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Iako Ssu sve cesce oko nas, o elek-! ;
tr|cn|m automoblllma ne govor_l se

, il nepremzno formullsanlm tvrdnja- 4 .
““ma. | pored najb0|jlh namera, kratki ;¢
. prikazi nekih konkretnih modela
i .z, Cesto otvaraju nova pitanja i zablude.
T (% iNase interesovanje gasi se kada pro-
S Jcitamo cene, mada ukupni troskovi
N L mogu ispasti manjl nego s kIasmmmU
gautomoblllm_a ‘Zato ¢emo izloZiti" .
saznanja ste€ena tokom putesestvijag;
~od zanimacije i neverice do kupovi-"
ne i voznje elektriénog automobila u
» periodu duzem od godinu dana i vise
od 40 000 prevezenih kilometara
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nogima su elektri¢ni
automobili zanimlji-
vi - bilo na pozitivan
ili negativan na¢in. Gledamo

ih kao da su skupe igracke ili
»poster automobili*, koji nisu ni
realni ni prakti¢ni. Mnogi misle
da ih kupuju samo ljudi s previ-
Se novca, kao dodatni automobil
pored onog , pravog”. Istina je
da veéina elektri¢nih automo-
bila i dalje ima mali ,,domet*
(autonomiju), a punjenje dugo
traje. To su novi proizvodi, pa je
njihova pouzdanost uvek pod
znakom pitanja. U sliku se meSa
i pogon na vodonik, kao i hibri-
di koje mnogi reklamiraju i vide
kao da su pokupili sve najbolje
od postoje¢ih tehnologija. Da li
je to stvarno tako?

Zasto ih uopste prave?
Razmislite o ovom pitanju i mo-
Zete dodi do puno zakljucaka.
Neki proizvodaci prave elek-
tri¢ne automobile samo da bi do-
bili drzavne povlastice. Mozda
najinteresantniji dokaz za ovo
jeste javna molba koju je uputio
voda Fiat-a Sergio Marchionne da
narod ne kupuje njihov elek-
tri¢ni 500e - prave ih i prodaju
zato $to moraju, ne zato §to Zele.
Neki od razloga vezani su za
izbegavanje preuzimanja trzista
od drugih modela istog proizvo-
daca izbog najcesc¢eg nacina
prodaje automobila. Naime,
automobile najcesce ne pro-
daju direktno proizvodaci, ve¢
nezavisni prodavci kojima je do-
zvoljeno da koriste ime proizvo-
daca. Oni Cesto viSe zaraduju na
redovnom odrzavanju i servi-
siranju nego na prodaji - miih
zapravo kupujemo od servisa.
Zbog toga se (u svetu) deSava

da je moguce dobiti cenu ispod
proizvodne jer se ocekuje zarada
na va$im buduéim posetama,
bilo da placate vi ili proizvodac
(zbog garancije). Kod elektri-
¢nih automobila odrzavanje je
svedeno na minimum. Nema
ulja za menjanje, ko¢nice se
manje troSe, nema izduvnog
sistema, komplikovanog motora
i kaiSeva - ¢itav pogon sa sve
prenosom moze imati svega dva

pokretna dela plus diferenci-
jal, te je zarada na odrzavanju
nedovoljna. Zbog toga su ,,pro-
dajnim servisima*“ automobili
sa hibridnim pogonom mnogo
primamljiviji, jer u njima ima
Sta da se odrzava, ¢ak i viSe ne-
go u ,obi¢nim*.

Elektri¢ni automobili zahte-
vaju drugacije delove, drugacije
znanje, pa i drugacije Skoljke da
bi bili dobri. Investitori obi¢no
ne vole eksperimente u posto-
je¢im kompanijama u koje su
vec ulozili. ,Eksperimenti“ su
rezervisani za nove, zasebne
kompanije, i posebnu vrstu in-
vestitora spremnih na vedi rizik.
Shvatite to ovako - proizvoda-
¢ibilo Cega (pa i automobila)
prvenstveno postoje da zaraduju
pare, samo im se nacini razliku-
ju - neki proizvode vozila, ostali
to rade drugacije. Kada ih prave,
proizvod Cesto izgleda kao da je
izaSao iz deCjeg crtanog filma o
igrackama i nikad nije bolji od
klasi¢nih kola istog proizvoda-
Ca, bar u istoj klasi i bar za malo,
tek toliko ,da se zna“ Sta treba
kupiti. Ovo ¢ak vazi i za tek na-
javljene koncepte, iako su nam
iz Tesla Motors-a pokazali da to
uopste ne mora da bude tako.

Jos jedna od slika koja nam
se servira jeste i ta da elektri-
¢ni automobili moraju biti mali
da bi imali dobru autonomiju
$to naravno nije tacno. U vece
automobile moZe da stane i veéa
baterija, s kojom dolazi i ve¢i
domet. Da li dalje ide manji auto
s malim rezervoarom ili veliki
auto s velikim rezervoarom?

Ni naftnoj industriji elek-
tri¢ni automobili nisu po volji,

a ona tesno saraduje sa auto-in-
dustrijom i vladama. Radi se
o ogromnim interesima zbog

kojih se veliki trud ulaZe u
strateSki marketing i saradnju
radi nalaZenja nacina da ta ista
industrija i distributivna mreza
(benzinske pumpe) na neki
nacin prevazidu pretnju elektri-
¢nih automobila. Recimo ,,gu-
ranjem"“ pogona na vodonik u
prvi plan, sa idejom da vodonik
proizvode iz svojih postojec¢ih
resursa i nalaZenjem pogodnog
nacina da se njihov pristup pri-
kaZe kao najbolji.

Hibridi su najbolji?

Jesu, stvarno - u nekim pogle-
dima. Ali su u drugim najgori.
Kad god spojite dve tehnologije,
ne dobijate samo njihove naj-
bolje osobine ve¢ i one najgore.
Ujedno i komplikujete stvari

jer dva podsistema zauzimaju
mesto jedno drugom, te nijedna
od ,polovina“ nije , bas kako
treba“. Mogu da idu i na gorivo
istruju, mogu da se pune bilo
¢im i brzo (gorivom). Medutim,
imaju vise delova koji se kvare i
mogu praviti problem. Ni jedan
ni drugi pogon nisu jaki (jer de-
le prostor) a moraju sa sobom da
nose i ,onaj drugi” sve vreme.
Da bi prelaz s jednog pogona na
drugi bio prihvatljiv prave se
kompromisi u dizajnu oba po-
gona. Elektri¢ni pogon Cesto je
anemican u pogledu autonomije
te je viSe prisutan da smanji po-
tro$nju goriva regenerativnim
(elektri¢nim) kocenjem (ener-
gija kretanja se preusmeri na
punjenje baterije) nego da bude
u prvom planu.

Postoje dve vrste hibrida -
oni kojima je elektri¢ni pogon
dodat na klasi¢ni (znac¢i s me-
hani¢kom spregom, npr. Toyota
Prius), i elektri¢ni automobili s



dodatim generatorom (sa elek-
tri¢cnom spregom, Chevrolet Volt,
BMW i3 sa dodatnim opcijama).
Problemi

Cistog vodonika jeste elektro-
liza, prakti¢no iz morske vode.
Ovo je daleko manje efikasno od
iS¢enja litijumske
oner-

automobila i varnice litijumskih
baterija samo su de¢ja igra u po-
redenju sa ovim. Iako su novi re-
zervoari vrlo dobro dizajnirani
nesrece se deSavaju, a posledice
bi bile daleko vece s vodonikom
nego s drugim varijantama.
Ako vodonik, ili nesto sli¢no,
evoluira u najbolju varijantu,
uvek ostaje mogucnost proste
zamene jedne baterije drugom,
savrSenijom, u istom automobilu,
kao §to je mozete zameniti u, re-
cimo, foto-aparatu ili baterijskoj
lampi. Vodonik, dakle, definitiv-
no nije sadasnjost, a veliko je i
prili¢no nevazno pitanje dalije
buduénost - ne dolazi skoro, mo-
Zda nikada, aiako dode, u pita-
nju je samo drugacija ,baterija“.
Sta je, onda, sadasnjost? Posto je
ovo direktno povezano s nasim
potrebama, krenimo od njih...

Potrebe
avrSen automobil bio bi onaj
ihzadovoljio sve nase potre-
nim troskovima
Malo preuve-

ipi¢ne
o ¢u

da, u tim slucajevima, iznajmi-
te specijalizovano vozilo nego
da sve vreme placate skuplje
univerzalno? Na koliko dug put
idete kolima, a kada prelazite na
neko drugo prevozno sredstvo?
Koliko dugo moZete da vozite u
komadu pre nego Sto morate da
stanete zbog raznih bioloskih
potreba? Koliko se zadrZavate
kada stanete?

Predimo na navike... UZivate
li u provodenju vremena u do-
lascima na benzinske pumpe,
¢ekanju u redovima, punjenju
i povratku sa njih? OboZava-
te li da placate i miriSete sveZe
gorivo? Volite li da razgovarate
s majstorima dok vam redovno
menjaju ulje i diskutuju da li
su vam potrebni novi kaiSevi?
Zanima li vas izazov otezanog
paljenja zimi? Volite li miris
svezih izduvnih gasova u gara-
Zi? Smiruje li vas neprekidno
brundanje, reZanje i ski¢anje
motora, ljuljuskanje/trzanje pri
promeni stepena prenosa i opSta
vibracija cele $koljke u ritmu
rada klipova?

Na sve ovo toliko smo se
navikli da medu ovim stvarima
razlikujemo ,dobro* i ,bolje“ i

opste ne razmisljamo o alter-
ama. Kako bi bilo da ne
da idete na benzinsku
pSte, ve¢ da vam dos-
aju gorivo kod kuce,
joj ceni - vi samo
da“-1ito sva-
e da smo kao
ola s tihim
plja muzi-
lusa,
om

od




uputiti u drugi grad, na leto-
vanje ili zimovanje, poslovno.
Duge voZnje uglavnom se pre-
kidaju na svaka tri-Cetiri sata
(ako ne i ¢e$ce) zarad odmora,
jela i piéa, toaleta. Takve posete
restoranima pored puta traju
(ako niste u Zurbi) pola sata do
sat, §to zbog dosipanja goriva,
Sto zbog pranja ruku, poruci-
vanja hrane i samog obedova-
nja. Zavisno od ogranicenja
brzine, to je otprilike na svakih
300-400 km, a u toku jednog
dana mozemo bezbedno preéi
dva do tri takva segmenta, ne
viSe. Potrebno nam je da u auto-
mobil stane cela uza porodica sa
sve prtljagom, mozda jos$ s kojim
mestom viSka za povremenog
gosta. Voleli bismo da je automo-
bil udoban tako da se u njemu
ne umaramo, ve¢ odmaramo

na putu do posla i sa njega. Na

Tesla High
Power Wall
Connector
(HPWC)

poznajemo dobro, ali je potrebno
da spoznamo i loSe strane na
koje smo se navikli.

Punjaci, ,,punjaci®,

prikljucci i uticnice

Pre nego $to nastavimo s tek-
stom treba da reSimo neke stva-

SAE J1772 prikljucci

nom strujom. Uredaj koji dovodi
jednosmernu struju na bateriju
i kontroliSe je na nacin na koji je
punjenje najefikasnije i najbe-
zbednije nazivamo ,punjacem®.
Taj uredaj je, generalno, sastav-
ni deo elektri¢nih automobi-

la - nalazi se u njima. Punjaci
su obi¢no napravljeni da kao
izvor svog koriste naizmeni-
¢nu struju kakvu imamo po
standardnim Suko-uti¢nicama.
Oni, znaci, izmedu ostalog,

Slika koja nam se servira jeste i ta da elektri¢ni automobili
moraju biti mali da bi imali dobru autonomiju sto naravno nije
tacno. U veée automobile moze da stane i veca baterija...

kraju, najpoZzeljnije je vozilo s
najmanje svojih zahteva (cena,
gorivo, odrZavanje).

Budite ipak realni. U slucaju
da niste taksisti, trkaci, mara-
tonski vozadi ili drugi profesi-
onalci, gornji opis trebalo bi da
bude prili¢no dobar. SavrSen-
stvo ne postoji. Posebne prilike
zahtevaju posebna reSenja -
drugacija vozila ili viSe njih ili
rentiranje ako su takve prilike
dovoljno retke. Budimo poste-
ni prema sebi pa priznajmo da
automobile na fosilna goriva

Tesla Universal Mobile
Connector (UMC)

ri oko terminologije. Odmah
kaZem da ¢u komplikovane
termine opisati u ovom delu i
necu ih viSe koristiti. Tako tekst
nece biti 100 posto korektan, ali
Da bismo napunili bateriju,
moramo automobil da priklju-
¢imo na neki izvor elektri¢ne
energije. Zavisno od vrste
punjenja, to bi trebalo nazivati
razli¢itim imenima, ali najceSée
to (pogre$no) zovemo ,,punjac*.
Ono $to se ovde ,, puni” jeste
baterija, a puni se jednosmer-

pretvaraju naizmeni¢nu struju
u jednosmernu, pa su po tome i
tzv. ispravljaci.

Zbog velikih snaga, Zelje da
se omoguci naplacivanje struje i
fleksibilnosti da automobil mo-
Ze da signalizira kakvu struju
moze da ,podnese”, uti¢nice na
kolima nisu one na koje smo
navikli, ve¢ su komplikovanije.
Da bismo ih povezali na obi¢an
Suko-utikac, potreban je jo§
jedan uredaj koji Ce se pravilno
»dogovoriti“ sa automobilom i
Lpustiti struju” na pravi nacin.

Taj uredaj Tesla Motors nazi-

va Universal Mobile Connector
(UMC, u prevodu univerzalni
mobilni povezivac), a druge fir-
me drugacije.

U slucaju Tesle, na njega
se mogu zakaciti tzv. ,adapte-
ri“ koji omogucavaju da UMC
ukljuéite u prakti¢no bilo koju
uti¢nicu na svetu. Umesto tog
~povezivaca“ postoje stacionarni
(dakle, ne mobilni) uredaji koje
vlasnici, razne institucije, ugos-
titelji itd. mogu da instaliraju
po garazama i parking-mesti-
ma i koji se ukljucuju direktno
u automobil. I njih narod zove
~punjac¢ima“, iako oni to nisu.
Neki od njih omoguéavaju na-
platu utroSene struje, te im je to
i glavna namena. Najce$¢i su po
SAE J1772 standardu. Tesla ima
i svoj zasebni, ali ipak univer-
zalni ,utikac¢” koji se moZe naci
i na njihovom High Power Wall
Connector-u - zidnom poveziva-
¢u velike snage.

Ispravljanje naizmeni¢ne
struje nije bas efikasan postu-
pak. NajbrZe i najbolje punje-
nje jeste ono kada se direktno
dovede jednosmerna struja
i zaobide ispravljac, pa ¢ak i
punjac u automobilu, tako da
struja moZe da ide direktno u
bateriju. Ti uredaji su, dakle,
takode punjaci i imaju veliku
snagu - primeri su Tesla super-
punjaci i ChaDeMo. Neki ih zo-
vu DC punjacima po engleskoj
terminologiji - direct current, tj.
jednosmerna struja.

[Punjac po)
CHAdeMO




_Tehnovizija

Redovno punjenje

Punjenje elektri¢nih automobi-
la traje satima i nema dovoljno
javnih mesta za punjenje. Kon-
statacije su sasvim razumne iz
ugla fosilnih goriva - to¢enje
goriva u rezervoar traje nekoli-
ko minuta, a benzinskih pumpi
ima skoro na svakom ¢osku. To,
medutim, nije cela prica. Vre-
me koje mi utro§imo na sipanje
goriva nije samo ono koje prode
tokom samog tocenja.

Najcesc¢e na benzinske
pumpe svra¢amo usput, reci-
mo, pri povratku s posla. Pum-
pa nam moze biti na samom
putu ili moramo malo skrenuti
s njega da bismo dosli do one
koja nam najviSe odgovara.
Ako ovo radimo u vreme kada
i svi ostali, velike su Sanse da
¢emo morati da sa¢ekamo pre
nego $to dodemo na red. Zavi-

$nje samo za gorivo, ne racuna-
juéi ostale stvari koje moramo
da radimo kako bismo opsluzili
na$ automobil.

Da li bi se stvar popravila
da imamo privatnu benzinsku
pumpu u sopstvenoj garazi?
Svakako da bi. Kako bi bilo da
racun ne moramo da plaéamo
ba$ svaki put, nego mese¢no? I
da ne moramo da ¢ekamo da se
toCenje zavrs$i jer ¢e samo stati,
a posto ne moramo da delimo
pumpu ni sa kim, crevo ne mo-
ramo da vratimo na mesto dok
se ne vratimo po auto? Jedina si-
tuacija kada bi vam neka druga
pumpa bila potrebna jeste kada
idete negde daleko. Kada bismo
svi imali privatne pumpe, ove
javne gotovo bi nestale; svega
nekoliko bi ih bilo potrebno za
prolaznike, posetioce i komer-
cijalne potrebe. Svi bismo imali
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Punjenje elektricnih automobila traje satima i nema dovoljno
javnih mesta za punjenje. Ali ,,elektricne pumpe* ima svako sa
garazom ili nekim drugim parking-mestom blizu prikljucka

sno od pumpe, treba izabrati
pravo gorivo, otvoriti poklopac
rezervoara, to€iti gorivo, zatvo-
riti rezervoar i re$iti placanje.
Zatim se treba vratiti nazad na
put s koga smo skrenuli. Neki
put je red dovoljno dugacak da
odustanemo i odlu¢imo da po-
novo dodemo na pumpu i tako
tro$imo dodatno vreme. Ovo
radimo i leti i zimi, i kad upece
ikada nas kida ledeni vetar. U
proseku ritual uzima od 10 do
20 minuta (sem u ekstremnim
slu¢ajevima), iako to moZda ne
izgleda tako. Proverite sami.
Zbog svega toga ne volimo
da idemo na pumpu ba$ svaki
dan, ve¢ ¢ekamo da nam se re-
zervoar isprazni do neke mere
pre nego Sto ga dopunimo. Neki
nepisani obicaj kaZe da se na
pumpu ide otprilike jednom

nedeljno, mada to ne vazi za sve.

Meni se deSavalo da idem i e-
S¢e, dok oni koji manje voze ne
moraju ni toliko. Uzevsi nedelj-
no sipanje goriva po petnaestak
minuta, dolazimo do 50 puta po
Cetvrt sata ili preko 12 sati godi-

viSe vremena za druge stvari.
Problem je samo $to ovo ne pos-
toji. Moguce je napraviti, ali bilo
bi skupo i diskutabilne bezbe-
dnosti te zbog toga, verovatno,
nikada nece nastati.
+Elektri¢ne pumpe“ prakti-
¢no vec ima svako sa garazom
ili nekim drugim parking-mes-
tom blizu prikljucka. Sve ostalo
savrSeno odgovara opisu. Par-
kirate auto, utroSite tri sekunde
(bukvalno) da ga prikljutite na
punjac i idete svojim poslom.
U apsolutnoj veéini situacija
u povratku u auto potroSite
jos tri sekunde da iskljucite
punjac i odlazite s ,,punim re-
zervoarom". Koliko traje ono
izmedu? Nije vas briga, dok god
je gotovo na vreme. Veéini ljudi
auto je parkiran nocu, od oko
devet uvece do sedam ujutro,
oko 10 sati. Prakti¢no svaku
no¢. S najobi¢nijom 220 V 16
A uti¢nicom (3,5 kW) moZete
nocu ,nadoknaditi“ potroSenih
150-200 km bez problema. Sa
32 A dvostruko vise. S ja¢im
trofaznim prikljuckom mozete

dopuniti preko 1000 (hiljadu)
kilometara tokom no¢i. Vozite
li toliko svakog dana?

Postoje i vanredne situacije
kada nam treba viSe voZnje pa
manje vremena ostane nocu
za punjenje. Razmislite koliko
voZnje vam je potrebno za to.

Ja volim da to ura¢unam u
dnevne potrebe, za svaki slucaj.
S dobrim standardnim punja-
¢em lako je ,doliti“ stotinak
kilometara na sat punjenja. U
mom slucaju to reSava i van-
redne situacije posle najvise
jednog sata punjenja, a retko
mi je manje ostalo u bateriji od
toga (samo posle nekih takvih
situacija). Punjenje uzima Sest
sekundi mog vremena dnevno
- triuvece i tri ujutro. Sam pro-
ces nadoknadivanja potroSenog
obicno traje pola sata do sat.
Automobil sam ,¢eka“ jefti-

nu struju pre nego $to pocne
punjenje, tako da ni o tome ne
moram da razmisljam. UStedeo
sam silne sate ne odlazedi na
benzinske pumpe i sve radio u
komforu svog doma.

Idemo na dug put

Sa klasi¢nim automobilima to
izgleda ovako: na samom pocet-
ku puta odlazimo do pumpe da
napunimo rezervoar do vrha.
Po statistici, na to nam odlazi
10-20 minuta. Nije vazno da li
ovo radimo neposredno pred put
ili dan pre, kao pripremu. Posle
tri-Cetiri sata neprekidne voZnje
potrebno nam je da protegne-
mo noge, da se osvezimo i ne§to
pojedemo. Ako je to mogude,
ciljamo da o istom vremenskom
trosku dopunimo i rezervoar.
Tako izlazimo s puta prvo na
pumpu, na kojoj mozemo izgu-
biti do oko pet minuta ako je u
pitanju servisni centar sa sve
restoranom pored kog treba da
se preparkiramo. Odlazimo do
toaleta, peremo ruke, porucuje-
mo i ¢ekamo obrok. Obedujemo.
U mom slucaju, sa decom, ovaj
deo posle pumpe ne traje krace
od 40 minuta, a ume lako da
potraje i ¢itav sat. To je, dakle,
stanica od 45-60 minuta. Vozi-
mo jo§ jedan segment od tri-ce-
tiri sata posle koga opet stajemo
zarad kraceg odmora i/ili osve-
Zenja, mozda polovine trajanja
prethodnog jer smo bliZe cilju.
Do kraja ove pauze na putu smo
ve¢ osam-devet sati i nismo u
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stanju da'v
ra¢unam marat
ke parove. Zbog toga
segment traje jo§ do dva'se
navrsava 10-11 sati puta. Toko
ovog puta odmarali smo se oko
sat do sat i poivozili mozda
devet sati i za to vreme presli ne
viSe od hiljadu kilometara.
Kako to izgleda sa elektri-
¢nim automobilom? Jedini elek-
tri¢ni automobili pogodni za
ovako nesto stizu iz firme Tesla
Motors, pa ¢emo se koncentri-
sati na njih. Kao prvo, krecete s
punom baterijom, tako da nema
potrebe nigde da je dopunjavate
u startu. Tu ste ustedeli kojih
10-20 minuta. Posle ista tri-Ce-
tiri sata voZnje i vi ste umorni i
baterija je na izmaku. Stajete na
superpunjac i tamo ostavljate
auto dok ste vi u restoranu. Pu-
njenje se ne placa - neogranice-
no punjenje ukljuceno je u cenu
automobila. Recimo da vam
je baterija na apsolutnoj nuli
(prakti¢no nemoguce) i da Zelite
da je napunite do 100% - za to
¢e vam biti potrebno ¢itavih 75
minuta (0-50% za 20 minuta,
50-80% za dodatnih 20 minuta
i 80-100% za jo$ 35 minuta -
brzina punjenja opada zbog
raznih fizickih i tehnickih ra-

Ako morate da idete nekuda gde nema superpunjaca, bilo
koja uticnica ili standardni punjac bi¢e upotrebljivi, a mogu se
naci po restoranima, hotelima, trznim centrima, kampovima...

nojp
natodapa
voljno goriva do sledece stz
jer unapred i ne znamo gde su
sve. Superpunjaca nema svuda
pa putanje biramo prema njima,
ali ih Tesla ubrzano postavlja
Sirom sveta i na svim glavnim
saobracajnicama. Lokacije su
ijavne i pristupa¢ne u samim
kolima a postoje i sajtovi za pla-
niranje puta, pa to nije problem
jer znamo na ¢emu smo. MoZe
se desiti da vam superpunja-
¢inisu rasporedeni ta¢no na
tri-Cetiri sata. U tom slucaju
imacete koju pauzu vise, ali ¢e
same pauze biti krace. Nemojte
se fokusirati na sporije punjenje
do 100% - u vecini slucajeva
necete morati da punite bateriju
viSe od 80-90%.

Vlasnici izjavljuju da stizu
odmorniji zbog nesto ces¢ih ili
duzih pauza, odsustva vibracije
i buke motora. Manje prtlja-
ga se pakuje ,,0oko nogu* jer u
dva prtljaznika Tesla Model-S a
(veliki zadnji i manji prednji)
moZe da stane mnogo viSe nego

3 Kao dK dobre
volje i Zelje za upoznavanjem.
Obicaj je da se najavite i ostavi-
te simbolic¢an poklon kao npr.
flasu vina (jer je troSak vrlo mali
pa bi pla¢anje bilo sme$no).

Punjenje u Srbiji

Sve do sada receno o punjenju
tokom dugog puta vazi u svetu,
negde van Srbije. Za pocetak, na
www.plugshare.com se vidi samo

Stpska

Evropska IEC 62196 Tip 2

Evropska IEC 60309 Crvena

Evropske i
domadée utiénice

0je
odenja
o u Srbiji
Izracunajte koliko bi
vas koStalo da vam svaki dan,
ceo dan neko trosi struju iz vase
uti¢nice pa to uporedite sa onim
Sto biste morali da platite za
dobru reklamu. Trofazni priklju-
¢ak maksimalne snage kostao
bi pedesetak dinara na sat. Tesla
Model S se iz njega moze kom-
pletno napuniti za oko Cetiri
sata, §to je dvestotinak dinara.
Drugi problem su uti¢nice.
Bez dodatnih adaptera jedi-
ne upotrebljive uti¢nice jesu
standardne monofazne iz kojih,
zbog bezbednosti, moZemo
izvuéi do 13 A ili 2,86 kW, odno-
sno puniti brzinom od oko 14
km na sat. Ovo je ve¢ini dovolj-
no za redovne dnevne potrebe,
ali nije za komotno putovanje na
duge staze. Zasto smo ograni-
Ceni na ovo? Pa, zato $to nam
trofazne uti¢nice nisu po evrop-
skim standardima. U Evropi se
koriste monofazni tip 2 (230 V
16 A, 18 km/h), plave (230 V 32
A, 36 km/h), trofazne crvene
(400V 16 A, 56 km/h) i trofazni
tip2(400V 32 A,do113km/h

99



Korisnici elektricnog automobila u Srbiji moraju da se...
shalaze. Zato je najbolje proveriti i dogovoriti se unapred

Ideja o svetu sa elektricnim automobilima jeste da ¢e vecina

(npr. Tesla Me
uvodenje superpunjaca na neko-

liko klju¢nih mesta na glavnim
saobracajnicama. Za drzavu bi
ovo uglavnom znacilo srediva-
nje pravilnika i dogovaranje, a
za Tesla Motors investiciju (oni
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parking-mesta, bilo pokrivena ili ne, imati strujne prikljucke

om koga is-
oristimo 3ansu i za punjenje.

U Srbiji je sve ovo nerazvije-
no i teSko. U slucaju da ne moze-
te da se dogovorite sa domarom
vase zgrade, sa nekim u firmiu
kojoj radite ili sa upravnikom

ervo-
gorivo se
adnom, pa ga stane
,upotrebljenom gorivu,
vlage u vazduhu, koncentraciji
kiseonika u vazduhu (vezano
za nadmorsku visinu), pada-
vinama, reljefu, stanju puteva,
saobracajnim uslovima, ,koli¢i-
ni olova“ u vozacevom stopalu,
stanju motora, vrsti guma i
pritisku u njima, broju putni-

9
sin
del S sa
681,5
edavno
orio taj rekord
etara.
autonomija je nesto
m (severnoame-
stem) do preko 500 km
opski). Ja mogu da potvrdim
da je 400 km lako posti¢i na
auto-putu pri solidnim vremen-
skim uslovima, uklju¢enom
klimom i normalnim brzinama
na auto-putu. Bez ikakvog ra-
zmi$ljanja i s punom kabinom,
agresivnom voznjom i klimom
moZe se sigurno preéi preko 300
kilometara s jednim punjenjem.
Ovo sve vazi za relativno ravan
reljef. VoZnja uzbrdo zahtevace
viSe energije, a ako idete samo ni-
zbrdo, slobodno krenite sa (sko-
ro) praznom baterijom - punicete
je tokom voZnje.



T

Pored Modela S, jedini elek-
tri¢ni automobil sa znac¢ajnom
autonomijom jeste Tesla Roadster
s novom baterijom - deklari-
san na oko 640 km (viSe nego
Model S). Veéina ostalih zavrSa-
va ,karijeru” posle oko 100 km,
ostali oko 200 km, $to ih ¢ini
nedovoljnim za duZe puteve bez
raznih pomagala tipa ugradenih
generatora (a to ih ¢ini hibridi-
ma, samo malo drugacije vrste).
U ovu grupu spadaju Chevrolet
Volt i BMW i3.

Autonomija zimi

Zimi troSimo viSe goriva, iako

je ono guscée - neka istrazivanja
pokazuju da benzinski automo-
bili troe ¢ak do 30 odsto viSe
zimi nego leti. Elektromotori
nemaju taj problem - ako nista
drugo, efikasniji su hladni.
Previse hladno vreme ipak ne
vole ni baterija ni ljudi unutar
vozila - ijedne i druge moramo
grejati da bi se osecali dobro.
Kod klasi¢nih automobila to-
plota je otpad kojeg se moramo
kako-tako reSavati, te je zimi
samo preusmeravamo u kabinu
radi grejanja. Kod elektri¢nih
automobila takvog otpada
prakti¢no da nema, te toplotu
moramo voljno proizvesti, doda-
tno troSeci energiju iz baterije.
Zimi se, dakle, baterija koristi ne
samo za voznju vec i za grejanje,
sli¢no kao Sto se koristi i za hla-
denje (klima-uredaj) leti. Gre-
janje, doduse, zahteva znatno
vise energije od hladenja. Ovo je
najizraZenije na pocetku - posle
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toga dovoljno je samo odrZavati
temperaturu baterije i kabine,
»dodavanjem*“ onoliko toplote
koliko nam ,iscuri napolje.
Moje iskustvo kaZze da pri
vrlo niskim temperaturama
(reda -25 °C) i pode$enom prija-
tnom unutras$njom temperatu-
rom od oko +22 °C potro$nja po
predenom kilometru moze da
se poveca i do 30-50%, odno-
sno da se autonomija smanji
za 23-33%. Kod elektri¢nih
automobila male autonomije ovo
je znacajno i osetno - odjednom
imate, recimo, svega 70 km
autonomiju umesto 100 km, i to
u idealnom sluc¢aju. Kod vozila
sa ve¢om autonomijom ovaj
problem se ne oseca tokom re-
dovne dnevne upotrebe i samo
dolazi do izraZaja tokom dugih
putovanja. Realna autonomi-
ja modela S pri ovim uslovima
iznosi nesto vise od 300 km pri

meri, ali efekat se osec¢a nesto
viSe sa elektricnim automobili-
ma jer im je autonomija u startu
nesto manja.

S druge strane, elektri¢ni
auto moze da zagreje kabinu pre
polaska bilo gde, ¢ak i u zatvo-
renoj garazi, i moze se aktivirati
pomocu aplikacije na mobilnom
telefonu. Tokom ovoga trosice
energiju iz mreZe ako je priklju-
¢en na nju i baterija e ostati
puna. Isto vazi i za hladenje. Ni-
ko vam, nigde u svetu, nece za-
meriti §to sedite u elektricnim
kolima na parkingu i grejete se
ili hladite, dok je ovo ponegde
zabranjeno s klasi¢nim kolima
zbog zagadivanja i rizika od tro-
vanja u zatvorenom prostoru.

Odrzavanje i pouzdanost
Na klasi¢ne automobile smo
navikli - znamo $ta sve ide uz
njih, ¢ak i kada ne znamo $ta

me: sistem za dovod goriva,
ukljuujudi tu i filtere, pumpe i
brizgaljke, elektri¢ni sistem sa
akumulatorom, starter motori-
ma (anlaserima), alternatorima,
sistemom za paljenje goriva u
benzinskim motorima, sis-
tem za podmazivanje, sistem
za hladenje, sistem za dovod (i
kompresiju) vazduha, glavni
pogonski deo - blok moto-

ra, klipovi, radilica, izduvni
sistem pocev od ventila preko
katalizatora, filtera, itd., zatim
komplikovani viSestepeni pre-
nos s lamelom ili automatski,
kontrolni sistem za optimizaci-
ju rada motora, potro$nje goriva
i zagadenja ukljucujuéi tu i
senzore, homokineticki zglobo-
vi, kardan i sistem za pogon na
sva Cetiri toCka, koc¢ioni sistem
s paknovima, diskovima, sis-
tem protiv proklizavanja... U
svakom od ovih sistema ima

Kao sto se u klasi¢nim automobilima habaju cilindri i ostali de-
lovi, u elektri¢cnim na elektronski nacin stare elektri¢ni delovi, a
ponajvise glavna baterija koja je ekvivalent rezervoara

»lepoj“ voznji po auto-putu, ma-
nja pri agresivnoj. Pri manjim
brzinama dolazi do interesantne
pojave — smanjuje se potroSnja
energije na pogon, ali svaki pre-
deni kilometar traje duZe i duze
treba da se greje. Zbog ovoga je
zimi najefikasnija brzina veca
nego ona leti - jer treba poZuriti
ipobe¢i od hladnoce.

Na neki nadin, sve vrste
automobila pogodene su u istoj

.
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Potro$nja Tesla Model S 85 (konstantna brzina)

svi termini ta¢no znace. U pi-
tanju su komplikovane masine
s nebrojeno mnogo delova koje
prvo treba napraviti i sklopiti
bas kako treba, a zatim odrZa-
vati i popravljati po potrebi.
Svaki deo, pogotovo pokretni,
sa sobom nosi rizik kvarenja.
Pokretni delovi se, prirodno,

i tro3e pa postoje regularni
intervali kada ih treba menja-
ti. Pomenimo neke podsiste-

barem po nekoliko delova koji
moraju redovno da se menjaju,
$to zbog jednostavnog troSenja,
Sto zbog kvarova. Ulje i filtere
trebalo bi da menjamo na sva-
kih 8000-16000 km (zavisno
od motora), ali ne rede nego
svakih Sest ili 12 meseci. Znamo
svida ,ba$ine mora*, ali takvo
ponasanje kosta na drugi nacin.
Ko¢nice se menjaju redovno na
par desetina hiljada kilometara,
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Autonomija Tesla Model S 85 (konstantna brzina)
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zavisno od agresivnosti voZnje.
Moramo da pazimo i na kaiSeve
i/ililance - u slu¢aju da to ne
radimo rizikujemo veliku Stetu.

Hibridni automobili ovu si-
tuaciju ne popravljaju. Naprotiy,
oni samo dodaju jos$ jedan ceo
sistem na sve to - elektri¢ni
pogon. Jedine dve olaksice jesu
da je elektri¢ni motor moguce
upotrebiti i kao starter i kao
alternator, ako se na to obrati
paznja i da regenerativno ko-
Cenje znatno smanjuje troSenje
paknova i diskova. U oba slucaja
tu je i sprega dva sistema, koju
takode treba napraviti i odrza-
vati. Elektri¢ni i benzinski mo-
tori su razliciti i po ,tempera-
mentu” pa ina to treba obratiti
paznju tokom dizajniranja.

Da ne bih dva puta opisivao
jedno te isto, prec¢i ¢emo na Cisto
elektri¢ne automobile. Sve §to
mora da se napravi i odrzava u
njima vaZii za hibride jer i oni
imaju te delove, u istom broju,
samo u manjoj i slabijoj meri.
Sta od svega gore navedenog
imaju Cisto elektri¢ni automo-
bili? Sistem za dovod goriva
zamenjen je baterijskim, bez
filtera. U kolima sa indukci-
onim motorom - inace izumom
Nikole Tesle - ulogu pumpi igra
elektronski inverter koji nema
pokretnih delova. Ulogu bri-
zgaljki igraju namotaji u statoru
motora. Nema potrebe za star-
terima/anlaserima i alternato-
rima - sam centralni motor radi
sve. Ne postoji paljenje. Hladenje
postoji u manjoj i jednostavni-

joj meri, poSto se Citav sistem
sa sve baterijom mnogo manje
greje. Motorno ulje ne postoji.
Nema sistema za dovod vazdu-
ha jer nije potreban. Ekvivalenti
klipova ne postoje u materi-
jalnom smislu, zamenjuje ih
rotaciono magnetno polje. Vezu
klipova i radilice zamenjuje je-
dan jedini komad metala - rotor.
Izduvni sistem nije potreban jer
nema $ta da se izduva. Viseste-
peni prenos i menjac bilo koje
vrste prakti¢no je nepotreban
(zapravo smeta). U klasi¢nim
kolima on je neophodan jer

je motor najefikasniji (realno
najmanje neefikasan) samo pri
vrlo specifi¢cnom broju obrtaja,
au svim drugim je oCajan, te
moramo menjati stepen preno-
sa da bismo odrZavali taj broj
obrtaja. Kontrolni sistem posto-
ji, ali ne mora da brine o toliko
parametara tipa karakteristike
vazduha, smeSe i o zagadenju.
U klasi¢nim automobilima
motori su uglavnom napred jer
bi prednji prtljaznik bio bi vrlo
mali zbog mesta koji zauzimaju
tockovi. Elektromotori su manji
od benzinskih iste snage pa ih
je moguce ,sakriti“ pozadi... ili
napred... ili na oba mesta. Zbog
toga se pojednostavljuje sistem
zglobova i smanjuju stresovi,

te olakSava pogon na sva Cetiri
tocka. Kocnice su manje-vise is-
te, ali se u modelima sa dobrim
regenerativnim (elektri¢nim)
kocenjem koriste i troSe daleko
manje. Recimo, za Toyotu Prius
vlasnici javljaju da kocnice traju

ip0300.000 km, a za Tesla
Model S predvidaju jos vise. Veci
problem postaje njihovo rdanje
nego troSenje.

Sta se redovno menja (i kva-
ri) u elektri¢nim automobilima?
Kao i za bilo koji drugi model,
moZemo samo da nagadamo, ali
istorija, iskustvo i ¢injenice ve¢
ukazuju na neke stvari. Obratite
paznju da elektri¢ni automobili
ne koriste neke revolucionarno
nove komponente za koje ne
znamo kako da ih napravimo
dobro, ve¢ delove koje usavrsa-
vamo u drugim masinama jo3
od doba Nikole Tesle. U ¢isto
elektri¢nom pogonu postoji
jednocifren broj pokretnih de-
lova - sam rotor motora (komad
metala), vrlo jednostavan direk-
tan prenos koji nema ni rikverc
ni neutral (nepotrebno, unazad
se ide tako $to motor okrece na
drugu stranu) i lokalni diferen-
cijal i zglobove do toc¢kova. To
je sve, §to znaci da ima manje
trljanja i habanja. Sami elek-
tromotori su veoma pouzdane
naprave. Inverter je najrizi¢nija
elektronska komponenta, ali
je samo elektronska. Kontakti/
spojevi sa baterijom nose deo
rizika - u slucaju Tesla Model-a
S svi glavni delovi pokriveni su
garancijom od osam godina, sa
neograni¢enom voZnjom, ne ra-
¢unajuci gume, koc¢nice i slicnu
potrosnu robu.

Jedina stvar koja ¢e verova-
tno postati stvar redovne zame-
ne jeste mali 12 V akumulator
koji napaja kontrolne uredaje,
racunar, itd. Za razliku od aku-
mulatora u klasi¢nim automobi-
lima, u Modelu S ovaj akumula-
tor konstantno napaja racunar,
a povremeno se dopunjava iz
velike, glavne baterije. Zbog to-
ga mu je Zivotni vek kraéi nego
braéi u klasi¢nim automobilima
imoZe biti da ¢e biti potrebna
redovna zamena (svakih par
godina) ukoliko se ne nade neko
bolje reSenje. Treba napomenuti
da je ovo manji akumulator nego
onaj u klasi¢nim kolima i ne ko-
$ta mnogo - cena zamene moze
se uporediti sa jednom prome-
nom ulja u klasi¢nim kolima iste

klase. Ostatak kola je manje-vise
isti — brave, Sarke, automatski
prozori, gume, radio i racunari,
itd. Ta dodatna oprema jednako
¢e se kvariti bez obzira na vrstu
pogona, tako da o tome ne vredi
ni diskutovati ovde.

Kao §to se u klasi¢nim
automobilima habaju cilindri i
ostali delovi, u elektri¢nim na
elektronski nacin stare elektri-
¢ni delovi, a ponajvise glavna
baterija, ekvivalent rezervoara.
Litijumske baterije imaju izvan-
redne karakteristike, ali i dalje
pate od gubitka kapaciteta. Sto
je baterija starija, to vam je auto-
nomija manja. Efekat moze da
se umanji u velikoj meri odrza-
vanjem korektne temperature
baterije (¢ak i kada vozilo stoji,
recimo grejanje zimi, hladenje
tokom punjenja, pogotovo leti).
Bateriju nikada ne treba puniti
preko ili prazniti ispod nekog
nivoa. Zbog toga 0% nije stvar-
no prazna baterija, ve¢ ,bezbe-
dno prazna“, a 1000% nije skroz
puna, nego ,bezbedno puna“.
Sta je bezbedno puno a §ta pra-
zno, zavisi od proizvodaca. Tesla
Model S sa baterijom deklarisa-
nom standardima na 85 kWh
zapravo koristi samo oko 73,5
kWh od svega toga a preostalih
11,5 kWh je u raznim ,,zasti-
tnim zonama®“. Da se koristi ceo
kapacitet autonomija bi bila u
proseku do 60-70 km veca, ali
bi Zivotni vek baterije bio kradi.
S druge strane, neki drugi pro-
izvodaci nedavno su povecali
autonomiju svojih elektri¢nih
automobila sa oko 80 km na
oko 100 km ¢isto eliminacijom
ove zaStitne zone, $to bas i ne
uliva poverenje. Tesla, takode, ne
koristi velike celije koje bi bile
punjene (i praznjene) velikim
strujama, ve¢ hiljade malih
¢elija, tako da se jaCina struje
po ¢eliji smanjuje, dodirna pov-
r§ina baterije korisna hladenju
i grejanju povecava i eventualni
defekti lokalizuju.

Treba isto znati i da litijum-
ske baterije gube kapacitet brze
ukoliko su duZe napunjene vise.
Recimo, ako drZite bateriju stal-
no napunjenu na oko 50-60%,
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tno sli¢na dana$njo

baterije Modela S, a ve
kapaciteta. S obzirom na

je ovo jedini veliki i delimic
ocekivani troSak, mozemo ga
uporediti sa ukupnim ocekiva-
nim troskovima odrZavanja i
popravki klasi¢nog automobila.
Mogu vam reci da je mene vise
kostalo odrZavanje mog pretho-
dnog benzinca u ovom periodu
nego Sto bi nova baterija trebalo
da me kosta pod ovim uslovi-
ma. Pritom mom benzincu nije
zamenjen motor i nije postao
novi auto, dok bi u slucaju Tesla
Modela S nova baterija prakti-

njih

bilo gde ra

si oko dva evra p
oba smera).

Bezbednost

O bezbednosti automobila moZe
puno da se prica, ali nas ovde
interesuju samo specifi¢nos-

ti elektri¢nih automobila, ne
karakteristike koje ne zavise

Cisto elektri¢ni automobili su jednostav-
niji jer im nije potreban menjac, a imaju
daleko precizniju kontrolu ubrzanja

aKoO

rezervoara, moze do
eksplozije. Ova opasnost je naj-
veca ako vam je rezervoar pun
negde do oko osmine, jer tada
sadrzi isparenja u najeksplo-

atke, mMnogo argumenata u
prilog elektri¢nog pogona, au
slede¢em broju ¢emo se baviti
onim najvaznijim adutom - ce-
nom predenog kilometra.
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