deleza starejsih voznikov je nekoliko pocasnejsi.
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Slika 84: Delez voznic in voznikov z izpitom za osebni avtomobil v Sloveniji glede na starost za leto
2013 (Mzl 2013).

Ceprav na deleZ prebivalstva z vozniskim izpitom vpliva precej dejavnikov (na primer
stopnja potrebe po vozniskem izpitu, dosegljivost le-tega), bi glede na razmeroma
enak delez mlajsih voznic in voznikov lahko dejali, da je vpliv spola v tem oziru
razveseljivo majhen.

Podoben trend lahko opazimo tudi pri analizi lastnistva avtomobila glede na
starost lastnika oziroma lastnice - relativni delez lastniStva avtomobilov med vozniki
in voznicami je razmeroma usklajen do starosti 40 let. Pri starosti 40-60 let je relativno

"2 Tu pride do manjse anomalije, kar je verjetno posledica nekaterih napak v registru vozniskih dovoljen;.
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vedji delez lastnic, pri starosti nad 60 let se to prevesi v vedji relativni delez voznikov.
Te razlike lahko deloma tudi pojasnimo podobno kot zgoraj — prevlada starejsih
voznikov je verjetno tudi posledica odpora do Zenskih voznic pred desetletji. Toda na
$e vedno mosko prevlado v avtomobilizmu kaZe nek drug pomenljiv podatek — v
registru vozil ima vsako vozilo vpisanega lastnika. Ze prej smo ugotovili, da je delez
med imetniki izpita vsaj do starosti 40 let priblizno poravnan, toda podatki kazejo, da
je lastnikov vozil precej ve¢ od voznic. O¢itno v prenekaterih druzinah Se vedno velja,
da je avtomobil »moska zadeva« in zategadelj je, vsaj na papirju, moski tudi lastnik.
Morda bi bili podatki drugacni, ¢e bi register omogocal vpis dvojnega lastnistva.
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Slika 85: Delez vseh vozil in kabrioletov med vozniki in voznicami glede na starost za leto 2021 (Mz/
2023).

Eden morda najbolj trpeznih stereotipov je tisti o priljubljenosti kabrioletov, torej
avtomobilov brez strehe, med starejSimi moskimi. Za kabriolet se odlo¢i priblizno
1,0 % voznikov in le 0,7 % voznic, torej so avtomobili brez strehe nekolikanj bolj
priljubljeni med vozniki. Toda to ni celotna slika. Slika 85 prikazuje presezne deleze
kabrioletov med vozniki in voznicami glede na starost (Mzl 2023). Pri voznikih so
taksni avtomobili relativno nekoliko bolj priljubljeni v mlajsih letih, nekje do
Stiridesetega leta starosti. Nad to starostjo zanimanje za kabrioleti pri moski
populaciji upade oziroma se prevesi v vecjo relativno priljubljenost pri voznicah. Po
60. letu starosti spet sledi obrat z mo¢no priljubljenostjo pri voznikih.

Kakorkoli ze, podatki kaZejo, da so kabrioleti resda relativno bolj priljubljeni med
vozniki, a po njih posegajo prvenstveno mlajsi in starejsi moski, ne pa tisti v srednjih
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letih, kot pravi stereotip. Toda pozor, v poglavju 3.3 Izvor smo ugotovili, da vozniki in
voznice v srednjih letih razmeroma radi posegajo po zmogljivih znamkah Sportnih
avtomobilov, kot so Ferrari, Porsche in Tesla. Verjetno pri nakupu avtomobilov
zasledujejo tudi prakti¢nost vozil, pri ¢emer so kabrioleti z odprto streho manj
zazeleni.

5.4 Vpliv mase vozila oziroma pojav Sportnih terencev'"

V zadnjih desetletjih je avtomobilska moda prinesla nov tip avtomobila - Sportne
terence (Zgonik 2022). Ti avtomobili sicer delujejo nekoliko bolj robustno, toda
vozniki jih povecini uporabljajo za mestno voznjo, ¢eprav zaradi njihove velikosti in
pomanjkanja okretnosti temu niti niso pretezno namenjeni. Analize nakupovalnih
navad kazejo, da kupci $portne terence dojemajo kot prilagodljive avtomobile, ki so
namenjeni vsem terenom (Chauhan 2021). K popularnosti $portnih terencev sta
vodili spremembi v okusu in potrebah voznikov. Se sredi prej$njega stoletja sta bila
primerka univerzalnih vozil Unimog v Nemciji in Land Rover v Veliki Britaniji, ki sta
lahko sluzila kot traktor na polju ali v gozdu in avtomobil za v mesto. Tolikine
raznolikosti sodobni $portni terenci ne premorejo ve¢, kar morda kaze na svojevrstno
omejenost sodobne avtomobilske industrije.

Toda kupci kupujejo Sportne terence tudi zaradi ve¢jega obcutka varnosti, Ceprav
preslikava vecje mase in nekoliko vijega in bolj preglednega sedis¢a v ve¢jo varnost
ni ravno premocrtna. Pri trku vozil z razlicnima masama je resda najvplivnejsi
varnostni parameter vozila prav razmerje mas (German in Lutsey 2010; German
2011). V primeru zmanjsanja mase lazjega vozila za 50 kg, se tako verjetnost
poskodbe oziroma smrti pri trku poveca za 3,7 %, toda hkrati se zmanjsanje mase
teZjega vozila (na primer $portnega terenca) za 50 kg spremeni v 2,3 % zmanjsanje
verjetnosti, da bo kdo od udelezencev nesrece umrl. Raziskave sicer potrjujejo, da so
potniki v vegjih in tezjih vozilih varnejsi, toda predvsem na racun tistih v lazjih vozilih.

Podobno pogubno Sportni terenci delujejo tudi na pesce - po raziskavah naj bi
bil trk z njimi za pesce kar dvakrat bolj tvegan v primerjavi s trkom z obic¢ajnim

'3 Slovensko poimenovanje Sportni terenec je mnogokrat izpodbijano. Besedna zveza verjetno izhaja
zaradi navidezne sorodnosti s klasi¢nimi terenci, poleg tega pa v slovenskem prostoru prevladuje nad
ostalimi poimenovaniji, kot so na primer $portno uporabno vozilo (ang. sport utility vehicle, SUV) ali krizanec
(ang. cross-over). V resnici je vecina poimenovanj bolj ali manj uspesen marketinski trik, ki se je vsaj v
nekaterih segmentih trga zelo dobro prijel. Tudi zato je v knjigi za tak$no vozilo uporabljena besedna zveza
Sportni terenec.
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avtomobilom (NHTSA 1998; Marks 2003). Se ve¢, obsezna $tudija zrtev prometnih
nesrec kaze, da so Sportni terenci resda nekoliko bolj varni za voznika, toda prav tako
pomenijo velje tveganje za ostale udelezence (Ross in Wenzel 2002). Glede tveganja
za voznika se $e najbolje obnesejo enoprostorci. Slika 86 prikazuje relativno tveganje
za voznika in druge udelezence glede na velikost vozila. Ve¢ja kot je Stevilka, vedje je
tveganje, da se bo nezgoda koncala s smrtjo voznika oziroma drugih udelezencev.
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Slika 86: Tveganje za voznika in druge udeleZence glede na tip vozila (Ross in Wenzel 2002).

Povecana masa $portnih terencev pomeni kar 11 % vecjo verjetnost za smrtonosno
nesreco v primerjavi s klasi¢nimi avtomobili, zato lahko na njihovo popularnost
gledamo kot na svojevrstno oborozevalno tekmo. Pri tem vsakih 450 dodatnih
kilogramov mase vozila poveca verjetnost, da bo morebitna nezgoda smrtonosna za
40 % (Hopper 2015).

Vedji delez Sportnih terencev je celo vodil do prilagoditev trkov, s katerimi
preizkusajo varnost vozil. Namre¢ pri nesrecah, kjer je vsaj eden od udelezenih vozil
$portni terenec, obi¢ajno ne pride do navadnega trka, temvec¢ pride zaradi vecje
visine terencev do izpodrivanja manjsega vozila pod vecje, podobno kot pri trkih s
tovornimi vozili. To predstavlja velik varnostni problem, zato so nekatere preizkuse
morali posodobiti, da bolje odrazajo resni¢ne razmere med nesrecami.

Poleg tega ve¢ja vozila vplivajo na vedenje samih voznikov. Raziskave v veliki meri
potrjujejo, da obstaja povezava med vecjimi, mocnejsimi in razkosnejsimi avtomobili
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ter agresivnim nac¢inom voznje (Lonngqvist in dr. 2020). Druge studije tudi kazejo, da
agresivni vozniki raje posegajo po tovrstnih avtomobilih (Baltas in Saridakis 2013;
Krahé in Fenske 2002). Podobne ugotovitve je mogoce zaznati tudi v Sloveniji (Sujica
2020). In ¢eprav so danes avtomobili bolj varni kot kadarkoli v zgodovini, zgornje
ugotovitve nakazujejo, da $e nismo na koncu poti k varnejsemu prometu (Dyer 2014;
Cooley 2018).

5.5 Javni potniski promet

V poglavju 4.3.4.2 Javni potniski promet smo obdelali pozitivni vpliv javnega
potniskega prometa na okolje. Javni potniski promet vpliva tudi na prometno
varnost. Slika 87 prikazuje Stevilo Zrtev prometnih nesre¢ na milijardo potniskih
kilometrov za razli¢cna prometna sredstva (Litman 2014). Pri tem loc¢uje uporabnike
(voznike in potnike) in ostale (na primer pesce, potnike v drugih prevoznih sredstvih).
Najvarnejsi prevozni sredstvi sta medmestni avtobus in Zeleznica, sledita mestni
avtobus in lahka Zeleznica oziroma tramvaj. Manj varen je prevoz z osebnimi vozili
ter tovornjaki vseh vrst, pri ¢emer slednji seveda niso namenjeni potniskemu
prometu.

Ceprav so predstavljena analiza in podatki nekoliko starejéega datuma in se je
vmes prometna varnost $e nekoliko izboljsala, se razmerja med Stevilom Zrtev za
posamezen nacin prevoza relativno malo spreminjajo. Iz podatkov lahko razberemo,
da je javni potniski promet vsaj dvakrat varnejsi od prevoza z avtomobilom (ob
enakih ostalih predpostavkah, na primer prevoZena pot, stevilo voZenij). V primerjavi
s sosednjo Avstrijo ali ne tako daljno Slovasko pa je razsirjenost in uporaba javnega
potniskega prometa v Sloveniji pol manjsa (slika 50).

Slika 88 levo prikazuje delez prometa v Sloveniji ob sedanji prometni ureditvi in
morebitni ureditvi, kjer bi bil deleZz javhega potniskega prometa vedji (za 27 %,
priblizno kot v Avstriji in na Slovaskem). Slika desno kazZe rezultate modelske analize,
koliko manj smrtnih Zrtev v prometu bi imeli v Sloveniji s predvidenim ve¢jim
delezem javnega potniskega prometa ob predpostavki, da razmerja smrtnosti v
prometu ostanejo taka, kot so prikazana na sliki 87.
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Slika 88: Delez prometa in Zrtev v prometu ob sedanji ureditvi (levo) in ureditvi z vecjim delezem
javnega potniskega prometa (desno) (Cesen in dr. 2022b).

Rezultati preproste modelske analize kaZejo, da bi se v primeru ve¢je razsirjenosti in
uporabe javnega potniskega prometa, kot je v Avstriji ali na Slovaskem, Stevilo Zrtev
v prometu lahko zmanjsalo za 8 %. Podoben razmislek lahko uporabimo tudi za
upostevanje eksternih stroskov prometa, ki so prikazani v preglednici 4. Na podoben
nacin lahko tudi izracunamo, da vsako povecanje uporabe javnega potniskega
prometa za eno odstotno tocko zmanjsa eksterne stroske iz prometa za 4,4 milijona
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evrov. Taksni izra¢uni so razmeroma priblizni, saj ni zagotovil, da se statisti¢na
razmerja pri spreminjanju mesanice prevoznih sredstev ohranjajo, so pa prakti¢ni
pokazatelj, kakSen je vpliv uporabe varnejsih in tudi okoljsko sprejemljivejsih
transportnih sredstev.

Povezavo med obsegom javnega potniskega prometa in zmanjsanjem Stevila
Zzrtev v prometu nakazujejo tudi druge raziskave. Slika 89 prikazuje podatke o
relativnem Stevilu zrtev prometnih nesre¢ na milijon prebivalcev v odvisnosti od
povprecne letne prevozZene razdalje z javnim prevoznimi sredstvi za nekatere
svetovne metropole (J. Kenworthy in Laube 2000). Pri tem je razvidna teznja, da s
povecevanjem prevozene razdalje na potnika Stevilo smrtnih Zrtev v prometu upada,
kar je dodatna potrditev razmisljanja iz prejsnjega odstavka.
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Slika 89: Stevilo Zrtev prometnih nesre¢ v odvisnosti od letno prevoZene razdalje z javnimi
prevoznimi sredstvi (J. Kenworthy in Laube 2000).
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6
PRIHODNOST AVTOMOBILOV

V tem poglavju bomo poskusali iz obstojecih podatkov predvideti, v katero smer se
bo odvijal (osebni) promet v prihodnosti. V prejsnjih poglavjih smo predstavili
ogromen vpliv avtomobilov na Zivljenje, zato ni za pri¢akovati, da se bodo nase
vozniske navade kar hipoma spremenile, vsem skodljivim vplivom navkljub.
Pravzaprav precejsen del nasega sodobnega Zzivljenja temelji na veliki osebni
mobilnosti. Toda prete¢e podnebne spremembe in unic¢evanje okolja pomenijo
mocan potisk v smer ustvarjalnih sprememb.

Pandemija v letih 2020-21 je Se dodatno mocno oklestila skupno svetovno
proizvodnjo vozil, saj je bil dosedanji vrhunec proizvodnje zabeleZen leta 2017 (glej
tudi sliko 55). Navkljub temu analitiki pri¢akujejo, da se bo proizvodnja vozil v
naslednjih letih spet okrepila, predvsem na racun hitro rastocih trgov, kot je Kitajska,
in da bo zgodovinski vrh proizvodnje vozil dosezen 3ele okoli leta 2035
(BloombergNEF 2021; Randall in Warren 2022).

Letna proizvodnja avtomobilov je, vsaj do sedaj, precej tesno sledila letni kolicini
nacrpane nafte oziroma proizvodniji fosilnih goriv. Uporaba slednjih seveda pomeni
velike izpuste tako toplogrednih plinov kot tudi onesnazeval zraka. Slika 90 prikazuje
napoved prihodnje letne proizvodnje vozil do leta 2040 glede na pogon vozil
(BloombergNEF 2021). Razvidno je, da analitiki predvidevajo razmeroma hiter prodor
elektricnih avtomobilov, pri ¢emer jim bodo v dolo¢eni meri pomagala hibridna
vozila. Glede napovedi lahko po letu 2030 pricakujemo pocasen zaton vozil s
pogonom z motorjem z notranjim zgorevanjem.

Prihodnost avtomobilov bo nedvomno krojil spopad s podnebnimi
spremembami oziroma njihovo blazenje in prilagajanje. Obseznost sprememb v prid
varovanja okolja zahteva kolektivno delovanje, zato je uspeh le-teh mo¢no odvisen
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od skupnih mednarodnih naporov. V kolikor bo uresnicevanje akcij sledilo zavezam
boja proti podnebnim spremembam (Pariski sporazum (OZN 2016), Pripravljeni na
55 (EC 2021b), REPowerEU (EC 2022b) in podobno), lahko na eni strani pri¢akujemo
relativno hitro opustitev vozil z motorjem z notranjim zgorevanjem in nadomestitev
z vozili na alternativna goriva (med njimi se kot prevladujoca zdijo elektri¢na vozila),
kar bo verjetno Se dodatno spodbujeno s finan¢nimi in davénimi ugodnostmi. Hkrati
se ze kazejo tudi premiki stran od silne motorizacije, kot smo jo bili pri¢a v zadnjih
desetletjih. Vedno vec ljudi bo Zivelo v mestih, ki so manj primerna za vozila, in bo
zato uporabljalo razli¢ne oblike javnega potniskega prometa. Destimulacija uporabe
osebnih vozil bo verjetno tudi posledica striktnejsega zaracunavanja eksternih
stroskov, na primer zara¢unavanje cestnin, ki bodo visje in predvsem bodo obsegale
vecje Stevilo cest kot do sedaj. Prav tako se bodo pojavile ne le zapore centrov mest,
temvec verjetno tudi placevanja vstopa v mesto (kot je na primer »congestion
charge« v Londonu). Nadaljnji blagodejni vpliv bo umiritev gradnje novih in Siritve
obstojecih cest. Oboje je posledica avtocentristi¢cnega pogleda na promet,''* zato so
obljube o novih povrsinah za avtomobile tudi pomembno politi¢no orozje.
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Slika 90: Razdelitev proizvodnje vozil in napoved do leta 2040 glede na vrsto pogona
(BloombergNEF 2021).

""" To poimenujejo tudi »windshield bias«, kar opisuje pristranskost voznikov avtomobilov, ki ne vidijo
mobilnostnih problemov drugih udelezencev v prometu.
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V kolikor kot druzba ne bomo sledili zavezam in bodo prevladale kratkoro¢ne
koristi ter predvsem ustaljene udobnosti, se bo avtomobilska doba nadaljevala z
nadaljnjim povecevanjem prometa in gradnjo infrastrukture. To bo ne le drasticno
poslabsalo Zivljenjsko okolje, temve¢ bodo avtomobili oziroma celoten promet
zahtevali tudi vse ve¢ji delez nasih dohodkov. Na nadaljnji razvoj avtomobilov lahko
Se kako vplivajo tudi razli¢ne krize in predvsem vojne, ki bi dolgotrajno zamajale
dobavne verige tako za sestavne dele avtomobilov kot za njihovo gorivo. TakSnim
kriznim dogodkom bi verjetno sledile vije cene ali vsaj manj naklonjen odnos
potrosnikov, kar bi lahko temeljito spremenilo vecinske nakupne navade. Te bi lahko
vodile tudi v spremembe oblik lastnistva, na primer deljeno lastnistvo, ob&asni najem
vozil in podobno. Ceprav ve¢inoma tu ne gre za nove domislice, njihovo uporabo e
dodatno lajsa ustrezna digitalizirana podpora (na primer hitri najem prek telefonske
aplikacije in podobno).

K zmanjsanju porabe energije in izpustov toplogrednih plinov bi lahko
pripomogli tudi z izbiro manjsih in bolj ekonomi¢nih vozil. Toda smernice na
evropskem in ameriskem trgu so Se vedno izrazito usmerjene v vedja in tezja vozila,
navkljub temu, da podatki kazejo, da tako velikih vozil ne potrebujemo, saj se med
povpre¢no voznjo z osebnim vozilom pelje le poldrugi potnik. Se ve¢, zdi se, da se
trend Sportnih terencev Siri tudi v druge dele sveta.

Hkrati Zal trenutni trendi kazejo, da so spremembe cen in potrosniskih navad
spodbujene s strani proizvajalcev, ki z namenom ve¢jih prihodkov ob hkratnem
zmanjsevanju prodaje poskusajo trg usmerjati z omejenim naborom prvenstveno
drazjih avtomobilov. Tudi pri mobilnosti kot storitvi je zaznati kar nekaj poskusov v
smeri povecevanja cen na ra¢un najemanja storitev, s katerim si zeli avtomobilska
industrija zagotoviti stabilne prihodke tudi v negotovi prihodnosti.

6.1 Projekcije izpustov

Tako EU kot tudi Slovenija predvidevata, da bo koli¢ina cestnega prometa v
naslednjih desetletjih Se narascala, vsem naporom glede zmanjsevanja porabe
energije in izpustov toplogrednih plinov navkljub. Zato je perece vprasanje, kako se
mora spremeniti promet, da bo vseeno tvorno prispeval k zmanjSevanju izpustov in
s tem tudi pomagal zajeziti podnebne spremembe.

Slika 91 prikazuje delez porabljene energije v cestnem prometu glede na tip vozil
v Sloveniji v letih od 1980 do 2021 in projekcije od leta 2020 do 2050 (Pretnar in dr.
2022). Trenutno potniski promet prispeva priblizno 2/3 energije in izpustov k porabi
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energije in emisijam cestnega prometa v Sloveniji, tovorni pa 1/3. Toda delez
tovornega prometa se hitro povecuje — glede na projekcije, ki predvidevajo
ambiciozne dodatne ukrepe, se bosta osebni in tovorni promet po porabljeni energiji
izenactila Ze leta 2040. Posledica povecevanja deleza tovornega prometa je tudi
posledica dejstva, da je Slovenija zaradi svoje lege med vzhodom in zahodom Evrope
mocno tranzitna dezela s pomembnimi gospodarskimi tokovi, ki ve¢inoma potekajo

po cestah.
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Slika 91: Delez porabljene energije v cestnem prometu glede na tip vozil v Sloveniji, podatki od leta
1980 do 2021 in projekcije od 2020 do 2050 (Pretnar in dr. 2022).

Izpuste toplogrednih plinov ne bo zmanjsevala le znizana poraba energije, temvec
tudi prehod na nefosilna goriva, na primer elektriko in morda sinteti¢ni plin. Za
uspesen boj s podnebnimi spremembami je potrebno te izpuste v naslednjih
desetletjih pomembno zmanjsati.

Slika 92 prikazuje dosedanje izpuste toplogrednih plinov cestnega prometa v
Sloveniji in razli¢ne predvidene scenarije izpustov v prihodnje. Pri tem scenarij brez
ukrepov pomeni $e nadaljnje hitro povecevanje izpustov toplogrednih plinov, v
scenariju z obstoje¢imi ukrepi so upostevani le do sedaj sprejeti ukrepi in ni
predvidene progresivnost nadaljnjega ukrepanja, pri ¢emer ti omogocajo le
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zaustavitev izpustov nekje na sedanjem nivoju. V scenariju s predlaganimi ukrepi so
ze upostevane tudi prihodnje zaveze proti podnebnim spremembam (na primer
mocnejse spodbujanje trajnostnega prometa), ki omogocajo pomembno zniZzevanje
izpustov, a le ambiciozni ukrepi predvidevajo izni¢enje emisij iz prometa do leta 2050
(Pretnar in dr. 2022).
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Slika 92: Pretekli izpusti toplogrednih plinov cestnega prometa v Sloveniji in razlicni predvideni
scenariji izpustov v prihodnje (Pretnar in dr. 2022).

Nacionalni energetski podnebni nacrt (NEPN 2020) predvideva prav slednji scenarij z
ambicioznimi ukrepi, ki jih S3e dodatno spodbujajo nadaljnji sprejeti ukrepi EU, na
primer svezenj ukrepov »Pripravljeni na 55« (EC 2021b), katerega klju¢ni del je Se
nesprejeta Ureditev infrastrukture za alternativna goriva (ang. Alternative Fuels
Infrastructure Regulation, AFIR), in tudi svezenj REPowerEU (EC 2022b), ki je poskus
nadaljnjega zmanjsevanja odvisnosti EU od fosilnih goriv kot posledica ruske agresije
na Ukrajino.

Ceprav so bili cilji izpustov onesnazeval zraka za leto 2020 dosezeni, je potrebno
za doseganje ciljev do leta 2030 oziroma 2050 le-te Se dodatno znizati. Slika 93
prikazuje pretekle izpuste onesnazeval zraka zaradi cestnega prometa v Sloveniji za
dusikove okside (NO)), nemetanske hlapljive organske snovi (NMVOC) in prasne
delce do velikosti 2,5 um (PM,s) in projekcije izpustov v prihodnje. Predviden je
scenarij z dodatnimi ambicioznimi ukrepi (Cesen in dr. 2022b).
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Slika 93: Pretekli izpusti onesnaZeval zraka zaradi cestnega prometa v Sloveniji in projekcije
izpustov v prihodnje (Cesen in dr. 2022b).

6.2 Trajnostna mobilnost

Koli¢ina prometa tako v Sloveniji kot tudi po vsem svetu iz leta v leto mo¢no narasca.
Ceprav smo v preteklosti te tezave re$evali s 3irjenjem prometnega omreZja, se je v
zadnjih desetletjih prevladujo¢ pogled nekoliko spremenil. Deloma zato, ker prostora
za Sirjenje ni ravno veliko, po drugi strani pa Stevilna dosedanja 3irjenja ne prinasajo
reSitev prometnih zastojev. V dosedanjih poglavjih smo pokazali, da cestna
monokultura za vsako ceno pomeni ogromne posledice tako za ljudi kot za okolje.

Trajnostna mobilnost je celovit pristop k zadovoljevanju potreb po mobilnosti, ki
hkrati poskusa zmanjsevati motorni promet in predvsem njegove $kodljive posledice
— prispeva k zmanjsanju izpustov toplogrednih plinov, ¢istejSemu zraku v mestih,
vedji kakovosti bivanja, javhemu zdravju in socialni pravi¢nosti, hkrati naj bi
spodbujala razvoj tako gospodarstva kot tudi druzbe. Trajnostna mobilnost vkljucuje
hojo, kolesarjenje, uporabo javnega potniskega prometa in alternativne oblike
mobilnosti, prav tako pa posega v druge stroke, na primer v urbanizem. Izkazalo se
je, da imajo mesta in drzave, kjer je na voljo vec razli¢nih in uporabnih resitev za
zagotavljanje mobilnosti (npr. pesacenje, voznja s kolesom, javni potniski promet,
tudi osebni motorni prevoz), vecje uspehe pri zmanjsevanju skupne koli¢ine prometa
(ECA 2020).
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V preteklosti je bilo ze kar nekaj prometnih kriz, ki so zahtevale hitro in odlo¢no
reSevanje. Zelo zanimiv primer je velika kriza s konjskim gnojem, ki naj bi na zacetku
preteklega stoletja skorajda ugonobila ve¢ja svetovna mesta. Hiter razvoj industrije
je pomenil tudi hitro rast mest in Stevila njihovih prebivalcev (Kovac 2021a). Med prvo
industrijsko revolucijo, ki je trajala nekje med leti 1760 in 1840, se je Stevilo
prebivalcev Londona potrojilo — iz 700.000 je skocilo na 2,2 milijona. Stevilo
prebivalcev se je povecevalo tudi kasneje in konec 19. stoletja, na zacetku druge
industrijske revolucije, je preseglo 5 milijonov ljudi. Tak$no Stevilo ljudi je zahtevalo
ustrezen transport tako za prihod ali odhod z dela kot tudi za dovazanje hrane in
ostalih pripomockov. Ustrezno ucinkovitega transporta povecini Se ni bilo,
eksperimenti s podzemno Zeleznico (najprej res na paro) so se Sele zaceli, zacetni
avtomobili pa so bili zaradi svojega hrupa le izloZbena dekoracija. Velina prometa je
$e vedno slonela na konjskih vpregah in konji so seveda na ulicah nekontrolirano
izpuscali velike kolic¢ine fekalij. Vedno vec prebivalcev je pomenilo vedno vec
konjskih vpreg in s tem seveda vedno ve¢ konjskega gnoja. Tako je londonski ¢asnik
The Times predvidel, da bo v naslednjih 50 letih vsaka ulica Londona pokopana pod
skoraj tremi metri konjskega gnoja, pri ¢emer so izracuni kazali, da bi le vprege, ki bi
odstranjevale gnoj, ob tem sproscale ve¢ gnoja kot bi ga scistile (Kolbert 2009). Toda
vmes je posegel tehnoloski napredek in industrializacija, ki je omogocila izdelavo
velike koli¢ine osebnih avtomobilov za relativho ugodno ceno. K temu so pomagali
tudi elektrificirani tramvaji in motorizirani avtobusi, ki so zamenjali konjsko vleko. Do
leta 1912 je bil preplah, ki so ga poimenovali »velika kriza s konjskim gnojem«
pozabljen, ne da bi se pravzaprav zares zacel, a vse do danes obstaja kot opozorilo,
kam nas lahko pripelje neinovativno razmisljanje in reSevanje tezkih problemov.

Tak enodimenzionalni odgovor na kompleksno vprasanje $e najbolje ilustrira sam
Henry Ford, ko so ga povprasali, ali je pri razvoju vozil spremljal Zelje potrosnikov.
Ford naj bi odgovoril: »Ce bi povprasal ljudi, ¢esa si Zelijo, bi ve¢ina rekla hitrejse
konje« (C. Walsh 2017). Ceprav je veliko krizo s konjskim gnojem morda razresilo
drobno naklju¢je (avtomobili so postali dostopni ravno dovolj hitro), ta zaplet vseeno
kaze, da je takSne zagate potrebno reevati tudi oziroma predvsem z novimi pristopi.
V Casu podnebne krize je Se posebej pomemben pristop, ki promovira trajnostno
mobilnost.

Po bliskovitem avtomobilskem osvajanju nasih mest smo se povecini Sele konec
20. stoletja zaceli zavedati, da so spremembe, ki so jo osebni avtomobili povzrodili
predvsem mestom, zelo Skodljive ne le za druge prometne udelezence, temvec za
celotno prebivalstvo. Zadovoljevanje potreb po dovolj velikem prostoru za
avtomobilski promet ni mestotvorna funkcija, saj ne dovoljuje zgoscevanja mestin s
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tem povecevanja mestne ucinkovitosti (Trouve in dr. 2018). Se ve¢, povriine, ki
nastanejo, ne pripomorejo h kakovosti zivljenja. To je deloma mogoce razbrati tudi
iz empiri¢nih podatkov. Slika 95 prikazuje stopnjo motorizacije (povprec¢no Stevilo
avtomobilov na 1000 prebivalcev) v odvisnosti od povprecne rasti bruto domacega
proizvoda v EU v letih od 2010 do 2020 (Eurostat 2022a), kjer je viden nekoliko
negativen trend. Pri tolmacenju rezultatov je seveda potrebna previdnost. Vecja
stopnja motorizacije je precej povezana z vecjo razvitostjo, saj imajo gospodinjstva v
povpredju na voljo vec razpoloZljivega dohodka, ki ga lahko namenijo tudi za nakup
dodatnega vozila. Hkrati visja razvitost pomeni tudi nekoliko nizZjo rast, vsaj v
podobnih okoljih, kot je EU. Pricujoci graf torej ne dokazuje, da manj avtomobilov
pomeni vecjo rast, temvec le nakazuje, da veliko avtomobilov e ne pomeni hitre
rasti.

R

Slika 94: Ulica Morton na Manhattanu, New York, leta 1893 prekrita s konjskim gnojem (Rhodes
2018).

Da redevanje prometnih tegob z vedno novimi cestami, povzroca le Se nove (in
vecje) prometne zastoje, je Ze dolgo sprejeto dejstvo (Pfleiderer in Dieterich 1995;
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Prakash in dr.2001). Prav tako se je izkazalo, da so mesta in drzave, ki so najvec vlagale
v prometne sisteme, temelje¢e na avtomobilih, kasneje tudi okoljsko najmanj
trajnostne glede na izpuste toplogrednih plinov na prebivalca (J. R. Kenworthy in
Laube 1999; J. R. Kenworthy 2003).

Zgodovina naporov proti preveliki avtomobilizaciji mest in drzav je razmeroma
dolga. Prva zavedanja skodljivih posledic segajo v sredino 20. stoletja (Mumford
1961). Ta so se kasneje prelevila v aktivne proteste proti obstojeci prometni politiki,
vsaj v nekaterih delih Evrope (Bruno in dr. 2021). Tudi EU je 3e v devetdesetih letih
aktivno podpirala transport kot gonilo gospodarskega razvoja. Sele leta 2001 je v Beli
knjigi Evropske transportne politike (EC 2001) predlagala kopico Se vedno aktualnih
ukrepov, ki vodijo do bolj trajno naravnane prometne politike. Med njimi so zas¢ita
okolja in preprecevanje posledic prometa, zmanjsanje odvisnosti od fosilnih goriv in
podobno.
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Slika 95: Povprecno Stevilo avtomobilov na 1000 prebivalcev v odvisnosti od povprecne rasti bruto
domacega proizvoda v EU v letih od 2010 do 2020 (Eurostat 2022a).

Evropska komisija je leta 2009 sprejela Akcijski nacrt za trajnostno mobilnost v mestih
(EC 2009), kjer je opredelila skupek ukrepov za trajnosten promet v smislu varovanja
okolja (izpusti toplogrednih plinov in onesnazeval zraka, hrup), gospodarske koristi
(zmanjsevanje zastojev) in reSevanja druzbenih problemov (odziv na zdravstvene in
demografske teznje, spodbujanja ekonomske in socialne kohezije ter upostevanja
potreb oseb z omejeno mobilnostjo). Leta 2020 je Evropska komisija sprejela
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Strategijo trajnostne in pametne mobilnosti (EC 2020c), ki doloca vizijo in akcijski
nacrt za prometni sistem prihodnosti. Klju¢ni elementi so trajnostna mobilnost z
nepovratnim prehodom na mobilnost brez emisij pametna mobilnost z
izkoris¢anjem avtomatizacije in digitalizacije ter v lu¢i pandemije tudi odporna
mobilnost. Strategija skusa predstaviti nacin, kako zmanjsati izpuste toplogrednih
plinov v EU za 90 % do leta 2050.
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Slika 96: Razvrstitev prevoznih sredstev v mestu glede na njihove zahteve in vplive (Reiter 2018).
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Tudi Republika Slovenija se vsaj na nacelni ravni zavezuje k projektom trajnostne
mobilnosti z zagotovitvijo dostopnosti javnih prevoznih sredstev oziroma pogojev
za trajnostno mobilnost, ki vkljucuje tudi pesacenje in kolesarjenje (Mzl 2017). S tem
zeli prispevati k zmanjsanju negativnih vplivov prometa na okolje, k izboljsanju
kakovosti Zivljenjskega prostora na urbanih obmogjih in prometne varnosti ter k
povecanju mobilnosti prebivalstva z odmaknjenih obmocij. Poglavitne naloge
uveljavljanja trajnostne mobilnosti so na podroc¢ju izboljsanja javnega potniskega
prometa. Pri graditvi infrastrukture naj bi bili zasledovani cilji najve¢jih sinergijskih
ucinkov pri onesnazenosti zraka in potniski mobilnosti s poudarkom na angaziranju
lokalnih skupnosti.

Slika 96 prikazuje razvricanje prevoznih sredstev v mestu glede na njihove
zahteve in vplive (Reiter 2018). Prevozna sredstva so v tem primeru kolesa,
kombinacije hoje ali kolesa z javnim prevozom, elektri¢ni in klasi¢ni mopedi ter
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avtomobili. Razvri¢ena so po kategorijah: zdravje in okolje, ¢as in udobnost, stroski
ter urbanisti¢no planiranje. Vsako prevozno sredstvo je razvri¢eno na mesta od 1
(najboljse) do 8 (najslabse). Ceprav se zdi razvri¢anje nekoliko subjektivno, je hkrati
morda opomnik, da izbran tip prevoza vse preveckrat jemljemo kot nekaj
samoumevnega. Tako iskanje parkirnega mesta pri potovanju z avtomobilom na
primer sprejemamo kot del sodobnega tehnoloskega rituala in se ne sprasujemo po
stroskih ali celo udobnosti tovrstnega potovanja.
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Slika 97: Trajnostna obrnjena prometna piramida (EEA 2020a).

Celostni pristop k trajnostni mobilnosti zahteva upostevanje interesov in potreb vseh
prebivalcev v vseh fazah postopkov nacrtovanja in izvajanja trajnostne mobilnosti,
pri ¢emer so financni ucinki le eden od vidikov. To vklju¢uje dolgoro¢no stratesko
nacrtovanje, ki mora biti usklajeno z okoljskimi, gospodarskimi in druzbenimi nacrti.
Cilji trajnostnega pristopa so dostopnost, neokrnjeno okolje in povecana druzbena
blaginja z upostevanjem tako sedanjih kot tudi prihodnjih generacij. Pri tem je
potrebno dati prednost resitvam, ki, ce le mogoce, znizujejo tveganja in ohranjajo ter
povecujejo ucinkovitost, s tem pa zmanjsujejo porabo virov. Trajnostna mobilnost
predvideva tudi enakovredno obravnavo vseh oblik mobilnosti in njihovih
kombinacij, da se doseze najucinkovitejsa, stroSkovno ugodnejsa in trajnostna
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kombinacija. V ceno proizvoda oziroma storitve morajo biti vkljuceni vsi stroski, s
¢imer onesnazevalec placa polno ceno (Focus 2004).

Slika 97 prikazuje obrnjeno prometno piramido, ki simbolizira zasuk v obravnavi
prometa v bolj trajnostno smer (EEA 2020a). Namesto prometa, ki je slonel na
osebnih vozilih s pogonom na fosilna goriva, sodobne smernice v prometni politiki v
mestih preferirajo uporabo hoje in kolesarjenja. Kot dopolnilo temu imamo javni
potniski promet. Pri osebnem motornem prometu je smiselna izbira manj spornega
elektricnega pogona in/ali deljena uporaba prevoznih sredstev. Na dnu je transport
z vozili s pogonom na fosilna goriva in letalski prevoz, ki je Se najmanj trajnosten.
Vendar obrnjena piramida ne pomeni neposredne izlocitve avtomobilskega
prometa, temvec predstavlja poskus, kako narediti druge tipe mobilnosti bolj
vabljive, tako da bo prehod na njih vsaj enostavnejsi, ce ne celo samodejen.

6.2.1 Hodljiva oziroma 15-minutna mesta

Nasa mesta lahko naredimo trajnejsa in manj odvisna od motoriziranega prometa
tudi tako, da jih ustrezno preoblikujemo, da bodo spet bolj naklonjena pesacenju
in/ali kolesarjenju. Pri tem se je uveljavilo nekaj ne ravno nasprotujocih si konceptov,
na primer hodljiva mesta (ang. walkable cities) ali 15-minutna mesta''” (Southworth
2005; Turon in dr. 2017; O’Sullivan in Bliss 2020; Pozoukidou in Chatziyiannaki 2021).
Oba koncepta predvidevata urbanisticne spremembe, ki bi prebivalcem mest
omogocile, da so vse poglavitne funkcije mesta (na primer bivanje, delovno mesto,
trgovska dejavnost, izobrazevanje, zabava in rekreacija) dosegljive znotraj
15-minutnega pesacenja ali kolesarjenja. To pomeni nasprotje avtocentricnega
razvoja, ki smo mu v zahodnih mestih pri¢ca v zadnjih 50 in ve¢ letih z jasno
geografsko razmejitvijo med deli mesta s specificnimi funkcijami (na primer spalna
naselja, trgovske cone in podobno), ki kar kli¢ejo po uporabi avtomobila (O’Sullivan
in Bliss 2020). Toda umik industrije iz centrov mest je bila tudi posledica zahtev po
CistejsSem okolju, saj je takratna industrija veliko intenzivneje onesnazevala okolico
kot danasnja.

Slika 98 prikazuje koncept 15-minutnega mesta v Ljubljani iz leta 1902 (levo) in
2020 (desno) (Koch in Ruda 1902; Geopedia 2021). V obeh primerih je polmer kroga
1 km, kar ustreza 15 minutni hoji v zmernem tempu. Mesto Ljubljana je leto 1902
imela priblizno 36.000 prebivalcev, kar ustreza konceptu do 50.000 prebivalcev na

"> Nekateri uporabljalo tudi izraze kot so 10-minutna ali 20-minutna mesta, kar verjetno dodatno prispeva
k zmedi.
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(eno) takSno mesto. Vecina tedanjega prebivalstva je bivala v krogu s polmerom
1 km. Zanimivo je, da so bile nekatere vecje takratne tovarne (na primer Tobacna in
pivovarna Union) zgrajene na robu tega kroga.
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Slika 98: Koncept 15-minutnega mesta v Ljubljani iz leta 1902 (levo) in 2020 (desno) (Koch in Ruda
1902; Geopedia 2021).

Ljubljana je imela v letu 2020 skoraj 300.000 prebivalcev. Velik razmah mesta v
zadnjih dobrih stotih letih pomeni, da je za pokritje sodobnega mesta potrebno kar
petnajst do dvajset 15-minutnih mest. Nekatere mestne funkcije (na primer osnovno
in srednje Solstvo, zdravstveni domovi, tudi lokalne trznice) so Ze razmeroma lepo
razporejene in podpirajo oZje mestne skupnosti. Na drugi strani je velika vecina
delovnih mest skoncentrirana v sredis¢u in v industrijskih conah, ki so razmeroma
oddaljene od vecine prebivalis¢.

Ceprav se zdita koncepta hodljivih in 15-minutnih mest precej okoljsko
navdahnjeni resitvi, ravno zgornji primer kaze, da gre za star in skozi stoletja
preizkusen model oblikovanja bivalnega okolja.

6.3 Nove tehnologije

Na prihodnost avtomobilov bodo nedvomno vplivale tudi nove, Se razvijajoce se
tehnologije. A ¢eravno je vpradanje, ali bodo te tehnologije res pripomogle k
prijetnejsem bivanju za vse ali bodo le drage igratke za premoznejse sloje, je
smiselno narediti pregled tehnologij, ki lahko prinesejo dobrobitne spremembe.
Dejstvo je, da nas neprestani tehnoloski razvoj povecini navdaja z optimizmom, da
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lahko odpravimo dolocene teZave sodobnega Zivljenja. A hkrati nam lahko prav
tehnoloski razvoj prinese nove in nove tezave, pri ¢emer se hitro znajdemo v
zaCaranem krogu. Konec koncev so bili prav avtomobili tista tehnologija, ki si je
najbolj podjarmila nasa mesta.

Marsikateri futurist ima visokoletece napovedi, ki obsegajo lete¢e avtomobile,
raketne nahrbtnike, maglev''® vlake za vsakim vogalom, hitre podzemne sonde
(hyperloop) in podobno (Kovac 2015). A vse to so predvsem lepe, a tezko uresnicljive
zelje oziroma tehnoloske resitve, ki Sele is¢ejo svoj pravi problem (Marohn 2021).
Vecina taksnih tehnologij namre¢ ni ekonomsko smiselnih, a to ne pomeni, da ne bo
novih tehnoloskih resitev, ravno nasprotno. Toda te tehnologije bodo zelo zemeljske,
uporabne in predvsem gospodarne. V tem poglavju se bomo zato ukvarjali s
tehnologijami, ki bi lahko imele ve¢ji vpliv na prometno prihodnost — z elektri¢nimi
vozili, vodikom kot pogonskim gorivom in tudi kot sredstvom za shranjevanje
energije ter zavtonomnimi vozili.

6.3.1 Elektri¢na vozila

V poglavju 2 Kratka zgodovina prevoznih sredstev smo opisali za¢etno zgodovino in
presenetljivo popularnost elektri¢nih avtomobilov. Toda ti na zacetku 20. stoletja
navkljub podpori inzenirskega sanjskega mostva, kot so bili Edison, Ford in Porsche
(Malutka 2014), niso uspeli slediti strahovitemu razvoju avtomobilov s sedaj
klasi¢cnim motorjem z notranjim zgorevanjem, zato so do sedemdesetih let prakti¢no
izginili z zemeljskega obli¢ja. Tega ni moglo spremeniti niti dejstvo, da je bilo prvo
vozilo na tujih svetovih elektri¢no — Nasin lunarni rover iz leta 1971 (Williams 2016).

Privliacnost elektricnega pogona cestnih vozil je zacela rasti Sele po energetski
krizi, ko so vlade zacele spodbujati gospodarstvo k raziskavam tudi na podro¢ju
elektri¢ne tehnologije. Vecina tako razvitih elektri¢nih vozil je bila namenjena trznim
niSam, kot so bila dostavna vozila ali vozila za rekreacijo. Verjetno bi ostalo pri tem,
¢e se ne bi naftni krizi pridruzila okoljska - ameriska mesta so se dusila v smogu.
Ceravno so smog povezovali s slikovitimi sonénimi zahodi, se je vecini zdelo, da
vdihovanje izpusnih plinov ni recept za zdravo Zivljenje (Ballantyne 2007).
Nenazadnje so to ugotovile tudi vlade in sprejele stevilne ukrepe za ocis¢enje zraka.
Zmanjsevanje kolicine Skodljivih avtomobilskih izpustov je do konca prejsnjega
stoletja zajelo tudi toplogredne pline, zato so se zaceli pojavljati prvi polnokrvni

"1° Maglev je okrajava za magnetno levitacijo, to je lebdenje na magnetnem polju.
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elektri¢ni avtomobili, med njimi najbolj (ne)slaven GM EV1 (Shnayerson 1996). Na
zalost se je izkazalo, da avtomobil s takratno tehnologijo Se ni bil ekonomicen, zato
ga je podjetje kmalu umaknilo s trga.

Leta 1997, torej le nekaj let pozneje, je Toyota predstavila hibridno vozilo — model
Prius. Ta je leta 2000 postal eden prvih komercialno dostopnih hibridov, in ¢eprav je
bil svojevrstne oblike, je hitro pridobil kultno priljubljenost. Leta 2006 je podjetje
Tesla pricelo z izdelavo luksuznih elektri¢nih avtomobilov, ¢emur so kasneje sledili
drugi proizvajalci. Na zacetku novega stoletja, so vsi Neevropski klju¢ni avtomobilski
trgi — ZDA, Japonska in tudi Kitajska — poudarjali prihodnost (osebnih) vozil z
alternativnimi pogoni. To je streznilo tudi EU, za katero je avtomobilska industrija
nekaksno izloZzbeno okno industrijske produkcije.

Prve podpore elektrifikaciji voznega parka in polnilne infrastrukture so bile v
Evropi sprejete Sele okoli leta 2010. Za pozno vkljucevanje Evrope v preporod
avtomobilske industrije je kriva tudi obstojeca avtomobilska industrija, saj je poprej
imela zas¢iten polozaj, ko je lahko izdelke z relativno visoko dodano vrednostjo brez
vecjih problemov izvazala po vsem svetu (Kovac¢ 2019). Redni kupci so industrijo
puscali v varljivem prepri¢anju, da so obstojeci izdelki malodane popolni, to pa je
dopolnjeval (pre)velik vpliv na izvréno oblast EU. Mnogim se je zdela tak3na
mednarodna pobuda k elektrifikaciji prometa preobsezna in prevec politicna, ceprav
smo se na podoben nacin znebili svinca v bencinu in plinov, ki so ogrozali ozon. V
taksni klimi tako niti kriminalni odzivi na zaostrovanje okoljskih standardov pri
izpuhih niso bili popolno presenecenje.

6.3.1.1 Statistika prodaje elektri¢nih vozil

Pricakuje se, da bodo elektri¢na vozila nosilec osebnega motornega prometa in bodo
v dobrsni meri nadomestila dosedanja osebna vozila z motorji z notranjim
zgorevanjem. Toda hkrati se je potrebno zavedati, da elektri¢na vozila sicer deloma
resSujejo probleme izpustov toplogrednih plinov''” in onesnaZeval zraka, ne
odpravljajo pa nekaterih drugih teZzav sodobnega prometa, na primer zastojev. Zato
so prednostne Zelje okoljevarstvenikov in urbanistov predvsem ukrepi za trajnostno

"' Dosedanja praksa je bila, da so se izpusti toplogrednih plinov, ki so nastali pri proizvodniji elektri¢ne
energije za pogon elektri¢nih vozil, pripisovali proizvajalcem elektri¢ne energije. Tak nacin je sicer koristen,
Ce zelimo izpuste zmanjsevati nacrtno in po sektorjih (spet zaradi kompleksnosti te tematike to ni najslabsa
reditev). Sele v zadnjih letih se je bolj uveljavil celostni pogled, ki tudi za elektri¢na vozila zajema emisije
od izvira do koles (ang. Well-to-Wheel). Tak nacin tudi bolj spodbuja uporabo elektricne energije iz
obnovljivih virov za pogon elektri¢nih vozil.
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mobilnost. Hkrati se je potrebno zavedati, da zamenjava tehnologije zahteva
obsezna vlaganja. Zato vlade z neposrednimi subvencijami spodbujajo nakupe vozil
na alternativna goriva (pri ¢emer prevladujejo prav elektri¢na vozila), da bi ta dosegla
kriticno maso in bi cene vozil ustrezno padle. Spodbujanje elektro mobilnosti je le
prehoden ukrep, dokler ne bodo elektri¢ni avtomobili cenejsi in bolj razsirjeni.

Ceprav so elektri¢ni avtomobili $e vedno krepko v manjsini, je finan¢ni svet
mnenja, da je prihodnost prav v elektri¢nih vozilih. Tako je v letu 2021 trZzna
kapitalizacija (t.j. skupna trZzna vrednost vseh delnic) petih najvecjih podijetij, ki
izdelujejo elektricne avtomobile (Tesla, Rivian, Lucid, Nio in Xpeng), kar dvakrat
presegla vrednost petih najvecjih klasi¢nih proizvajalcev osebnih vozil (Toyota,
Volkswagen, Mercedes, Ford in General Motors) (Lu 2022).
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Slika 99: Delez elektri¢nih avtomobilov med vsemi registriranimi avtomobili v letih 2011-2021 v EU
in Sloveniji (EAFO 2022).

Stevilo prodanih elektri¢nih osebnih vozil v EU je do konca leta 2021 skoraj doseglo
3,5 milijona vozil, pri ¢emer se prodaja klasi¢nih vozil hitro zmanjsuje, tudi zaradi
posledic pandemije oziroma tezav v dobavnih verigah. Lani je bilo v EU prodanih
prek 1,2 milijona novih elektri¢nih osebnih vozil, kar predstavlja priblizno 17 % delez
med vsemi novimi osebnimi vozili. V Sloveniji je zanimanje za elektri¢ne avtomobile
manjse in v letu 2021 so predstavljali le 3,5 % prodaje, skupni delez pa je znasal
dobrega pol odstotka. Morda je za zgled Norveska, kjer je delez novih elektri¢nih
avtomobilov v letu 2021 presegel 85 %, delez v celotni floti pa se bliza 20 %. Pri tem
dobri dve tretjini predstavljajo baterijska vozila, ostala so priklju¢ni hibridi. Slika 99

199


http://www.financnislovar.com/definicije/delnice.html

prikazuje delez elektri¢nih avtomobilov med vsemi registriranimi avtomobili v EU
(stolpci modre barve) in Sloveniji (stolpci oranzne in rdece barve) v obdobju 2011-
2022. Pri tem so delezi za baterijska elektri¢na vozila in priklju¢ne hibride loceni
(EAFO 2022). Iz statistike prodaje je razvidno pocasno narasc¢anje deleza elektri¢nih
vozil.

Vecina proizvajalcev osebnih vozil je pandemijo moc¢no obcutila z manjso
prodajo vozil. A hkrati v obdobju krize ljudje povecini posezejo po kvalitetnejsih in
naprednejsih izdelkih, ki so bolj prilagojeni prihodnjemu razvoju. Kriza se $e najmanj
pozna pri najpremoznejsih, ki si najnovejse tehnologije tudi lahko privoscijo. Slika
100 prikazuje delez novih elektri¢nih vozil med vsemi letno prodanimi vozili v letih
2011-2021 v EU (stolpci modre barve) in Sloveniji (stolpci oranzne in rdece barve).
Delezi za baterijska elektri¢na vozila in priklju¢ne hibride so lo¢eni (EAFO 2022). Pri
tem je razviden omenjeni skok prodaje v ¢asu pandemije, v Sloveniji pa je vidna
stagnacija v letu 2021, ki je posledica ob¢utnega zmanjsanja subvencij v letu 2021."®
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Slika 100: Delez novih elektri¢nih vozil med vsemi letno prodanimi vozili v letih 2011-2021 v EU in
Sloveniji (EAFO 2022).

Izku3nje iz elektri¢no bolj obljudenih drzav kazejo, da se elektri¢ni avtomobili zaradi
majhne porabe energije pogosteje uveljavljajo kot drugi (torej mestni) avtomobil v

"% Eko sklad je leta 2021 subvencije za baterijska elektri¢na vozila zmanjsal s 7500 € na 4500 € oziroma
najvec 20 % vrednosti avtomobila. Za priklju¢ne hibride je bila subvencija v visini 2000 € ukinjena.
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gospodinjstvu. Uporabniki elektri¢nih vozil so v povprecju mlajsi od povprecnih
uporabnikov klasi¢nih vozil (Fevang in dr. 2021).

Pri tem je potrebno poudariti, da elektricna mobilnost sodi v 3irSo sliko
evropskega naprezanja proti podnebnim spremembam. Ceprav bi si Zeleli, da je
vecina akcij za zmanjSevanje izpustov toplogrednih plinov in (Cistejse ozragje
namenjena bolj zaZzelenim tipom trajnostne mobilnosti (npr. hoji in kolesarjenju ter
uporabijavnega potniskega prometa), je tudi EU prepoznala, da bodo zaradi posledic
podnebnih sprememb inovativne zelene tehnologije v naslednjih desetletjih zelo
iskane. Ker je v tem prepoznala moznost nove renesanse vse bolj upehane evropske
industrije, je sprejela nekatere ukrepe, ki spodbujajo zeleni prehod. A ob tem je
potrebno poudariti, da je proces elektrifikacije vecino velikih evropskih (oziroma
nemskih) tovarn avtomobilov ujela nepripravljene (Kovac¢ 2020a). Ze omenjeno
zaverovanost v poslovno odli¢nost in tehni¢no dovrsenost je nacelo takrat $e drobno
podjetje Tesla, ki je s tehni¢no preprostostjo (prav v tem imajo ameriski izdelki
obi¢ajno veliko prednost) ukradla pozornost avtomobilske srenje in ameriski
avtomobilski industriji vsaj nekoliko povrnila ze dolgo izgubljeni primat.

6.3.1.2 Baterije

V elektri¢nih in deloma tudi v hibridnih avtomobilih je pogonska energija shranjena
v baterijah'"”. Za razliko od rezervoarja s teko¢im gorivom imajo baterije veliko
manjso energijsko gostoto (za enako koli¢ino energije je potrebno vec snovi). Idealna
baterija bi morala biti lahka in majhna, ucinkovita (samo polnjenje in praznjenje ne
porabita veliko energije) ter mnogokrat polnjiva, pri cemer bi moralo biti polnjenje
zadovoljivo hitro. Seveda takSne baterije (3e) ni. Dandanes vecina avtomobilov in tudi
drugih vozil uporablja baterije izdelane na osnovi litija. Te so v zadnjih desetletjih
zamenjale starejSe tipe (na primer svincene'”? in nikelj-metal-hidridne), predvsem pa

"9 Beseda baterija ima tu dva pomena. Na eni strani se uporablja za nepolnjive shranjevalnike energije (kot
na primer v ro¢nih svetilkah ali daljinskih upravljalcih), na drugi pa kot splosen termin za vse tipe
shranjevalnikov energije. Ceprav se za polnjive baterije pri nas povecini uporablja termin akumulator, pa
smo v vozilih, verjetno zaradi anglo-ameriskega vpliva, pristali na terminu baterije tudi za polnjive
avtomobilske shranjevalnike energije (Eckert 2022).

120 Svin¢ene akumulatorje potrebujejo tudi elektri¢ni avtomobili, ¢eprav imajo energijo za pogon vozila
spravljeno v litijevih baterijah. Tudi v teh avtomobilih klasi¢ni akumulatorji napajajo sekundarne porabnike
- to so na primer brisalci, sistemi ogrevanja stekel in zunanjih ogledal, ventilatorji, avtoradii in podobno.
Poleg tega so $e nujna energijska rezerva za klju¢ne varnostne sisteme, na primer elektromehanski krmilni
sistem, servoojacevalnik zavor, tipala varnostnih sistemov in krmilne enote.
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je napredovala tehnologija nadzora nad delovanjem baterije, ki jim zviSuje
uporabnost in predvsem varnost'?',

Toda tudi baterije na osnovi litija se med seboj precej razlikujejo, saj za svoje dele
uporabljajo razli¢cne pomozne materiale, kot so kobalt, nikelj, Zelezo, mangan, titan
in podobno. Razlicna kemijska sestava pomeni tudi razlike v specificni energiji in
moci, ucinkovitosti, varnosti, Zivljenjski dobi in ceni (Buchmann 2017). Hkrati se
razvija nekaj tipov morebitnih prihodnjih shranjevalnikov energije, kot so baterije s
trdnim elektrolitom (ang. solid-state) in super kondenzatorji.

Baterije, ki se vgrajujejo v avtomobile, zdrzijo od nekaj sto do nekaj tiso¢ ciklov,
pri ¢emer je razvoj opazen tudi tu. Nekatere otroske bolezni baterij zacetnih
elektricnih modelov so odpravljene, nove pa so dovolj solidne, da proizvajalci
povecini nanje dajejo osemletno garancijo (oziroma za prevoZzeno razdaljo med
100.000 in 150.000 kilometri). Pri tem zagotavljajo, da baterije v tem ¢asu ne bodo
izgubile ve¢ kot 20 % osnovne kapacitete. Za dolgozivost baterij je Se vedno
pomembno, da nimamo veliko polnih ciklov, kjer bi baterijo popolnoma izpraznili in
jo nato tudi popolnoma napolnili, e posebej ¢e to po¢nemo na hitrih polnilnicah.
Prav taksne okolis¢ine lahko povzroc¢ajo nepovratne kemijske spremembe v
elektrolitu in s tem zmanjsujejo Zivljenjsko dobo baterij.

Na drugi strani je zivljenjska doba baterij manj zastrasujoca tudi, ker so cene
baterij v zadnjem desetletju povecini mo¢no upadle, ¢eprav so se cene v njih
vgrajenih materialov krepko podrazile. Slika 101 prikazuje relativno ceno baterij na
koli¢ino shranjene enote od leta 2013 do 2022 in napoved do 2026 (BloombergNEF
2021). S stolpci temno modre barve so prikazane cene osnovnih celic, s stolpci svetlo
modre barve pa cene celotne baterije, ki vsebuje tako konstrukcijo kot tudi ustrezno
polnilno elektroniko.

Na pretekli padec cen baterij je najbolj vplivala uspeSna industrializacija
proizvodnje, ko je maloserijske izdelke nadomestila Siroka proizvodnja baterij. Cene
baterij se pocasi stabilizirajo oziroma zaradi tezav z dobavnimi verigami celo rastejo,
a navkljub temu ni ve¢ pri¢akovati prihodnjih drasti¢nih sprememb (Frith 2021).

Koncna cena elektricnega avtomobila je 3e vedno zelo odvisna od cene baterije,
toda podatki kaZzejo, da se odvisnost zmanjsuje. Ce je leta 2016 cena baterije

"2 Pretirano polnjenje in praznjenje lahko poskoduje litijevo baterijo celo do te mere, da pride do kratkega
stika in celo vziga. Posebne elektronske naprave (BMS ali ang. battery management system) skrbijo, da ne
pride do prevelikega polnjenja oziroma praznjenja, hkrati pa tudi skrbijo za enakomerno delovanje vseh
celic.
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pomenila slabih 60 % cene avtomobila, je ta do danes padla na 30 %. Leta 2025 bo
predvidoma znasala le 3e 20 %, pri ¢emer naj bi se cene elektri¢nih in klasi¢nih
avtomobilov izenacile do leta 2026 (BloombergNEF 2021).
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Slika 101: Padec cen baterij — celic in zavoja od leta 2013 do 2022 in napoved do 2026
(BloombergNEF 2021).
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Trg z elektri¢nimi vozli je Se razmeroma mlad - veliko proizvajalcev ima Se vedno
visoke razvojne stroske, ki jih hocejo prej ali slej pokriti s ¢im vecjo in predvsem
profitno prodajo — nekateri proizvajalci varcujejo in tako znamenom nizanja stroskov
v vozila vgrajujejo razmeroma majhne baterije. Spet drugi padec cen baterij skrijejo
v njeno vecjo kapaciteto. To pocetje dolgoroc¢no verjetno ne bo smiselno, temvec se
bodo kapacitete baterij prilagodile namenu vozil. Mestni avtomobili bodo imeli
baterije za priblizno 200 km dosega, druzinski avtomobili pa za 500 km in ve¢. V
vmesnem casu je morda zanimiva kombinacija tudi priklju¢ni hibrid. Temu baterije
omogocajo praviloma le kaksnih 50 km dosega, kar je dovolj za voZnjo po mestu.
Izven mesta se tak hibrid zanasa na klasi¢en motor z notranjim zgorevanjem, ki pri
kontinuirani voznji deluje v optimalnejsih razmerah. Slaba stran hibridov je, da so
zaradi podvojitve pogonskega sistema kompleksnejsi in s tem tudi drazji.

Proizvajalci elektricnih avtomobilov so precej izkoristili tudi strukturno trdnost
baterij ob vgradnji v avtomobilsko 3asijo. Ce so si prvi elektri¢ni avtomobili vegino
Sasije in karoserije sposodili od fosilnih sorodnikov, so kasneje opazili potrebo po
svoji platformi, ki omogoca shranjevanje baterij v dvojno dno vozila. Na ta nacin se
ne le zniza teziS¢e elektricnega avtomobila, temvec togost baterijskega dela 3e
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dodatno ojaci varnostno kletko in Se dodatno izboljsa varnost, kar se je odrazalo tudi
na varnostih trkih (Euro NCAP 2019).

Razvoj napreduje tudi pri polnjenju baterij. Tako polnilne postaje postajajo vse
mocnejse, s polnilnimi mo¢mi, ki Zze lahko dosegajo 350 kW. Po drugi strani se veliko
razmislja o drugac¢nih nacinih polnjenja, na primer indukcijsko, pri cemer so ideje tudi
o polnjenju med voznjo (Emilio 2021; Kay 2021). V preteklosti se je razmisljalo Se o
hitri menjavi baterij, toda izkazalo se je, da je to primerno le za zaprte sisteme. Prav
tako je bilo veliko ocitkov glede majhnega obsega reciklaze baterij. Deloma je bil
vzrok v tem, da zaradi majhne koli¢ine baterij reciklaZa ni bila gospodarsko smiselna.
Visje cene osnovnih materialov in ve¢ja potreba po recikliranju pa omogocajo
donosne resitve, ki omogocajo ponovno uporabo prek 90 % delov baterije (Elwert in
dr.2018; Zubiin dr. 2018). Se vedno je smiselno baterije, ki so zgubile le del kapacitet,
ponovno uporabiti v druge namene, na primer kot domace shranjevalnike energije.

Toda razmeroma hitra rast koli¢ine elektricnih vozil ima tudi svoje
pomanjkljivosti, predvsem pri zagotavljanju surovin in s tem sestavnih delov.
Elektricna vozila, prvenstveno njihove baterije, zahtevajo kar nekaj kemijskih
elementov, ki jih v vozilih s klasi¢cnim pogonom z notranjim zgorevanjem ni, vsaj ne
v tako velikih koli¢inah (na primer litij, kobalt, nikelj in podobno). Tudi zato morajo
proizvajalci veliko pozornosti nameniti izboljSavi izkoristkov proizvodnih procesov
tako z izboljsanimi metodami pridobivanja materialov, uporabe alternativnih
materialov ali boljso reciklazo odpadnih materialov (Castelvecchi 2021).

6.3.1.3 Poraba

Obicajna poraba elektri¢nih avtomobilov znasa med 15 in 20 kWh/100 km. Slika 102
prikazuje povprecno porocano porabo elektri¢cnih avtomobilov glede na letnico
izdelave (Spritmonitor.de 2022). Z modrimi baloncki so oznaceni razclenjeni
porocani podatki, pri ¢emer je velikost balon¢ka dolo¢ena s Stevilom porocanj, z
rdeco ¢rto pa je oznacena povprecna vrednost porabe. Razlogi za obcutno nihanje
porabe so kombinacija izboljsave tehnologije (zmanjsevanje porabe) in ponudba
vegjih ter s tem potratnejsih vozil (povecanje porabe).

Mesanica nacionalnih virov elektricne energije vpliva na splosno okoljsko
ustreznost elektri¢nih vozil. V Sloveniji pridobimo priblizno 1/3 elektrike iz fosilnih
goriv, to¢neje v termoelektrarnah, pretezno iz premoga. Tudi po Evropi je delez
nefosilne elektri¢cne energije in s tem tozadevne okoljske sprejemljivosti elektri¢nih
vozil precej razlicen. Veliko truda je vloZzenega tudi v to, da bi bilo polnjenje
elektri¢nih vozil (oziroma dodatna poraba elektri¢ne energije) uravnoteZena z rastjo
kapacitet elektri¢ne energije iz obnovljivih virov.
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Slika 102: Povpre¢na poro¢ana poraba elektrinih avtomobilov glede na letnico izdelave
(Spritmonitor.de 2022).

Elektri¢ni avtomobili so razkrili Se nekaj neprijaznih trikov avtomobilske industrije.
Izkazalo se je, da je poraba energije, ki so jo ogladevali za (elektri¢ni) avtomobil,
prakti¢no nedosegljiva. To je posledica precej »inovativnega standarda« NEDC (ang.
New European Driving Cycle), ki je bil nazadnje prenovljen leta 1997 in je imel nekaj
perecih lukenj, ki so jih izdelovalci bolj in bolj izkoris¢ali - na primer voznja z
oskubljenim vozilom brez dodatne opreme ali pa celo z aerodinami¢nimi popravki.
Ceprav je to veljalo za vse tipe avtomobilov, so vozniki na to postali pozorni ele pri
elektri¢nih avtomobilih, kjer je doseg nekoliko omejen, moznosti za polnjenje pa prav
tako. Tudi zato je bil pred leti sprejet nov standard WLTP (ang. Worldwide harmonized
light vehicles test procedure), ki je veliko bolj rigorozen, zato so podatki po tem testu
veliko bolj primerljivi z realnimi razmerami v prometu (Dornoff in dr. 2020). Po drugi
strani elektri¢ni avtomobili trpijo za slabsim izkoristkom polnjenja. Pri tem je
potrebno izmeni¢no elektri¢no energijo iz omrezja najprej pretvoriti venosmerno in
ji prilagoditi napetost. Pri izrabi energije je obratno, usmernik enosmerno elektriko
spremeni v ve¢fazno izmeni¢no. Skupni izkoristek je okoli 85 % (Kovac in Cesen 2021;
ADAC 2022).

Pri porabi energije so se elektri¢ni avtomobili izkazali e z eno moznostjo - pri
zaviranju lahko del kineticne energije vozila pretvorijo nazaj v elektri¢no, kar
imenujemo rekuperacija. Ta omogoca, da poraba energije pri pogostem
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pospesevanju in zaustavljanju (na primer v mestih) ostane sorazmerno majhna.
Resda je bil tak sistem znan Ze iz tovornih vozil, toda pri klasi¢nih pogonih je ta precej
kompleksen, pri elektri¢nih vozilih pa je dovolj poceni za vgradnjo tudi v osebna
vozila.

6.3.1.4 Polnjenje in omrezje

V Sloveniji je trenutno prek 1.170.000 osebnih vozil (Gostisa 2021), ki v povprecju
prevozijo slabih 15.000 km letno, kar skupaj znese dobrih 17 milijard prevozenih
kilometrov. Pri povpre¢ni porabi 16 kWh/100 km (Spritmonitor.de 2022; Kovac in
Cesen 2021) to znese 2,8 TWh, kar je le malo manj od 3,6 TWh (toliko elektri¢ne
energije trenutno porabijo slovenska gospodinjstva) (SURS 2022d). Ce se bodo vsa
osebna vozila, ki so sedaj $e vedno pretezno opremljena z motorji z notranjim
zgorevanjem, nadomestila z elektri¢nimi vozili, ki jih bomo polnili doma, bo brez
sprememb hitro prislo do lokalnih preobremenitev omrezja (Dugulin 2020). Zato bo
nujno v prihodnosti zagotoviti ne le ve¢ elektri¢cne energije, temve¢ predvsem
prilagoditi omreZje in uvesti pametno regulacijo polnjenja elektri¢nih vozil glede na
stanje omrezja.

Izkusnje z elektricnim vozilom bolj naklonjenih trgov kaZejo, da vecina
uporabnikov elektri¢cnih vozil avtomobile polni doma. Uporabniki baterijskih
elektri¢nih vozil, za razliko od uporabnikov priklju¢nih hibridov, priloZnostno polnijo
tudi v sluzbi, a le redko na javnih polnilnicah (Fevang in dr. 2021). Enostavno
polnjenje, ko bi uporabnik popoldne avtomobil priklopil na nenadzorovano vti¢nico
vecje moci, ob ve¢jemu prodoru elektri¢nih avtomobilov verjetno ne bo ve¢ mogoce.
V tem primeru bi sledile hude popoldanske in vec¢erne obremenitve omreZzja, ravno
v Casu Ze tako povecanih potreb, ko gospodinjstva porabljajo vecino energije
(Denholm in dr. 2008). Zato se Ze sedaj razmislja o prilagoditvi polnjenja s pametnimi
polnilnimi mesti. Druga, Se nekoliko bolj napredna ideja je uporaba baterij v vozilu za
shranjevanje energije iz omrezja s tehnologijo V2G (ang. vehicle-to-grid). To bi
stabiliziralo omrezje, saj bi lahko omrezje stevilne baterije v avtomobilih uporabilo za
trenutno shranjevanje viskov, ki bi jih lahko uporabili kot vir energije v casu
pomanjkanja. Pametno omreZje bi v ¢asu priklopa (na primer zvecer in ponoci) samo
upravljalo z baterijo glede na stanje omrezja, uporabnika pa bi zjutraj pri¢akalo
napolnjeno vozilo. Ceprav se to zdi precej preprosta resitev, je tezava tako v ustrezni
komunikaciji med avtomobilom in omrezjem kot ucinkovitim nadzorom 3iroko
razvejene mreze.

Lagodno domace polnjenje elektricnih avtomobilov za stanovalce brez
namenskega oziroma lastniskega parkirnega prostora se vedno ostaja problem, toda
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hkrati narasca Stevilo polnilnih postaj na lokacijah, kamor se uporabniki odpravijo z
avtomobilom (na primer trgovski, zabavis¢ni in kulturni objekti). Taksne resitve bi v
veliki meri odpravile tezave s pomanjkanjem domacih polnilnic.

6.3.1.5 Izpusti

Eden poglavitnih razlogov za izbor elektri¢nih avtomobilov pred klasi¢nimi z motorji
z notranjim zgorevanjem je v manjsih izpustih toplogrednih plinov in onesnazeval
zraka. Za dobro odlocitev je seveda pomembno pridobiti ¢cimbolj popolno sliko
energetskih in snovnih tokov. Vozila onesnazujejo okolje na ve¢ nacinov: ob izdelavi,
ustvarjanju in dostavi pogonskega sredstva, med uporabo in tudi ob razgradnji. Za
izdelavo vozil je potrebna energija in gradivo, pri ¢emer nastajajo novi izpusti. Tudi
za ustvarjanje in dostavo pogonskega sredstva je potrebna energija in nenazadnje
lahko vozila med uporabo izpus¢ajo produkte zgorevanja.

Dostikrat se za oceno izpustov elektri¢nih vozil uporablja le podatke o izpustih pri
voznji in zanemari vse ostalo, pri ¢emer se zdi, da elektri¢cna vozila tovrstno ne
onesnazujejo. To je posledica tudi trenutne evropske nomenklature, ki za potrebe
spremljanja izpustov, le-te racuna in nadzoruje tam, kjer nastanejo. V primeru
elektri¢cnega avtomobila se izpusti ob izdelavi vozila pripisejo izdelovalcu, za pogon
potrebna energija pa se pripise elektrarni. Tak nac¢in vrednotenja izpustov je bil
dovolj natanc¢en v dobi motorjev z notranjim zgorevanjem, ko je vecina izpustov
izhajala iz uporabe, vendar je — kot smo videli — precej nenatan¢en, ko imamo
opravka z drugacnimi pogonskimi sredstvi. Tak nacin je napacen tudi, ker se od kupca
avtomobila ne more pri¢akovati, da bo obvladoval tovrstne izracune, ki zaradi
kompleksnosti delajo tezave tudi najvecjim strokovnjakom.

Raziskave celotnih izpustov (»od vrtine do kolesas, ang. Well-to-Wheel, tudi WTW)
proizvodnje in uporabe elektri¢nih avtomobilov ugotavljajo, da izdelava le-teh
(trenutno) Se proizvaja ve¢ toplogrednih plinov kot proizvodnja klasi¢nih
avtomobilov z motorji z notranjim zgorevanjem (Hamje in dr. 2014; BloombergNEF
2021). Vedji del krivde za to nosi baterija, v katero je vgrajeno veliko materialov, ki za
pridobivanje spet zahtevajo energijo. K temu pripomore tudi zahtevnost (zaenkrat)
manj optimalnih tehnoloskih postopkov pri izdelavi baterije.

Tudi proizvodnja elektri¢ne energije praviloma zahteva vec izpustov v primerjavi
s fosilnimi gorivi (Wallace in dr. 2001; Hamje in dr. 2014). Obratno je seveda pri
uporabi (torej vozniji). Vendarle se iz mnozZice raziskav da razbrati, da se ob uporabi
elektricnih avtomobilov skupni izpusti toplogrednih plinov hitro poravnajo. Pri
manjsih avtomobilih Ze v pol leta, pri vedjih v letu in pol (BloombergNEF 2021).
Seveda je potrebno vedeti, da vedji kot je v drzavi delez elektri¢ne energije iz fosilnih
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goriv (npr. premog, nafta in tudi plin), manj so elektri¢ni avtomobili okolju prijazni in
dlje traja njihovo lovljenje klasi¢nih avtomobilov. Zanimivo je, da se to opazi tudi pri
uporabi elektri¢nih avtomobilov — da so bolj uspesne tiste drzave, ki imajo ve¢ji delez
obnovljivih virov (npr. Skandinavija).

Poleg toplogrednih plinov, prvenstveno CO,, ki ga klasi¢na vozila proizvajajo v
razmeroma velikih koli¢inah (osebna in lahka dostavna vozila predstavljajo desetino
celotnih ¢loveskih izpustov CO,), vozila oddajajo Se onesnazevala zraka. Res je, da
evropska zakonodaja sili proizvajalce v nenehne izboljsave, toda te so razmeroma
pocasne in veljajo le za nova vozila. V mestih imamo opravka z veliko koncentracijo
avtomobilov, hkrati se v razmeroma ozkih ulicah izpusni plini ne porazgubijo in
ostajajo v visokih koncentracijah (ICCT 2019). Prav tako vecina zapovedanih izboljsav
razumljivo deluje le pri optimalno segretem motorju, kar je pri mestnih voznjah prej
iziema kot pravilo. Sodobne raziskave posledic prometa kazejo, da zaradi
onesnazeneda zraka, ki ga prispeva promet, umre precej vec ljudi kot v prometnih
nesrecah (Lehmijoki in Rovenskaya 2009; Rodrigues in dr. 2021; Khomenko in dr.
2021). Grobe ocene za Slovenijo $tevilo tovrstnih Zrtev ocenjujejo na 400-500 ljudi
letno (Reiter 2018; EC 2020b). Za razliko od neposrednih izpustov avtomobilov so
izpusti termoelektrarn razmeroma bolje nadzorovani in tudi filtrirani.

Pri izbiri avtomobila mnogokrat odlo¢a tudi ekonomski vidik. Pri tem ni
pomembna le nabavna cena, temve¢ mnogokrat ocenjujemo tudi stroSke lastnistva
(ang. Total-Cost-of-Ownership, TCO), ki zajemajo vse (neto) stroske, razpotegnjene
preko Zivljenjske dobe avtomobila. Elektri¢ni avtomobili so predvsem v preteklosti
imeli visoke nabavne cene, kar je omogocalo kar nekaj dodatnih storitev na podro¢ju
mobilnosti (na primer kratkotrajni najem avtomobila ali drugega vozila prek
mobilnega telefona), pri ¢emer je cilj z razli¢nimi nacini najema drugace razporediti
stroske avtomobila. Tak3ni nacini znajo biti uporabni za priloZznostne uporabnike
vozil. Zaradi spremenjenih vzorcev nakupa avtomobilov (tj. padca prodaje), si novih
ekonomskih modelov (na primer taksnih z naro¢nino) zelijo tudi sami proizvajalci
(Cesen in dr. 2022a).

Ceprav se zdi elektrifikacija voznega parka solidna tehnoloska resitev, ni ravno
najboljSa oziroma edina resitev za reSevanje problema naras¢ajocega prometa.
Stevilo avtomobilov na Svetu, v Evropi in tudi v Sloveniji $e vedno narasca, hkrati
naras¢a tudi skupno Stevilo prevozenih kilometrov. Povpre¢na rast prevozenih
potniskih kilometrov v zadnjih 15 letih znasa 2,2 % letno in skoraj sledi rasti
gospodarstva. Vecina slovenskih mest, ne glede na piskavost v primerjavi z ve¢jimi
evropskimi ali svetovnimi prestolnicami, je zabasana z avtomobili. Razpriena
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poseljenost, $e bolj pa zanemarjanje drugacnih nacinov prevoza (javni prevoz,
kolesarjenje ipd.), je vplivala na to, da skorajda ne znamo vec Ziveti brez avtomobilov.
Cetudi bi vse klasi¢ne avtomobile zamenjali za elektri¢ne, glede gnece ne bi naredili
prav ni¢. OnesnazZenje s toplogrednimi plini in onesnazZevali zraka bi resda nekoliko
zmanijsali, a ga hkrati premestili v blizino termoelektrarn, ki bodo z nami verjetno se
dalj ¢asa. Zato so elektricna osebna vozila smiselna le tam, kjer drugi ukrepi
trajnostne mobilnosti (javni prevoz, kolesarjenje, peSacenje) niso mogoca izbira.

V bliznji prihodnosti lahko tako pri¢akujemo nadaljnjo in predvsem pospeseno
elektrifikacijo osebnega cestnega prometa, na kar kazejo tudi izkusnje z nekaterih
trgov, kjer je proces elektrifikacije veliko hitrejsi. Prav tako je opazen razvoj elektri¢nih
pogonov za vedja vozila (na primer manjsi lokalni avtobusi in lahki tovornjaki), zato
lahko s¢asoma pricakujemo vecjo stopnjo elektrifikacije tudi tega segmenta trga.
Zahteve po veliki kolic¢ini shranjene energije pri ve¢jih vozilih (na primer tezkih
tovornih vozilih) elektrifikacijo otezujejo, zato pri njih vodik 3e vedno ostaja
morebitni prihodnji shranjevalec energije, o ¢emer bo ve¢ govora v naslednjem
poglavju.

Ceprav koli¢ina prodanih avtomobilov v svetu usiha vse od leta 2017, je to
dogajanje v lu¢i epidemije in predvsem energetske krize dobil