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AC Naizmjeniļna struja (eng. Alternating Current) 

AIC Realna potroġnja pojedinca (eng. Actual Individual Consumption) 

AQUIS Pravna steļevina Evropske unije 

ARERA Italijanska regulatorna agencija za energiju, mreģu i okoliġ (tal. Autorita di 
Regulazione per Energia, Reti e Ambiente) 

BDP Bruto druġtveni proizvod 

BEV Elektriļno vozilo s baterijom (eng. Battery Electric Vehicle) 

BiH Bosna i Hercegovina 

BIHAMK Bosanskohercegovaļki auto-moto klub 

CBA Analiza troġkova i koristi (eng. Cost - Benefit Analysis) 

CPO Operator punionice (eng. Charging Point Operator) 

DB Distrikt Brļko 

DBFOOT Koncept projektiraj-izgradi-finansiraj-posjeduj-upravljaj-prenesi (eng. Develop-Build-
Finance-Own-Operate-Transfer concept) 

DC Istosmjerna struja ( eng. Direct Current) 

DERK Drģavna regulatorna komisija za elektriļnu energiju BiH 

EBRD Evropska banka za obnovu i razvoj (eng. European Bank for Reconstruction and 
Development) 

EES Elektroenergetski sistem 

EIB Evropska investicijska banka (eng. European Investment Bank) 

EV Elektriļno vozilo / Electric Vehicle 

EU Evropska unija 

EUR Euro 

EUROSTAT Evropski ured za statistiku (eng. European Statistical Office) 

FBiH Federacija Bosne i Hercegovine 

FERK Regulatorna komisija za energiju FBiH 

GCF Fond za zelenu energiju (eng. Green Climate Fund) 

GEF Globalni fond za okoliġ (eng. Global Environment Facility) 

HEV Hibridno elektriļno vozilo (eng. Hybrid Electric Vehicle) 
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HORECA Industrija ugostiteljstva (eng, tal, franc, Hotel/Restaurant/Cafe) 

IPCC MeĽuvladino tijelo o klimatskim promjenama (eng. Intergovernmental Panel on 
Climate Change) 

IRR Interna stopa rentabilnosti (eng. Internal Rate of Return) 

JPP Javno-privatno part nerstvo 

KfV Njemaļka investicijska banka (njem. Kreditanstalt f¿r Wiederaufbau) 

LEAP Platforma za analizu niskih emisija (eng. Low Emissions Analysis Platform) 

MSP Pruģatelj usluge e-mobilnosti (eng. Mobility Service Provider) 

MVTEO Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih odnosa BiH 

NPV Neto sadaġnja vrijednost (eng. Net Present Value) 

ODS Operator distributivnog sistema  

OIE Obnovljivi izvori energije 

PBP Period povrata investicije (eng. Pay Back Period) 

PHEV Plug-in hibridno elektriļno vozilo (eng. Plug-in Hybrid Electric Vehicle) 

PI Indeks profitabilnosti (eng. Profitability Index ) 

POU Mjesto koriġtenja (eng. Point of Use) 

RED EU Direktiva o obnovljivoj energiji (eng. Renewable Energy Directive EU) 

RERS Regulatorna komisija za energetiku Republike Srpske 

RFID Radiofrekvencijska identifikacija (eng. Radio Frequency Indentification) 

RS Republika Srpska 

SEAP Akcijski plan za odrģivo upravljanje energijom (eng. Sustainable Energy Action Plan) 

SEK Ġvedska kruna 

SPP / CNG Ukapljeni prirodni plin / compressed natural gas 

SWOT Matrica za analizu: snage, slabosti, prilike i opasnosti (eng. SWOT analysis: 
strenghts, weaknesses, opportunities and threats) 

TEN-T Transevropska transportna mreģa (eng. Trans-European Transport Network) 

THE-PEP Panevropski program za transport, zdravlje i okoliġ (eng. Transport, Health, 
Environment Pan-European Programme) 

TOU Vrijeme koriġtenja (eng. Time of Use) 

UNDP Razvojni program Ujedinjenih naroda (eng. United Nations Development Programme) 
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UNECE Ekonomska komisija Ujedinjenih naroda za Evropu (eng. United Nations Economic 
Commission for Europe) 

UNESCO Organizacija Ujedinjenih naroda za edukaciju, nauku i kulturu (eng. United Nations 
Educational, Scientific and Cultural Organization) 

UNFCCC Okvirna konvencija Ujedinjenih naroda o klimatskim promjenama (eng. United 
Nations Framework Convention on Climate Change) 

UNFPA Populacijski fond Ujedinjenih naroda (eng. United Nations Fund for Population 
Activities) 

UNP / LPG Ukapljeni naftni plin / liquid petroleum gas 

UPP /LNG Ukapljeni prirodni plin / liquified natural gas  

V2G Povrat u mreģu (eng. vehicle to grid) 

WHO Svjetska zdravstvena organizacija (eng. World Health Organization) 
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U Bosni i Hercegovini trenutno ne postoji veĺi broj elektriļnih vozila kao ni punionica za 

elektriļna vozila. TakoĽer, malo je poticaja za njihovu kupovinu i koriġtenje, a tek u 2022. godini 

Vlada FBiH je usvojila Program kojim se subvencionira kupovina elektriļnih i hibridnih vozila. 

Nije uspostavljen ni regulatorni okvir koji bi bio u funkciji razvoja elektromobilnosti. Prva 

punionica za elektriļna vozila u BiH je instalirana u 2016. godini, a prva nova elektriļna vozila 

su prodana u 2017. godini te se moģe ustanoviti kako poļetak razvoja elektromobilnosti u BiH 

kasni 7-8 godina za razvijenim zemljama Evrope i svijeta.   

Prema aktuelnim podacima, u BiH ima 1.455 registriranih automobila na hibridni pogon, te 133 

elektriļna vozila. Prema informacijama iz Uprave za indirektno oporezivanje BiH, u 2021. godini 

u Bosnu i Hercegovinu je uvezeno 50 elektriļnih i 359 hibridnih vozila. U protekloj 2021. godini 

u Bosni i Hercegovini ukupno je registrirano 1.152.743 cestovnih vozila, ġto u odnosu na 2020. 

godinu predstavlja poveĺanje od 44.032 vozila, odnosno od 3,97%.  

Regulatorni okvir 

Bosna i Hercegovina sastoji se od dva entiteta, Federacije Bosne i Hercegovine (FBiH) i 

Republike Srpske (RS), te Brļko distrikta (BD) kao zasebne administrativne jedinice i potpisnica 

je znaļajnog broja meĽunarodnih dokumenata koji se odnose na zaġtitu okoliġa. Za zaġtitu 

zraka kao komponentu okoliġa, znaļajni meĽunarodni dokumenti su Konvencija o 

prekograniļnom oneļiġĺenju zraka na velikim udaljenostima, Okvirna konvencija Ujedinjenih 

naroda o klimatskim promjenama, Beļka konvencija o zaġtiti ozonskog omotaļa, te Montrealski 

protokol o tvarima koje oġteĺuju ozonski omotaļ. Bosna i Hercegovina je takoĽer ratificirala 

Pariġki sporazum, kojim je preuzela obavezu da ĺe do 2030. godine smanjiti emisiju stakleniļkih 

plinova za najmanje 40% kako bi se ublaģila posljedica globalnog zatopljenja i zaustavio daljnji 

rast temperature zraka.  

Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine donesena su tri zakona koja tretiraju zaġtitu okoliġa u 

najġirem smislu: ĂZakon o zaġtiti okoliġa FBiHñ (ĂSluģbene novine FBiHñ, broj 33/03, 38/03), 

Zakon o zaġtiti prirode FBiH (ĂSluģbene novine FBiHñ, broj 66/13), te Zakon o Fondu za zaġtitu 

okoliġa FBiH (ĂSluģbene novine FBiHñ, broj 33/03). Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine 

doneseni su i zakoni koji tretiraju i pojedinaļne komponente okoliġa, pri ļemu je za ovu studiju 

relevantan aspekt zaġtite zraka. U tom smislu, najvaģniji propis jeste Zakon o zaġtiti zraka FBiH 

(ĂSluģbene novine FBiHñ, broj 33/03, 4/10), kojim se ureĽuju tehniļki uslovi i mjere za 

spreļavanje ili smanjivanje emisija u zrak prouzrokovanih ljudskim aktivnostima koje se moraju 

poġtovati u procesu proizvodnje na teritoriji Federacije Bosne i Hercegovine, planiranje zaġtite 

kvaliteta zraka, posebni izvori emisija, katastar emisija, kvalitet zraka, nadzor i kazne za 

prekrġaje za pravna i fiziļka lica. Osim zakonskih propisa, relevantan strateġki dokument je i 



 

5 | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini | UNDP BiH  |  

Federalna strategija zaġtite okoliġa, ļije je donoġenje propisano ĂZakonom o zaġtiti okoliġañ, 

koja sadrģi strategiju zaġtite prirode, strategiju zaġtite zraka, strategiju upravljanja vodama te 

strategiju upravljanja otpadom. 

Na nivou bh. entiteta Republika Srpska najvaģniji zakon koji tretira zaġtitu okoliġa je Zakon o 

zaġtiti ģivotne sredine (ĂSluģbeni glasnik RSò, broj 71/12, 79/15, 70/20), kojim se ureĽuju zaġtita 

ģivotne sredine, strateġka procjena uticaja i procjena uticaja na ģivotnu sredinu, postupak 

izdavanja ekoloġkih dozvola i spreļavanje nesreĺa velikih razmjera, sistem eko-oznaļavanja i 

upravljanja zaġtitom ģivotne sredine, finansiranje aktivnosti u vezi sa ģivotnom sredinom, 

odgovornost za ġtetu nanesenu ģivotnoj sredini, kao i prava i obaveze pravnih i fiziļkih lica koje 

obavljaju djelatnosti utvrĽene ovim zakonom. Zakonom o zaġtiti vazduha (ĂSluģbeni glasnik 

RSñ, broj 124/11, 46/17) ureĽuje se zaġtita i upravljanje kvalitetom vazduha i odreĽuju mjere, 

naļin organiziranja i kontrola provoĽenja zaġtite i poboljġanja kvaliteta vazduha kao prirodnog 

dobra. Zakonom o zaġtiti prirode (ĂSluģbeni glasnik RSò, br. 20/14) se ureĽuje obnova, zaġtita, 

oļuvanje i odrģivi razvoj pejzaģa, prirodnih podruļja i drugih komponenata prirode koje ļine dio 

ģivotne sredine. Zakonom o fondu i finansiranju ģivotne sredine ("Sluģbeni glasnik Republike 

Srpske", br. 117/11, 63/14) se ureĽuje status, djelatnost, organizacija, prihodi i naļin koriġtenja 

sredstava Fonda za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost Republike Srpske.  

Na nivou Brļko distrikta donesen je Zakon o zaġtiti ģivotnog okoliġa (ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 

24/04, 01/05, 19/07, 09/09), kojim se ureĽuje oļuvanje, zaġtita, obnova i poboljġanje ekoloġkog 

kvaliteta i kapaciteta ģivotnog okoliġa, mjere i uslovi za upravljanje, oļuvanje i racionalnu 

upotrebu prirodnih resursa, okvir pravnih mjera i institucija za oļuvanje, zaġtitu i poboljġanje 

zaġtite ģivotnog okoliġa; finansiranje aktivnosti vezanih za ģivotni okoliġ, te poslovi i zadaci 

Distrikta predviĽeni zakonom i podzakonskim aktima. Osim spomenutog Zakona, doneseni su i 

Zakon o zaġtiti prirode (ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 24/04, 1/05, 19/07 i 9/09) kojim se ureĽuje 

obnova, zaġtita, oļuvanje i odrģivi razvoj pejzaģa, prirodnih podruļja i drugih komponenti 

prirode, na naļin i prema uslovima utvrĽenim ovim zakonom. Zakonom o zaġtiti zraka 

(ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 25/04, 1/05, 19/07, 9/09) se ureĽuje zaġtita zraka od zagaĽenja radi 

zaġtite zdravlja ljudi, klime i ģivotnog okoliġa od ġtetnog uticaja zagaĽenog zraka. 

Distrikt Brļko nema Strategiju zaġtite okoliġa kao ġto je to sluļaj u Federaciji i u Republici 

Srpskoj (od  17. 11. 2022. godine), a od strateġkih dokumenata iz oblasti zaġtite ģivotne sredine 

u ovom distriktu na snazi su Program prilagoĽavanja zakonodavstva Republike Srpske sa 

pravnom tekovinom EU u oblasti zaġtite ģivotne sredine, odnosno Strategija aproksimacije 

propisa pravnoj steļevini EU u oblasti zaġtite ģivotne sredine/okoliġa Brļko distrikta BiH. Vlada 

Republike Srpske, na 195. sjednici, odrģanoj 17. 11. 2022. godine, donijela je Odluku o 

usvajanju Strategije zaġtite ģivotne sredine za period 2022-2032. godina, koja je objavljena u 

ĂSluģbenom glasniku Republike Srpskeñ, broj 118/22. 
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Kroz Direktivu 2019/944 o zajedniļkim pravilima za unutraġnje trģiġte elektriļne energije, 

Direktivu 2014/94 o razvoju infrastrukture za alternativna goriva, Direktivu 2018/844 o 

energetskoj efikasnosti zgrada, Direktivu 2018/2001 o promociji koriġtenja energije iz obnovljivih 

izvora i Direktivu 2019/1161 o promociji ļistih i energetski uļinkovitih vozila u cestovnom 

prevozu, Evropska unija je regulirala razliļite aspekte e-mobilnosti, pri tom ostavljajuĺi 

ļlanicama moguĺnost odabira odgovarajuĺih mehanizama i modela.  

Energetska zajednica (EZ), ļiji je BiH ļlan od 2006. godine, kontinuirano prilagoĽava svoje 

zakonodavstvo novim aktima EU kako bi pratila razvojne pravce i usklaĽivala svoj regulatorni 

okvir s evropskim. Kao ļlanica UN-a, Bosna i Hercegovina se obvezala na provoĽenje Agende 

2030 za odrģivi razvoj (Agenda 2030), sastavljene od 17 ciljeva odrģivog razvoja. Vijeĺe 

ministara BiH usvojilo je 2021. godine ĂOkvir za realizaciju ciljeva odrģivog razvoja u BiHñ, koji 

smatra elektrifikaciju sektora transporta te unapreĽenje i modernizaciju elektrodistributivnih 

mreģa bitnim doprinosom dekarbonizaciji energetskog sektora. 

Regulatorni okvir za e-mobilnost vezan je uz navedene sektore i ukljuļuje strateġke dokumente 

za planiranje i razvoj e-mobilnosti kao i zakonski okvir kojim se ureĽuju tehniļki uslovi izgradnje 

i prikljuļenja punionica na elektroenergetski sistem, tarifni mehanizmi, uloge operatora 

distribucijskog sistema i regulatora, napredna mjerna struktura i sigurnosni aspekti, razliļite 

poticajne mjere, porezni aspekti i sl.  

Iako u BiH trenutno ne postoji veĺi broj elektriļnih vozila ni punionica za elektriļna vozila, u 

martu 2022. godine Parlament Federacije Bosne i Hercegovine usvojio je budģet za 2022. 

godinu, u kojem je za razvoj elektromobilnosti u Federaciji Bosne i Hercegovine predviĽen 

poticaj u iznosu od milion konvertibilnih maraka. Poticaj za razvoj elektromobilnosti 

predviĽen je budģetskom stavkom ñ6142 - Tekuĺi transferi pojedincima - Poticaj pojedincima pri 

kupovini elektriļnih automobilaò. 

Poteġkoĺe koje usporavaju rast broja elektriļnih vozila u BiH, odnosno razvoj infrastrukture 

punionica, su neusaglaġeni zakonski okviri, nerazvijena svijest graĽana, te niska kupovna moĺ 

graĽana. Osnovne trģiġne uloge u konceptu e-mobilnosti su pruģatelj usluga e-mobilnosti i 

operator infrastrukture za punionice, koji upravlja odreĽenim brojem punionica te ih povezuje sa 

pruģateljem usluga. 

S obzirom na to da u ranoj fazi razvoja e-mobilnosti uslijed relativno visoke cijene elektriļnih 

vozila nije moguĺ razvoj zasnovan iskljuļivo na trģiġnim principima, postoji potreba za 

uspostavom odreĽenih mehanizama poticanja. Kao rezultat ekonomije obima i obuhvata i 

djelovanja krivulje uļenja koja se oļekuje u sektoru e-mobilnosti, oļekuje se da ĺe troġkovi 

infrastrukture i e-vozila vremenom opadati. Finansiranje e-mobilnosti se moģe podijeliti u 

nekoliko faza: 
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¶ Faza 1 (kratki rok), koja predstavlja razdoblje od sljedeĺih nekoliko godina unutar kojih bi 

se trebali stvoriti preduslovi za razvoj e-mobilnosti u BiH 

¶ Faza 2 (srednji rok), koja predstavlja razdoblje tokom kojeg ĺe e-mobilnost na globalnom 

nivou ostvariti znaļajan zamah i tokom koje ĺe e-mobilnost postati Ăgotovoñ troġkovno 

konkurentna i  

¶ Faza 3 (dugi rok), kada e-mobilnost postaje konkurentna djelatnost u odnosu na 

konvencionalnu mobilnost. 

Kao potencijalni izvori finansiranja prve i druge faze e-mobilnosti u BiH kroz Studiju su 

analizirane meĽunarodne finansijske institucije i domaĺi izvori finansiranja. Od meĽunarodnih 

izvora finansiranja analizirane su meĽunarodne finansijske institucije (WB, EBRD, EIB, KfW), 

fondovi meĽunarodnih agencija i bilateralnih donatora (UNDP, GiZ, SIDA, USAiD), vertikalni 

razvojni fondovi (eng. Green Climate Fund, Global Environmental Facility). Od domaĺih izvora 

finansiranja razmatrani su Fond za zaġtitu okoliġa FBiH, Fond za zaġtitu ģivotne sredine i 

energetsku efikasnost RS, Razvojna banka FBiH, Investiciono-razvojna banka RS, Javna i 

privatna preduzeĺa kao sudionici trģiġta, zaduģivanje participanata trģiġta e-mobilnosti, zelene 

obveznice opĺina i gradova, te JPP modeli. 

U okviru Studije o e-mobilnosti i studije trģiġta u Bosni i Hercegovini izraĽen je model cestovnog 

prometa Bosne i Hercegovine do 2050. godine, koji obuhvata scenarijsku analizu strukture 

voznog parka, potroġnje energije, emisija CO2 te dijagrame optereĺenja elektroenergetskog 

sistema uslijed punjenja elektriļnih vozila. U studiji je najprije opisana metodologija izrade 

modela, koriġteni alat te osnovni rezultati, a nakon toga su dati i rezultati specifiļnih analiza.  

Model cestovnog prometa 

Model cestovnog prometa je izraĽen koriġtenjem softverskog alata LEAP (eng. The Low 

Emissions Analysis Platform). Za potrebe ove studije, u modelu su definirana dva scenarija. 

Prvi, Referentni scenarij, predstavlja buduĺa kretanja energetskih tokova u skladu s oļekivanim 

poboljġanjima tehnologije i strukturnim promjenama u cestovnom prometu pokretanim 

uglavnom trģiġnim naļelima bez provedbe strategije razvoja e-mobilnosti. Drugi, Scenarij 

Elektriļna mobilnost, pretpostavlja provedbu aktivne politike kao podrġke brģem razvoju e-

mobilnosti na podruļju Bosne i Hercegovine. Taj scenarij u modelu predviĽa snaģnu penetraciju 

elektriļnih vozila u kategorijama u kojima za to neĺe postojati tehniļka ograniļenja. 

Modeliranje buduĺih promjena u strukturi cestovnog prometa u ovoj studiji se zasnivalo  na 

podacima o voznom parku za baznu 2021. godinu, meĽutim, potroġnje energije i prijeĽene 

kilometraģe vozila usklaĽene su s podacima iz energetskog bilansa za 2019. buduĺi da je to 

posljednja predpandemijska godina.  
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Na osnovu dostupnih podataka rekonstruirana je postojeĺa flota vozila u Bosni i Hercegovini za 

baznu 2021. godinu. UtvrĽeno je da ukupan broj registriranih cestovnih vozila u 2021. godini 

iznosi 1,1 milion. Napravljena je klasifikacija vozila prema kategoriji (gotovo 90% je putniļkih 

vozila, pa je tom segmentu i pridana najveĺa paģnja u modeliranju) i klasifikacija prema 

pogonskom energentu.  

Nakon toga je na osnovu prikupljenih i procijenjenih podataka modelski odreĽena potroġnja 

energije u cestovnom prometu Bosne i Hercegovine, te su iskoriġtene i projekcije stanovniġtva 

kako bi se utvrdile buduĺe potrebe za putniļkim vozilima.  

Prije nego ġto se pristupilo modeliranju Scenarija Ăelektriļna mobilnostñ, u treĺem poglavlju 

Studije ĂPoslovni modeli za brzo uvoĽenje infrastrukture e-mobilnostiñ, prvo su navedena 

meĽunarodna i najvaģnija steļena iskustva razvoja infrastrukture za e-vozila (Hrvatska, 

Slovenija, Ġvedska, Nizozemska, Francuska, Italija, Njemaļka i Ġvedska) koja mogu posluģiti 

kao primjeri i podloge za razvoj infrastrukture u Bosni i Hercegovini.  

Pored toga, dat je pregled kljuļnih aktera za uspjeġnu implementaciju koncepta 

elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini, njihova zaduģenja te dosadaġnje aktivnosti u ovoj 

oblasti. Nakon toga, dat je i generalni pregled razliļitih vrsta punionica sa najvaģnijim 

karakteristikama te su razmotrene lokacije u Bosni i Hercegovini na koje je potrebno postaviti 

stanice za punjenje elektriļnih vozila.  

Prema podacima Autocesta FBiH te Autoputeva RS, Bosna i Hercegovina trenutno ima 219 km 

autocesta, a joġ je u izgradnji dodatnih 214,5 km. Zakljuļeno je da je na autocesti u Bosni i 

Hercegovini potrebna izgradnja stanica za punjenje na 16 lokacija (8 lokacija obostrano), tako 

da su na svakoj drugoj minimalno 2 brza punjaļa. Prema podacima Ministarstva komunikacija i 

prometa Bosne i Hercegovine u Bosni i Hercegovini, trenutno ima 3820 km magistralnih cesta. 

Buduĺi da se oļekuje i izgradnja punionica u naseljima, moguĺe je postavljanje na veĺem 

razmaku u odnosu na autoceste, pa je preporuļeno postavljanje punionica na 80 lokacija. 

Prema postojeĺem stanju, autocesta u Bosni i Hercegovini sastoji se od dva dijela, i to dionica 

Tarļin - Zenica, te Gradiġka - Doboj. Na dionici Tarļin - Zenica potrebna je po jedna stanica za 

punjenje obostrano, na lokaciji grada Visoko. Trenutno je na odmoriġtu ñLepenica Istokò 

instalirana stanica za punjenje sa brzim AC i DC punjaļima (22 kW i 50 kW), te je istu takvu 

potrebno postaviti i na odmoriġte ñLepenica Zapadò.  

Iduĺu ovakvu stanicu je potrebno postaviti (obostrano) na lokaciji grada Zenice. Na dionici 

Gradiġka - Doboj, ukupne duģine oko 93 km, potrebno je obostrano postaviti stanicu za 

punjenje na lokalitetu opĺine Prnjavor, koja se nalazi otprilike na sredini dionice. Stanice sa 

brzim DC punjaļima je potrebno postaviti na poļetku, odnosno na kraju navedene dionice, 

takoĽer obostrano.  
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Nakon toga su predstavljene projekcije voznog parka Bosne i Hercegovine, odnosno rezultati 

modeliranja za Scenarij Ăelektriļna mobilnostñ (ukupna flota vozila prema kategorijama te 

posebno za svaku kategoriju struktura novoregistriranih vozila te rezultirajuĺa flota vozila). 

Kada je rijeļ o putniļkim vozilima, pretpostavljeno je da ĺe udio elektriļnih vozila u ukupnoj floti 

iznositi 10% u 2030. godini te gotovo 80% u 2050. godini. 

U studiji su date projekcije i za ostale kategorije vozila: motocikle i mopede, laka teretna vozila ï 

N1 kategorija, teretna vozila ï N2 i N3 kategorija i autobuse.  

U skladu sa Prijedlogom Uredbe Evropskog parlamenta i Vijeĺa o uvoĽenju infrastrukture za 

alternativna goriva, projicirane su i potrebne infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila.  

UtvrĽeno je da ĺe u razdoblju do 2050. godine biti potrebno izgraditi oko 46 hiljada javno 

dostupnih punjaļa manjih snaga (ispod 22 kW) te oko 800 punjaļa veĺih snaga (iznad 50 kW). 

Punjaļi manjih snaga u pravilu ĺe se instalirati na parkirnim mjestima u urbanim srediġtima (na 

primjer ispred trgovaļkih centara, poslovnih prostora, ugostiteljskih objekata i sl.). S druge 

strane, brzi ĺe se punjaļi u pravilu instalirati na tranzitnim cestovnim putevima te na 

intermodalnim ļvoriġtima. 

Vaģno je naglasiti da se u buduĺnosti oļekuje da ĺe se veĺina punjenja odvijati na tzv. kuĺnim 

punionicama. Procjenjuje se da ĺe kuĺno punjenje zauzimati udio veĺi od 70% u svim 

procesima punjenja elektriļnih vozila. Shodno tome, u razdoblju do 2050. godine oļekuje se 

instalacija od oko 735 hiljada kuĺnih ureĽaja za punjenje.  

U studiji su detaljno navedeni i investicijski troġkovi po stavkama za izgradnju infrastrukture za 

punjenje elektriļnih vozila, te je na osnovu toga procijenjeno da ukupni troġak investicije u 

infrastrukturu u razdoblju do 2050. godine iznosi oko 2,1 milijarda KM.  

U okviru studije su izabrana i tri veĺa grada (Sarajevo, Banja Luka i Mostar) za koje je uraĽena 

detaljna analiza potreba javno dostupne infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila i izraļun 

investicijskih troġkova. 

Na osnovu projekcija flote elektriļnih vozila i zahtjeva Prijedloga Uredbe Evropskog parlamenta 

i Vijeĺa o uvoĽenju infrastrukture za alternativna goriva, izraļunat je broj elektriļnih vozila, 

odnosno izlazna snaga javno dostupnih punionica za tri grada. 

U pogledu zastupljenosti vrste punionica, predviĽeno je da ĺe u prvom razdoblju biti veĺi udio 

brzih punionica, dok ĺe dugoroļno njihov udio padati zbog znaļajnijeg ġirenja punionica manjih 

snaga. Stoga je predviĽeno da ĺe 2025. godine udio brzih punionica (udio u ukupnoj instaliranoj 

snazi) biti 15% te ĺe dugoroļno pasti na 5%. 
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Za prosjeļnu snagu javno dostupnih punionica pretpostavljeno je da ĺe u prvoj fazi iznositi 50 

kW za brģe punionice, odnosno 22 kW za standardne, meĽutim, dugoroļno se moģe oļekivati 

porast prosjeļne snage za brze punionice. Iz navedenih pretpostavki izraļunat je potreban broj 

punionica za tri odabrana grada. 

Ista analiza je uraĽena i za tranzitni koridor Vc, ļija ĺe duģina u BiH kada se u potpunosti 

izgradi iznositi oko 320 km. Shodno zahtjevima Prijedloga Uredbe Evropskog parlamenta i 

Vijeĺa o uvoĽenju infrastrukture za alternativna goriva, BiH bi na predmetnom koridoru u 

kratkoroļnom razdoblju (unutar 5 godina) trebala osigurati skupna mjesta za punjenje u svakom 

smjeru putovanja, s najveĺom udaljenosti od 60 km izmeĽu njih. Za punjenje lakih vozila svako 

skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 300 kW i ukljuļivati najmanje 

jednu stanicu za punjenje, s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW. Za punjenje 

teġkih vozila, svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 1400 kW 

i ukljuļivati najmanje dvije stanice za punjenje, s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje  

350 kW. 

U srednjoroļnom razdoblju (unutar 10 godina), za punjenje lakih vozila svako skupno mjesto za 

punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 600 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za 

punjenje, s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW. Za punjenje teġkih vozila, 

svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 3500 kW i ukljuļivati 

najmanje dvije stanice za punjenje, s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW. 

Vrġno optereĺenje elektroenergetskog sistema je maksimalna angaģirana snaga ostvarena u 

nekom trenutku unutar jedne godine. Porastom broja elektriļnih vozila svake godine poveĺava 

se ostvareno vrġno optereĺenje uslijed punjenja elektriļnih vozila. U skladu sa scenarijem 

ĂElektriļna mobilnost ï upravljanje punjenjemñ, elektroenergetskog sistema ostvareno uslijed 

punjenja elektriļnih vozila iznosit ĺe 82,7 MW u 2030. godini, a 563,7 MW u 2050. godini. 

Razvojem e-mobilnosti i postepenim napuġtanjem fosilnih goriva ostvarit ĺe se znaļajno 

smanjenje emisija stakleniļkih plinova u cestovnom prometu. U skladu sa scenarijem 

ĂElektriļna mobilnostñ, emisije iz cestovnog prometa smanjit ĺe se s 4,05 miliona tCO2 na 3,75 

miliona tCO2 u 2030, odnosno 1,16 miliona tCO2 u 2050. godini. Godiġnje smanjenje emisije u 

odnosu na Referentni scenarij iznosit ĺe 0,35 miliona tCO2 na 3,75 miliona tCO2 u 2030, 

odnosno  

2,88 miliona tCO2 u 2050. godini. 

U studiji je uraĽena i analiza koristi razvoja e-mobilnosti u Bosni i Hercegovini, od kojih se na 

nivou drģave izdvaja smanjenje emisija stakleniļkih plinova. U sljedeĺoj tabeli su prikazane 

kumulativne uġtede koje ĺe biti ostvarene u skladu sa scenarijem ĂElektriļna mobilnostñ u 

odnosu na Referentni scenarij (Model cestovnog prometa BiH do 2050.). 
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U studiji su prvo preporuļene aktivnosti za podizanje svijesti ġire javnosti i brģi razvoj e-

mobilnosti u Bosni i Hercegovini, a nakon toga je izvrġena i analiza uļinka uvoĽenja e-

mobilnosti na makro nivou.  

Ekonomski faktor 

Procjena makroekonomskih uļinaka kapitalnih ulaganja provedena je koriġtenjem analitiļkog 

alata koji se zasniva na tzv. input-output tabelama specificiranim za BiH. Predmetne tabele 

opisuju tok robe i usluga izmeĽu svih sektora u privredi. Analizom su kvantificirani direktni i 

indirektni (multiplikativni) uļinci na privredu koji se oļekuju u razdoblju do 2050. godine. 

Procjena makroekonomskih uļinaka provedena je za definirani razvojni scenarij izgradnje 

infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila. Kapitalna investicija u izgradnju predmetne 

infrastrukture u razdoblju do 2050. godine iznosi 2,1 milijardu KM. 

U cjelokupnom analiziranom razdoblju, prosjeļna godiġnja investicija iznosi 2.119 miliona KM. 

Oļekuje se da ĺe predmetne investicije dovesti do rasta broja novozaposlenih (u godiġnjem 

prosjeku za 951 osobu u odnosu na poļetnu godinu analize). BDP bi u prosjeku godiġnje 

porastao za 51 milion KM, dok bi dodana vrijednost iznosila 43 miliona KM u prosjeku godiġnje. 

Elektrifikacija bh. flote 

Kako bi sa sigurnoġĺu identificirali prave i realne moguĺnosti za elektrifikaciju bh. flote, potrebno 

je sagledati podatke date u poglavlju s projekcijama voznog parka u BiH do 2050. godine i 

uporediti ih s trendovima u zemljama Evropske unije. Ispitivanja koja su izvrġena u nekoliko 

zemalja Evropske unije (Francuska, Austrija, Njemaļka) i Norveġkoj dala su profil potencijalnih 

kupaca elektriļnih automobila, gdje su oni opisani kao ljudi sa univerzitetskom diplomom, koji 

dolaze iz velikih domaĺinstava sa visokim primanjima i koriste vozilo na dnevnoj bazi. Nadalje, 

potencijalni kupci su opisani kao mladi ljudi otvoreni prema novim tehnologijama i ekoloġki 

osvijeġteni. Kada pogledamo Bosnu i Hercegovinu, prema podacima Agencije za statistiku 

Bosne i Hercegovine, 30% stanovniġtva u dobi izmeĽu 30 i 34 godine ima univerzitetsku 

diplomu, dok je skoro 5% ukupne populacije napustilo obrazovanje prije zavrġetka. TakoĽer, 

prosjeļna plata u Bosni i Hercegovini daleko je ispod prosjeka Evropske unije, a veliku veĺinu 

korisnika vlastitih elektriļnih automobila u Evropskoj uniji ļine dobrostojeĺi, visokoobrazovani 

ljudi, pa je malo vjerovatno za oļekivati veliki i brz uzlet u koriġtenju elektriļnih vlastitih 

automobila.  

Na osnovu svega navedenog, moģe se pretpostaviti da ĺe razvoj flote vlastitih elektriļnih 

automobila vrlo sporo napredovati u BiH, te da ĺe nailaziti na dosta poteġkoĺa. Zbog svega 

gore navedenog, tokom izrade Studije odluļeno je da se veĺa paģnja obrati na transportni 

sektor, odnosno na teretne kategorije vozila, taļnije na N1 kategoriju (laka teretna vozila) i N2 i 

N3 kategoriju teġkih i superteġkih teretnih vozila, kao i na sektor javnog prevoza, odnosno 
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autobuse. PredviĽa se da ĺe broj elektriļnih vozila iz ovih kategorija do 2050. godine dostiĺi 

9000 vozila.  

Gledajuĺi ļinjenicu da postojeĺa konvencionalna vozila iz ovih kategorija iskljuļivo koriste dizel 

gorivo i da prelaze velike udaljenosti, elektrifikacijom ove flote postigle bi se znaļajne uġtede u 

energiji, gledajuĺi trendove rasta fosilnih goriva u svijetu, dok cijena elektriļne energije ostaje 

relativno nepromijenjena. TakoĽer, elektrifikacijom ove flote mogu se postiĺi znaļajna 

smanjenja emisija CO2.  

Aspekt smanjenja potroġnje energije 

U skladu sa scenarijem ĂElektriļna mobilnostñ, ukupna potroġnja energije u cestovnom prometu 

Bosne i Hercegovine smanjit ĺe se s 15,3 TWh u 2021. na 14,6 TWh u 2030. godini (smanjenje 

4,7%) te na 8,5 TWh u 2050. godini (smanjenje 44,7%). Smanjenje potroġnje primarno je 

rezultat uvoĽenja elektriļnih vozila koja su energetski uļinkovitija u odnosu na ona s pogonom 

na fosilna goriva. 

S poveĺanjem udjela elektriļnih vozila rasti ĺe i uġtede u potroġnji energije u odnosu na 

referentni scenarij. Na godiġnjem nivou te uġtede ĺe iznositi 1,0 TWh u 2030. godini te 7,5 TWh 

u 2050. godini. Kumulativno, do 2050. godine ostvarit ĺe se uġtede u iznosu od 96,9 TWh. 

Rastom broja elektriļnih vozila u BiH i njihovim postepenim veĺinskim udjelom u voznom parku 

bit ĺe potrebno proġiriti kapacitete proizvodnje kako bi se zadovoljila potreba za energijom, 

posebno tokom vrġnih optereĺenja uslijed punjenja elektriļnih vozila. Pri tome je vaģno dodatne 

kapacitete osigurati putem obnovljivih izvora energije kako bi ļitav sistem elektrifikacije prometa 

bio u skladu sa strategijama smanjenja emisija CO2.  

Za potrebe izraļuna vrġnog optereĺenja uslijed punjenja elektriļnih vozila definirani su satni i 

sezonski koeficijenti optereĺenja, te su izraĽeni dijagrami optereĺenja. U segmentu putniļkih 

vozila najveĺa prometna aktivnost oļekuje se u ljetnim mjesecima pa je stoga i sezonski 

koeficijent za ljetni period najviġi, ġto znaļi da ĺe se u tom razdoblju ostvarivati vrġno 

optereĺenje elektroenergetskog sistema. Za autobuse se oļekuje podjednaka prometna 

aktivnost tokom cijele godine.  

Buduĺi da se vremensko razdoblje analize odnosi na dugoroļne projekcije do 2050. godine, 

napravljen je dodatni scenarij u kojem se oļekuje veĺa zastupljenost infrastrukture za punjenje 

elektriļnih vozila koja omoguĺuje napredno upravljanje procesom punjenja, odnosno pomakom 

odreĽene koliļine punjenja iz sati vrġnog optereĺenja u sate manjeg optereĺenja, uglavnom u 

noĺne sate. To ĺe u konaļnici dovesti do manjeg vrġnog optereĺenja i manjih potreba za 

kapacitetom proizvodnje elektriļne energije. Dodatni scenarij nazvan je ĂElektriļna mobilnost ï 

upravljanje punjenjemñ. 
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S obzirom na to da je promet odgovoran za oko ļetvrtinu emisija stakleniļkih plinova u EU, kroz 

studiju je analiziran uticaj razvoja e-mobilnosti na smanjenje emisije stakleniļkih plinova. 

Razvojem e-mobilnosti i postepenim napuġtanjem fosilnih goriva ostvarit ĺe se znaļajno 

smanjenje emisija stakleniļkih plinova u cestovnom prometu, kako je to navedeno u narednoj 

tabeli.  

Osim toga, razvojem e-mobilnosti i koriġtenjem elektriļne energije kao energenta u cestovnom 

prometu omoguĺit ĺe se poboljġanje sigurnosti snabdijevanja i smanjenje ovisnosti o uvoznim 

fosilnim gorivima, te poveĺanje energetske uļinkovitosti i otvaranje prostora za veĺu integraciju 

OIE u elektroenergetski sistem. 

Uslijed poveĺanja vrġnog optereĺenja uzrokovanog instaliranjem infrastrukture za punjenje 

elektriļnih vozila, doĺi ĺe do negativnih uticaja na distribucijsku mreģu u smislu poveĺanja 

gubitaka u mreģi te pogorġanja kvaliteta napona i frekvencije, ġto ĺe imati najveĺi negativni 

uticaj u vremenskom razdoblju vrġnog optereĺenja (od 10 do 14 sati te od 18 do 20 sati). Zbog 

svega navedenog, potrebno je integrirati druga rjeġenja koja su trenutno u fazi razvoja i 

testiranja, kao, naprimjer, pametne mreģe ili poveĺanje tarifa obraļunske jedinice elektriļne 

energije u vremenskim razdobljima nepovoljnih uslova u mreģi.  

Razvoj elektriļnih vozila i njihovih punjaļa je usmjeren ka otklanjanju navedenih negativnih 

uticaja na EES te moģemo govoriti i o pozitivnim uticajima na mreģu u smislu pohrane elektriļne 

energije te njeno vraĺanje u mreģu. Pohranjivanjem tako velike koliļine elektriļne energije 

mogu se rijeġiti pitanja uravnoteģenja (debalansa) te sekundarne i tercijarne frekvencije, za ġto 

se trenutno koriste termoelektrane i uvoz, ġto bi posljediļno znaļilo viġe proizvodnje iz 

proizvodnih objekata koji za svoju proizvodnju elektriļne energije koriste nepoģeljne izvore. 

Rezultat ovakve mjere bi bio smanjenje emisija ġtetnih plinova, u prvom redu ugljen-dioksida i 

sumpor-dioksida. 

Balansiranje elektroenergetskog sistema kroz pruģanje pomoĺnih usluga putem elektriļnih 

vozila, prije svega, zavisi od performansi punionica, odnosno elektriļnih vozila, zatim od naļina 

punjenja elektriļnih vozila, moguĺnosti koje pruģa platforma za meĽusobnu komunikaciju 

punionice, elektriļnog vozila i mreģe, ali i drugih netehniļkih aspekata pruģanja pomoĺnih 

usluga u elektroenergetskom sistemu Bosne i Hercegovine. Kroz Studiju je objaġnjeno viġe 

koncepata punjenja elektriļnih vozila: klasiļno punjenje, planirano (pametno) punjenje, Vehicle 

to grid tehnologija i indukciono punjenje sa zakljuļkom o (ne)moguĺnosti realizacije pomoĺnih 

usluga za svaki pojedinaļni koncept punjenja elektriļnih vozila. 

U kontekstu nadzora i upravljanja mreģom punionica elektriļnih vozila, bez IKT tehnologija nije 

moguĺe ostvariti integraciju punionica za elektriļna vozila u pametne mreģe (eng. smart grids), 

te implementirati opcije poput upravljanja procesom punjenja (eng. demand management), V2G 

(povrat energije u mreģu), regulacija frekvencije, pomoĺne usluge i sliļni. Osnova integracije u 
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pametne mreģe je i da sama punionica bude opremljena IKT tehnologijama koje ĺe je uļiniti 

Ăpametnomñ, odnosno omoguĺiti sve neophodne napredne funkcije. 

U kontekstu korisniļkih aplikacija, neophodno je implementirati softversku podrġku, odnosno 

web i mobilne aplikacije, koje ĺe korisnicima pruģiti pristup informacijama o punionicama, 

omoguĺiti obraļun, fakturiranje i plaĺanje usluge, CRM funkcije za razvijanje odnosa sa 

korisnicima te ostale moguĺnosti za nesmetanu komunikaciju punionica. S obzirom na to da je 

ovo jedan veoma vaģan aspekt cijelog istraģivanja o temi razvoja biznisa punionica elektriļnih 

vozila, potrebno je detaljno razraditi ovaj segment u smislu definiranja konkretnih tehniļkih 

rjeġenja i projektiranja IKT sistema/servisa u funkciji djelatnosti punjenja elektriļnih vozila. 

Ġto se tiļe moguĺnosti balansiranja EES BiH pomoĺu elektriļnih vozila, za funkcioniranje 

sistema u kojem elektriļna vozila predstavljaju distribuirano skladiġte energije za isprekidane 

izvore energije, a potom i potencijal za pruģanje usluge fleksibilnosti, potrebno je ispuniti 

odreĽene preduslove koji se mogu podijeliti na tehniļke, pravne i regulatorne, te ekonomske. U 

tehniļkom smislu, osnovni preduslov za osiguravanje fleksibilnosti je postojanje infrastrukture, 

vozila i drugih dijelova sistema koji podrģavaju dvosmjerni tok elektriļne energije i razmjenu 

podataka, pri ļemu su svi elementi integrirani u koncept pametne mreģe. S pravnog i 

regulatornog stanoviġta, neophodno je prepoznati elemente koncepta e-mobilnosti u smislu 

pruģanja novih usluga, ukljuļujuĺi moguĺnost pruģanja fleksibilnosti elektroenergetskom 

sistemu, i njihovo definiranje u zakonskom okviru. Konaļno, potreba za upravljanjem 

cjelokupnim procesom pruģanja usluga fleksibilnosti otvara prostor za kreiranje novih poslovnih 

modela u kojima ĺe razliļiti sudionici pronaĺi svoje interese, a jedan od osnovnih uslova je 

postojanje dovoljnog broja elektriļnih vozila i adekvatne infrastrukture za privredu.  

Zakljuļak 

S obzirom na izuzetno kompleksnu legislativu u BiH, kroz Studiju su razmatrana potencijalna 

regulatorna pitanja ili izazovi za vlasnike i operatere infrastrukture za punjenje pri pristupu 

elektriļnoj mreģi i snabdijevanju elektriļnom energijom. U spomenutom poglavlju su analizirana 

regulatorna pitanja za svaku kategoriju vlasnika ili operatera infrastrukture poļev od fiziļkih lica 

koja prvenstveno ģele imati infrastrukturu (punjaļe) za svoje liļne potrebe do pravnih lica koja 

vide ulaganja u infrastrukturu kao jedan od buduĺih vidova poslovanja.  

Kako se buduĺi vlasnici i operateri susreĺu sa veoma velikim brojem izazova, neophodno je da 

im se pruģi podrġka u svim segmentima. Podrġka ne mora biti neophodno sufinansiranje, ali bi 

svakako mogla biti i oslobaĽanje visokih nameta, ubrzana i pojednostavljena procedura 

izdavanja potrebnih dozvola, smanjen broj potrebne dokumentacije itd. U nastavku su data 

potencijalna rjeġenja za fiziļka i pravna lica. 

Prilikom razvoja e-mobilnosti, neophodno je sagledati i izazove u pogledu carinske politike. Da 

bi automobili bili osloboĽeni plaĺanja carine na uvoz automobila, trebaju ispunjavati uslove o 
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preferencijalnom statusu robe iz zemalja sa kojima Bosna i Hercegovina ima zakljuļene 

sporazume o slobodnoj trgovini. Ukoliko nema zakljuļene takve vrste sporazuma, prilikom 

uvoza automobila uvoznici su duģni platiti 5% carine na elektriļna vozila, a za sva ostala vozila 

plaĺaju 15% carine. Tokom 2019. godine upuĺena je inicijativa prema Ministarstvu vanjske 

trgovine i ekonomskih odnosa, vezana za harmonizaciju carinske stope na uvoz elektriļnih 

automobila, kao ġto je to sluļaj u zemljama u regiji, odnosno bivġe Jugoslavije. 

Odsjek za istraģivanje, analizu i planiranje mjera carinsko-tarifne politike pri Ministarstvu vanjske 

trgovine i ekonomskih odnosa BiH, na ļiji prijedlog bi Vijeĺe ministara BiH u konaļnici 

eventualno trebalo donijeti i trajnu suspenziju carinske stope na elektriļna vozila ukoliko se 

privremenom suspenzijom ostvari opravdanost inicijative.   

Nepostojanje zakonskih pretpostavki o poticanju ekoloġki prihvatljivih vozila u Bosni i 

Hercegovini je joġ jedan od izazova na putu ka razvoju e-mobilnosti. Bosna i Hercegovina je 

jedina drģava u regiji bivġe Jugoslavije, ali i ġire, koja nema nikakve vrste subvencija na 

kupovinu elektriļnih automobila. Bosna i Hercegovina je time sebe svrstala u jednu od rijetkih 

zemalja u regiji i Evropi koja ne ide u korak sa razvojem elektromobilnosti. Bez subvencija nije 

moguĺe oļekivati znaļajniju kupovinu elektriļnih automobila radi visoke razlike u cijeni od cca 

15-20% u odnosu na automobile pogonjene fosilnim gorivima iz istoga segmenta. Viġa razlika u 

cijeni elektriļne automobile i dalje ļini nedostiģnim za veĺinu kupaca u Bosni i Hercegovini iako 

potencijal postoji, bilo da se radi o fiziļkim ili pravnim licima. S tim u vezi, neophodno je 

poticanje ekoloġki prihvatljivih vidova transporta i izdavanje finansijskih olakġica u smislu 

promocije ekoloġki prihvatljivih vidova transporta.  

Jedna od znaļajnih barijera je i porez na imovinu za elektriļna vozila, pri ļemu vlasnici 

elektriļnih automobila unutar entiteta FBiH, odnosno kantona, plaĺaju maksimalne iznose 

poreza na imovinu na elektriļni automobil. U prosjeku taj iznos dostiģe vrijednost od 180 do 220 

KM. Kao primjer dobre prakse u studiji je naveden Tuzlanski kanton, koji je za elektriļne 

automobile potpuno ukinuo plaĺanje poreza na imovinu, dok je za vozila na hibridni pogon taj 

iznos umanjen za 50%. Identiļne inicijative bi trebalo uputiti i ostalim kantonima u FBiH, ġto bi u 

konaļnici dodatno i pozitivno djelovalo na potencijalne vlasnike elektriļnih automobila i vozila 

na hibridni pogon.  

Neminovna su i ograniļenja u pogledu mapiranja elektriļnih punionica u BiH, te se u svrhu 

nadilaģenja spomenutih ograniļenja svakako predlaģe kreiranje aplikacije sa unesenim 

lokacijama i osnovnim podacima dostupnih punionica.  

Kada je rijeļ o izazovima u pogledu softver uvezivanja elektriļnih punionica, trenutni status je 

takav da veĺina instaliranih punionica u BiH ima vlastite sisteme ili ne postoje nikako, te je 

potrebno urediti oblast na naļin da se treba ispuniti minimalni zahtjev koji softver mora 
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ispunjavati u pogledu zadovoljenja svih kvalitativnih i SMART aspekata vezanih za neometan 

rad buduĺih punionica, kao i praĺenje njihove uļinkovitosti, potroġnje i primjenjivosti. 

Osim toga, veoma ļesto ne postoji vertikalna, ali ni horizontalna signalizacija koja upuĺuje na 

lokaciju na kojoj je postavljena elektriļna punionica, te je neophodno zakonski urediti ovu oblast 

izradom jedinstvenih pravilnika o uslovima, naļinu i vrsti obiljeģja mjesta za punjenje elektriļnog 

automobila, te kroz proceduru uputiti nadleģnim institucijama na usvajanje.  

U konaļnici, ukidanje plaĺanja cestarine za elektriļne automobile predstavljalo bi dodatnu 

stimulaciju za njihovo koriġtenje s obzirom na to da se radi o automobilima koji ne zagaĽuju 

okoliġ, te se predlaģe upuĺivanje inicijative za ukidanje naplate cestarine za elektriļne 

automobile.  

Osim navedenih, predlaģe se i zakonsko reguliranje oblasti asistencije prilikom nesreĺe u 

prometu i izazova u pogledu naplate koriġtenja punionica. 
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1.1 POSTOJEĹE STANJE NA TRĢIĠTU E-MOBILNOSTI U BOSNI I 

HERCEGOVINI 

U Bosni i Hercegovini trenutno ne postoji veĺi broj elektriļnih vozila kao ni punionica za 

elektriļna vozila. Nije uspostavljen ni regulatorni okvir koji bi bio u funkciji razvoja 

elektromobilnosti. TakoĽer, donedavno nisu postojali poticaji za kupovinu i koriġtenje elektriļnih 

vozila.  

Prva punionica za elektriļna vozila u BiH je instalirana u 2016. godini, a prva nova elektriļna 

vozila su prodana u 2017. godini te se moģe reĺi kako poļetak razvoja elektromobilnosti u BiH 

kasni 7-8 godina za razvijenim zemljama Evrope i svijeta.1  

Prvu punionicu za elektriļna vozila u BiH je instalirao hotel Residence Inn Marriott u Sarajevu 

(na punionici su ugraĽena dva Mode 3 Type 2 konektora).2 Slijedile su punionice trgovaca 

vozilima (Porsche BH d.o.o., GUMA M d.o.o. Mostar, SLT d.o.o. Sarajevo).  

U 2017. godini je JP Elektroprivreda BiH d.d. Sarajevo instalirala prvu punionicu za elektriļna 

vozila ispred PTZ Direkcija EPBiH u Sarajevu. Iste godine su za potrebe EPBiH takoĽer 

nabavljena i dva ļisto elektriļna vozila (Mitsubishi i-MiEV i Volkswagen e-Golf), koja ujedno 

predstavljaju i prva dva nova putniļka elektriļna vozila kupljena u BiH. JP EPBiH je ukupno 

instalirao 7 punionica za elektriļna vozila na sljedeĺim lokacijama: Bihaĺ, Goraģde, Mostar, 

Sarajevo, Travnik, Zenica i Tuzla. Sve punionice su opremljene sa po dva AC Mode 3 Type 2 

konektora za punjenje elektriļnih vozila snage 22 kW pojedinaļno. 

Poļetkom 2022. godine EPBiH je pustila u rad i punionicu za elektriļna vozila na dionici 

autoputa Mostar-Sarajevo, na odmoriġtu Lepenica, prvu takve vrste u BiH, koja je izgraĽena na 

Koridoru VC. DC punionica na odmoriġtu Lepenica istovremeno moģe puniti dva elektriļna 

vozila, uz tri razliļita prikljuļka. Koriġtenje punionice dostupno je za sve korisnike elektriļnih 

automobila bez naknade. Rijeļ je o tipskoj punionici koja je izgraĽena kao samostalna i 

zasebna jedinica sa kompletnom neophodnom opremom za punjenje i njegovu kontrolu. 

                                                

1 http://kfbih.com/otvorena-prva-punionica-za-elektricna-vozila-u-bih 

2 https://ba.n1info.com/biznis/a114797-sarajevo-dobilo-prvu-punionicu-za-elektricna-vozila/ 
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Punionica ima dva DC prikljuļka Combo 2 i Chademo, te jedan AC prikljuļak Type 2 za 

punjenje elektriļnih vozila, koje na DC punionici traje oko pola sata za standardne automobile, a 

na AC strani nekoliko sati u zavisnosti od ispravljaļa u automobilu. 

Poļetkom marta 2022. godine je predstavljen najsnaģniji punjaļ za elektriļne automobile u 

Bosni i Hercegovini, koji je instaliran i puġten u rad u krugu kompanije Porsche Sarajevo. Rijeļ 

je o punjaļu ĂMOON Power Charger 75-300 DCñ, ļija je specifiļnost moguĺnost variranja 

ukupne snage. Srce punionice ļine snaģni umeci za punjenje snage 75 kW.  

Prema podacima iz novembra 2021. godine, u Bosni i Hercegovini je instalirano 170 punionica 

elektriļnih automobila.3 MeĽutim, veĺi dio tih punionica su tzv. spore punionice i u privatnom su 

vlasniġtvu (u okviru restorana, hotela, trgovaļkih centara i sl.). Najviġe punionica je izgraĽeno u 

Sarajevu, Banjoj Luci, Mostaru i Tuzli. 

Na sljedeĺoj slici je prikazana karta s punionicama na podruļju BiH, ali je potrebno naglasiti da 

na karti nisu ucrtane sve trenutno instalirane punionice u Bosni i Hercegovini. Vidljiv je prostor 

za znaļajni napredak, posebno kada je rijeļ o punionicama koje se nalaze izvan naselja. 

 

Slika 1-1. Punionice za elektriļna vozila na podruļju Bosne i Hercegovine 

[Izvor: https://www.plugshare.com, 05.05.2022. godine]  

                                                

3 Informacije predstavnika Udruģenja za elektromobilnost pri Privrednoj komori Federacije BiH 
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Prema posljednjim podacima, u BiH trenutno ima 1455 registriranih automobila na hibridni 

pogon, te 133 elektriļna vozila.4 Prema informacijama iz Uprave za indirektno oporezivanje BiH, 

u 2021. godini u Bosnu i Hercegovinu je uvezeno 50 elektriļnih i 359 hibridnih vozila. 

Usporedbe radi, u sljedeĺoj tabeli je prikazan broj uvezenih elektriļnih i hibridnih vozila u 

prethodne ļetiri godine.  

Tabela 1-1. Broj uvezenih elektriļnih i hibridnih vozila u BiH u prethodne ļetiri godine  

[Izvor: ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï 
decembar/prosinac 2021.ñ, BIHAMK, mart/oģujak 2022. godine] 

 
BROJ UVEZENIH  

ELEKTRIĻNIH VOZILA 

BROJ UVEZENIH  

HIBRIDNIH VOZILA 

2021. godina 50 359 

2020. godina 12 67 

2019. godina 14 107 

2018. godina 7 55 

Kada je rijeļ o ponudi na trģiġtu, ovlaġteni zastupnici i trgovci automobilima kao ġto su npr. 

Porsche BH, Kia Corporation BH, Renault BH, Peugeot BH i sl. nude pojedine modele 

elektriļnih vozila, ali je ponuda znaļajno manja u usporedbi s npr. Hrvatskom ili Slovenijom. 

TRENUTNO STANJE REGISTRIRANIH VOZILA U BiH 

U 2021. godini u Bosni i Hercegovini ukupno su registrirana 1 152 743 cestovna vozila, ġto u 

odnosu na 2020. godinu predstavlja poveĺanje od 44 032 vozila, odnosno od 3,97%. U 

narednoj tabeli su prikazani uporedni podaci ukupnog broja registriranih cestovnih vozila za 

2019., 2020. i 2021. godinu.  

Tabela 1-2. Ukupan broj registriranih vozila za 2019, 2020. i 2021. godinu  

[Izvor: ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï 

decembar/prosinac 2021.ñ, BIHAMK, mart/oģujak 2022. godine] 

 UKUPAN BROJ REGISTRIRANIH VOZILA 

2021. godina 1 152 743 

2020. godina 1 108 711 

2019. godina 1 175 731 

U sljedeĺoj tabeli su prikazani podaci o broju registriranih vozila po kategorijama vozila za 2021. 

godinu. 

                                                
4 Informacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï decembar/prosinac 2021. 
Bosanskohercegovaļki auto-moto klub, mart/oģujak 2022. godine 
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Tabela 1-3. Ukupan broj registriranih vozila u 2021. godini prema kategorijama  

[Izvor: ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï 

decembar/prosinac 2021.ñ, BIHAMK, mart/oģujak 2022. godine] 

KATEGORIJA MOTORNIH 
VOZILA 

BROJ VOZILA PROCENAT 

Putniļka/osobna vozila 985 070 85,45% 

Mopedi i motocikli 19 054 1,65% 

Autobusi 3945 0,34% 

Teretna vozila 96 004 8,33% 

Prikljuļna vozila 38 047 3,30% 

Traktori 8780 0,76% 

Radne maġine 1843 0,16% 

Prema dostupnim podacima o ukupnom broju registriranih vozila, moģe se zakljuļiti da je 

prosjeļna starost motornih vozila u Bosni i Hercegovini neġto veĺa od 16 godina. 

U sljedeĺoj tabeli je dat broj registriranih cestovnih motornih vozila u Bosni i Hercegovini prema 

Euro standardima za 2021. godinu, prema kojem se takoĽer moģe procijeniti starosna struktura 

vozila.  

Tabela 1-4. Uporedni podaci broja registriranih vozila u BiH prema Euro standardima za 2020. i 

2021. godinu  

[Izvor: ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï 

decembar/prosinac 2021.ñ, BIHAMK, mart/oģujak 2022. godine] 

Euro standard Godiġte vozila 

Broj vozila u 

2020. 

godini 

Broj vozila u 

2021. godini 

Procentualno 
uļeġĺe broja 

vozila u ukupnom 
broju vozila u 
2021. godini 

Konvencionalno 
vozilo 

Do 1991. 158 682 130 305 11,3% 

Euro 1 Do 1992. 28 790 23 460 2,04% 

Euro 2 Do 1996. 71 525 61 481 5,33% 

Euro 3 Do 2000. 311 758 302 308 26,23% 

Euro 4 Do 2005. 295 835 299 754 26,00% 

Euro 5 Do 2009. 126 346 189 752 16,46% 

Euro 6 Od 2009. 54 141 92 370 8,01% 

EEV Od 2005. 1010 1411 0,12% 

Ostalo   22 725 1,97% 

Nema podataka   29 177 2,53% 

Na osnovu podataka u prethodnoj tabeli moģe se zakljuļiti da je oko 45% registriranih vozila u 

Bosni i Hercegovini starije od 21 godinu, a viġe od 87% voznog parka starije od 12 godina.  
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TakoĽer, prema podacima navedenim u tabeli uoļava se da broj vozila starijih od 25 godina 

naģalost joġ uvijek ļini gotovo 1/5 od ukupnog voznog parka, dok broj vozila sa Euro 3 i Euro 4 

motorom ļini viġe od polovine ukupnog broja registriranih motornih vozila. 

U narednoj tabeli prikazan je broj registriranih vozila prema vrsti pogonskog goriva. 

Tabela 1-5. Broj registriranih vozila u BiH prema vrsti goriva  

[Izvor: ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj ï 

decembar/prosinac 2021.ñ, BIHAMK, mart/oģujak 2022. godine] 

Vrsta goriva Broj vozila Postotak 

Benzin 227 857 19,77% 

Dizel 839 296 72,81% 

Biodizel 156 0,0135% 

LPG 22 0,0019% 

CNG 179 0,0155% 

Elektriļna vozila 133 0,0115% 

Hidrogen 6 0,0005% 

Kombinirana vozila dizel/CNG(LPG) 28 0,0024% 

Kombinirana vozila benzin/CNG(LPG) 38 922 3,38% 

Kombinirana vozila benzin/elektriļni/LPG 4 0,0003% 

Hibrid benzin/elektromotor 1211 0,1051% 

Hibrid dizel/elektromotor 244 0,0212% 

Prema podacima prikazanim u prethodnoj tabeli, moģe se uoļiti da skoro 73% vozila koristi 

dizel kao pogonsko gorivo, iako veĺina zemalja EU, kao i proizvoĽaļa vozila, nastoje da ih 

izbace iz upotrebe, skoro 20% vozila koristi benzin, dok broj vozila sa alternativnim pogonskim 

gorivom iznosi manje od 7%. 

Kako je veĺ navedeno, u Bosni i Hercegovini donedavno nisu postojali poticaji za kupovinu i 

koriġtenje elektriļnih vozila.  

Vijeĺe ministara Bosne i Hercegovine, na prijedlog Ministarstva vanjske trgovine i ekonomskih 

odnosa, 28. 7. 2022. godine donijelo je Odluku o privremenoj suspenziji i privremenom 

smanjenju carinskih stopa pri uvozu novih elektriļnih i hibridnih automobila do 31. decembra 

2022. godine. Ovom odlukom se do kraja godine ukida carina na uvoz elektriļnih automobila i 

znaļajno smanjuje carinska stopa za uvoz hibridnih automobila s dosadaġnjih 15% na 5%. 

Pored toga, Vlada Federacije BiH je 19. 5. 2022. godine donijela odluku o izdvajanju milion 

konvertibilnih maraka za subvencioniranje graĽana koji kupuju elektriļne i hibridne automobile. 

Federalno ministarstvo energije, rudarstva i industrije je saļinilo Program o dodjeli subvencija 

pojedincima za kupovinu novih automobila u 2022. godini, koji imaju iskljuļivo elektriļni pogon i 

automobila koja uz motor sa unutraġnjim sagorijevanjem pokreĺe i elektriļni pogon (hibridni 
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automobili). Visina iznosa koji se dodjeljuje kao finansijski poticaj pojedincima je za elektriļna 

vozila 10 000 KM, a za hibridna elektriļna Ăplug-inò i hibridna Ăfull hybridò vozila po 5000 KM. 

Nadalje, Fond za zaġtitu okoliġa Federacije Bosne i Hercegovine je u julu 2022. godine raspisao 

Javni konkurs za dodjelu sredstava za realizaciju programa, projekata i sliļnih aktivnosti iz 

podruļja zaġtite okoliġa za 2022. godinu.  

U okviru navedenog Javnog poziva raspisan je LOT 2.2. sa raspoloģivim budģetom od  

1 000 000 KM, koji obuhvata projekte elektromobilnosti, a koji se odnose na: 

¶ Infrastrukturna rjeġenja kao ġto su javne punionice za elektriļna vozila; 

¶ Kupovina novih vozila na elektriļni pogon u javnom sektoru (gradski prevoz, kao i za 

obrazovne, zdravstvene, komunalne i sliļne javne usluge i djelatnosti); 

¶ Uspostava umreģenih sistema elektriļnih bicikala, romobila ili elektriļnih vozila u 

gradovima za javno koriġtenje, kao i turistiļkih vozila koja se koriste unutar granica 

nacionalnog parka, zaġtiĺenih podruļja ili parkova prirode za potrebe prevoza putnika. 

Ovdje je vrlo vaģno spomenuti i elektriļne bicikle, s obzirom na to da je Zakonom o osnovama 

sigurnosti prometa na cestama u Bosni i Hercegovini (ĂSluģbeni glasnik Bosne i Hercegovineñ, 

br. 06/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10, 18/13), 8/17, 89/17 i 9/18), bicikl definiran kao vozilo 

opremljeno pedalama, koje ima najmanje dva kotaļa i pokreĺe ga snaga vozaļa, a moģe biti 

dodatno opremljeno pomoĺnim elektriļnim motorom, ļija najveĺa snaga ne prelazi 0,25 kW i 

najveĺe brzine kretanja do 25 km/h, kao i da je Zakonom o sigurnosti prometa na cestama 

(ñSluģbeni glasnik Republike Srpske", br. 63/11. i 111/21.) definiran promet lakih osobnih 

elektriļnih vozila: elektriļni romobil, elektriļni skateboard, hoverboard, segway i sl. su vozila na 

kotaļima koja se djelomiļno ili u cijelosti koriste kao motorno vozilo za prevoz jedne osobe na 

javnom ili privatnom zemljiġtu i koja se u cijelosti ili djelomiļno pokreĺu nezavisnim izvorom 

energije sa ili bez samobalansirajuĺeg sistema ili imaju baterijski napon do 100 VDC, tj. 

integrirani punjaļ s ulazom za baterije do 240 VAS. 

Trenutno ne postoje evidencije niti izvjeġtaji o taļnom broju elektriļnih bicikala, romobila, 

skateboarda, hoverboarda, segwaya, meĽutim, trendovi koji se predviĽaju u svjetskim 

razmjerima su sljedeĺi: 

¶ od 2020. do 2023. oļekuje se da ĺe oko 130 miliona e-bicikala biti prodano ġirom 

svijeta, 

¶ do 2023. oļekuje se da ĺe ukupan broj e-bicikala u svijetu dosegnuti 300 miliona, 

¶ 2023. godine oļekuje se da ĺe prodaja e-bicikala dosegnuti 40 miliona jedinica ġirom 

svijeta, generirajuĺi pribliģno 20 milijardi dolara prihoda. 
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1.2 PREGLED I POSTOJEĹI INSTITUCIONALNI OKVIR U DIJELU 

NETEHNIĻKIH ASPEKATA E-MOBILNOSTI  

Prema Zakonu o ministarstvima i drugim organima uprave BiH za obavljanje poslova i zadataka 

iz nadleģnosti BiH koji se odnose na definiranje politike, osnovnih principa, koordiniranje 

djelatnosti i usklaĽivanje planova entitetskih tijela vlasti i institucija na meĽunarodnom planu u 

podruļjima: poljoprivrede, energetike, zaġtite okoliġa, razvoja i koriġtenja prirodnih resursa i 

turizma nadleģno je Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih odnosa BiH. Na entitetskom 

nivou nadleģnosti su Federalnog ministarstva okoliġa i turizma i Ministarstva za prostorno 

ureĽenje, graĽevinarstvo i ekologiju u RS. U Bosni i Hercegovini institucije sa osnovnim 

djelatnostima u oblastima oļuvanja okoliġa i zaġtitu zraka su Fond za zaġtitu okoliġa Federacije 

Bosne i Hercegovine i Fond za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost Republike 

Srpske. Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine je prema svom nacrtu 

srednjoroļnog plana rada za razdoblje od 2020. do 2022. godine zaduģeno za pisanje Zakona o 

promoviranju ekoloġki prihvatljivih vozila. 

Bosna i Hercegovina je potpisnica znaļajnog broja meĽunarodnih dokumenata koji se odnose 

na zaġtitu okoliġa. Jedan od znaļajnijih je Ugovor o uspostavi Energetske zajednice koji je 

stupio na snagu 1. jula 2006. godine, ļime se Bosna i Hercegovina obavezala da implementira 

EU Direktive navedene u ugovoru i poġtuje ñAQUIS o okoliġuò prilikom izgradnje novih 

energetskih postrojenja . Za zaġtitu zraka kao komponentu okoliġa, znaļajni meĽunarodni 

dokumenti su:  

- Konvencija o prekograniļnom zagaĽivanju zraka na velikim udaljenostima, koja ureĽuje 

zajedniļko djelovanje svih njenih ļlanica u cilju postepenog smanjenja zagaĽujuĺih tvari 

u atmosferi, a ļije je donoġenje potaknuto problemima prenosa zagaĽujuĺih tvari na 

velike udaljenosti, kiselih kiġa i propadanja ġuma,  

- Okvirna konvencija Ujedinjenih naroda o klimatskim promjenama, koja predstavlja okvir 

unutar kojeg se potpisnice obavezuju na meĽusobnu saradnju u cilju spreļavanja ġtetnih 

klimatskih promjena i njihovih moguĺih djelovanja na okoliġ, te na ograniļavanje 

antropogenih emisija, stakleniļkih plinova na naļin da se u prvom koraku stabiliziraju, a 

potom i reduciraju koncentracije CO2 na nivo koji ĺe omoguĺiti normalan razvoj,  

- Beļka konvencija o zaġtiti ozonskog omotaļa, koja obavezuje ļlanice da zaġtite ljudsko 

zdravlje i okoliġ od ġtetnih uticaja koji mogu nastati od oġteĺenja ozonskog omotaļa u 

definiranju aktivnosti na tom podruļju, 

- Montrealski protokol o tvarima koje oġteĺuju ozonski omotaļ, koji definira kontrolne 

mjere koje trebaju poduzeti ļlanice i potpisnice protokola za ograniļavanje proizvodnje i 

potroġnje kontroliranih tvari. 
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Bosna i Hercegovina je takoĽer ratificirala Pariġki sporazum, ļime je preuzela obavezu da ĺe do 

2030. godine smanjiti emisiju stakleniļkih plinova za najmanje 40 posto kako bi se ublaģila 

posljedica globalnog zatopljenja i zaustavio daljnji rast temperature zraka.  

Bosna i Hercegovina je 10. novembra 2020. godine potpisala Sofijsku deklaraciju o Zelenoj 

agendi za Zapadni Balkan, ļime je iskazala snaģno opredjeljenje za usklaĽivanje sa 

ambicioznim ciljevima EU, za energetskom tranzicijom i klimatskom neutralnoġĺu do 2050. 

godine. Potpisivanjem Sofijske deklaracije BiH se obavezala za definiranje i provoĽenje rjeġenja 

za odrģivu mobilnost na regionalnom nivou, ukljuļujuĺi planove za primjernu alternativnih goriva 

i izgradnju stanica za elektriļno punjenje i pumpnih stanica, te poveĺanje regionalne saradnje u 

oblasti razvoja infrastrukture za alternativna goriva. 

Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine, donesena su tri zakona koja tretiraju zaġtitu okoliġa u 

najġirem smislu. Prvi od njih je Zakon o zaġtiti okoliġa FBiH (ĂSluģbene novine FBiHò, broj 

15/21). Odredbe ovog zakona, kao okvirnog zakona oblasti zaġtite okoliġa, odnose se na sve 

komponente okoliġa, a ureĽuju oļuvanje, zaġtitu, obnovu i poboljġanje ekoloġkog kvaliteta i 

kapaciteta okoliġa, kao i kvalitet ģivota, mjere i uslove upravljanja, oļuvanja i racionalnog 

koriġtenja prirodnih resursa, pravne mjere i institucije oļuvanja, zaġtite i poboljġanja zaġtite 

okoliġa, finansiranje aktivnosti vezanih za okoliġ i dobrovoljne mjere i poslove i zadatke organa 

uprave na razliļitim nivoima vlasti.  

Sljedeĺi je Zakon o zaġtiti prirode FBiH (ĂSluģbene novine FBiHò, broj 66/13), koji ureĽuje 

pitanja zaġtite i oļuvanja prirode u najġirem smislu. To je opĺi Zakon, kao i prethodno navedeni, 

jer se odredbe ovih zakona primjenjuju i na zaġtitu voda, zraka, tla, ġuma i drugih dijelova 

prirode ukoliko to nije regulirano posebnim zakonima. Ukoliko je odredbama posebnog zakona 

utvrĽen manji stepen zaġtite u odnosu na zaġtitu utvrĽenu ovim zakonom, primjenjuju se 

odredbe ovog zakona.  

Posljednji iz skupine zakona koji u generalnom smislu tretiraju zaġtitu okoliġa jeste Zakon o 

Fondu za zaġtitu okoliġa FBiH (ĂSluģbene novine FBiHò, broj 33/03). Ovim se zakonom osniva 

Fond za zaġtitu okoliġa Federacije Bosne i Hercegovine, te utvrĽuje ustrojstvo, organizacija i 

upravljanje Fondom, imovina i djelatnost Fonda, izvori, namjena i naļin koriġtenja sredstava 

Fonda, te ureĽuju druga pitanja u vezi s pribavljanjem i upravljanjem sredstvima Fonda, kao 

neprofitne organizacije koja obavlja djelatnosti u vezi sa prikupljanjem sredstava, poticanjem i 

finansiranjem pripreme, provedbe i razvoja programa, projekata i sliļnih aktivnosti u podruļju 

oļuvanja, odrģivog koriġtenja, zaġtite i unapreĽivanja stanja okoliġa i koriġtenja obnovljivih 

izvora energije.  

Na nivou Federacije Bosne i Hercegovine doneseni su i zakoni koji tretiraju i pojedinaļne 

komponente okoliġa, pri ļemu je za ovu studiju relevantan aspekt zaġtite zraka. U tom smislu, 

najvaģniji propis jeste Zakon o zaġtiti zraka FBiH (ĂSluģbene novine FBiHò, broj 33/03 i 4/10), 
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kojim se ureĽuju tehniļki uslovi i mjere za spreļavanje ili smanjivanje emisija u zrak 

prouzrokovanih ljudskim aktivnostima koje se moraju poġtovati u procesu proizvodnje na 

teritoriji Federacije Bosne i Hercegovine, planiranje zaġtite kvaliteta zraka, posebni izvori 

emisija, katastar emisija, kvalitet zraka, nadzor i kazne za prekrġaje za pravne i fiziļke osobe. 

Osim zakonskih propisa, relevantan strateġki dokument je i Federalna strategija zaġtite okoliġa, 

ļije je donoġenje propisano Zakonom o zaġtiti okoliġa, koja sadrģi strategiju zaġtite prirode, 

strategiju zaġtite zraka, strategiju upravljanja vodama te strategiju upravljanja otpadom. 

Krovni cilj Federalne strategije zaġtite zraka je unapreĽenje kvaliteta zraka s ciljem zaġtite 

zdravlja i ekosistema, te sniģenja globalnih uticaja. Unutar ovog krovnog cilja definirana su tri 

glavna strateġka cilja od kojih je jedan: ĂOgraniļavanje emisije iz izvora (stacionarnih ï velikih 

loģiġta i malih loģiġta te iz mobilnih izvora )ñ, pri ļemu se posebno tretiraju mobilni izvori na 

autocestama i oni u gradovima. U okviru ovog strateġkog cilja dalje je definiran operativni cilj: 

ñSmanjenje zagaĽivanja zraka od prometa u gradovimañ, te ġest razliļitih mjera za njegovo 

ostvarenje (npr. Ăpoticanje smanjivanja koriġtenja olovnih motornih goriva do njihovog potpunog 

iskljuļivanja iz upotrebeñ, Ăizrada mehanizma za uvoĽenje naknada za okoliġ zbog ispuġtanja 

plinova od motornih vozilañ itd.). Ni u jednoj od tih mjera se ne predviĽa koriġtenje vozila na 

alternativna goriva. S obzirom na to da je Federalna Strategija zaġtite okoliġa za period 2020Ȥ

2030. trenutno u fazi izrade, pretpostavka je da ĺe ona u okviru prijedloga mjera i mehanizama 

zaġtite okoliġa obuhvatiti vozila na alternativna goriva, s posebnim naglaskom na potpuno 

elektriļna vozila. 

Gradovi i administrativne jedinice na regionalnom i lokalnom nivou imaju veliki znaļaj u 

promociji koncepta elektromobilnosti i u implementaciji konkretnih projekata, pa se iz tog 

razloga u nastavku daje osvrt na regulativu i strateġke dokumente koji postoje na nivou kantona 

u Federaciji BiH, odnosno na nivou gradova i opĺina, a s ciljem procjene nivoa spremnosti 

pojedinih sredina za poduzimanje konkretnih koraka, koji bi inicirali razvoj trģiġta 

elektromobilnosti u ġirem okruģenju. 

Hercegovaļko-neretvanski kanton je jedini u Federaciji BiH koji ima svoj zakon o zaġtiti zraka - 

Zakon o zaġtiti zraka HNK (ĂNarodne novine HNKñ, broj 7/14). Ovim zakonom je propisana 

izrada Plana zaġtite kvaliteta zraka kao sastavnog dijela plana zaġtite okoliġa HNK.  

TakoĽer, u ovom kantonu kao i u Kantonu Sarajevo, doneseni su zakoni o fondu za zaġtitu 

okoliġa. U Kantonu Sarajevo je u 2016. godini donesena ĂOdluka o zaġtiti i poboljġanju kvaliteta 

zraka u Kantonu Sarajevoñ, kojom se ureĽuje ukljuļivanje nadleģnih organa uprave i upravnih 

organizacija kantona, grada i opĺina, te drugih pravnih lica u sistem upravljanja kvalitetom 

zraka, identifikacija izvora i registar emisija u zrak, ograniļenje i nadzor emisija u zrak, kvaliteta 

zraka koji se odreĽuje mjerenjem i metodom procjene na osnovu matematiļkih modela, ocjenu 

ugroģenosti zdravlja graĽana i ekosistema, odrģavanje dimovodnih objekata, informiranje i 
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edukacija u svrhu poboljġanja kvaliteta zraka. Navedena odluka propisuje obavezu izrade 

Registra emisija u zrak za podruļje KS. U ļlanu 42. ove odluke, koji se bavi uticajem prometa 

na kvalitet zraka, navode se planske mjere kojima se ograniļava promjena kvaliteta zraka 

prouzrokovana prometom. Jedna od tih mjera je ĂStimuliranje ugradnje i koriġtenja prirodnog 

plina u motornim vozilimañ. Druga alternativna goriva se ne spominju. 

U skladu sa Zakonom o zaġtiti okoliġa FBiH (ļlanak 45.), svi kantoni su obavezni donijeti svoje 

planove zaġtite okoliġa, tzv. KEAP. TakoĽer je u ovom zakonu predviĽena moguĺnost planiranja 

i na opĺinskom nivou. U nastavku je dat pregled najvaģnijih odrednica iz raspoloģivih 

kantonalnih i opĺinskih/gradskih planova zaġtite okoliġa, pri ļemu je fokus na njihove dijelove 

koji se odnose na uticaj prometa na kvalitet zraka i mjere za njegovo ublaģavanje koje 

impliciraju koriġtenje elektriļne energije kao pogonskog goriva.  

Plan zaġtite okoliġa Kantona Sarajevo je usvojen u septembru 2017. godine. U Akcijskom 

planu, koji je njegov sastavni dio, u okviru strateġkog cilja: Upravljanje kvalitetom zraka te 

operativnog cilja: Razvoj, modernizacija prometa i prometne infrastrukture uz poġtovanje 

ekoloġkih normi, predviĽena je izrada studije za uspostavu mreģe punionica za elektriļna vozila 

u Kantonu Sarajevo. Vrijeme realizacije ove studije je 2019-2022. 

Plan zaġtite okoliġa je donesen i za Bosansko-podrinjski kanton, ali u njemu, u okviru realizacije 

operativnog cilja vezanog za smanjenje zagaĽivanja zraka iz prometa, nisu predviĽene mjere 

koje bi podrazumijevale koriġtenje bilo kakvih alternativnih goriva.  

Plan zaġtite okoliġa Zeniļko-dobojskog kantona, koji obuhvata razdoblje 2017-2025. i koji je joġ 

uvijek u nacrtu, predviĽa mjeru subvencioniranja ļiġĺih oblika javnog prevoza, gdje se ubrajaju i 

vozila na elektriļni pogon.  

Plan Tuzlanskog kantona, koji je donesen za razdoblje 2015-2020, ne tretira posebno 

problematiku uticaja prometa na nivo zagaĽenja zraka te, shodno tome, nisu predviĽene 

nikakve relevantne mjere. Sliļna tvrdnja vrijedi i za Srednjobosanski kanton, ļiji je plan zaġtite 

okoliġa joġ uvijek u nacrtu i u njemu nema predviĽenih mjera koje su vezane za modernizaciju 

prometa kroz koriġtenje vozila na alternativni pogon, kao ni za Unsko-sanski kanton. Za 

Hercegovaļko-neretvanski kanton nije donesen plan zaġtite okoliġa. 

Pojedine lokalne zajednice/gradovi u Federaciji BiH su, u okviru svog angaģmana unutar 

Inicijative Saveza gradonaļelnika (eng. Covenant of Mayors), izradile akcijske planove 

energijski odrģivog razvoja (eng. Sustainable Energy Action Plan ï SEAP), a metodologija 

izrade ovih akcijskih planova je u skladu sa smjernicama Evropske komisije. Takav akcijski 

plan, izmeĽu ostalih, je uraĽen i za grad Mostar i u njemu je, u okviru mjera za smanjenje 

emisija CO2 u sektoru prometa, planirana aktivnost za promociju kupovine elektriļnih vozila i 

izgradnja dvije punionice na podruļju grada Mostara.  
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Opĺina Centar Sarajevo takoĽer ima svoj SEAP, koji je izraĽen 2016. godine. U planu mjera i 

aktivnosti za smanjenje emisije CO2 u sektoru prometa, planirana je promocija kupovine 

elektriļnih vozila i izgradnje punionice na podruļju opĺine Centar.  

SEAP za grad Zenicu datira iz 2013. godine i u njemu je za potrebe opĺinskog voznog parka 

planirana nabavka vozila sa smanjenom emisijom stakleniļkih plinova. Ova aktivnost je trebala 

biti realizirana do 2020. godine i veĺim dijelom je realizirana. Isto je bilo planirano i u akcijskom 

planu Opĺine Kakanj.  

SEAP Opĺine Tuzla je uraĽen 2011. godine. Kao aktivnosti u funkciji smanjenja emisije CO2 iz 

sektora prometa koje su planirali provesti do 2020. godine, u ovom dokumentu se, izmeĽu 

ostalih, navode promocija upotrebe alternativnih goriva te nabavka vozila sa smanjenom 

emisijom stakleniļkih plinova za potrebe vlastitog voznog parka. Iste aktivnosti su planirane i 

kroz SEAP Opĺine Graļanica. SEAP je uraĽen i za Opĺinu Travnik, ali u njemu nema planiranih 

mjera vezanih za promociju i/ili nabavku vozila na alternativna goriva. Isto vrijedi i za Grad 

Bihaĺ. Moģe se zakljuļiti da su potrebni novi planovi sa veĺim ambicijama na polju smanjenja 

emisije CO2 na polju mobilnosti. 

Na nivou bh. entiteta Republika Srpska, najvaģniji zakon koji tretira zaġtitu okoliġa je Zakon o 

zaġtiti ģivotne sredine (ĂSluģbeni glasnik RSñ, broj 71/2012, 79/2015, 70/2020). Ovim zakonom 

ureĽuju se zaġtita ģivotne sredine radi njenog oļuvanja, smanjivanja rizika za ģivot i zdravlʿe  

lʿudi, te osiguravanja i pobolʿġanja kvaliteta ģivota, zaġtita svih elemenata ģivotne sredine, 

informiranje i pristup informacijama u oblasti zaġtite ģivotne sredine, planiranje i zaġtita ģivotne 

sredine, strateġka procjena uticaja i procjena uticaja na ģivotnu sredinu, postupak izdavanja 

ekoloġkih dozvola i spreļavanja nesreĺa velikih razmjera, sistem eko-oznaļavanja i upravlʿanje 

zaġtitom ģivotne sredine, finansiranje aktivnosti u vezi sa ģivotnom sredinom, odgovornost za 

ġtetu nanesenu ģivotnoj sredini, kao i prava i obaveze pravnih i fiziļkih lica koja obavlʿaju 

djelatnosti utvrĽene ovim zakonom. Interesantni podzakonski akti kada je u pitanju Zakon o 

zaġtiti ģivotne sredine RS, sa aspekta elektromobilnosti, nabrojani su u nastavku: 

- Uredba o projektimʘ zʘ koje se provodi procjenʘ uticʘjʘ nʘ ģivotnu sredinu i kriterijimʘ 

zʘ odluļivʘnje o obʘvezi provoĽenjʘ i obimu procjene uticʘjʘ nʘ ģivotnu sredinu 

(ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 124/12), 

- Uredba o postrojenjimʘ kojʘ mogu biti izgrʘĽenʘ i puġtenʘ u rʘd sʘmo ukoliko imʘju 

ekoloġku dozvolu (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 124/12), 

- Uputstvo o sʘdrģʘju studije uticʘjʘ nʘ ģivotnu sredinu (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 

108/13), 

- Pravilnik o uslovima zʘ obʘvljʘnje djelʘtnosti prʘvnih licʘ iz oblʘsti zʘġtite ģivotne 

sredine (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 15/07 i 36/08 i 74/18), 
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- Pravilnik o nʘjboljim rʘspoloģivim tehnikʘmʘ zʘ postizʘnje stʘndʘrdʘ kvʘlitetʘ ģivotne 

sredine (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 22/08); 

- Pravilnik o eko-oznʘkʘmʘ i nʘļinu uprʘvljʘnjʘ eko-oznʘkʘmʘ (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 

108/13); 

- Pravilnik o metodologiji i naļinu voĽenja registra postrojenja i zagaĽivaļa (ĂSluģbeni 

glasnik RSñ, br. 92/07). 

Zakon o zaġtiti vazduha (ĂSluģbeni glasnik RSñ, broj 124/11, 46/17). Ovim zakonom ureĽuje se 

zaġtita i upravljanje kvalitetom zraka i odreĽuju mjere, naļin organiziranja i kontrola provoĽenja 

zaġtite i poboljġanja kvaliteta zraka kao prirodnog dobra od opĺeg interesa koje uģiva posebnu 

zaġtitu. Odredbe ovog zakona ne primjenjuju se na zagaĽenja prouzrokovana radioaktivnim 

materijama, industrijskim nesreĺama i elementarnim nepogodama. Interesantni podzakonski 

akti kada je u pitanju Zakon o zaġtiti vazduha RS, sa aspekta elektromobilnosti, nabrojani su u 

nastavku: 

- Uredba o grʘniļnim vrijednostimʘ emisije zʘgʘĽujuĺih mʘterijʘ u vʘzduhu (ĂSluģbeni 

glasnik RSñ, br. 39/05); 

- Pravilnik o monitoringu emisijʘ zʘgʘĽujuĺih mʘterijʘ u vʘzduh (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 

39/05); 

- Pravilnik o monitoringu kvʘlitetʘ vʘzduhʘ (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 39/05); 

- Pravilnik o grʘniļnim vrijednostimʘ kvʘlitetʘ vʘzduhʘ (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 39/05). 

Zakon o zaġtiti prirode (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 20/14). Ovim zakonom ureĽuje se obnova, 

zaġtita, oļuvanje i odrģivi razvoj pejzaģa, prirodnih podruļja, biljaka, ģivotinja i njihovih staniġta, 

zemljiġta, minerala i fosila i drugih komponenti prirode, koje ļine dio ģivotne sredine, na naļin i 

prema uslovima utvrĽenim ovim zakonom. 

Zakon o Fondu i finansiranju ģivotne sredine ("Sluģbeni glasnik Republike Srpske", br.117/11, 

90/16). Ovim zakonom ureĽuje se status, djelatnost, organizacija, prihodi i naļin koriġtenja 

sredstava Fonda za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost Republike Srpske, kao i 

uslovi, postupak i naļin finansiranja zaġtite ģivotne sredine i energetske efikasnosti. Rad i 

djelovanje Zakona o Fondu i finansiranju ģivotne sredine RS definirani su Pravilnikom o naļinu i 

kriterijumima za dodjelu finansijskih sredstava za programe i projekte iz oblasti zaġtite ģivotne 

sredine (ĂSluģbeni glasnik RSñ, br. 96/08). 

Zakon o elektriļnoj energiji (ñSluģbeni glasnik RSò, br. 68/2020). Ovim zakonom ureĽuju se 

ciljevi i naļin ostvarivanja elektroenergetske politike, uslovi i naļin obavljanja elektroenergetskih 

djelatnosti, nadleģnosti Regulatorne komisije za energetiku Republike Srpske u sektoru 

elektriļne energije, naļin funkcioniranja i razvoja trģiġta elektriļne energije, prava i obaveze 

uļesnika na trģiġtu, nadzor nad trģiġtem, zaġtita kupaca elektriļne energije, nadzor nad 
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provoĽenjem ovog zakona i druga pitanja od znaļaja za ureĽivanje elektroenergetske oblasti. 

Zakonom su definirani tehniļki zahtjevi za mjesta za punjenje elektriļnih vozila, usluge punjenja 

elektriļnih vozila i dr. 

Na nivou Brļko distrikta doneseni su sljedeĺi zakoni koji tretiraju zaġtitu okoliġa: 

Zakon o zaġtiti ģivotnog okoliġa (ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 24/04, 01/05, 19/07, 09/09). Ovim 

zakonom ureĽuje se oļuvanje, zaġtita, obnova i poboljġanje ekoloġkog kvaliteta i kapaciteta 

ģivotnog okoliġa, kao i kvaliteta ģivota, mjere i uslovi za upravljanje, oļuvanje i racionalnu 

upotrebu prirodnih resursa, okvir pravnih mjera i institucija za oļuvanje, zaġtitu i poboljġanje 

zaġtite ģivotnog okoliġa; finansiranje aktivnosti vezanih za ģivotni okoliġ, te poslovi i zadaci 

Distrikta predviĽeni zakonom i podzakonskim aktima, te obaveze Distrikta. 

Zakon o zaġtiti prirode (ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 24/04, 1/05, 19/07 i 9/09). Ovim zakonom 

ureĽuje se obnova, zaġtita, oļuvanje i odrģivi razvoj pejzaģa, prirodnih podruļja, biljaka, 

ģivotinja i njihovih staniġta, zemljiġta, minerala i fosila i drugih komponenti prirode, koje ļine dio 

ģivotne sredine, na naļin i prema uslovima utvrĽenim ovim zakonom. 

Zakon o zaġtiti zraka (ĂSluģbeni glasnik BDò, br. 25/04, 1/05, 19/07, 9/09). Ovim zakonom 

ureĽuje se zaġtita zraka od zagaĽivanja radi zaġtite zdravlja ljudi, klime i ģivotnog okoliġa od 

ġtetnog uticaja zagaĽenog zraka. Zaġtita zraka od zagaĽivanja prouzrokovanog radioaktivnim 

materijama, industrijskim nesreĺama i elementarnim nepogodama ureĽuje se posebnim 

zakonom. 

Distrikt Brļko nema Strategiju zaġtite okoliġa kao ġto je to sluļaj u Federaciji i Republici Srpskoj 

(od 17. 11. 2022. godine), a od strateġkih dokumenata iz oblasti zaġtite ģivotne sredine u ovom 

distriktu na snazi su Program prilagoĽavanja zakonodavstva Republike Srpske sa pravnom 

tekovinom EU u oblasti zaġtite ģivotne sredine, odnosno Strategija aproksimacije propisa 

pravnoj steļevini EU oblasti zaġtite ģivotne sredine/okoliġa Brļko distrikta BiH. 

Na osnovu naprijed izloģenog moģe se zakljuļiti kako na nivou BiH ne postoji regulatorni okvir 

koji tretira problematiku koriġtenja alternativnih goriva u prometu, odnosno koriġtenje elektriļnih 

vozila kao specifiļnog aspekta ove oblasti.  
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1.3 POSTOJEĹI REGULATORNI OKVIR ZA PUNIONICE, FINANSIJSKI I 

FISKALNI POTICAJI  

1.3.1 Drģavna struktura i ustavne nadleģnosti 

Bosna i Hercegovina sastoji se od dva entiteta, Federacije Bosne i Hercegovine (FBiH) i 

Republike Srpske (RS), te Brļko distrikta (BD) kao zasebne administrativne jedinice. FBiH se 

sastoji od deset kantona, koji takoĽer imaju odreĽene ovlasti. Ustav BiH zadrģava nadleģnosti 

entiteta i BD na brojnim podruļjima, ukljuļujuĺi energetiku, prostorno planiranje, gradnju, 

promet i infrastrukturu, dok su carinska, monetarna i vanjskotrgovinska politika u nadleģnosti 

institucija Bosne i Hercegovine.  

Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih poslova Bosne i Hercegovine (MVTEO BiH) 

nadleģno je za obavljanje poslova i zadataka iz nadleģnosti BiH, koji se odnose na definiranje 

politike, osnovnih principa, koordinaciju djelatnosti i usklaĽivanje planova entitetskih tijela vlasti i 

institucija na meĽunarodnom planu u podruļju energetike i zaġtite okoliġa, kao i razvoja i 

koriġtenja prirodnih resursa. MVTEO BiH ima ulogu koordinacije izmeĽu drģavnog i entitetskih 

nivoa vlasti u implementaciji direktiva iz podruļja energetike.  

Ministarstvo komunikacija i prometa BiH (MKP BiH) koordinira meĽunarodni i meĽuentitetski 

promet i infrastrukturu, pripremu i izradu strateġkih i planskih dokumenata iz prometa i 

infrastrukture te priprema zakone i podzakonske akte vezane uz promet i transportnu 

infrastrukturu. 

1.3.2 Pravna steļevina EU i meĽunarodni ugovori 

Kroz Direktivu 2019/944 o zajedniļkim pravilima za unutraġnje trģiġte elektriļne energije, 

Direktivu 2014/94 o razvoju infrastrukture za alternativna goriva, Direktivu 2018/844 o 

energetskoj efikasnosti zgrada, Direktivu 2018/2001 o promociji koriġtenja energije iz obnovljivih 

izvora i Direktivu 2019/1161 o promociji ļistih i energetski uļinkovitih vozila u cestovnom 

prevozu, Evropska unija je regulirala razliļite aspekte e-mobilnosti, pri tom ostavljajuĺi 

ļlanicama moguĺnost odabira odgovarajuĺih mehanizama i modela.  

I Energetska zajednica (EZ), ļiji je BiH ļlan od 2006. godine, kontinuirano prilagoĽava svoje 

zakonodavstvo novim aktima EU kako bi pratila razvojne pravce i usklaĽivala svoj regulatorni 

okvir s evropskim. U novembru 2021. godine EZ je usvojila zakonodavni paket ĂĻista energija 

za sve Evropljaneò, koji ukljuļuje i redizajnirane direktive o elektriļnoj energiji, obnovljivim 

izvorima i energetskoj efikasnosti te Uredbu o upravljanju Energetskom unijom. Njima se e-

mobilnost sagledava kroz vaģan doprinos ispunjavanju ambicioznih klimatskih i energetskih 

ciljeva.  

Potpisivanjem Sporazuma o stabilizaciji i pridruģivanju EU (SSP) (ñSluģbeni glasnik BiH-

MeĽunarodni ugovoriò, broj 8/17) i Ugovora o energetskoj zajednici (ñSluģbeni glasnik BiH-
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MeĽunarodni ugovoriò, broj 9/06), Bosna i Hercegovina je preuzela obavezu postepenog 

usklaĽivanja zakonodavstva s pravnom steļevinom Evropske unije i Energetske zajednice te 

njegovu propisnu primjenu i provoĽenje. TakoĽer, pristupanjem Pariġkom sporazumu i Zelenoj 

agendi za Zapadni Balkan, koja je sastavni dio Zelenog plana Evropske unije (eng. The 

European Green Deal), BiH je iskazala snaģno opredjeljenje za usklaĽivanje s postavljenim 

ciljevima EU u vezi sa energetskom tranzicijom i klimatskom neutralnoġĺu te se obvezala na 

izradu integriranog energetskog i klimatskog plana za BiH za period 2021-2030. godina 

(dokument je u izradi). 

I kao ļlanica UN-a, Bosna i Hercegovina se obavezala na provoĽenje Agende 2030 za odrģivi 

razvoj (Agenda 2030), sastavljene od 17 ciljeva odrģivog razvoja. Vijeĺe ministara BiH usvojilo 

je 2021. godine ĂOkvir za realizaciju ciljeva odrģivog razvoja u BiHò, koji smatra elektrifikaciju 

sektora transporta te unapreĽenje i modernizaciju elektrodistributivnih mreģa bitnim doprinosom 

dekarbonizaciji energetskog sektora. 

Regulatorni okvir za e-mobilnost, koji se analizira u ovom poglavlju, vezan je uz navedene 

sektore i ukljuļuje strateġke dokumente za planiranje i razvoj e-mobilnosti kao i zakonski okvir 

kojim se ureĽuju tehniļki uslovi izgradnje i prikljuļenja punionica na elektroenergetski sistem, 

tarifni mehanizmi, uloge operatora distribucijskog sistema i regulatora, napredna mjerna 

struktura i sigurnosni aspekti, razliļite poticajne mjere, porezni aspekti i sl.  

Regulatorni okvir e-mobilnosti u EU polaziġte ima u Direktivi 2014/94/EU o uspostavi 

infrastrukture za alternativna goriva, kao kljuļnom dokumentu za razvoj e-mobilnosti, kojom se 

definira okvir zajedniļkih mjera za uvoĽenje te infrastrukture. Direktivom se od drģava ļlanica 

zahtijeva utvrĽivanje nacionalnih okvira politike za uspostavu trģiġta za alternativna goriva i 

osiguravanje postavljanja odgovarajuĺeg broja javno dostupnih mjesta za punjenje i 

snabdijevanje te transponiranje odredbi direktive u nacionalne zakonske okvire. Evaluacija 

Direktive ukazala je da se ne postiģu odgovarajuĺi uļinci u postizanju ambicioznih klimatskih 

ciljeva EU te je stoga, u okviru politiļke inicijative za ostvarivanje cilja od 55 posto (eng. Fit for 

55), predloģena Uredba o uvoĽenju infrastrukture za alternativna goriva i stavljanju van snage 

Direktive 2014/94/EU (u zakonodavnoj proceduri kod tijela EU). 

U kontekstu ranije spomenutih propisa iz Paketa Ļista energija, upravo trģiġna pravila Direktive 

o zajedniļkim pravilima za unutraġnje trģiġte elektriļne energije trebaju doprinijeti uļinkovitom 

uvoĽenju javno dostupnih i privatnih punionica elektriļnih vozila te integraciji punjenja vozila u 

elektroenergetski sistem. Kljuļnu ulogu u tim procesima imat ĺe operatori distribucijskog 

sistema, kroz odgovarajuĺe planiranje razvoja elektroenergetske mreģe, koje ukljuļuje 

planiranje punionica elektriļnih vozila, upravljanje potroġnjom i sl. Posebnim odredbama o 

integraciji e-mobilnosti u elektroenergetski sistem uspostavljena je obaveza kreiranja potrebnog 

regulatornog okvira kako bi se olakġalo prikljuļivanje javno dostupnih i privatnih stanica za 
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punjenje na distribucijske mreģe. Potrebno je osigurati da operatori distribucijskih sistema 

saraĽuju na nediskriminacijskoj osnovi sa svakim preduzeĺem koje ima u vlasniġtvu ili razvija 

stanice za punjenje elektriļnih vozila ili njima upravlja ukljuļujuĺi i njihovo prikljuļenje na mreģu. 

Operatori distribucijskih sistema u naļelu ne smiju imati u vlasniġtvu ni razvijati stanice za 

punjenje el. vozila, voditi ih niti njima upravljati, osim ako imaju u vlasniġtvu privatne stanice za 

punjenje samo za vlastitu upotrebu. Dopuġteni su odreĽeni izuzeci vezani uz provedbe javnog 

konkursa te angaģman regulatora. 

I revidirana Direktiva o energetskoj efikasnosti zgrada snaģno promovira e-mobilnost kroz 

obavezu uvoĽenja punionica na parkiraliġnim mjestima zgrada i pojednostavljenja procedura za 

njihovo postavljanje.  

U sektoru prometa, posebnu vaģnosti ima evropska ĂStrategija za odrģivu i pametnu mobilnost 

ï usmjeravanje evropskog prometa prema buduĺnostiñ iz 2020. godine, gdje je jedna od 

vodeĺih inicijativa poticanje ġire upotrebe vozila s nultim emisijama, obnovljivih i nisko-ugljiļnih 

goriva i povezane infrastrukture. Kako je za razvoj ekoloġki odrģivog prometa kljuļna sinergija 

prometa i energetskih i klimatskih ciljeva, unutar te inicijative predviĽene su revizije Direktive o 

obnovljivoj energiji, Direktive o infrastrukturi za alternativna goriva te Direktive o energetskoj 

efikasnosti zgrada, na naļin da se detaljnije ukljuļe odredbe o infrastrukturi za punjenje 

elektriļnih vozila. 

Razvoj odrģivog prometa bitna je komponenta spomenutog Zelenog plana EU, kao kljuļnog 

dokumenta za razdoblje do 2030. godine. U tom ĺe se kontekstu poticati i jaļati trģiġte za vozila 

s nultim i niskim emisijama te nastojati graĽanima osigurati potrebnu infrastrukturu za punjenje 

tih vozila. 

Bosna i Hercegovina putem Federalnog ministarstva zdravstva, kao predstavnika i 

stakeholdera, sudjelovala je u kreiranju i razvoju  Prvog Panevropskog master-plana za 

promociju biciklizma, koji je dogovoren u Ministarskoj pariġkoj deklaraciji usvojenoj na 4. 

sastanku na visokom nivou o prometu, zdravlju i okoliġu 2014. i razraĽen u okviru THE PEP 

Partnerstva za biciklizam, koji su zajedniļki pokrenuli Savezno ministarstvo za klimatske akcije, 

okoliġ, energiju, mobilnost, inovacije i tehnologiju Austrije i Ministarstvo zaġtite okoliġa 

Francuske.  

Podrģali su ga Odjel za odrģivi promet i okoliġ UNECE-a i Regionalni ured WHO-a za Evropu, 

Glavna uprava Evropske komisije za mobilnost i promet (DG MOVE), kao i Evropska 

biciklistiļka federacija (ECF) i Konfederacija Evropska industrija bicikala (CONEBI). 

Panevropski glavni plan za promociju biciklizma spaja iskustvo i struļnost biciklistiļkih 

struļnjaka iz 28 zemalja ġirom panevropske regije. Takvi zajedniļki napori drģava ļlanica, 

meĽunarodnih organizacija, evropskih institucija i nevladinih organizacija konaļno su rezultirali 

donoġenjem prvog Panevropskog master plana za promociju biciklizma kao vidljive kulminacije 
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ministarske Beļke deklaracije na 5. visokom nivou - ministarski sastanak o prometu, zdravlju i 

okoliġu, 17ï18. maja 2021. u Beļu. 

Vizija iz master plana je promocija biciklizma, koji ĺe doprinijeti odrģivom ģivotu, boljem okoliġu, 

poboljġanju zdravlja i sigurnosti, veĺoj socijalnoj ukljuļenosti i privrednom prosperitetu te 

ukupnom poboljġanju kvaliteta ģivota graĽana. U tu svrhu, biciklizam je prepoznat kao 

ravnopravan naļin prevoza. 

Konaļno, i zelena javna nabavka, kao vaģan alat za ostvarivanje ciljeva politike zaġtite okoliġa 

povezanih s klimatskim promjenama, upotrebom resursa i odrģivom potroġnjom i proizvodnjom, 

treba dati svoj doprinos uvoĽenju e-mobilnosti. Zelena javna nabavka je definirana kao 

postupak pri kojem javna tijela nastoje naruļivati robu, usluge i radove koji tokom svog ģivotnog 

vijeka imaju manji uļinak na okoliġ od robe, usluga i radova s istom osnovnom funkcijom koje bi 

inaļe naruļili. 

Ministarsko vijeĺe Energetske zajednice na sastanku odrģanom u novembru 2021. usvojilo je 

novi energetski paket Ļista energija za sve Evropljane (Paket ļiste energije), koji donosi novi 

set obaveza za ugovorne strane Ugovora o Energetskoj zajednici. Paket pokriva zakone u 

oblasti energetske efikasnosti, obnovljivih izvora, upravljanja, dizajna trģiġta elektriļne energije i 

pravila sigurnosti snabdijevanja elektriļnom energijom, koji ĺe stupiti na snagu u narednim 

godinama. Kada su u pitanju obnovljivi izvori energije, Direktiva (EU) 2018/2001 Evropskog 

parlamenta i Vijeĺa od 11. decembra 2018. o promociji koriġtenja energije iz obnovljivih izvora 

(RED II direktiva) zamijenit ĺe Direktivu 2009/28/ EK o promociji koriġtenja energije iz 

obnovljivih izvora (RED direktiva). Rok za transpoziciju je kraj 2022. godine, a puna 

implementacija 2024. godine. 

1.1.1 Pravni okvir BiH 

Do ovoga trenutka nisu usvojeni posebni zakoni kojima bi se transponirali zahtjevi Direktive 

2014/94/EU o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva i stvorile pravne pretpostavke za 

definiranje polaznog okvira mjera za razvoj trģiġta u pogledu alternativnih goriva u prometnom 

sektoru i za postavljanje odgovarajuĺe infrastrukture. Politike i planski dokumenti usvojeni na 

nivou BiH te entitetski i kantonalni zakoni iz pojedinih upravnih podruļja (uz izuzetak 

elektroenergetike u RS i BD) samo dotiļu odreĽene aspekt e-mobilnosti te izostaje sistematsko 

i usklaĽeno pravno ureĽenje koji bi predstavljalo odgovarajuĺu u podlogu razvoju i uvoĽenju  

e-mobilnosti u Bosni i Hercegovini. 

Usvojeni strateġko-planski dokumenti naglaġavaju odrģivi razvoj privrede BiH u cjelini, i 

pojedinih sektora, promovirajuĺi uvoĽenje ekoloġki prihvatljivih vozila. U nastavku slijedi kratki 

prikaz njihovih osnovnih odrednica.  
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ĂOkvirna prometna politika BiH za razdoblje 2015-2030ñ okvirni je i osnovni dokument 

sektora prometa u BiH, na osnovu kojeg se, u procesu razvoja i unapreĽivanja sektora, donese 

strategije, planovi i dr. strateġki dokumenti. Vaģan cilj Politike je i odrģivi razvoj sektora uz brigu 

o okoliġnim uslovima, unutar kojeg ĺe nadleģne institucije nastojati minimizirati ġtetne uļinke 

prometa, izmeĽu ostalog, i nabavkom ekoloġki prihvatljivih vozila. 

ĂOkvirna strategija prometa BiHñ predstavlja smjernicu za razvoj prometnog sektora u BiH u 

razdoblju 2015-2030. godina. I u ovom se dokumentu e-mobilnost posmatra u kontekstu zaġtite 

ģivotne sredine te se nadleģne institucije obavezuju na mjere koje stimuliraju uvoz novih i 

ekoloġkih vozila i doprinose smanjenju ġtetnih emisija te usklaĽivanje sa zakonima i 

standardima EU. To ukljuļuje i reviziju postojeĺih naknada (npr. uvoz, registracije, cestarine 

itd.)  

Kljuļni dokument energetske politike BiH ĂOkvirna energetska strategija BiH do 2035.ñ 

donosi analizu i pregled strateġkih prioriteta energetske politike Bosne i Hercegovine u njenim 

bitnim segmentima, kroz nekoliko scenarija, ukljuļujuĺi i onaj koji predviĽa jaļi rast i poticaje 

kupovine elektriļnih vozila. 

ĂAkcijski plan energetske efikasnosti za BiHñ sadrģi pregled postojeĺih i planiranih mjera 

energetske efikasnosti u prometu. Prepoznaje se znaļaj e-mobilnosti te se predlaģe uvoĽenje 

sredstava na elektriļni pogon, ġto ĺe za rezultat imati smanjenje emisija zagaĽujuĺih materija, 

veĺe koriġtenje javnog prevoza, smanjenje buke i sl. Gradovi u buduĺnosti trebaju poveĺati 

alternativne vidove prometa i prevoza te modernizirati postojeĺu infrastrukturu. U okviru 

predloģene mjere trebalo bi se omoguĺiti provoĽenje subvencioniranja nabavke elektriļnih 

vozila kao ekoloġki prihvatljivih vozila. Opisane mjere provodile bi se kontinuirano, a kao 

institucije nadleģne za provoĽenje mjere odreĽuju se MVTEO BiH te Vanjskotrgovinska komora 

BiH. 

ĂAkcijski plan za obnovljive izvore energije za BiHñ navodi da ĺe se u sektoru transport 

razmotriti i mjere za poticanje primjene hibridnih vozila i vozila koja koriste alternativna goriva 

putem subvencije investicija, ali i osiguravanjem besplatnih parkirnih mjesta, pravom na 

koriġtenje ģutih traka i sl. 

Konaļno, oļekuje se da ĺe dokument Integrirani energetski i klimatski plan Bosne i 

Hercegovine do 2030. godine (eng. National Energy and Climate Plan, NECP), koji izraĽuje 

MVTEO BiH u saradnji sa entitetskim ministarstvima energije i zaġtite okoliġa/ekologije, sa 

namjerom da se prepozna znaļaj e-mobilnosti u ostvarenju energetskih i klimatskih ciljeva 

Bosne i Hercegovine te definiraju regulatorne i finansijske mjere koje ĺe rezultirati razvojem 

infrastrukture za alternativa goriva ukljuļujuĺi punionice za elektriļna vozila. Paralelno sa 

izradom ovog dokumenta radi se i na izradi entitetskih energetskih i klimatskih planova. 
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Vezano uz zakonodavni prometni i infrastrukturni aspekt e-mobilnosti potrebno je istaknuti 

da su koriġtenje, finansiranje, izgradnja i odrģavanje javne cestovne infrastrukture regulirani na 

nivou entiteta i DB, Zakonom o javnim putevima RS (ĂSluģbeni glasnik RSò, br. 89/13 i 83/19), 

Zakonom o cestama FBiH (ĂSluģbeni glasnik FBiHò, br. 12/10, 16/10 ispravak i 16/13) i 

Zakonom o putevima DB (ĂSluģbeni glasnik Brļko distrikta BiHò, br. 22/18) te povjereni na 

upravljanje nadleģnim javnim preduzeĺima. Zakonske odredbe ne daju poseban tretman 

punionicama za elektriļna vozila niti ih smatraju dijelom javne ceste (puteva) kao graĽevine 

koja sluģi za pruģanje posebnih usluga kao ġto je punjenje elektriļnih vozila. Za koriġtenje 

putnog zemljiġta za popratne usluge, kao ġto su npr. benzinske pumpe i sl. usluge, propisano je 

plaĺanje posebne nadoknade.  

Na planiranje i razvoj e-mobilnosti su od uticaja i propisi kojim se ureĽuje prostorno planiranje 

i gradnja. Nadleģnost za prostorno planiranje i graĽenje objekata je podijeljena izmeĽu entiteta 

i Brļko distrikta te tako postoje Zakon o ureĽenju prostora i graĽenju na nivou RS (ĂSluģbeni 

glasnik RSò, br. 40/13, 106/15 i 84/19), Zakon o prostornom planiranju i koriġtenju zemljiġta na 

nivou FBiH (ĂSluģbene novine FBiHò, broj 2/06, 72/07, 32/08, 4/10, 13/10, 45/10, 85/21 i 92/21) 

te Zakon o prostornom planiranju i graĽenju za DB (ĂSluģbeni glasnik Brļko distrikta BiHò, br. 

29/08, 18/17, 48/18, 54/18, 10/20, 29/20 i 40/20). Dodatno, u primjeni su i posebni kantonalni 

zakoni u FBiH (10).  

Odredbama o prostornom planiranju promovira se odrģivi razvoj i zaġtita ģivote sredine, 

meĽutim, bez specifiļnih odredbi o obavezama ili preporukama planiranja infrastrukture za 

alternativne oblike prometa, ukljuļujuĺi i punioce za elektriļna vozila. Pod koriġtenjem zemljiġta 

radi gradnje podrazumijeva se izgradnja graĽevina i izvoĽenje drugih zahvata u prostoru u 

skladu s prostornim planovima. Odredbama o gradnji reguliraju se projektiranje, graĽenje, 

upotreba i odrģavanje graĽevina. GraĽevinski objekti se grade se na osnovu posebnog 

odobrenja nadleģnog tijela, uz odreĽena, zakonom taksativno pobrojana izuzeĺa za 

jednostavne graĽevine (ne i punionice za elektriļna vozila). Upravo bi takva odredba znaļila 

znatnu simplifikaciju upravne procedure propisane za graĽenje. Daljnjim usklaĽivanjem 

zakonskog okvira za gradnju s Direktivom o energetskoj efikasnosti zgrada trebala bi se 

osigurati provedba obaveze promocije e-mobilnosti u zgradarstvu, postavljanjem infrastrukture 

za punjenje elektriļnih vozila u zgradama i na parkiraliġtima uz zgrade te olakġavanjem 

administrativne procedure. 

I podruļje energetike je, osim prenosne djelatnosti i vanjske energetske politike, u nadleģnosti 

entiteta i Brļko distrikta Bosne i Hercegovine. U Republici Srpskoj, pravni okvir 

elektroenergetskog sektora predstavljaju Zakon o energetici (ĂSluģbeni glasnik RSò, br. 49/09), 

Zakon o elektriļnoj energiji (ĂSluģbeni glasnik RSò, br. 68/20) te Zakon o obnovljivim izvorima 

energije (ĂSluģbeni glasnik RSò, br. 16/22). Zakon o energetici je kljuļni zakonski akt za 

Republiku Srpsku, koji definira donoġenje strategije razvoja energetike, osnovna pitanja 
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reguliranja i obavljanja energetskih djelatnosti, koriġtenje obnovljivih izvora energije i uslove za 

ostvarivanje energetske uļinkovitosti. 

MeĽutim, bitan doprinos uvoĽenju e-mobilnosti na podruļje Republike Srpske predstavlja novi 

Zakon o elektriļnoj energiji, koji kao poseban zakon za elektroenergetski sektor donosi 

definiciju elektriļnog vozila (motorno vozilo opremljeno sistemom za prenos snage, koje sadrģi 

barem jedan neperiferni elektriļni ureĽaj za skladiġtenje energije s moguĺnoġĺu ponovnog 

punjenja, koji je moguĺe puniti eksterno) te definiciju mjesta za punjenje elektriļnih vozila, 

razlikujuĺi ih po snazi i dostupnosti javnosti. Podloga uvoĽenju e-mobilnosti nalazi se i u 

odredbama zakona kojima se ureĽuju zadaci operatora distribucijskog sistema, odgovornog za 

djelatnost distribucije te planiranje, razvoj i odrģavanje distribucijske mreģe. Zakonom je 

predviĽeno da se Opĺim uslovima za snabdijevanje elektriļnom energijom, koje donosi 

regulator elektroenergetskog trģiġta - Regulatorna komisija za energetiku Republike Srpske 

(RERS), utvrde, izmeĽu ostalog, uslovi izdavanja elektroenergetske saglasnosti za prikljuļenje 

mjesta za punjenje ili snabdijevanje elektriļnih vozila te uslovi i naļin pruģanja usluga 

snabdijevanja mjesta za punjenje elektriļnih vozila.  

Ipak, od posebne su vaģnosti ļlan 79. naslovljen ĂUsluge punjenja elektriļnih vozilañ te ļlan 80. 

naslovljen ĂTehniļki uslovi za mjesta za punjenje elektriļnih vozilañ.  

U skladu s ļlanom 79, usluge punjenja elektriļnih vozila mogu pruģati snabdjevaļi krajnjih 

kupaca ili vlasnici javnih mjesta ili lica koja upravljaju javnim mjestima, bez obaveze pribavljanja 

dozvole za snabdijevanje elektriļnom energijom. Navedeni pruģatelji usluga punjenja elektriļnih 

vozila moraju se evidentirati pri RERS-u, u suprotnom, podlijeģu novļanoj kazni. Usluge 

punjenja elektriļnih vozila na javnim mjestima pruģaju se na ad hoc osnovi, bez zakljuļenja 

posebnog ugovora s pruģateljem usluga punjenja ili na ugovornoj osnovi, ukljuļujuĺi pruģanje 

usluga u ime i za raļun drugih pruģatelja usluga. Cijene koje naplaĺuju vlasnici javnih mjesta za 

punjenje moraju biti opravdane, lako i jasno uporedive i nediskriminativne. Operator 

distribucijskog sistema na nediskriminativnoj osnovi saraĽuje sa osobama koje ugraĽuju ili 

upravljaju javno dostupnim mjestima za punjenje. Pruģatelj usluga punjenja elektriļnih vozila, 

na traģenje RERS-a, duģan je dostaviti podatke i informacije potrebne za obavljanje poslova iz 

nadleģnosti RERS-a. Dodatno, usluga punjenja elektriļnih vozila moģe se obavljati i od 

graĽanske energetske zajednice, kao novog pravnog oblika na elektroenergetskom trģiġtu. 

Tehniļki zahtjevi za mjesta za punjenje elektriļnih vozila propisani su ļlanom 80. zakona. 

Javno dostupna mjesta za punjenje elektriļnih vozila koriste napredne inteligentne mjerne 

ureĽaje s daljinskim oļitanjem i kontrolom, ukoliko je to tehniļki izvodivo i ekonomski 

opravdano. Mjesta za punjenje elektriļnih vozila moraju ispunjavati tehniļke zahtjeve propisane 

relevantnim standardima za odgovarajuĺi tip mjesta za punjenje motornih vozila, i to: i) male 

snage naizmjeniļnom strujom; ii) velike snage naizmjeniļnom strujom; iii) istosmjernom strujom; 
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iv) beģiļnim putem; v) mjesta za zamjenu baterija za motorna vozila; vi) mjesta za punjenje 

odgovarajuĺih motornih vozila na dva, tri ili ļetiri kotaļa ukljuļujuĺi i bicikle s pomoĺnim 

motorom, mopede i motocikle u skladu sa posebnim propisima; vii) mjesta za punjenje 

elektriļnih autobusa. 

Novim Zakonom o obnovljivim izvorima energije (iz marta 2022. g.) odreĽuje se planiranje i 

poticanje proizvodnje i potroġnje energije iz obnovljivih izvora, tehnologije za koriġtenje 

obnovljivih izvora energije, mjere poticaja i dr. pitanja od znaļaja za promociju koriġtenja 

obnovljive energije. Zakon takoĽer sadrģi posebne ļlanove koji promoviraju e-mobilnost (ļl. 49- 

51.). U skladu sa ļlanom 49. Vlada RS moģe uvesti odreĽene mjere za razvoj trģiġta goriva iz 

obnovljivih izvora energije u sektoru transporta i za razvoj odgovarajuĺe infrastrukture, a koje se 

odnose na: i) poticanje razvoja proizvodnje biogoriva i drugih alternativnih goriva (vodika i 

elektriļne energije); ii) razvoj trģiġta biogoriva i drugih alternativnih goriva; iii) veĺe koriġtenje 

alternativnih goriva u okviru usluga javnog prevoza; iv) razvoj infrastrukture za koriġtenje 

elektriļne energije i drugih alternativnih goriva; v) definiranje podruļja u kojim je obavezno 

osigurati infrastrukturu za punjenje elektriļnih automobila.  

Vlada RS ĺe, s ciljem ispunjavanja obaveza u pogledu uļeġĺa obnovljivih izvora energije u 

transportu, donijeti posebnu uredbu kojom ĺe regulirati koriġtenje obnovljivih izvora i drugih 

alternativnih goriva. Uredbom ĺe se propisati: i) goriva iz obnovljivih izvora u transportu; ii) 

uļeġĺe biogoriva, elektriļne energije iz obnovljivih izvora i drugih alternativnih goriva u ukupnoj 

potroġnji goriva za transport; iii) mjere kojima se moģe poticati postavljanje infrastrukture za 

alternativna goriva u okviru usluga javnog prevoza te druge mjere potrebne za ispunjenje 

ciljeva. 

TakoĽer, operator punionica ima pravo na prioritetnu kupovinu elektriļne energije od Operatora 

poticaja po referentnoj trģiġnoj cijeni, te za tu energiju dobiti garancije o porijeklu elektriļne 

energije, koje koristi iskljuļivo kao dokaz o porijeklu energije koju prodaje kupcima na javno 

dostupnim mjestima za punjenje. 

I novi Zakon o elektriļnoj energiji BD (ĂSluģbeni glasnik Brļko distrikta BiHò, br. 27/21) sadrģi 

odredbe koje predstavljaju osnovu za uvoĽenje e-mobilnosti na teritoriji Brļko distrikta. 

Zakonom se definiraju elektriļna vozila, mjesta za njihovo punjenje, obaveze operatora 

distribucijskog sistema, izdavanje elektroenergetskih saglasnosti za punionice elektriļnih vozila, 

uslovi i naļin pruģanja usluge snabdijevanja elektriļnom energijom mjesta za punjenje 

elektriļnih vozila, sadrģaj i obim usluge punjenja elektriļnih vozila te tehniļki zahtjevi za 

punioce elektriļnih vozila.  

U tom smislu se oļekuje i dopuna zakonskog okvira elektroenergetskog sektora Federacije BiH, 

tj. Zakona o elektriļnoj energiji u Federaciji BiH ("Sluģbene novine FBiH", br. 66/13, 94/15, 
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54/19 i 1/22) i Zakona o koriġtenju obnovljivih izvora energije i efikasne kogeneracije (ĂSluģbene 

novine FBiHò, br. 70/13 i 5/14), koje u ovom trenutku daju mali znaļaj e-mobilnosti. 

1.3.2.1 Zelena javna nabavka  

Zakon o javnim nabavkama BiH ("Sl. glasnik BiH", br. 39/14) predstavlja zakonski okvir kojim se 

ureĽuje sistem javnih nabavki u BiH te unutar svojih odredbi omoguĺava dovoljno prostora za 

ukljuļenje zelenih kriterija za dodjelu ugovora i razliļit pristup njihovog vrednovanja.5 

Stoga bi ugovorna tijela mogla na dobrovoljnoj osnovi, a vodeĺi raļuna o ranije spomenutom 

Okviru za realizaciju Ciljeva odrģivog razvoja u BiH i Zelenoj agendi za Zapadni Balkan, u 

nabavke ukljuļiti i tzv. zelene kriterije. 

1.3.2.2 Carinska politika 

Carinske tarife za elektriļna i hibridna vozila trenutno su propisane Odlukom o utvrĽivanju 

Carinske tarife za 2022. godinu (ĂSluģbeni glasnik BiHò, br. 80/21). MeĽutim, poticajan 

regulatorni okvir za uvoĽenje e-mobilnosti podrazumijeva i uvoĽenje smanjenih tarifa za 

nabavku elektriļnih vozila. U tom smislu je na osnovu inicijative Udruģenja za elektromobilnost i 

Udruģenja ovlaġtenih zastupnika i trgovaca automobilima, koja djeluju pri 

Privrednoj/Gospodarskoj komori FBiH, MVTEO BiH pripremilo prijedlog odluke Vijeĺa ministara 

BiH o privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju carinskih stopa pri uvozu novih 

elektriļnih i hibridnih automobila (Prilog 2.), kojim se predlaģe smanjenje stopa uvoza hibridnih i 

elektriļnih vozila na 5%, odnosno 0%. Prijedlog je upuĺen na miġljenja nadleģnim institucijama i 

odluka je usvojena i carinska stopa iznosi 5% na uvoz hibridnih vozila, odnosno 0% na uvoz 

elektriļnih vozila. Usvajanjem predloģene odluke stimulira se uvoz ove grupe vozila te doprinosi  

smanjenju zagaĽenja zraka, zaġtiti ģivotne sredine i poveĺanju sigurnosti prometa. 

Prema Prvom Panevropskom master-planu za promociju biciklizma, koji je dogovoren u 

Ministarskoj pariġkoj deklaraciji, usvojenoj na 4. sastanku na visokom nivou o prometu, zdravlju 

i okoliġu 2014. i razraĽen u okviru THE PEP Partnerstva za biciklizam, jedna od preporuka 

odnosi se na promociju biciklizma kroz poticaje i upravljanje mobilnosti ï naime, mnoge zemlje 

nude porezne olakġice ljudima koji koriste svoje elektriļne automobile ili javni prevoz za svoje 

                                                
5 UNDP Preporuke za ukljuļivanje zelenih kriterija u javne nabavke BiH, septembar 2021. 
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svakodnevno putovanje na posao, a samo nekoliko zemalja ļini isto za biciklizam i elektriļne 

bicikle.  

1.3.3 Finansijski i fiskalni poticaji 

U BiH, u kontekstu e-mobilnosti, nisu postojali finansijski ni fiskalni poticaji do 2022. godine.  U 

mjesecu martu 2022. godine, Parlament Federacije Bosne i Hercegovine usvojio je budģet za 

2022. godinu, u kojem je za razvoj elektromobilnosti u Federaciji Bosne i Hercegovine 

predviĽen poticaj u iznosu od milion konvertibilnih maraka. Poticaj za razvoj 

elektromobilnosti predviĽen je budģetskom stavkom ñ6142 - Tekuĺi transferi pojedincima - 

Poticaj pojedincima pri kupovini elektriļnih automobilaò. Namjena poticaja je dodjela finansijskih 

sredstava pojedincima za kupovinu novih automobila, registriranih u FBiH za period 1. 1. do 12. 

12. 2022. godine, koji imaju iskljuļivo elektriļni pogon, ñfull-hibridnaò vozila i ñplug-in" hibridna 

vozila. 

Veĺ spomenuta Okvirna energetska strategija Bosne i Hercegovine do 2035. godine predviĽa 5 

% udjela elektriļne energije u prometu prema baznom scenariju i 15 % udjela prema scenariju 

jaļeg rasta, no ne postoje druge strategije, zakoni ili podzakonski akti koji bi propisali ili pruģili 

finansijske i fiskalne poticaje. 

Sve razvijene zemlje zapadne Evrope su snaģno krenule u promoviranje koriġtenja elektriļne 

energije u sektoru transporta. Osim ġto je transport kiļma razvoja ekonomije i kao takav 

omoguĺava razvoj i nova radna mjesta te je kljuļan za funkcioniranje jedinstvenog trģiġta i 

slobodnog kretanja ljudi i robe, njegova vaģnost u okvirima EU se ogleda i kroz ulogu koju ima u 

prelasku na tzv. niskokarbonsku ekonomiju. Elektomobilnost se potiļe kako kroz aktivnosti na 

uspostavi regulatornog okvira, koji ukljuļuje i odgovarajuĺe poticaje, tako i kroz gradnju mreģe 

punionica. 

Trenutno u Bosni i Hercegovini ne postoji veĺi broj elektriļnih vozila ni veĺi broj punionica za 

elektriļna vozila, niti je uspostavljen regulatorni okvir koji bi bio u funkciji razvoja 

elektromobilnosti.  

Bosna i Hercegovina jedna je od dvije drģave na Balkanu koje nemaju nikakvu vrstu poticaja niti 

stimulacija na drģavnom nivou za kupovinu ekoloġki prihvatljivih vozila, odnosno izgradnju 

punionica za elektriļna vozila. Ļak se u dokumentima dugoroļne energetske strategije, kao ġto 

je ĂOkvirna energetska strategija Bosne i Hercegovine do 2035.ò, elektriļna vozila ne spominju 

niti im se posveĺuje posebna paģnja kako sa netehniļkog tako i sa tehniļkog aspekta. U prilog 

tome ide ļinjenica da u dokumentu ĂOkvirna energetska strategija Bosne i Hercegovine do 

2035. godineñ se u poglavlju 5.4.2.5 kaģe da je naglasak uglavnom na biogorivu te da bi do 

2035. godine udio OIE u transportu trebao biti 10-15%. 
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Iako poticaj za uvoz i kupovinu elektriļnih vozila, odnosno izgradnju punionica za elektriļna 

vozila ne postoji, Fond za zaġtitu okoliġa Federacije BiH ļesto iskazuje novļanu podrġku 

izgradnji punionica za elektriļna vozila. Ova novļana sredstva se osiguravaju iz sredstava 

prikupljenih prilikom registracije vozila po osnovu nadoknade za okoliġ. 

Kad govorimo o elektriļnim biciklima, monetarni poticaji su moĺan alat koji moģe promijeniti 

ponaġanje i poboljġati status biciklizma. Nedavno predstavljanje elektriļnih bicikala uveliko 

proġiruje obim koriġtenja bicikala viġe od obiļnih bicikala u pogledu udaljenosti i praktiļnosti. 

MeĽutim, ovaj potencijal nije u potpunosti iskoriġten zbog znatno viġih troġkova nabavke. Cilj je 

prepoznati i promovirati biciklizam kao ravnopravan naļin prevoza u fiskalnom sistemu, 

istovremeno poboljġavajuĺi javnu svijest i njegovo uvaģavanje. Novļani poticaji mogu ukljuļivati 

porezne olakġice, postavljanje biciklistiļkih staza infrastrukture od strane tvrtki i subvencija za 

putovanja biciklom. Sheme finansiranja elektriļne mobilnosti takoĽer bi trebale promovirati 

elektriļne automobile i elektriļne bicikle. Promotivne kampanje bi trebale podiĺi svijest o 

biciklizmu i njegove prednosti, promijeniti navike i truditi se privuĺi grupe koje do sada nisu 

vozile bicikl. 

Pored problema nedostatka poticaja kojim bi se stimulirao uvoz ekoloġki prihvatljivih vozila, od 

ļega bi Bosna i Hercegovina imala viġestruku korist kako sa aspekta smanjenja zagaĽenja 

zraka i ģivotne sredine, aspekta podizanja stepeni sigurnosti prometa, a vlasnici i vozaļi 

elektriļnih vozila mnogo niģe troġkove transporta, postoji niz drugih problema i oteģavajuĺih 

okolnosti koje usporavaju rast broja elektriļnih vozila u Bosni i Hercegovini, odnosno razvoj 

infrastrukture punionica, kao ġto su: 

¶ Neusaglaġeni zakonodavni okviri   

Osim ġto zakonodavni okvir sa pripadajuĺim zakonskim i podzakonskim aktima koji reguliraju 

izgradnju punionica za elektriļna vozila egzistira na kantonalnom nivou, proces izgradnje 

punionica za elektriļna vozila dodatno usloģnjava neusklaĽenost ovih zakonskih propisa u 

deset kantona u Federaciji Bosne i Hercegovine. U okviru postojeĺih kantonalnih zakona, 

propisa i pravilnika iz oblasti urbanizma i graĽenja, punionice za elektriļna vozila nisu 

prepoznate, te se u skladu s tim tretiraju kao klasiļni elektroenergetski objekt koji se prikljuļuje 

na niskonaponsku distributivnu mreģu, a za koji je neophodno dobiti sve (ne)potrebne dozvole i 

rjeġenja. U cilju doprinosa razvoja elektromobilnosti, klasifikacija punionice za elektriļna vozila i 

oprema veĺ postojeĺeg parking mjesta znaļajno bi uticali na brzinu procesa izgradnje 

punionica, te uz odreĽene subvencije, predstavljali dodatni motiv za ġirenje mreģe punionica. 
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¶ Nerazvijena svijest graĽana 

Mobilnost je jedan od najvaģnijih faktora ljudskog ģivota te predstavlja osnovu za uspostavljanje 

i razvoj meĽuljudskih odnosa, trgovine, privrede, ekonomije. Gledano kroz historiju, mobilnost 

nikada nije bila razvijenija, brģa i raznovrsnija nego danas, prvenstveno zahvaljujuĺi jeftinom i 

ġiroko dostupnom izvoru energije ï nafti. MeĽutim, posljednjih nekoliko godina, uslijed sve veĺih 

nestabilnosti na trģiġtu naftnih derivata i stalno rastuĺih cijena kao i sve veĺeg zagaĽenja 

okoliġa, dosad uobiļajeni oblici mobilnosti traģe brzu promjenu dosadaġnjeg naļina ģivota. 

Neophodnost razvoja odrģive (elektro)mobilnosti zasnovane na obnovljivim izvorima energije 

sve viġe je izraģena, te je potrebno intenzivno razmiġljati o mehanizmima razvoja, pri ļemu u 

obzir treba uzeti vaģnost edukacije i podizanja svijesti ġto veĺeg broja ljudi, a posebno mladih o 

potrebi razvoja i primjene odrģive (elektro)mobilnosti u svakodnevnom ģivotu. Elektriļna vozila 

jedno su od tehnoloġki vrlo bitnih rjeġenja, koja za cilj imaju smanjenje oneļiġĺenja okoliġa i 

poticanje koriġtenja obnovljivih izvora energije. Objedinjavanjem znanja o elektriļnim vozilima i 

o obnovljivim izvorima energije, moģemo govoriti o odrģivoj mobilnosti. O vaģnosti podizanja 

svijesti, odnosno edukaciji o elektromobilnosti, govori i ļinjenica da mnoge kompanije koje se 

bave razvojem elektromobilnosti, u okviru svojih odjela za istraģivanje i razvoj elektromobilnosti, 

prepoznaju obrazovanje, odnosno podizanje svijesti, kao neke od glavnih stubova razvoja 

elektromobilnosti. 

U buduĺnosti moģemo oļekivati punionice u sklopu javnih zgrada te postepenu tranziciju javnog 

transporta (autobusi, vozovi, taksi i ostale prevozniļke sluģbe) na elektriļna vozila, a broj 

registriranih vozila se pored raznih finansijskih mehanizama mora poveĺati i podizanjem svijesti 

o cjeloģivotnim troġkovima automobila i emisiji CO2, gdje elektriļni automobili itekako pokazuju 

manje indikatore nego konvencionalna vozila. Potrebno je stvoriti ġto povoljnije uslove za 

kupovinu elektriļnih automobila ï kao ġto su smanjenje poreza i subvencije ï ali je neophodno i 

podiĺi svijest o elektromobilnosti raznim promocijama, radionicama i ostalim promotivnim 

aktivnostima. Podizanje svijesti o elektromobilnosti mora biti kontinuiran proces. Na ovome radi 

Udruģenje za elektromobilnost u BiH, jedino na nivou BiH, koje je u proteklom periodu 

intenzivno radilo na promociji elektromobilnosti kao jednoj od osnovnih taļaka Udruģenja.  

¶ Niska kupovna moĺ graĽana  

Prema izvjeġtaju Eurostata, dobijenog na osnovu analiza za 2020. godinu, AIC (eng. actual 

individual consuption) po glavi stanovnika izraģen u Ăstandardima kupovne moĺiò (PPS) varirao 

je od 61% do 131% prosjeka EU u 27 zemalja ļlanica, dok je rezultat za Bosnu i Hercegovinu 

tek 43% prosjeka EU. Najbolji rezultat imaju zemlje Skandinavije, zatim Njemaļka, Nizozemska, 

Belgija, Francuska itd. U pogledu razvoja i stepena elektromobilnosti, moģe se primijetiti da 

upravo zemlje sa najveĺom kupovnom moĺi imaju i najveĺi broj elektriļnih vozila i znaļajnu 

infrastrukturu punionica. S obzirom na niģu kupovnu moĺ graĽana Bosne i Hercegovine u 
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odnosu na evropski prosjek, bez znaļajnih programa subvencioniranja kupovine elektriļnih 

vozila i izgradnje infrastrukture punionica, nije realno oļekivati velike pomake u ovoj oblasti. 

Trenutno, najveĺi promotor elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini je Javno preduzeĺe 

Elektroprivreda Bosne i Hercegovine. Sa ukupno osam ļisto elektriļnih automobila i sedam AC 

punionica, kao i jednom DC punionicom, JP Elektroprivreda BiH d.d.-Sarajevo lider je u razvoju 

elektromobilnosti u BiH. Elektroprivreda BiH je prepoznala vaģnost razvoja elektromobilnosti u 

BiH, te je nakon prve punionice pred zgradom Direkcije u Sarajevu, instalirano novih ġest AC 

punionica uz objekte elektrodistributivnih podruģnica u gradovima Bihaĺ, Goraģde, Mostar, 

Travnik, Tuzla i Zenica. Sve punionice su javnog karaktera i u promotivnoj fazi punjenje je 

besplatno za sve vlasnike elektriļnih vozila. Trenutno je u toku realizacija projekta ġirenja 

postojeĺe mreģe AC punionica u vlasniġtvu JP Elektroprivreda BiH, ġto podrazumijeva izgradnju 

punionica na joġ 10 lokacija na podruļju Federacije BiH. Bitno je spomenuti da privatna 

preduzeĺa aktivno rade na promociji elektromobilnosti kao ġto su Porsche BiH, KIA, Renault i 

drugi. Od drugih, Udruģenje za elektromobilost BiH aktivno radi na promociji elektromobilnosti 

na podruļju Bosne i Hercegovine. 

1.4 MODELI JPP/KONCESIJE 

Osnovne trģiġne uloge koje se uspostavljaju u konceptu e-mobilnosti su pruģatelj usluga e- 

mobilnosti i operator infrastrukture za punjenje, a prikazane su u tabeli 1-6. Ta dva sudionika 

zajedno ļine osnovu funkcioniranja mreģe punionica za elektriļna vozila, odnosno platforme 

koja omoguĺuje transakcije izmeĽu tih dviju strana. Neko trgovaļko druġtvo moģe obavljati 

samo jednu ulogu ili moģe istovremeno obavljati obje. 

Tabela 1-6. Osnovne trģiġne uloge u konceptu e-mobilnosti  

Uloga Engleski naziv Engleska 
kratica 

Opis 

Pruģatelj usluga 
e-mobilnosti 

Electromobility 
(Service) Provider 

(E)MSP Pruģatelj usluga e-mobilnosti uspostavlja ugovorne 
odnose i komunikaciju s krajnjim kupcem, tj. 
korisnikom elektriļnog vozila. Na taj naļin 
korisnicima omoguĺuje pristup infrastrukturi za 

punjenje putem kartica za autorizaciju ili mobilnih 
aplikacija te pruģa podrġku u koriġtenju. 

Operator 
infrastrukture za 
punjenje 
(punionice) 

Charging point 
operator 

CPO Upravljanje jednom ili viġe punionica, ġto ukljuļuje 
njihovu instalaciju, odrģavanje i upravljanje 

procesima punjenja. 

 

Pruģatelj usluge e-mobilnosti (MSP) nudi uslugu punjenja korisnicima elektriļnih vozila, pri 

ļemu im omoguĺuje pristup razliļitim punionicama, odnosno lokacijama. Kao dio usluge svojim 

korisnicima nude asistenciju za pronalazak i odabir punionice, autorizaciju i poļetak procesa 

punjenja te plaĺanje usluge raznim metodama. Uobiļajeno je da usluge pruģaju registriranim 
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korisnicima, odnosno korisnicima s kojima imaju sklopljen ugovor o pruģanju usluge e- 

mobilnosti.  

Ako isti subjekt ujedno obavlja i djelatnost operatora punionica (CPO), tada se obiļno fokusira 

na omoguĺavanje pristupa vlastitoj mreģi punionica. MSP takoĽer pruģa uslugu pristupa 

punionicama treĺih strana, ġto ostvaruje putem roaminga. 

Operator infrastrukture za punjenje, odnosno operator punionica (CPO), je firma koja upravlja 

odreĽenim brojem punionica te ih povezuje s MSP-om. CPO osigurava nesmetani rad mreģe 

punionica, ġto ukljuļuje njihovo odrģavanje, dijagnostiku, postavljanje cijena i upravljanje 

podacima. Ukoliko djeluje samostalno, CPO se oslanja na druge MSP-ove kako bi osigurali 

pristup punionicama kojima upravljaju, ġto se omoguĺuje putem roaminga. 

Osim ove dvije kljuļne uloge potrebno je joġ spomenuti i investitora u infrastrukturu za punjenje, 

odnosno njenog vlasnika. Vlasnik punionica moģe ujedno imati jednu ili obje opisane uloge, a 

moģe biti i potpuno odvojen od upravljanja punionicom i pruģanja usluge e-mobilnosti. 

Kako bi e-mobilnost bila dugoroļno odrģiva na trģiġtu, potreban je trģiġni model koji osigurava 

pouzdanost, povoljno punjenje elektriļnih vozila i ġto jednostavnije funkcioniranje kako bi 

izgradnja punionica bila privlaļna investitorima. Stoga je javno privatno partnerstvo (JPP) model 

koji pruģa moguĺnost da privatne osobe uloģe u punionice uz pomoĺ javnog sektora. Zavisno 

od ģeljenog modela, uloge privatnog i javnog partnera moguĺe je podijeliti na viġe naļina. U 

modelu s najveĺim udjelom javnog ulaganja, javni partner osigurava cijelu infrastrukturu i 

kompletno finansijsko ulaganje, dok privatni partner vrġi upravljanje punionicom i njenim 

operacijama, dok model s najveĺim udjelom privatnog ulaganja pretpostavlja potpuno privatno 

ulaganja u infrastrukturu i opremu punionice, dok javni partner omoguĺuje lokaciju punionice. 

Privatno finansiranje moģe podrģati poveĺanje investicija u projekte od druġtvenog interesa bez 

dodatnog zaduģivanja javnog sektora. Istovremeno, bolji sistemi upravljanja u privatnom 

sektoru, i njihovi kapaciteti koji vode ka inovativnosti, mogu dovesti do poveĺane efikasnosti u 

implementaciji i upravljanju razliļitim projektima od druġtvenog interesa.  

S druge strane, interes privatnog sektora postoji prvenstveno za finansijski isplative projekte koji 

imaju moguĺnost komercijalizacije. TakoĽer, ukljuļivanje privatnog sektora kroz model JPP-a 

moģe dovesti do ostvarenja dodatnih koristi za javni sektor, kao ġto su: 

Á Brģa implementacija projekata; 

Á Smanjenje troġkova implementacije i upravljanja projektima; 

Á Stvaranje dodanih vrijednosti i dodatnih prihoda. 

U skladu sa Zakonima o javno privatnom partnerstvu na entitetskom nivou, moguĺe je ukljuļiti 

privatni sektor u unapreĽenje e-mobilnosti kroz dva modela JPP-a: 
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Á Ugovorni oblik ï po kojem se partnerstvo izmeĽu javnog i privatnog partnera zasniva 

iskljuļivo na ugovornim vezama; 

Á Institucionalni oblik ï po kojem partnerstvo javnog i privatnog sektora ukljuļuje saradnju 

u tu svrhu formiranog privrednog subjekta. 

1.5 OPCIJE FINANSIRANJA ZA PROVEDBU STRATEGIJE E-MOBILNOSTI 

Pregled finansiranja razliļitih razvojnih faza e-mobilnosti u BiH 

U predmetnom poglavlju je predstavljen okvir moguĺih naļina kojima se moģe finansirati razvoj i 

uspostava e-mobilnosti u BiH.  

S obzirom na to da u ranoj fazi razvoja e-mobilnosti, uslijed relativno visoke cijene elektriļnih 

vozila, nije moguĺ razvoj zasnovan iskljuļivo na trģiġnim principima, postoji potreba za 

uspostavom odreĽenih mehanizama poticanja, kako bi se doġlo do faze razvoja u kojoj se 

nastavak razvoja moģe zasnivati samo na trģiġnoj osnovi. Osim toga, u samim poļecima 

razvoja javlja se poznati problem kada je jedan od kljuļnih razloga za odbijanje kupovine 

elektriļnog vozila nepostojanje dovoljno javno dostupne infrastrukture za punjenje, dok 

istovremeno ne postoji interes investitora da ulaģu sredstva u postavljanje infrastrukture za 

punjenje buduĺi da ne postoji dovoljan broj korisnika kako bi se mogli uspostaviti poslovni 

modeli. U takvim situacijama vaģnu ulogu imaju mehanizmi poticanja koji mogu inicirati razvoji 

koji ĺe zatim preĺi na trģiġne principe. 

Trģiġte e-mobilnosti na podruļju BiH je u ranoj fazi razvoja s uoļenim pozitivnim trendovima 

razvoja na strani ponude (vozila i infrastrukture), dok strana potraģnje treba snaģniju stimulaciju 

za daljnji razvoj. U ovakvim trģiġnim uslovima dostupni proizvodi, tehniļka znanja i iskustva 

dovoljna su i sposobna pokriti trenutnu potraģnju, koja je vrlo niska. Zbog toga, potraģnju treba 

potaknuti informacijskim instrumentima politike, dominantno kampanjama i primjerima dobre 

prakse. Regulatornim putem, posebno poreznom i carinskom politikom te kriterijima za 

stavljanje vozila na trģiġte, potrebno je osigurati da se elektriļna vozila stave u bolji poloģaj u 

odnosu na konvencionalna. Finansijske subvencije nameĺu se kao neophodan i kljuļan 

mehanizam za stimuliranje potraģnje. U prilog tome idu nedavno usvojena Odluka o 

privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju carinskih stopa pri uvozu novih elektriļnih i 

hibridnih automobila do 31. decembra 2022. godine u Bosni i Hercegovini i Program o dodjeli 

subvencija pojedincima za kupovinu novih elektriļnih i hibridnih automobila u 2022. godini u 

Federaciji BiH. Poveĺana potraģnja ĺe biti najbolja stimulacija za stranu ponude, za koju se veĺ 

sad moģe reĺi da je svjesna promjena koje slijede i da preuzima odreĽene aktivnosti da 

spremno, u skladu sa svojim poslovnim interesima, doļeka poveĺanje potraģnje. 

Kao rezultat ekonomije obima i obuhvata i djelovanja krivulje uļenja koja se oļekuje u sektoru 

e-mobilnosti, oļekuje se da ĺe troġkovi infrastrukture i e-vozila vremenom opadati. Posljediļno, 
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u duģem roku se oļekuje da ĺe e-mobilnost postati troġkovno konkurentna i komercijalna 

djelatnost koja neĺe trebati finansijsku podrġku. Iz tog razloga, analiza moguĺih izvora 

finansiranja provedbe strategije e-mobilnosti se odnosi prvenstveno na kratkoroļni i 

srednjoroļni rok (razdoblje dok e-mobilnost ne postane komercijalna djelatnost). 

Slijedom navedenog, finansiranje e-mobilnosti se moģe podijeliti u nekoliko faza, uzimajuĺi u 

obzir oļekivanu komercijalizaciju djelatnosti:  

¶ Faza 1 (kratki rok), koja predstavlja razdoblje od sljedeĺih nekoliko godina, unutar kojih 

bi se trebali stvoriti preduslovi za razvoj e-mobilnosti u BiH. U ovoj fazi oļekuje se 

postavljanje osnove za daljnji razvoj infrastrukture i stvaranje preduslova za veĺu 

penetraciju e-mobilnosti u kasnijem razdoblju.  

¶ Faza 2 (srednji rok), koja predstavlja razdoblje tokom kojeg ĺe e-mobilnost na globalnom 

nivou ostvariti znaļajan zamah i tokom koje ĺe e-mobilnost postati Ăgotovoñ troġkovno 

konkurentna.  

¶ Faza 3 (dugi rok), kada e-mobilnost postaje konkurentna djelatnost u odnosu na 

konvencionalnu mobilnost. U ovoj fazi se oļekuje da viġe neĺe biti potrebno vrġiti 

poticanje razvoja e-mobilnosti buduĺi da ĺe djelatnost biti komercijalno isplativa. 

Prijedlozi koji su dati u ovom poglavlju se odnose prvenstveno na Fazu 1 i Fazu 2 razvoja e-

mobilnosti u BiH. Kada je u pitanju iznos podrġke za razvoj infrastrukture i veĺe penetracije e-

mobilnosti u BiH, Faza 1 ĺe zahtijevati veĺe jediniļne iznose podrġke s obzirom na trenutnu 

troġkovnu nekonkurentnost tehnologija koje se povezuju sa e-mobilnosti. Ukupni iznosi podrġke 

u Fazi 1 bi trebali biti manji nego u Fazi 2, buduĺi da se u Fazi 1 ne oļekuje znaļajan volumen 

aktivnosti. 

Kada su u pitanju moguĺi izvori finansiranja strategije e-mobilnosti, postoji nekoliko moguĺih 

opcija:  

1. Fiskalna sredstva poput carina i poreza (koji ļine znaļajan udio u konaļnoj cijeni 

infrastrukture i vozila). Kao moguĺi izvor smanjenja troġka e-mobilnosti koji ne zahtijeva 

direktno finansiranje od javnih tijela, predlaģe se da se razmotri koriġtenje umanjene 

stope poreza na dodanu vrijednost i carina na kljuļne elemente e-mobilnosti (vozila i 

infrastruktura). Fiskalna sredstva predstavljaju izvor finansiranja koji bi se mogao 

najlakġe i najbrģe aktivirati za poticanje implementacije strategije e-mobilnosti. Iako je u 

julu 2022. godine donesena Odluka o privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju 

carinskih stopa pri uvozu novih elektriļnih i hibridnih automobila do 31. januara 2022. 

godine, predlaģe se da se trajanje ovih olakġica produģi i da se olakġice dodatno uvedu i 

za elemente infrastrukture elektromobilnosti, kao i za elektriļne bicikle. 
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2. Sredstva prikupljena u sklopu ekoloġkih poreza i nameta u BiH. Osnovni princip 

ekoloġkih poreza jeste da se porezni prihodi vraĺaju u sektor iz kojeg su prikupljeni. 

Ekoloġki porezi koji se prikupljaju iz sektora transporta bi jednim dijelom trebali biti 

usmjereni u finansiranje e-mobilnosti.  

3. Bespovratna sredstva koja ukljuļuju bespovratno finansiranje infrastrukture ili nabavku 

e-vozila. Iz iskustva drugih zemalja u regiji, navedena sredstva se odnose prvenstveno 

na sredstva evropskih fondova. Buduĺi da BiH nije ļlanica Evropske unije, ne treba 

oļekivati da ĺe znaļajnija sredstva biti dostupna BiH u kraĺem ili ļak srednjem roku. U 

sluļaju pribliģavanja BiH Evropskoj uniji, moguĺe je oļekivati da ĺe navedena sredstva 

biti raspoloģiva BiH tokom sljedeĺeg desetljeĺa. Trenutno se bespovratna sredstva 

mogu oļekivati od meĽunarodnih razvojnih agencija u BiH, meĽutim, oļekuje se da se 

ona u finansijskom volumenu podrġke ne mogu uporediti sa sredstvima evropskih 

fondova.   

4. MeĽunarodne finansijske institucije (Svjetska banka, IFC, EBRD, KfW, EIB i druge) 

trenutno na trģiġtu Bosne i Hercegovine imaju vrlo aktivnu ulogu u oblasti EE i OIE te se 

moģe oļekivati da ĺe one u narednom periodu sredstva (razvojne/povoljne kredite) 

alocirati i na e-mobilnost u BiH. 

5. Oļekuje se da ĺe u razvoj e-mobilnosti u BiH ulagati i javna i privatna preduzeĺa kao 

participanti trģiġta koji u sklopu svojih redovnih poslovnih aktivnosti imaju namjeru da 

ponude dodatnu uslugu/vrijednost svojim klijentima, tj. da uloģe u infrastrukturu e-

mobilnosti u BiH. Potencijalna javna i privatna preduzeĺa koja bi mogla imati interes za 

ulaganja u infrastrukturu e-mobilnosti u BiH su npr. javne elektroprivredne kompanije, 

benzinske pumpe, distributeri vozila, trģni centri, HORECA (hotelijerstvo i ugostiteljstvo) i 

sliļno.  

Potencijalni izvori finansiranja prve i druge faze e-mobilnosti u BiH 

Osim izvora finansiranja e-mobilnosti, treba imati na umu da je neophodno definirati i 

provedbena tijela za provedbu mjera finansiranja. Iskustva drugih zemalja pokazuju na 

prednosti postojanja specijaliziranih ustanova koje se bave provedbom finansiranja mjera e-

mobilnosti. Na primjeru Republike Hrvatske, znaļajnu ulogu u promoviranju e-mobilnosti ima 

Fond za zaġtitu okoliġa i energetsku uļinkovitost. U BiH postoje dvije sliļne institucije koje bi 

mogle preuzeti ulogu provedbe mjera e-mobilnosti. To su Fond za zaġtitu okoliġa FBiH i Fond 

za zaġtitu ģivotne sredine i energetske efikasnosti Republike Srpske. U nastavku se daje prikaz 

potencijalnih meĽunarodnih i domaĺih izvora finansiranja e-mobilnosti u BiH.  
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MeĽunarodni izvori finansiranja 

¶ MeĽunarodne finansijske institucije (WB, EBRD, EIB, KfW) u prve dvije faze razvoja e-

mobilnosti u BiH potencijalno mogu finansirati izradu infrastrukturne dokumentacije i 

pripremnih aktivnosti (studije izvodljivosti, idejne i glavne projekte itd.), te finansiranje 

same infrastrukture kroz razvojne kredite sa niģim kamatnim stopama uz odgoĽeno 

plaĺanje (duģi grace period) kredita. 

¶ Krediti meĽunarodnih agencija i bilateralnih donatora (UNDP, GiZ, SIDA, USAiD, itd.) 

mogu podrģati omoguĺavanje pravnog okvira za e-mobilnost u BiH (razvijanje zakonskih 

i podzakonskih akata) kao i razvoj trģiġnih mehanizama za finansiranje razvoja 

infrastrukture e-mobilnosti i nabavke vozila (ukljuļujuĺi i tehniļku asistenciju za uvoĽenje 

fiskalnih olakġica, ekoloġke nadoknade itd.). Pored toga, predmetna sredstva bi se u 

nekim sluļajevima mogla koristiti kao seed funding (inicijalna sredstva) za izradu 

infrastrukturne dokumentacije i pripremnih aktivnosti (studije izvodljivosti, idejne i glavne 

projekte itd.) s ciljem omoguĺavanja investiranja u infrastrukturu e-mobilnosti (npr. kroz 

kreditna sredstva). 

¶ Vertikalni razvojni fondovi (npr. Green Climate Fund, Global Environmental Facility) 

o GCF ï kroz predmetni fond je moguĺe putem grant sredstava finansirati izradu 

infrastrukturne dokumentacije, pripremne aktivnosti (studije izvodljivosti, idejne i 

glavne projekte itd.), razvoj pravnog okvira za jaļanje e-mobilnosti u BiH, te 

sufinansiranje same infrastrukture kroz razvojne kredite sa niģim kamatnim 

stopama (uz obavezni dodatni izvor finansiranja ï najļeġĺe jednu od 

meĽunarodnih finansijskih institucija akreditiranu unutar GCF fonda).  

o GEF ï kroz predmetni izvor finansiranja moguĺe je putem kredita finansirati 

razvoj pravnog okvira za e-mobilnost u BiH (razvijanje zakonskih i podzakonskih 

akata) kao i razvoj trģiġnih mehanizama za finansiranje razvoja infrastrukture e-

mobilnosti i nabavke vozila, tj. omoguĺiti tehniļku asistenciju za uvoĽenje 

samoodrģivih trģiġnih mehanizama u institucijama u BiH koje ĺe se baviti 

provedbom finansiranja mjera e-mobilnosti. 
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Domaĺi izvori finansiranja  

¶ Mehanizmi vlada/institucija u BiH (prvenstveno FBiH i RS) 

o Fond za zaġtitu okoliġa FBiH obuhvata poslove u vezi sa pribavljanjem 

sredstava, poticanjem i finansiranjem pripreme, provedbe i razvoja programa, 

projekata i sliļnih aktivnosti u oblasti oļuvanja, odrģivog koriġtenja, zaġtite i 

unapreĽivanja stanja okoliġa i koriġtenja obnovljivih izvora energije. Za oļekivati 

je da ĺe u predstojeĺem periodu Fond za zaġtitu okoliġa FBiH znaļajno 

podrģavati i razvoj e-mobilnosti u FBiH. Kroz Fond ĺe potencijalno biti moguĺe 

putem kreditnih sredstava sufinansirati izradu infrastrukturne dokumentacije, 

pripremnih aktivnosti (studije izvodljivosti, idejne i glavne projekte itd.), razvoj 

pravnog okvira za jaļanje e-mobilnosti u FBiH, te ĺe eventualno biti moguĺe i 

sufinansiranje same infrastrukture kroz kredite sa niģim kamatnim stopama (uz 

obavezni dodatni izvor finansiranja ï najļeġĺe u minimalnom iznosu od 20%). 

o Fond za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost RS obuhvata poslove u 

vezi sa prikupljanjem sredstava, kao i finansiranjem pripreme, provoĽenja i 

razvoja programa, projekata i sliļnih aktivnosti u podruļju oļuvanja, odrģivog 

koriġtenja, zaġtite i unapreĽivanja ģivotne sredine, te u oblasti energetske 

efikasnosti i koriġtenja obnovljivih izvora energije utvrĽene Zakonom o Fondu. Za 

oļekivati je da ĺe u predstojeĺem periodu Fond za zaġtitu ģivotne sredine i 

energetsku efikasnost RS znaļajno podrģavati razvoj e-mobilnosti na podruļju 

Republike Srpske. Kroz Fond ĺe potencijalno biti moguĺe putem kreditnih 

sredstava sufinansirati izradu infrastrukturne dokumentacije, pripremnih 

aktivnosti (studije izvodljivosti, idejne i glavne projekte itd.), razvoj pravog okvira 

za jaļanje e-mobilnosti u RS, te ĺe eventualno biti moguĺe i sufinansiranje same 

infrastrukture kroz kredite sa niģim kamatnim stopama (uz obavezni dodatni izvor 

finansiranja ï najļeġĺe u minimalnom iznosu od 20%). 

o Razvojna banka Federacije BiH, kao finansijska institucija ļiji je zadatak 

provoĽenje ekonomske politike Vlade Federacije BiH u cilju privrednog razvoja 

kroz stimulativno kreditiranje koje podrazumijeva razvojne stimulativne i 

diferencirane kamatne stope koje su niģe od trģiġnih kamatnih stopa, moģe 

podrģavati razvoj e-mobilnosti u FBiH kao sufinansijera infrastrukture e-

mobilnosti. 

o Investiciono-razvojna banka Republike Srpske, ļiji su strateġki ciljevi poticanje 

investicija i podrġka razvoju u Republici Srpskoj kroz finansiranje razvojnih 

projekata, moģe u prve dvije faze podrģavati razvoj e-mobilnosti u Republici 

Srpskoj kao sufinansijera infrastrukture e-mobilnosti. 
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o Razvoj vladinih/institucionalnih (BiH, FBiH, RS i kantonalnih vlada) mehanizama 

sufinansiranja kupovine e-vozila (ukidanje poreza i carina), pokrivanje dijela 

troġka elektriļne energije za e-vozila u odnosu na trģiġnu cijenu, besplatni 

parking/garaģa i sliļno. 

o Javna i privatna preduzeĺa kao participanti trģiġta: i) javne elektroprivredne 

kompanije ļije je uļeġĺe od izuzetno velike vaģnosti za uspjeġnu implementaciju 

koncepta e-mobilnosti, a sama elektrifikacija prometa moģe donijeti znaļajne 

koristi i elektroprivrednim kompanijama; ii) benzinske pumpe koji svoju postojeĺu 

razvijenu infrastrukturu mogu razviti u savrġena mjesta za instalaciju novih 

punjaļa za elektriļna vozila i promociju elektromobilnosti; iii) distributeri vozila 

(Porsche BH, Kia Corporation BH, Renault BH, Peugeot BH...) koji imaju 

imperativ u BiH da integriraju elektriļna vozila u svoju ponudu te podrģe razvoj 

infrastrukture e-mobilnosti u prvoj fazi razvoja trģiġta; iv) trģni centri & HORECA 

(hotelijerstvo i ugostiteljstvo) koji svoju postojeĺu razvijenu infrastrukturu 

(garaģna mjesta) mogu razviti u savrġena mjesta za instalaciju novih punjaļa za 

elektriļna vozila i promociju elektromobilnosti, te na taj naļin proġiriti usluge 

svojim klijentima. 

o Zaduģivanje participanta trģiġta e-mobilnosti, graĽana BiH, te eventualno i 

razliļitih nivoa vlasti u BiH (ukljuļujuĺi jedinice lokalne samouprave) kod 

komercijalnih finansijskih institucija. 

o Zelene obveznice opĺina i gradova kao vid duģniļkih vrijednosnih papira u 

kojima se prihod u ovom sluļaju upotrebljava iskljuļivo za finansiranje 

(djelomiļno ili u potpunosti) infrastrukture e-mobilnosti u opĺinama/gradovima u 

BiH. 
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Javno-privatno partnerstvo (JPP) 

¶ JPP model bez investicija privatnog sektora, ali sa upravljanjem privatnog sektora ï 

Ugovori o upravljanju - Predmetni model podrazumijeva da vlasniġtvo nad 

infrastrukturom e-mobilnosti ima javni sektor, kao i to da kapitalne investicije i 

komercijalni rizik preuzima javni sektor. Upravljanje i odrģavanje dijela ili cjelokupne 

infrastrukture se prepuġta privatnom licu kroz Ugovor o upravljanju izmeĽu javnog i 

privatnog lica, obiļno u trajanju ne duģem od 5 godina. Rizik za privatni sektor je 

minimalan do umjeren s obzirom na to da Ugovor obiļno sadrģi fiksne iznose 

nadoknade, uz varijabilni dio nadoknade za upravljanje koji se odnosi na rezultate rade. 

Ova vrsta JPP-a se obiļno primjenjuje u poļetnoj fazi zrelosti trģiġta/pilotiranja nakon 

koje se oļekuje prelazak na intenzivnije ulaganje i spremnost na rizik od strane 

privatnog sektora.   

¶ JPP model bez investicija privatnog sektora, ali sa upravljanjem privatnog sektora ï 

Leasing ugovori - Predmetni model podrazumijeva da vlasniġtvo nad infrastrukturom e-

mobilnosti ima javni sektor, kao i to da kapitalne investicije preuzima javni sektor. 

Upravljanje i odrģavanje infrastrukture se prepuġta privatnom licu kroz Ugovor o  

Leasingu izmeĽu javnog i privatnog lica, obiļno u trajanju od 10 do 15 godina. 

Komercijalni rizik dijele javni i privatni sektor, te je cjelokupan rizik za privatni sektor 

umjeren s obzirom na to da Ugovor obiļno sadrģi definiran udio prihoda privatnog lica od 

ukupnog prihoda servisa. Ova vrsta JPP-a se obiļno primjenjuje u zrelijoj fazi trģiġta, a 

obiļno je prati poveĺanje komercijalne efikasnosti usluge i svakodnevnog upravljanja 

zbog naļina ukljuļenosti privatnog sektora. 

¶ JPP model sa djelomiļnim ulaganjem privatnog sektora i sa upravljanjem od strane 

privatnog sektora ï Koncesije - Predmetni model podrazumijeva da vlasniġtvo nad 

infrastrukturom e-mobilnosti imaju javni i privatni sektor, te da su finansiranje dijela ili 

veĺeg dijela kapitalne investicije, komercijalni rizik i upravljanje u odgovornosti privatnog 

sektora. Upravljanje i odrģavanje servisa i infrastrukture se prepuġta privatnom licu. 

Koncesijski ugovori izmeĽu javnog i privatnog lica obiļno se zakljuļuju u trajanju do 30 

godina, ali taj period varira (moģe biti i manji) u zavisnosti od iznosa kapitalnih investicija 

privatnog sektora. Rizik za privatni sektor je visok. Ugovor obiļno sadrģi definiran udio 

od prihoda kao koncesijsku nadoknadu javnog sektoru (koji obiļno varira u odreĽenim 

perioda trajanja Koncesijskog ugovora). Ova vrsta JPP-a se obiļno primjenjuje u zreloj 

fazi trģiġta, a obiļno je prati poveĺanje komercijalne efikasnosti usluge i svakodnevnog 

upravljanja zbog naļina ukljuļenosti privatnog sektora, kao i podobnosti pronalaska i 

mobiliziranja izvora finansiranja/investicija od strane privatnog sektora. 
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¶ JPP model sa potpunim ulaganjem privatnog sektora i sa upravljanjem od strane 

privatnog sektora ï DBFOOT (projektiraj - izgradi ï finansiraj ï posjeduj ï upravljaj - 

prenesi) - Predmetni model podrazumijeva da vlasniġtvo nad infrastrukturom e-

mobilnosti ima privatni sektor odreĽeni broj godina, te da su finansiranje veĺeg ili 

ukupnog dijela kapitalne investicije, komercijalni rizik i upravljanje u odgovornosti 

privatnog sektora. Upravljanje i odrģavanje servisa i infrastrukture se prepuġta privatnom 

licu. DBFOOT ugovori izmeĽu javnog i privatnog lica obiļno se zakljuļuju u trajanju do 

30 godina, ali taj period varira (moģe biti i manji) uzimajuĺi u obzir iznos kapitalnih 

investicija privatnog sektora. Rizik za privatni sektor je visok. Ugovor obiļno sadrģi 

definiran fiksni udio za javni sektor uz moguĺnost dijela varijabilne nadoknade. Ova vrsta 

JPP-a se obiļno primjenjuje u zreloj fazi trģiġta, a obiļno je prati poveĺanje komercijalne 

efikasnosti usluge i svakodnevnog upravljanja (iako moģe da izostane), kao i podobnost 

pronalaska i mobiliziranja izvora finansiranja/investicija od strane privatnog sektora. 

Pored toga, predmetni model traģi dodatne garancije koje privatni sektor treba osigurati. 

Zbog iznosa investicija i rizika, kroz predmetni JPP model moģe se desiti da traģenje 

privatnog partnera rezultira samo jednim zainteresiranim. 

Na osnovu gore navedenih modela JPP-a, te uzimajuĺi u obzir razvijenost trģiġta e-

mobilnosti i kompleksnost ustrojstva i nadleģnosti za pristupanje i dodjelu JPP ugovora 

na podruļju BiH, predlaģe se da se kroz model JPP-a u prvoj i drugoj fazi pristupi ka 

investiranju od strane javnog sektora u infrastrukturu e-mobilnosti kroz JPP model 

Ugovori o upravljanju i JPP model Leasing Ugovori, te da se tokom druge faze pristupi 

Koncesijama, a zatim dugoroļno i JPP modelu DBFO. Uzimajuĺi u obzir rizik za privatni 

sektor, ovaj pristup bi bio i najprivlaļniji za privatni sektor i finansijere sve dok trģiġte 

elektro-mobilnosti u BiH (pilotiranje infrastrukture, poveĺanje broja punionica te 

poveĺanje broja e-vozila) ne doģivi znaļajniji rast, ġto bi u finansijskom smislu omoguĺilo 

smanjenje rizika za potencijalno znaļajnije uļeġĺe privatnog sektora kroz JPP modele 

Koncesija i DBFO. 

U nastavku je dat tabelarni pregled (Tabela 1-7) prethodno identificiranih potencijalnih izvora 

finansiranja e-mobilnosti u BiH i potencijalna namjena finansiranja.  
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Tabela 1-7. Pregled identificiranih potencijalnih izvora finansiranja prve i druge faze e-mobilnosti u BiH 

  
Grant za izradu 

projektne 
dokumentacije  

(feasibility studija, 
idejni projekat i sl.) i 

za pripremu 
realizacije projekata 

Sufinansiranje 
infrastrukture e-

mobilnosti 
putem granta 
(ukljuļujuĺi 

pripremu 
realizacije 
projekata) 

Sufinansiranje 
infrastrukture e-

mobilnosti putem 
kredita 

(ukljuļujuĺi 
pripremu 
realizacije 
projekata) 

Finansiranje 
infrastrukture e-

mobilnosti putem 
kredita 

(ukljuļujuĺi 
pripremu 
realizacije 
projekata) 

Mehanizmi 
podrġke kupovini 

e-vozila & 
kupovina e-vozila 

Vlastita sredstva i/ili 
vlastito zaduģenje 

participanata trģiġta za 
finansiranje 

infrastrukture e-
mobilnosti (ukljuļujuĺi 

pripremu realizacije 
projekata) 

MeĽunarodne 
finansijske institucije 

ǒ ǒ ǒ ǒ   

Komercijalne 
finansijske institucije 

  ǒ ǒ ǒ  

MeĽunarodne razvojne 
agencije 

ǒ ǒ   ǒ  

GCF ǒ ǒ ǒ  ǒ  

GEF ǒ ǒ     

Fond za zaġtitu okoliġa 
FBiH/Fond za zaġtitu 
ģivotne sredine i 
energetsku efikasnost 
RS 

ǒ ǒ ǒ  ǒ  

Razvojna banka FBiH/ 
Investiciono-razvojna 
banka RS 

 ǒ ǒ ǒ   

Vlada FBiH/RS/BD/ 
kantoni/opĺine 

ǒ ǒ   ǒ  

Participanti trģiġta      ǒ 

Zelene obveznice 
opĺina/gradova 

  ǒ ǒ   

Javno-privatno 
partnerstvo 

 ǒ ǒ ǒ  ǒ 
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1.6 POSTOJEĹE BARIJERE UVOņENJU ELEKTRIĻNIH VOZILA I 

PUNIONICA 

Kako bi se potaknulo jaļe uvoĽenje e-mobilnosti u Bosni i Hercegovini i potencijalnim 

korisnicima omoguĺio ġto lakġi pristup i koriġtenje elektriļnih vozila, potrebno je otkloniti 

postojeĺe barijere koje spreļavaju jaļi prodor elektriļnih vozila na trģiġte Bosne i Hercegovine. 

U tom vidu, barijere je potrebno podijeliti na podruļja kako bi se lakġe odredile, ali i sagledati ih 

kao cjelinu kako bi se vidio njihov meĽusoban uticaj i kako bi se potaknuli procesi koji ĺe 

osigurati sinergijski uļinak poticanja elektriļne mobilnosti. 

U nastavku je dat spisak prepreka za razvoj i rast elektriļnih vozila i punionica u Bosni i 

Hercegovini: 

¶ Nepostojanje energetske strategije na drģavnom nivou koja predviĽa aktivno uvoĽenje 

elektriļnih vozila u sistem i implementiranje pojma e-mobilnost u sve sfere privrede, 

¶ Nepostojanje zakonske regulative na drģavnom, entitetskom i kantonalnom nivou, koja 

bi predvidjela pojam e-mobilnost i koja bi uredila proces razvoja potrebne infrastrukture, 

¶ NeureĽena/neusklaĽena zakonska regulativa na federalnom i kantonalnom nivou kada 

su u pitanju dokumenti prostornog ureĽenja koji reguliraju izdavanje urbanistiļkih i 

graĽevinskih dozvola za izgradnju punionica za elektriļna vozila. Potrebno je eliminirati 

potrebu za dobijanje urbanistiļke i graĽevinske dozvole za punionice za elektriļna 

vozila, 

¶ Visoki troġkovi registracije elektriļnih vozila, jer su ona poistovjeĺena s konvencionalnim 

vozilima, 

¶ Porez pri kupovini elektriļnih vozila, koji je isti kao i porez na konvencionalna vozila; 

potrebno je sniziti stopu PDV-a na kupovinu elektriļnih vozila svih vrsta, koja su tako 

definirana Zakonom o osnovama sigurnosti prometa na cestama u Bosni i Hercegovini 

(ĂSluģbeni glasnik Bosne i Hercegovineñ, br. 06/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10, 18/13, 

8/17, 89/17 i 9/18) i Zakonom o sigurnosti prometa na cestama ("Sluģbeni glasnik 

Republike Srpske", br. 63/11 i 111/21), 

¶ Nedovoljno razvijena infrastruktura koja bi podrģala rast broja elektriļnih vozila i njihovih 

korisnika,  

¶ Izostanak ciljanih kampanja kojima bi se potaknula zainteresiranost moguĺih korisnika 

elektriļnih vozila,  

¶ NeprilagoĽenost postojeĺe prometne infrastrukture za instalaciju punionica, 

¶ Nedovoljan broj zainteresiranih strana za uvoĽenje elektriļnih vozila opĺenito u svim 

privrednim granama. 

Postojeĺe barijere je najvaģnije, i prvenstveno, potrebno otkloniti u zakonodavnom i strateġkom 

podruļju. Bosna i Hercegovina, kao zemlja koja je podnijela zahtjev za ļlanstvom u EU, 

prihvata smjernice EU-a vezano za OIE, elektrifikaciju prometa i koriġtenje pametnih rjeġenja za 

upravljanje prometom. TakoĽer, Bosna i Hercegovina je i potpisnica Sofijske deklaracije i 

ļlanica MeĽunarodne energetske zajednice i potpisnica ugovora koji su proizaġli iz ove 

institucije te ima zakonsku obavezu poticati uvoĽenje zelenih politika, poticanje elektrifikacije 
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raznih sfera privrede, a sve u cilju smanjenja emisija CO2 i prilagoĽavanja klimatskim 

promjenama.  

Trenutna Okvirna energetska strategija Bosne i Hercegovine do 2035. godine predviĽa 5% 

udjela elektriļne energije u prometu prema baznom scenariju i 15% udjela prema scenariju 

jaļeg rasta. Na jednom mjestu se spominje potreba za punionicama, no ne postoji konkretan 

plan i mjere za uvoĽenje elektriļnih vozila. Strateġke smjernice odnose se prvenstveno na 

koriġtenje biogoriva u prometu. Potrebne su mjere koje ĺe omoguĺiti poticanje e-mobilnosti kroz 

lakġu i povoljniju kupovinu elektriļnih vozila, kao i olakġano postavljanje punionica putem 

olakġavanja zakonske procedure i smanjenja naknada za zakup snage. 

Dodatni je problem zakonodavne nadleģnosti. Naime, dok je okvirne strategije i dokumente 

moguĺe donijeti na nivou cijele Bosne i Hercegovine, mnoge mjere je neophodno donijeti na 

nivou Federacije Bosne i Hercegovine, Republike Srpske i Brļko distrikta kako bi primjena 

mjera bila na cijelom podruļju Bosne i Hercegovine. Neophodan je zajedniļki napor razliļitih 

nivoa vlasti (drģavne, entitetske i kantonalne) kako bi se ove barijere otklonile. Studija JP 

Elektroprivreda BiH d.d. - Sarajevo takoĽer navodi potrebu zakonodavnog i strateġkog okvira 

kao neophodnu pretpostavku jaļeg uvoĽenja e-mobilnosti na podruļju Bosne i Hercegovine. 

Osim prepreka u smislu nedefinirane legislative, postoje i tehniļke i trģiġne prepreke, 

prvenstveno kroz viġu cijenu elektriļnih vozila i oteģano prihvatanje e-mobilnosti od strane 

potencijalnih korisnika. Vrijeme punjenja baterije, cijena vozila i manji domet u kombinaciji s 

nedostatkom infrastrukture za punjenje osnovni su tehniļki i trģiġni parametri koji odvraĺaju 

potencijalne korisnike. Mjere sufinansiranja elektriļnih vozila omoguĺile bi kupovinu vozila, dok 

bi javno informiranje u vidu promotivnih materijala, radionica i generalne promocije e-mobilnosti 

privukle potencijalne korisnike da se odluļe na elektriļno vozilo. Tu je od velike vaģnosti i 

naglaġavanje koristi za okoliġ u saradnji s nacionalnim politikama koriġtenja OIE za proizvodnju 

elektriļne energije. 

Nadalje, visoke cijene carina odvraĺaju trgovce automobilima za uvoz elektriļnih automobila, jer 

dodatno podiģu krajnju cijenu vozila, ġto odvraĺa kupce od kupovine. Trenutno carinska stopa 

za uvoz hibridnih vozila iznosi 5%, a na uvoz elektriļnih vozila 5%. Vijeĺe ministara BiH 

usvojilo je Prijedlog odluke o privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju carinskih stopa 

pri uvozu novih elektriļnih i hibridnih automobila do 31. decembra 2022. godine Ministarstva 

vanjske trgovine i ekonomskih odnosa Bosne i Hercegovine. Odluka je ograniļena na 31. 

decembar 2022. godine. Odluku bi trebalo trajno primijeniti, kako bi se osigurao dugotrajni 

uļinak na poveĺanje broja hibridnih i elektriļnih vozila, ļime bi sve mjere u ovoj studiji dobile 

smisao.   

Veliku prepreku ġirenju i poveĺanju broja elektriļnih vozila na cestama u Bosni i Hercegovini, 

kao i ġirenju potrebne infrastrukture, predstavljaju i visoke cijene registracije elektriļnih vozila. 
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Naime, pri registraciji elektriļnih i vozila u cijenu se i dalje uraļunavaju razne takse za zaġtitu 

okoliġa, ġuma, voda itd, a koje realno nisu ugroģene upotrebom elektriļnih vozila. Ovu praksu je 

potrebno promijeniti. Ideja je da ĺe ukidanje ovih taksi rezultirati smanjenjem cijene registracije 

elektriļnih vozila i uļiniti ih privlaļnijim moguĺim korisnicima u smislu dugoroļne ekonomiļnosti.  

Jedan od najveĺih problema za razvoj i poveĺanje broja elektriļnih vozila i punionica za njih 

predstavlja i neureĽena prostorno-planska regulativa na lokalnom nivou, koja ne prepoznaje 

punionice za elektriļne automobile kao objekte, ġto oteģava dobijanje  graĽevinskih dozvola i 

krajnju realizaciju projekata.   

NeprilagoĽenost postojeĺe prometne infrastrukture za instalaciju punionica za elektriļne 

automobile takoĽer predstavlja veliku prepreku ġirenju i poveĺanju broja punionica u Bosni i 

Hercegovini. Na nekim prometnim pravcima ne postoje adekvatna mjesta i preduslovi za 

instalaciju. Glavni prometni pravac u Bosni i Hercegovini i projekat koji je od vitalnog znaļaja za 

drģavu, prilikom ļijeg projektiranja vjerovatno nije razmatrana e-mobilnost, je i autocesta na 

koridoru Vc, koja nema dovoljan broj prikladnih mjesta za instalaciju punioniļke infrastrukture. 

Navodimo primjer dionice autoceste od Sarajeva do Zenice, gdje na udaljenosti od 70 km 

izmeĽu glavnog i najveĺeg te ļetvrtog po veliļini grada u Bosni i Hercegovini, ne postoji nijedno 

dvostrano odmaraliġte, na kojem bi se mogle instalirati punionice za elektriļna vozila. Jedino 

odmaraliġte izmeĽu Sarajeva i Zenice nalazi se juģno od grada Visokog sa stacionarno desne 

strane. To znaļi da potencijalni korisnici u sluļaju nedostatka elektriļne energije u bateriji vozila 

koji se kreĺu od Sarajeva prema Zenici moraju napustiti autocestu, napuniti vozilo na 

potencijalnim punionicama u Ilijaġu, Kaknju ili Visokom, vratiti se na autocestu i nastaviti 

putovanje prema Zenici. To je krajnje nepraktiļno i dovodi do bespotrebnog gubitka vremena i 

na kraju demotivira potencijalne korisnike, a posebno preduzeĺa koja se bave transportom 

dobara, a ļija su vozila ļinila 8,3% ukupnog voznog parka u BiH u 2021. godini.6  

U narednom dijelu studije detaljno ĺe biti prouļeni bh. dokumenti i dodatno razmotren evropski 

okvir e-mobilnosti. 

                                                

6 Informacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu januar/sijeļanj-decembar/prosinac 2021. 
godine, BIHAMK 
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Za potrebe ove studije izraĽen je model cestovnog prometa Bosne i Hercegovine do 2050. 

godine, koji obuhvata scenarijsku analizu strukture voznog parka, potroġnje energije, emisija 

CO2 te dijagrame optereĺenja elektroenergetskog sistema uslijed punjenja elektriļnih vozila. 

Iz rezultata ovog modela proizilazi buduĺa struktura voznog parka za pojedinu kategoriju vozila, 

potrebe za infrastrukturom za punjenje, potrebe za dodatnim kapacitetima snabdijevanja 

elektriļnom energijom, smanjenje emisija, troġkovi te ostali makroekonomski uļinci. 

U ovom poglavlju opisana je metodologija izrade modela, koriġteni alat te osnovni rezultati. 

Specifiļne analize i rezultati dati su u odgovarajuĺim poglavljima u studiji. 

2.1 ALAT I MODELIRANJE 

Model cestovnog prometa BiH do 2050. godine izraĽen je koriġtenjem softverskog alata LEAP 

(The Low Emissions Analysis Platform).7 LEAP je kompleksan i svestran softverski sistem za 

integrirano energetsko planiranje i procjenu ublaģavanja klimatskih promjena, razvijen u 

Institutu za okoliġ u Ġtokholmu (SEI - Stockholm Environment Institute). 

LEAP je integrirani alat za modeliranje baziran na scenarijima, koji se moģe koristiti za praĺenje 

potroġnje energije, proizvodnje i koriġtenja resursa u svim sektorima privrede. 

Za izradu modela cestovnog prometa u ovoj studiji primijenjena je specijalizirana metodologija 

planiranja sektora prometa analizom strukturnih promjena u floti vozila (Ăstock turnover 

methodñ). To je posebno pogodno za modeliranje pojedinih mjera u sektoru prometa, buduĺi da 

se tako mogu modelirati uļinci odreĽenih politiļkih, tj. administrativnih odluka (npr. zabrana 

registracije novih dizelskih vozila u odreĽenoj godini). 

2.2 SCENARIJSKA ANALIZA 

LEAP alat je koncipiran tako da omoguĺuje scenarijske analize na osnovu kojih kreatori politike 

mogu odreĽivati, a zatim i procijeniti alternativne scenarije uporeĽujuĺi energetske potrebe, 

njihove druġtvene troġkove i koristi te njihove uticaje na okoliġ. U Modelu cestovnog prometa 

                                                
7 Heaps, C.G., 2021. LEAP: The Low Emissions Analysis Platform. [Software version: 2020.1.54] Stockholm Environment Institute. 
Somerville, MA, USA. https://leap.sei.org 
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razvijenom za potrebe ove studije definirana su dva scenarija. Prvi, Referentni scenarij, 

predstavlja buduĺa kretanja energetskih tokova u skladu s oļekivanim poboljġanjima tehnologije 

i strukturnim promjenama u cestovnom prometu pokretanim uglavnom trģiġnim naļelima te bez 

provedbe strategije razvoja e-mobilnosti. Drugi, Scenarij Elektriļna mobilnost, pretpostavlja 

provedbu aktivne politike kao podrġke brģem razvoju e-mobilnosti na podruļju Bosne i 

Hercegovine. Taj scenarij u modelu predviĽa snaģnu penetraciju elektriļnih vozila u 

kategorijama u kojima za to neĺe postojati tehniļka ograniļenja. 

2.3 VREMENSKI OKVIR I BAZNA GODINA 

Modeliranje buduĺih promjena u strukturi cestovnog prometa zasniva se na podacima o voznom 

parku za baznu 2021. godinu, meĽutim, potroġnje energije i prijeĽene kilometraģe vozila 

usklaĽene su s podacima iz energetskog bilansa za 2019. buduĺi da je to posljednja 

pretpandemijska godina te je uzeta kao referentna u pogledu obima ostvarene prometne 

aktivnosti. 

Buduĺa kretanja projicirana su do 2050. godine. Pri tome, koriġteni alat LEAP raļuna rezultate 

pojedinog scenarija za svaku pojedinu godinu, a oni su prikazani u ovoj studiji grafiļki i 

tabelarno za odreĽene godine zavisno od konteksta i smisla pojedinog rezultata. Na primjer, 

buduĺa kretanja finalne potroġnje energije i emisija grafiļki najļeġĺe su prikazana za svaku 

godinu kako bi se vizuelno stekao jasniji uvid u dinamiku promjena. S druge strane, ostvarenja 

u pogledu smanjenja potroġnje ili emisija u odnosu na baznu godinu najļeġĺe su prikazana 

tabelarno za baznu te za narednih svakih pet godina, pri ļemu su posebno istaknute 2030. i 

2050. godina.  

2.4 IZRAĻUNI EMISIJA 

Izraļun emisija stakleniļkih plinova iz pokretnih energetskih izvora izraĽen je prema IPCC 

metodologiji,8 koju je pripremilo MeĽuvladino tijelo o klimatskim promjenama (engl. 

Intergovernmental Panel on Climate Change, IPCC). 

Izraļun emisija stakleniļkih plinova se zasniva na umnoġku potroġnje fosilnog ili biogenog 

goriva i pripadajuĺih faktora emisije. Faktori emisije stakleniļkih plinova su preuzeti iz LEAP 

modela, a u skladu su sa standardnim (engl. default) IPCC faktorima emisije. Procijenjene su 

                                                
8 2006 IPCC Guidelines for National Greenhouse Gas Inventories 
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antropogene emisije sljedeĺih stakleniļkih plinova: ugljen-dioksid (CO2), metan (CH4), duġikov 

oksid (N2O). 

Ukupne emisije svih stakleniļkih plinova svedene su na ekvivalentnu emisiju ugljen- dioksida 

(CO2e) pomoĺu potencija globalnog zagrijavanja (engl. Global Warming Potential - GWP) 

karakteristiļnog za svaki stakleniļki plin. Koriġteni su potencijali globalnog zagrijavanja, koji se 

odnosena vremensko razdoblje od 100 godina, a objavljeni u 4. izvjeġtaju IPCC-a. To je u 

skladu s Odlukom 24/CP.19 Revizije smjernica o izvjeġtavanju o godiġnjim inventarima za 

Stranke sadrģane u Prilogu i UNFCCC Konvencije (Tabela 2-1). 

Tabela 2-1. Potencijali globalnog zagrijavanja razmatranih stakleniļkih plinova 

Stakleniļki plin Potencijal globalnog zagrijavanja 

CO2 1 

CH4 25 

N2O 298 

2.5 PODACI 

Kljuļni ulazni podaci na osnovu kojih je rekonstruirana struktura vozila i potroġnja energije u 

baznoj godini su sljedeĺi: 

¶ ĂRegistrirana cestovna motorna vozila za 2021. godinuñ, Saopĺenje, Sarajevo 7. 3. 

2022, Agencija za statistiku Bosne i Hercegovine, 

¶ ĂInformacija o registrovanim/registriranim drumskim/cestovnim vozilima u BiH u periodu 

januar/sijeļanj-decembar/prosinac 2020.ñ, februar 2021. godine, Bosanskohercegovaļki 

auto-moto klub, 

¶ Energetski bilans BiH za 2019. godinu, Eurostat, 

¶ ĂProjekcije stanovniġtva Bosne i Hercegovine za period 2020-2070. i Analiza stanja 

stanovniġtvañ, Agencija za statistiku Bosne i Hercegovine. 

2.6 OSNOVNI REZULTATI MODELA 

U sljedeĺim potpoglavljima opisane su osnovne odrednice i rezultati modela, dok su detaljni 

specifiļni rezultati prikazani u odgovarajuĺim poglavljima studije.  

2.6.1 Postojeĺa flota vozila 

Na osnovu dostupnih podataka rekonstruirana je postojeĺa flota vozila u Bosni i Hercegovini za 

baznu 2021. godinu. 

Ukupan broj registriranih cestovnih vozila u 2021. godini iznosi 1,1 milion vozila. 
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S obzirom na kategorije vozila, gotovo 90% odnosi se na putniļka vozila; stoga je tom 

segmentu i pridana najveĺa paģnja u modeliranju. Vozila N1 kategorije druga su po 

zastupljenosti s udjelom od 7%. 

Iako sluģbeno dostupni podaci zajedniļki navode kategoriju teretnih vozila, za potrebe 

modeliranja ta kategorija je razdvojena na N1 kategoriju (laka dostavna vozila) i N2 i N3 (teġka 

teretna vozila). To je neophodno uvaģavajuĺi tehniļke karakteristike vozila s pogonom na 

alternativni energent, koja mogu supstituirati postojeĺa vozila koja koriste fosilna goriva. Naime, 

za N1 kategoriju oļekuje se znaļajna ponuda odgovarajuĺih elektriļnih vozila, dok se za teġka 

teretna vozila u dugom razdoblju kao alternativa primarno oļekuju vozila s pogonom na 

hidrogen. 

 

Slika 2-1. Flota vozila u baznoj 2021. godini ï prema kategorijama  

(Izvor: Agencija za statistiku Bosne i Hercegovine; Obrada: EIHP) 

U putniļkim vozilima dominiraju vozila s dizelskim pogonom (75%), slijede ih benzinska vozila 

(21,1%) te vozila s pogonom na ukapljeni naftni plin (LPG) (3,8). Vozila na alternativne pogone 

nemaju znaļajan udio, meĽutim, u upotrebi su elektriļna vozila, vozila s pogonom na ukapljeni 

prirodni plin (CNG), vozila s pogonom na hidrogen te hibridna vozila. 
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Slika 2-2. Flota putniļkih vozila u baznoj 2021. godini ï prema pogonskom energentu  

(Izvor: Agencija za statistiku Bosne i Hercegovine; Obrada: EIHP) 

2.6.2 Potroġnja energije 

Na osnovu prikupljenih i procijenjenih podataka, modelski je odreĽena potroġnja energije u 

cestovnom prometu Bosne i Hercegovine. 

Potroġnja pojedinog energenta modelirana je tako da odgovara potroġnji iskazanoj u 

energetskom bilansu Bosne i Hercegovine za 2019. godinu, objavljenog od strane EUROSTAT-

a. Stoga, buduĺi da su poznati podaci o ukupnoj potroġnji energije kao i floti vozila, preostale 

veliļine u proraļunu, kao ġto su godiġnja preĽena kilometraģa i specifiļna potroġnja goriva, 

modelski su odreĽene i to za svaki pogonski energent i svaku kategoriju vozila zasebno. Na 

primjer, za osobna vozila odreĽena je godiġnja preĽena kilometraģa od 14.800 km za dizelska, 

odnosno 11.500 km za benzinska vozila, dok je prosjeļna potroġnja 6,67 l/100 km za dizelska, 

odnosno 9,17 l/100 km za benzinska vozila. 

Tabela 2-2. Potroġnja energije u cestovnom prometu (Izvor: EIHP) 

MWh 
Elektriļna 
energija 

Benzin Dizel UNP Vodik SPP Total 

Putniļka vozila 302  2 028 169  7 634 075  632 565  35  73  10 295 219  

Motocikli i 
mopedi 

2  30 687  0  0  0  0  30 690  

Teretna N1 286  56 639  1 596 306  39 701  0  3398  1 696 330  

Teretna N2 i N3 0  0  2 532 453  0  0  0  2 532 453  

Bus 1690  0  724 775  2514  0  24 050  753.029  

Total 2281  2 115 496  12 487 610  674 780  35  27 521  15 307 721  
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2.6.3 Populacija 

Projekcije stanovniġtva koriġtene su kako bi se utvrdile buduĺe potrebe za putniļkim vozilima.  

Populacijski fond Ujedinjenih naroda (UNFPA) u Bosni i Hercegovini je u saradnji sa Agencijom 

za statistiku Bosne i Hercegovine, Federalnim zavodom za statistiku Federacije Bosne i 

Hercegovine i Republiļkim zavodom za statistiku Republike Srpske nedavno proveo Projekcije 

stanovniġtva Bosne i Hercegovine za period 2020-2070. i Analizu stanja stanovniġtva, uz 

podrġku Vlade Ġvedske.9 

U modelu je koriġtena Varijanta 1, koja pretpostavlja najmanji pad broja stanovnika u Bosni i 

Hercegovini.  

 

Slika 2-3. Projekcije stanovniġtva u BiH  

(Izvor: Agencija za statistiku Bosne i Hercegovine) 

2.6.4 Stepen motorizacije i projekcije broja putniļkih vozila 

Ukupan broj putniļkih vozila jedan je od najvaģnijih faktora za izradu projekcija; stoga ga je 

potrebno kvantificirati za buduĺe razdoblje. On se predviĽa putem pokazatelja stepena 

motorizacije, koji oznaļava broj registriranih osobnih vozila po glavi stanovnika. Shodno 

                                                
9 https://bhas.gov.ba/News/Read/42 
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utvrĽenim trendovima u razvijenijim zemljama, za Bosnu i Hercegovinu predviĽa se porast 

iznosa predmetnog pokazatelja s 0,28 u baznoj 2021. godini na 0,41 u 2050. godini. 

 

Slika 2-4. Stepen motorizacije u BiH  

(Izvor: EIHP) 

Takvo kretanje pokazatelja stepena motorizacije, zajedno s predviĽenim kretanjem broja 

stanovnika, rezultirat ĺe porastom ukupnog broja putniļkih vozila s 985 hiljada u baznoj 2021. 

godini na oko 1,22 miliona vozila u 2050. godini.  

 

Slika 2-5. Projekcije broja putniļkih vozila u BiH  

(Izvor: EIHP) 
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2.7 OSVRT IZRAņIVAĻA NA STUDIJU ENERGETSKE ZAJEDNICE 

U decembru 2020. objavljena je studija Energetske zajednice pod naslovom ĂModalities to 

foster use of renewable energy sources in the transport sector by the Energy Community 

Contracting Partiesñ, koja se bavi modalitetima za poticanje koriġtenja obnovljivih izvora 

energije u prometnom sektoru od strane ugovornih strana Energetske zajednice. 

Generalni cilj te studije je dati pregled trenutnog statusa specifiļnih ciljeva za obnovljivu 

energiju u sektoru prometa (RES-T) u drģavama energetske zajednice i razviti mapu puta za 

svaku drģavu za poveĺanje udjela obnovljive energije u prometu na nivo u skladu s RED II do 

2030. 

Naime, Energetska zajednica poļela je razmatrati provedbu revidirane Direktive o obnovljivoj 

energiji (EU) 2018/2001 (RED II), ļiji je predmet promocija koriġtenja energije iz obnovljivih 

izvora. Trenutno, RED II nije dio pravne steļevine Energetske zajednice, ali je ipak predviĽeno 

prilagoĽavanje i prenos od ugovornih strana bez promjena.  

Poglavlje 7 predmetne studije odnosi se na Bosnu i Hercegovinu. Autori studije su razvili 

smjernice za Bosnu i Hercegovinu za dostizanje cilja od 9% udjela obnovljivih izvora u 

sektoru prometa do 2030. godine, a ġto se odnosi na sve oblike obnovljive energije (biogoriva, 

elektriļna energija, vodik) u svim oblicima prometa (cestovni, ģeljezniļki, pomorski i zraļni). 

Oļekuje se da ĺe biogoriva najviġe doprinijeti u ostvarenju cilja za 2030. godinu. 

U datim smjernicama predloģen je doprinos za ostvarenje ciljeva do 2030. godine od   

elektriļnih vozila (putniļkih automobila i kamiona) u iznosu od 0,31%, pri ļemu bi u tom 

segmentu potroġnja obnovljive elektriļne energije iznosila 1,6 ktoe. U zakljuļku se navodi da 

elektriļna cestovna vozila imaju znaļajan potencijal, meĽutim, predviĽa se njihov dinamiļni rast 

nakon 2030. godine kako bi se omoguĺio veliki udio RES-T-a do 2050. godine. 

RED i RED II smatraju da je potroġnja elektriļne energije u prometu obnovljiva u onoj mjeri u 

kojoj je nacionalni miks elektriļne energije obnovljiv. To osigurava velike sinergije izmeĽu 

politika usmjerenih na poveĺanje obnovljivih izvora energije u proizvodnji elektriļne energije i 

potroġnji elektriļne energije u prometu. U predmetnoj studiji za Bosnu i Hercegovinu doprinos 

elektriļne energije u svim oblicima prometa pretpostavlja 53% udjela obnovljive elektriļne 

energije u proizvodnji do 2030. godine. 

Osim toga, potrebno se osvrnuti i na ukupne projekcije potroġnje energije date u predmetnoj 

studiji (poglavlje 7.3.2.). Naime, kako se navodi u studiji, zbog nedostataka detaljnih projekcija 

potroġnje energije za Bosnu i Hercegovinu, napravljene su jednostavne projekcije potroġnje na 

naļin da je potroġnja izmeĽu 2014. i 2018. godine dovedena u korelaciju s BDP-om drģave te 

su zatim projekcije napravljene na osnovu projekcija porasta BDP-a. Takav pristup rezultirao je 
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porastom potroġnje energije u prometu s 1.237 ktoe u 2018. na 2.129 ktoe u 2030. godini, ġto 

predstavlja porast od oko 72%. 

 

Slika 2-6. Projekcije potroġnje energije u prometu za 2030. godinu iz studije Energetske zajednice 

S druge strane, Studija e-mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini fokusira se 

iskljuļivo na razvoj elekromobilnosti u cestovnom prometu Bosne i Hercegovine. Za potrebe te 

studije izraĽen je model cestovnog prometa Bosne i Hercegovine do 2050. godine, koji 

obuhvata scenarijsku analizu strukture voznog parka, potroġnje energije, emisija CO2 te 

dijagrame optereĺenja elektroenergetskog sistema uslijed punjenja elektriļnih vozila. Model 

cestovnog prometa BiH do 2050. godine izraĽen je koriġtenjem softverskog alata LEAP (eng. 

The Low Emissions Analysis Platform).10 Za izradu modela cestovnog prometa u ovoj studiji 

primijenjena je specijalizirana metodologija planiranja sektora prometa analizom strukturnih 

promjena u floti vozila (eng. Ăstock turnover methodñ). To je posebno pogodno za modeliranje 

pojedinih mjera u sektoru prometa, buduĺi da se tako mogu modelirati uļinci odreĽenih 

politiļkih, tj. administrativnih odluka (npr. zabrana registracije novih dizelskih vozila u odreĽenoj 

godini). U Modelu cestovnog prometa razvijenom za potrebe ove studije definirana su dva 

                                                
10 Heaps, C.G., 2021. LEAP: The Low Emissions Analysis Platform. [Software version: 2020.1.54] Stockholm Environment Institute. 
Somerville, MA, USA. https://leap.sei.org 
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scenarija. Prvi, Referentni scenarij, predstavlja buduĺa kretanja energetskih tokova u skladu s 

oļekivanim poboljġanjima tehnologije i strukturnim promjenama u cestovnom prometu 

pokretanim uglavnom trģiġnim naļelima te bez provedbe strategije razvoja e-mobilnosti. Drugi, 

Scenarij Elektriļna mobilnost, pretpostavlja provedbu aktivne politike kao podrġke brģem 

razvoju e-mobilnosti na podruļju Bosne i Hercegovine. Taj scenarij u modelu predviĽa snaģnu 

penetraciju elektriļnih vozila u kategorijama u kojima za to neĺe postojati tehniļka ograniļenja. 

Detaljni rezultati navedenog modela predstavljeni su u predmetnoj studiji, a za potrebe 

uporedbe sa studijom Energetske zajednice u nastavku je dat grafiļki prikaz rezultata, u kojem 

je navedena potroġnja energije u cestovnom prometu (koja ļini najveĺi dio ukupne potroġnje 

energije u sektoru prometa) u baznoj 2021. godini te u 2030. godini u skladu sa 

pretpostavljenim scenarijima. 

 

Slika 2-7. Projekcije potroġnje energije u prometu prema studiji ĂStudija e-mobilnosti i studija 

trģiġta u Bosni i Hercegoviniñ 

U skladu sa Scenarijem Elektriļne mobilnosti, u 2030. udio elektriļne energije u ukupnoj 

potroġnji energije cestovnog prometa u Bosni i Hercegovini iznosio bi 2,46%, odnosno 30,8 

ktoe. Ako bi se na tu potroġnju elektriļne energije primijenila pretpostavka da ĺe 53% elektriļne 

energije u Bosni i Hercegovini biti iz obnovljivih izvora (kao u studiji Energetske zajednice), to bi 

znaļilo da ĺe doprinos elektriļnih vozila u postizanju ciljeva obnovljivih izvora energije u sektoru 

prometa biti znaļajan, odnosno da ĺe 1,30% potroġnje energije u cestovnom prometu biti iz 

obnovljivih izvora zahvaljujuĺi elektriļnim vozilima. 
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3.1 MEņUNARODNA ISKUSTVA RAZVOJA INFRASTRUKTURE ZA E-
VOZILA 

Iz dosadaġnjih iskustava iz EU zemalja u kontekstu davanja finansijskih poticaja za 

infrastrukturu, jasno je da se opravdanim troġkom u pravilu smatra samo nabavka punjaļa, dok 

naknada za prikljuļenje i pripremni radovi u pravilu predstavljaju neopravdan troġak. S obzirom 

na specifiļnost postojeĺeg trģiġta u BiH, naknada za prikljuļenje na distributivni sistem mogla bi 

predstavljati prepreku razvoju javno dostupne infrastrukture. Stoga, uvaģajuĺi ļinjenicu da 

predmetna naknada predstavlja predvidiv i transparentan troġak, predlaģe se razmatranje da 

ona bude dio opravdanog troġka prilikom sufinansiranja. S druge strane, kako bi se investitor 

motivirao za odabir optimalnih lokacija, koje ujedno zahtijevaju relativno mali obim pripremnih 

radova, predlaģe se da stavka radova ne predstavlja opravdan troġak. Iskustva odabranih 

zemalja ļlanica EU su prikazana u tabeli 3-1. 

Tabela 3-1. Iskustva odabranih zemalja ļlanica EU u razvoju infrastrukture za e-vozila 

Drģava Korisnici sredstava Iznos Opravdani troġkovi ulaganja 

Hrvatska Pravo na sredstva 
mogu ostvariti jedinice 
lokalne i podruļne 

(regionalne) 
samouprave, tijela 
drģavne uprave, ostali 

budģetski i 
nebudģetski korisnici, 
trgovaļka druġtva, 

privatne osobe 
(preduzetnici i 

obrtnici) i neprofitne 
organizacije (osim 
udruģenja). 

Najviġe 200 000 kn 
(oko 26 600 EUR) po 

korisniku. Iznos 
dodijeljenih sredstava 
ne smije preĺi 40% 
opravdanih troġkova. 

Punionice minimalne ukupne snage  
50 kW (DC) ili 22 kW (AC), opremljene 

prikljuļnim sistemima prema 
prihvaĺenim evropskim standardima 
koje podrģavaju moguĺnost naplate, 
izvjeġtavanja i analitike. Troġkovi 

obuhvataju opremu i radove s 
puġtanjem u pogon, troġkove 

programskog rjeġenja za naplatu i 
analitiku, te troġkove struļnog nadzora 

od strane ovlaġtenog inģenjera. 
Troġkovi prikljuļka punionice na 
distributivnu mreģu, kao ni troġkovi 

instalacije sistema za vlastito napajanje 
punionice ne predstavljaju opravdane 

troġkove. 
PDV je opravdan troġak ukoliko nije 

nadoknadiv, odnosno ukoliko 
podnositelj zahtjeva nema pravo 

ostvariti odbitak. 



 

67  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini | UNDP BiH  |  

Slovenija Opĺine s udjelom 
teritorija u Natura 
2000 podruļjima ili u 
zaġtiĺenim podruļjima 

(regionalni/- 
nacionalni  parkovi). 
Punionica mora biti 
smjeġtena na 

podruļju opĺine koja 
je podnijela zahtjev. 
Opĺine mogu 

punionicom upravljati 
same, a mogu ih 

ugovorno dodijeliti na 
upravljanje operatoru 
zaġtiĺenog podruļja. 

Bespovratni finansijski 
poticaji do 100% 

vrijednosti po 
pojedinoj stanici za 
punjenje, ali ne viġe 

od 3000 EUR za 
jednu AC punionicu, 
odnosno ne viġe od 
5000 EUR za jednu 

DC punionicu. 

Opravdani troġkovi ukljuļuju kupovinu 
nove punionice. 

Troġkovi koji nisu opravdani ukljuļuju 
PDV, prikljuļno mjerno mjesto, 
ureĽenje parkirnih prostora i 
odgovarajuĺih oznaka na tlu, 
ukljuļujuĺi i prometni znak. 

Ġvedska11 Za bespovratna 
sredstva mogu se 
prijaviti privatne 

osobe, udruģenja 
stanara-vlasnika, 

organizacije, tvrtke i 
jedinice lokalne 
samouprave. 

Moguĺe je dobiti 
najviġe 50 posto 

prihvatljivog troġka, ali 
najviġe 10 000 SEK 
(oko 1000 EUR) po 
punionici za privatne 
osobe i 15 000 SEK 
(oko 1500 EUR) po 
punionici za ostale 

korisnike. Prethodno 
primljena minimis 
podrġka (tzv. 

zanemariva podrġka) 
mora se navesti u 
prijavi (mora biti 

manja od 200 000 
EUR u posljednje tri 

godine). 

Prihvatljivi troġkovi su troġkovi 
materijala i rada potrebni za ugradnju 
punionice, kao ġto su troġkovi za 
punjaļ ili kutiju za punjenje, vaĽenje 
elektriļne energije, graĽevinski radovi i 
elektriļne usluge. Stanica za punjenje 
mora imati najmanje jednu utiļnicu za 
elektriļna vozila tipa 2 ili Combo 2 (ġta 
su utiļnice tipa 2 opisano je u normi 
EN 62196-2, a Combo 2 u standardu 
EN 62196-3). Punionica takoĽer mora 
biti pripremljena za mjerenje elektriļne 
energije i naplatu troġkova elektriļne 

energije. 

Nizozemska12 Za bespovratna 
sredstva mogu se 

prijaviti tvrtke. Najveĺi 
gradovi besplatno 
ugraĽuju javne 

punionice na zahtjev 
graĽana. 

Za tvrtke, naknada 
ulaganja za okoliġ 
predviĽa odbitak 
postotka troġkova 
ulaganja do 36%. 
Nasumiļna 

amortizacija sheme 
ulaganja u okoliġ 
predviĽa moguĺ 
odbitak do 75%. 

Troġkovi za dijelove koji su tehniļki 
potrebni za tu imovinu i koji se 

iskljuļivo koriste za tu imovinu te koji, 
stoga, nemaju samostalno znaļenje. 

Primjeri toga su: cijevi, dodaci i oprema 
za mjerenje i upravljanje. 

                                                
11 https://www.naturvardsverket.se/bidrag/ladda-bilen/ 

12 https://theicct.org/small-but-mighty-the-netherlands-leading-role-in-electric-vehicle-adoption/ 
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Francuska13 Za bespovratna 
sredstva mogu se 
prijaviti privatne 

osobe, udruģenja 
stanara-vlasnika, 

organizacije, tvrtke i 
jedinice lokalne 
samouprave. 

Za privatne osobe do 
75% troġkova 

(maksimalno 300 
EUR). Do 20% 
troġkova za tvrtke 
(maksimalno 600 
EUR) i 50% za 

stambene zgrade 
(maksimalno 1660 

EUR). Jedinice 
lokalne samouprave 
na zahtjev korisnika 

mogu postaviti 
punionicu i pritom 

ostvariti povrat 
sredstava do 60% 
troġkova (maksimalni 
iznos zavisi od snage, 
a najviġi iznos je 18 

000 EUR za punionice 
od 140 kW snage). 

Stanica za punjenje mora imati 
najmanje dvije utiļnice za elektriļna 
vozila tipa 2 ili Combo 2 (ġta su utiļnice 
tipa 2 opisano je u normi EN 62196-2, 
a Combo 2 u standardu EN 62196-3). 

Punionica takoĽer mora biti 
pripremljena za mjerenje elektriļne 
energije i naplatu troġkova elektriļne 

energije. Prihvatljivi troġkovi obuhvataju 
opremu i radove s puġtanjem u pogon. 

Italija14 Za bespovratna 
sredstva mogu se 
prijaviti privatne 

osobe, udruģenja 
stanara-vlasnika, 

organizacije i tvrtke. 

Porezne olakġice do 
50% troġkova 

(maksimalno 3.000 
EUR). 

Opravdani troġkovi obuhvataju sve 
punionice snage do 22 kW proizvedene 

prema prihvaĺenim evropskim 
standardima. Troġkovi obuhvataju 

opremu i radove s puġtanjem u pogon. 

                                                
13 https://advenir.mobi/ 

14 https://www.gazzettaufficiale.it/do/atto/serie_generale/caricaPdf?cdimg=16A0483500100010110001&dgu=2016-06-
30&art.dataPubblicazioneGazzetta=2016-06-30&art.codiceRedazionale=16A04835&art.num=1&art.tiposerie=SG 
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Njemaļka15 Za bespovratna 
sredstva mogu se 
prijaviti privatne 

osobe, udruģenja 
stanara-vlasnika, 

organizacije, tvrtke i 
jedinice lokalne 
samouprave. 

Putem KfW banke 
moguĺe je ostvariti do 
900 EUR po punjaļu 

subvencije za privatne 
punionice do 22 kW 
ukoliko troġkovi 

prelaze 1285,71 EUR 
po punjaļu. Drģavne 
subvencije ukljuļuju 

sve prijavitelje sa 
subvencijama do 60 
%. Maksimalni iznosi 

zavise od snage 
punionice i iznose 

2500 EUR za 
punionice do 22 kW, 

10 000 EUR za 
punionice od 22 do 

100 kW i 20 000 EUR 
za punionice snage 

iznad 100 kW. 
Moguĺe je ostvariti i 

subvencije za 
prikljuļak na mreģu u 

iznosu do 60% 
sredstava, odnosno 
maksimalno 10 000 
EUR za prikljuļak na 
niskonaponsku mreģu 
i do 100 000 EUR za 
prikljuļak na 

srednjonaponsku 
mreģu. 

Osim ako nije drugaļije navedeno u 
pozivima za finansiranje, finansirana 
infrastruktura za punjenje mora imati 
trenutni otvoreni standard kao ġto je 

npr. Open Charge Point Protocol 
(OCPP) povezan s IT pozadinom 

(online veza infrastrukture za punjenje) 
i sposoban za daljinsko upravljanje. 

Primatelj bespovratnih sredstava 
osigurava da je finansirana 

infrastruktura za punjenje u funkciji 
najmanje ġest godina (minimalno 

razdoblje rada kao razdoblje 
izdvajanja). Rad takoĽer mogu 
osigurati treĺe strane. Elektriļna 

energija potrebna za proces punjenja 
mora dolaziti iz obnovljivih izvora 

energije. Finansiranje je moguĺe samo 
ako je infrastruktura za punjenje javno 

dostupna. 

 

U Ġvedskoj se za bespovratna sredstva mogu prijaviti udruģenja stanara-vlasnika, organizacije i 

tvrtke. Mjere su orijentirane na punionice koje ĺe koristiti viġe korisnika. Stoga se u 

rezidencijalnom sektoru mogu prijaviti samo  udruģenja stanara, ļime se omoguĺuje 

maksimalna iskoristivost svake punionice. Najveĺa vrijednost podrġke po punionici iznosi 50% 

prihvatljivih troġkova, odnosno maksimalno 15 000 SEK (1 500 EUR). Prihvatljivi troġkovi su 

troġkovi materijala i rada potrebni za ugradnju punionice, kao ġto su troġkovi za punjaļ ili kutiju 

za punjenje, vaĽenje elektriļne energije, graĽevinski radovi i elektriļne usluge. Stanica za 

punjenje mora imati najmanje jednu utiļnicu za elektriļna vozila tipa 2 ili Combo 2 (ġta su 

utiļnice tipa 2 opisano je u normi EN 62196-2, a Combo 2 u standardu EN 62196-3). Punionica 

                                                
15 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/G/foerderrichtlinie-oeffentlich-zugaengliche-ladeinfrastruktur.html 
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takoĽer mora biti pripremljena za mjerenje elektriļne energije i naplatu troġkova elektriļne 

energije.  

Preduzeĺa se ocjenjuju na osnovu pravila o drģavnim podrġkama, ġto znaļi da se zahtjev 

prvenstveno ocjenjuje na osnovu Uredbe Komisije (EU) br. 1407/2013 (Uredba de minimis). 

Prethodno primljena minimis podrġka (tzv. zanemariva podrġka) mora se navesti u prijavi. Ako 

ukupni iznos podrġke de minimis u posljednje tri godine premaġuje protuvrijednost od 200 000 

EUR, podrġka se ne moģe dodijeliti. Ako je punionica veĺ postavljena, podnosi se zahtjev za 

bespovratna sredstva najkasnije ġest mjeseci nakon dovrġetka postavljanja. Postupak je 

podijeljen u tri osnovna koraka. 

1. Prijava se obraĽuje nakon zaprimanja. 

2. Donosi se preliminarna odluka. 

3. Nakon ġto je odluka donesena, rok je tri mjeseca za podnoġenje zahtjeva za isplatu. 

Ukoliko punionica joġ nije postavljena, proces je podijeljen u sljedeĺa tri osnovna koraka: 

1. Prijava se obraĽuje nakon zaprimanja. 

2. Nakon odobrenja preliminarnog zahtjeva, rok je devet mjeseci za postavljanje punionice.  

3. Nakon postavljanja punionice, rok je tri mjeseca za podnoġenje zahtjeva za isplatu. 

Politike koje osiguravaju subvencije u odreĽenim zemljama EU su osigurale dobru pokrivenost 

punionicama, ġto je vidljivo na slikama: Slika 3-1 i Slika 3-2. Najveĺi broj punionica nalazi se u 

Njemaļkoj (59 410 punionica).  
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Slika 3-1. Prikaz punionica u odabranim zemljama EU  

(Izvor: TENtec Geographic Information System) 

 

Slika 3-2. Broj punionica u zemljama EU  

(Izvor: TENtec Geographic Information System) 

3.2 NAJVAĢNIJA STEĻENA ISKUSTVA  

Direktiva 2014/94/EU o stvaranju infrastrukture za alternativna goriva propisuje osnovne 

odrednice za stvaranje javno dostupne infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila. U tom 

kontekstu, BiH bi trebala utvrditi zajedniļki okvir mjera ļiji ĺe se rezultati manifestirati u 

dovoljnom broju javno dostupnih brzih punjaļa. Stoga se predlaģe da podsticaji u BiH budu 

inicijalno usmjereni upravo prema takvoj infrastrukturi (punjaļi snage veĺe od 22 kW). U 

nastavku su date neke kljuļne odrednice definirane u Direktivi: 

¶ Punjenje elektriļnih vozila na mjestima za punjenje trebalo bi, ako je to tehniļki i 

finansijski opravdano, primjenjivati inteligentne mjerne sisteme kako bi punjenje baterija 

iz mreģe, u razdobljima u kojima je ukupna potraģnja za elektriļnom energijom 

smanjena, doprinijelo stabilnosti elektroenergetskog sistema i takoĽer bi trebalo 

omoguĺiti sigurnu i fleksibilnu obradu podataka - to bi dugoroļno, takoĽer, moglo 

omoguĺiti da se iz baterija elektriļnih vozila napaja elektroenergetska mreģa u 

razdobljima u kojima je ukupna potraģnja za elektriļnom energijom visoka;  
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¶ Postavljanje i upotrebu mjesta za punjenje elektriļnih vozila trebalo bi razviti kao 

konkurentno trģiġte otvoreno za pristup svim stranama zainteresiranim za uvoĽenje ili 

upravljanje infrastrukturama za punjenje; 

¶ Mjesto za punjenje male snage znaļi mjesto za punjenje koje omoguĺava transfer 

elektriļne energije na elektriļno vozilo snage jednake ili manje od 22 kW, osim ureĽaja 

snage manje ili jednake 3,7 kW koji su instalirani u privatnim kuĺama ili ļija primarna 

namjena nije punjenje elektriļnih vozila, ali i koji nisu dostupni javnosti; 

¶ Mjesto za punjenje visoke snage znaļi mjesto za punjenje koje omoguĺava transfer 

elektriļne energije na elektriļno vozilo snage veĺe od 22 kW; 

¶ Javno dostupno mjesto za punjenje znaļi mjesto za punjenje na kojoj se pruģa 

snabdijevanje elektriļnom energijom i koje korisnicima omoguĺava nediskriminirajuĺi 

pristup. Nediskriminirajuĺi pristup moģe ukljuļivati razliļite moguĺnosti autentifikacije, 

upotrebe i plaĺanja. 

Sva javno dostupna mjesta za punjenje korisnicima elektriļnih vozila takoĽer trebaju pruģati 

moguĺnost punjenja na ad hoc osnovi bez sklapanja ugovora s dotiļnim snabdjevaļem 

elektriļnom energijom ili operatorom. 

Kljuļna odrednica trģiġnih odnosa sudionika u kontekstu trģiġta elektriļne energije je ta da se 

vlasnik punionice smatra krajnjim kupcem elektriļne energije, tj. kupcem koji kupuje elektriļnu 

energiju za vlastito koriġtenje. S tim u vezi, pruģanje usluge punjenja elektriļnih vozila ne 

smatra se prodajom elektriļne energije veĺ iskljuļivo pruģanjem usluge. Dakle, u reguliranu 

djelatnost koju obavlja ODS spadaju aktivnosti koje se odvijaju do taļke prikljuļenja punionice 

na distribucijsku mreģu, a sve ostalo predstavlja trģiġnu djelatnost u podruļju e-mobilnosti. 

Punionica za elektriļna vozila tretira se kao i svaki drugi kupac, odnosno potroġaļ spojen na 

elektroenergetsku distribucijsku mreģu. 

Primjer Hrvatske dobro prikazuje kako se razvojem trģiġta mijenja uloga ODS-a u e-mobilnosti.  

U poļetnim fazama razvoja e-mobilnosti ļest je sluļaj da isti subjekt obavlja skup aktivnosti u 

podruļju e-mobilnosti. MeĽutim, postepenim razvojem te se aktivnosti razvijaju u samostalne 

djelatnosti koje mogu obavljati sasvim razliļiti subjekti. Vlasnik punionice, kao krajnji kupac, ima 

moguĺnost ugovornim odnosima prenijeti odreĽene djelatnosti koje obuhvata e-mobilnost na 

druge subjekte. Tako je moguĺe da e-punionicom upravlja te ju odrģava drugi subjekt, koji nije 

njen vlasnik. Isto tako, pruģanje usluge e-mobilnosti (punjenje elektriļnih vozila, identifikacija 

korisnika, pretplatniļke usluge, naplata i sl.) krajnjim korisnicima (korisnicima elektriļnih vozila) 

moguĺe je kroz ugovorne odnose prepustiti zasebnom subjektu. 

Za opisani trģiġni model osnove se mogu pronaĺi u odredbama Zakona o uspostavi 

infrastrukture za alternativna goriva (ĂNarodne novineñ, broj 120/16) u ļlanu 6, stavovima 8. i 9, 
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gdje se definira pruģanje usluge punjenja elektriļnih vozila na naļin da operatori javno 

dostupnih mjesta za punjenje (krajnji kupci elektriļne energije u smislu Zakona o trģiġtu 

elektriļne energije) pruģaju uslugu punjenja elektriļnih vozila korisnicima usluge na osnovu 

ugovora ili ad hoc bez sklapanja ugovora. Operatori javno dostupnih mjesta za punjenje mogu 

pruģati uslugu punjenja elektriļnih vozila u ime i za raļun drugih pruģatelja usluga. 

Trģiġni odnosi glavnih subjekata prisutnih u podruļju e-mobilnosti shematski su prikazani na 

sljedeĺoj slici. 

 

Slika 3-3. Shema trenutnog trģiġnog modela e-mobilnosti u Hrvatskoj  

(Izvor: EIHP) 

Upravo ovakvi odnosi subjekata, gdje operatori distribucijskog sistema ne sudjeluju u izgradnji i 

upravljanju infrastrukturom za punjenje elektriļnih vozila, prisutni su u mnogim drģavama u 

kojima je koncept e-mobilnosti razvijeniji nego u Hrvatskoj, a one drģave koje su u poļetnim 

stadijima razvoja e-mobilnosti zaduģile ODS za izgradnju punionica sada napuġtaju te modele 

te ih nastoje preoblikovati. 

Pozicioniranje ODS-a u kontekstu infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila precizno je 

definirano u sklopu Direktive (EU) 2019/944 Evropskog Parlamenta i Vijeĺa od 5. juna 2019. o 

zajedniļkim pravilima za unutraġnje trģiġte elektriļne energije i izmjeni Direktive 2012/27/EU 

(ñDirektiva (EU) 2019/944 Evropskog parlamenta i Vijeĺa od 5. juna 2019. o zajedniļkim 

pravilima za unutraġnje trģiġte elektriļne energije i izmjeni Direktive 2012/27/EU,ò 2020). U 

ļlanu 33, naslovljenom ĂIntegracija elektromobilnosti u elektroenergetsku mreģuñ, navodi se 

kako drģave ļlanice osiguravaju potreban regulatorni okvir kako bi se olakġalo prikljuļivanje 
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javno dostupnih i privatnih stanica za punjenje na distribucijske mreģe. Nadalje, drģave ļlanice 

osiguravaju da operatori distribucijskih sistema saraĽuju na nediskriminacijskoj osnovi sa 

svakim preduzeĺem koje ima u vlasniġtvu ili razvija stanice za punjenje elektriļnih vozila ili 

njima upravlja, ġto ukljuļuje i njihovo prikljuļenje na mreģu. 

Stav 2. spomenutog ļlana 33. Direktive odreĽuje da operatori distribucijskih sistema ne smiju 

imati u vlasniġtvu ni razvijati stanice za punjenje elektriļnih vozila, voditi ih niti njima upravljati, 

osim ako operatori distribucijskih sistema imaju u vlasniġtvu privatne stanice za punjenje 

iskljuļivo za vlastitu upotrebu. Nastavno, stav 3. istog ļlana navodi uslove pod kojima je 

moguĺe odstupiti od stav 2, a u suġtini se svode na to da operatori distribucijskog sistema mogu 

imati u vlasniġtvu ili razvijaju stanice za punjenje elektriļnih vozila, voditi ih ili njima upravljaju 

samo ako se utvrdi da za obavljanje te aktivnosti ne postoji interes drugih subjekata. U sluļaju 

da se primijeni takvo odstupanje, potrebno je redovno provjeravati postojanje interesa drugih 

subjekata, a u sluļaju da se on iskaģe, drģave ļlanice osiguravaju da se aktivnosti operatora 

distribucijskih sistema u tom podruļju postepeno ukinu. 

Irska je primjer zemlje u kojoj je u poļetnoj fazi trģiġta koriġten ODS model, kojim je dozvoljeno 

da operatori distribucijskog sistema budu vlasnici i operateri punionica te se posjedovanje 

infrastrukture punionica smatra proġirenjem njihove regulirane djelatnosti. Irski ODS (ESB 

Networks) ulaģe u infrastrukturu punionica, a troġkovi se nadoknaĽuju putem distribucijske tarife 

koja se naplaĺuje svim krajnjim korisnicima mreģe. Zarada od distribucijske tarife se drģi u 

odvojenoj kompaniji, na odvojenom raļunu, ļime se postiģe raļunovodstveno odvajanje usluge 

punjenja. Usluga naplate krajnjim korisnicima je takoĽer odvojena te je u buduĺnosti, kada se 

uspostave cijene punjenja, neĺe obavljati ODS, kako bi raļunovodstveno odvajanje bilo 

potpuno. Irski regulator je odobrio i budģet za istraģivanje i razvoj punionica koji se dodjeljuje 

ODS-u. 

Drugi primjer zemlje je Italija. Italijanska regulatorna agencija za energiju, mreģe i okoliġ 

(ARERA16) 2010. godine poļela se baviti temom e-mobilnosti te su tada pokrenuli nekoliko pilot 

projekata namijenjenih razvoju infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila. Cilj je bio pokrenuti 

otvaranje punionica, ali i ukloniti moguĺe regulatorne ili tarifne smetnje koje se uoļe pri provedbi 

tih projekata. Do 2010. godine u Italiji nije postojao regulatorni okvir za e-mobilnost te je iz tog 

razloga ARERA odluļila napraviti konkurs za demonstracijske projekte kako bi se razvila 

                                                
16 ARERA (tal. Autorita di Regolazione per Energia, Reti e Ambiente) ovaj naziv dobiva tek poļetkom 2018. godine. Preimenovana 
je iz AEEGSI (tal. Autorita per lôEnergia Elettrica il Gas e il Sustava Idrico) nakon ġto su u obim rada ukljuļeni i regulatorni poslovi 
vezani za otpad. 



 

75  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini | UNDP BiH  |  

infrastruktura za punionice na javnim mjestima, s ciljem pronalaģenja uļinkovitih i kompetitivnih 

rjeġenja za tu novu aktivnost. Procedura, kriteriji odabira i poticaji koji bi se poduzimali iduĺih 

pet godina definirani su u odluci ARG/elt 242/10. 

Buduĺi da je dotad ovo podruļje bilo neistraģeno u Italiji, odluļeno je da ĺe se demonstracijski 

projekti iskoristiti kako bi se testirali razliļiti poslovni modeli punionica te tako naĺi optimalno 

rjeġenje i nadograĽivati novostvoreni regulatorni okvir potreban za daljnji razvoj e-mobilnosti. U 

tom poļetnom trenutku pilot projekti su se bazirali na tri razliļita poslovna modela vezana uz 

uslugu punjenja elektriļnih automobila na javnim mjestima: 

¶ ODS model ï u ovom modelu bi infrastrukturu za punjenje na javnim mjestima razvijao i 

vodio operator distribucijskog sistema na tom podruļju. Kako bi se u ovakvom modelu 

osigurala kompetitivnost, bilo je potrebno definirati ġta je za ostvarenje ovog modela 

potrebno, a to je podrazumijevalo pristup s viġe prodavaļa, tj. snabdjevaļa elektriļnom 

energijom, ġto bi onda osiguravalo slobodu izbora snabdjevaļa elektriļnom energijom, 

te raļunovodstveno odvajanje usluge punjenja i usluge distribucije energije unutar ODS-

a. 

¶ Model licenciranog pruģatelja usluga na odreĽenom podruļju ï u ovom modelu postoji 

samo jedan pruģatelj usluge punjenja elektriļnih vozila na tom podruļju, koji ne smije biti 

ODS i koji taj posao dobiva na javnom konkursu, te za njega dobiva lokalnu licencu za 

pruģanje javnih usluga. 

¶ Model konkurentskog pruģanja usluge ï u ovom modelu uslugu punjenja mogu pruģati 

razni industrijski sudionici koji nisu ODS i koji pruģaju uslugu na istom podruļju kao i 

drugi sudionici te su u meĽusobnoj konkurenciji (sliļno kao i benzinske stanice). 

U primjeni ODS modela postavljeni su posebni uslovi, poput uslova Ămultiprodavaļañ na 

punionicama, tj. moguĺnost slobode izbora snabdjevaļa pri svakoj transakciji te 

raļunovodstveno odvajanje. Ti uslovi su postavljeni kako bi bilo moguĺe odrģati konkurentnost 

te kako bi se izbjeglo da ulaganja ODS-a u infrastrukturu izobliļi regulirane tarife krajnjim 

potroġaļima. Godinama je uloga ODS-a intenzivno razmatrana. ODS je vlasnik i upravitelj 

distribucijske mreģe te bi zbog toga mogao biti privilegiran pri planiranju, gradnji i upravljanju 

mreģe punionica, koje bi se mogle posmatrati samo kao nove taļke isporuke elektriļne energije 

spojene na mreģu, ali u isto vrijeme ODS radi pod odreĽenim uslovima, on je monopol koji 

podlijeģe pravilima regulatora, reguliranim tarifama te bi mogao biti neprikladan za razvoj e-

mobilnosti te time ozbiljno oġtetiti razvoj tog novog trģiġta. 

ODS model u pilot projektima je bio baziran na dugoroļnim ugovorima te pristupu punionicama 

preko posebnih RFID kartica. Moguĺnost odabira snabdjevaļa pri svakoj transakciji, koji je 

teoretski bio obavezan, u primjeni je zanemaren zbog prevelikih komplikacija u radu. 

Interoperabilnost je bila nedovoljna te se time dodatno kompliciralo koriġtenje korisnicima koji su 
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morali posjedovati viġe RFID kartica kako bi imali pristup ġiroj infrastrukturi. Rezultati pilot 

projekata nisu dokazali nikakvu prednost ODS modela, pogotovo u uporedbi s ostalim 

modelima. 

Italija je slijedila upute navedene u prijedlogu novog ļlana 33. Direktive o zajedniļkim pravilima 

za unutraġnje trģiġte elektriļne energije. U zaļecima e-mobilnosti, 2010. godine nije bilo 

zainteresiranih za otvaranje i upravljanje punionicama te je ta moguĺnost bila otvorena i za 

ODS. Pojavom zainteresiranosti komercijalnih subjekata, regulatorna agencija je odluļila ukinuti 

moguĺnost da ODS posjeduje ili upravlja punionicama. 

Iako se u navedenoj Direktivi jasno odreĽuje kako ODS ne bi trebao sudjelovati u razvoju, 

postavljanju i upravljanju punionicama, itekako vaģna uloga ODS-a moģe se posmatrati u 

kontekstu u razvoju cjelokupnog koncepta e-mobilnosti kao i u kontekstu postavljanja i 

prikljuļivanja punionica na elektroenergetsku mreģu. 

3.3 SUDIONICI I KLJUĻNI AKTERI U BOSNI I HERCEGOVINI. PRIMJERI 

NAJBOLJE PRAKSE  

Glavne institucije za oļuvanje okoliġa i zaġtitu zraka u Bosni i Hercegovini su Fond za zaġtitu 

okoliġa Federacije Bosne i Hercegovine i Fond za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku 

efikasnost Republike Srpske. Kljuļno ministarstvo za provoĽenje nacionalne strategije e-

mobilnosti u Bosni i Hercegovini je Ministarstvo prometa i komunikacija BiH, a veĺ duģi niz 

godina je u toj oblasti aktivno i Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih odnosa BiH.  

Na nivou Federacije BiH kljuļni su Ministarstvo finansija FBiH, Ministarstvo energije, rudarstva i 

industrije FBiH, Ministarstvo prometa i komunikacija FBiH, Ministarstvo prostornog ureĽenja 

FBiH i Ministarstvo okoliġa i turizma FBiH. Na nivou Republike Srpske su kljuļni Ministarstvo 

finansija RS, Ministarstvo energetike i rudarstva RS, Ministarstvo saobraĺaja i veza RS i 

Ministarstvo za prostorno ureĽenje, graĽevinarstvo i ekologiju RS te kantonalna ministarstva 

prostornog ureĽenja prema ļijim zakonima se izdaju dozvole. 

Tvrtke koje obavljaju elektroprivrednu djelatnost su takoĽer kljuļni akteri u podruļju e-

mobilnosti. U nastavku studije su pojedinaļno obraĽeni kljuļni akteri. 

¶ Elektroprivredne kompanije 

Elektroprivredne kompanije su subjekti ļije je uļeġĺe od izuzetno velike vaģnosti za uspjeġnu 

implementaciju koncepta elektromobilnosti. Najvaģnije koristi koje elektrifikacija prometa moģe 

donijeti elektroprivrednim kompanijama ogledaju se u sljedeĺem: 

- Poveĺanje prodaje elektriļne energije - elektriļna vozila predstavljaju novi izvor 

potraģnje 
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- Stabilnost mreģe - najveĺi benefit elektriļnih vozila za mreģu se ogleda u njihovoj 

fleksibilnosti i sposobnosti pohranjivanja energije, ġto elektroprivrednim kompanijama 

omoguĺuje upravljanje punjenjem vozila unutar odreĽenog vremenskog perioda 

- Pomjeranje perioda vrġnog optereĺenja ï Iz razloga ġto je potraģnja za elektriļnom 

energijom najveĺa u kasno poslijepodne i rano naveļer, kada korisnici elektriļnih vozila 

mogu puniti svoja vozila nakon dolaska s posla, nekontrolirano punjenje moģe rezultirati 

dodatnim vrġnim optereĺenjem koje moģe zahtijevati skupa proġirenja distributivne 

mreģe i dodatne proizvodne kapacitete. MeĽutim, punjenje elektriļnih automobila se 

moģe pomjeriti kasno u noĺ kada su potraģnja i cijene niģe ili tokom dana kada su 

solarni izvori najaktivniji. 

- Upravljanje potroġnjom - Uz postojanje komunikacije izmeĽu elektriļnih vozila i mreģe, 

punjenje vozila se moģe zaustaviti kada poraste potraģnja ili kada se dese prekidi u 

napajanju, na taj naļin spreļavajuĺi poremeĺaje u frekvenciji. Kada potraģnja padne ili 

kada se obnovljivi izvori ukljuļe u mreģu, punjenje vozila opet moģe da se pokrene. Ova 

moguĺnost, poznata kao upravljanje potroġnjom (DR ïDemand Response), potvrĽena je 

kroz viġe pilot projekata i kod punjenja na javnim punionicama i kod punjenja u vlastitim 

kuĺama.  

- Vraĺanje elektriļne energije iz vozila u mreģu (V2G) ï S obzirom na to da elektriļna 

vozila pohranjuju elektriļnu energiju u svoje baterije, moguĺe je vratiti energiju iz vozila u 

mreģu kada je potraģnja viġa. To pruģa maksimalnu fleksibilnost za elektroprivredne 

kompanije, posebno kao pomoĺ u balansiranju promjena u isporuci zbog uļeġĺa 

obnovljivih izvora energije.  

U Bosni i Hercegovini posluju tri javne elektroprivredne kompanije: JP Elektroprivreda BiH d.d. 

Sarajevo, Javno poduzeĺe Elektroprivreda HZ HB d.d. Mostar i Mjeġoviti Holding 

Elektroprivreda Republike Srpske Matiļno preduzeĺe a.d. Trebinje. 

EP BiH je prepoznala elektromobilnost kao jedan od strateġkih pravaca razvoja djelatnosti. EP 

BiH je instaliranjem punionica i nabavkom elektriļnih vozila 2017. godine pokrenula promociju i 

poticanje razvoja elektromobilnosti. EP BiH je u prethodnom periodu instalirala sedam 

punionica za elektriļna vozila. Nakon prve punionice pred zgradom Direkcije u Sarajevu, 

instalirano je ġest AC punionica uz objekte elektrodistributivnih podruģnica u gradovima Bihaĺ, 

Goraģde, Mostar, Travnik, Tuzla i Zenica. EP BiH je nedavno pustila u rad i DC punionicu za 

elektriļna vozila na Autocesti A1, na dionici Mostar ï Sarajevo, prvu takve vrste u Bosni i 

Hercegovini koja je izgraĽena na lokaciji autoceste na koridoru VC. U svom voznom parku 

kompanija posjeduje osam elektriļnih vozila. Trenutno je u toku realizacija projekta proġirenja 

postojeĺe mreģe AC punionica u vlasniġtvu kompanije, ġto podrazumijeva izgradnju punionica 

na joġ deset lokacija na teritoriji FBiH. EP BiH je jedina kompanija u Bosni i Hercegovini koja 



 

78  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini | UNDP BiH  |  

ima uspostavljen softverski sustav za nadzor i upravljanje punionicama i u moguĺnosti je da kao 

operator pruģi uslugu nadzora, upravljanja, izvjeġtavanja, upravljanja bazom korisnika, kontrole 

pristupa sistemu i dr. 

S ciljem promocije koriġtenja tehnologije elektriļnih vozila u BiH, EP BiH je u decembru  2018. 

godine izradila studiju pod nazivom ĂElektromobilnost u EP BiHò. Pored toga, u sklopu 

preduzeĺa je formiran i struļni tim za elektromobilnost. Kroz angaģman u Udruģenju za 

elektromobilnost pri Privrednoj komori FBiH, predstavnici EP BiH aktivno uļestvuju u pokretanju 

inicijativa za dopunu i izmjenu regulative iz navedenih oblasti s ciljem stvaranja potrebnih 

administrativnih i tehniļkih pretpostavki za masovnije koriġtenje elektriļnih vozila i izgradnju 

infrastrukture za njihovo punjenje. 

U trenutku izrade ove studije nisu pronaĽeni podaci koji ukazuju na aktivnosti JP 

Elektroprivreda HZHB i Elektroprivrede Republike Srpske u podruļju elektromobilnosti.  

¶ Operatori distribucijskog sistema 

Operator distribucijskog sistema (ODS) je pravno lice koje posjeduje licencu - dozvolu za 

djelatnost distribucije i nadleģno je za pogon, upravljanje, odrģavanje, izgradnju i razvoj 

elektrodistributivne mreģe i prikljuļivanje novih kupaca i proizvoĽaļa. 

Operatori distribucijskog sistema imaju vaģnu ulogu kada je rijeļ o infrastrukturi za punjenje. Pri 

ispunjenju svojih zadataka, operatori distribucijskih sistema (od kojih neki mogu biti dio 

vertikalno integriranog preduzeĺa koje u vlasniġtvu ima mjesta za punjenje ili tim mjestima 

upravlja) trebali bi bez diskriminiranja saraĽivati s drugim vlasnicima ili operatorima mjesta za 

punjenje, posebno pruģajuĺi im informacije koje su potrebne za uļinkovit pristup sistemu i 

njegovu upotrebu.  

¶ Privredna/Gospodarska komora Federacije Bosne i Hercegovine 

Udruģenje za elektromobilnost  

U maju 2019. godine je pri Privrednoj/Gospodarskoj komori FBiH osnovano Udruģenje za 

elektromobilnost. Udruģenje okuplja privatne i javne kompanije iz razliļitih sektora industrije. 

Osnovni ciljevi Udruģenja su zastupanje interesa ļlanova u cilju razvoja sektora 

elektromobilnosti, podizanje javne svijesti o uticaju transporta na okoliġ, iniciranje uspostave 

regulatornog okvira i donoġenja strateġkih dokumenata iz domena elektromobilnosti, saradnja o 

temi elektromobilnosti s drugim organizacijama na lokalnom i internacionalnom nivou, 

organiziranje struļnih skupova i dogaĽaja u cilju prezentiranja i promocije inovacija i interesa 

druġtva, pristup fondovima, edukacija kadrova, razmjena miġljenja i ideja itd. 
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Udruģenje ovlaġtenih zastupnika i trgovaca automobilima  

Udruģenje ovlaġtenih prodajno-servisnih centara novih motornih vozila, osnovano pri 

Privrednoj/Gospodarskoj komori FBiH 2015. godine, aktivno se bavi rjeġavanjem problema 

ovog sektora koji su vezani za poboljġanje poslovne klime za uvoznike automobila i prodajno-

servisne centre u BiH, praĺenje i prilagodbu zakonskih direktiva koje se tiļu ove oblasti i 

druġtvenu odgovornost. 

Udruģenje ovlaġtenih zastupnika i trgovaca automobilima saraĽuje sa svim nadleģnim 

institucijama, a sve u kontekstu unapreĽenja elektromobilnosti. Ovo udruģenje je zajedno sa 

Udruģenjem za elektromobilnost BiH uputilo inicijative prema razliļitim nivoima vlasti, poļev od 

drģavnog nivoa, da se smanji stopa carine za hibridne automobile, a za elektriļne potpuno 

ukine. Ovo udruģenje je takoĽer uputilo inicijativu da se stimulira nabavka elektriļnih vozila, 

plug-in hibrida i hibrida. Predlaģu ukidanje cestarina za elektriļna vozila, ukidanje svih troġkova 

u vezi s registracijom, nadoknade za ġume, vode, okoliġ itd.  

¶ Privredna komora Republike Srpske - Udruģenje saobraĺaja i veza  

U okviru komorskog sistema Republike Srpske, ovo udruģenje je osnovni oblik organiziranja i 

rada ļlanica Privredne komore Republike Srpske u oblasti prometa i veza. 

¶ Vanjskotrgovinska komora BiH - Udruģenje meĽunarodnih cestovnih prevoznika 

tereta  

Udruģenje meĽunarodnih cestovnih prevoznika tereta Vanjskotrgovinske komore BiH osnovano 

je sa osnovnim ciljem i zadatkom da zastupa interese svih svojih ļlanova u zemlji i inostranstvu. 

Ļlanovi ovog Udruģenja su svi prevoznici (pravna i fiziļka lica) u Bosni i Hercegovini registrirani 

za meĽunarodni cestovni prevoz tereta, a na osnovu Zakona o Vanjskotrgovinskoj komori 

Bosne i Hercegovine. Ovo udruģenje je ļlan MeĽunarodne unije cestovnog transporta (IRU), 

kao pravni sljedbenik Udruģenja za transport i komunikacije Privredne komore BiH.  

Nastojanje za osiguranjem neometanog poslovanja meĽunarodnih prevoznika u BiH ovom 

udruģenju u prvi plan stavlja zadatak da djeluje u pravcu poboljġanja postojeĺe i izgradnje 

nedostajuĺe legislative kojom se ureĽuje transportna djelatnost u BiH poġtujuĺi najviġe 

evropske i svjetske standarde i tehnologiju, te da osigura jednake uslove pristupa trģiġtu za sve 

domaĺe prevoznike, kao i uslove svim stranim prevoznicima u BiH identiļne uslovima koje 

imaju naġi prevoznici pri obavljanju transporta u njihovim zemljama. 

¶ Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih odnosa Bosne i Hercegovine 

Ministarstvo vanjske trgovine i ekonomskih odnosa Bosne i Hercegovine pripremalo je Prijedlog 

odluke o privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju carinskih stopa pri uvozu novih 

elektriļnih i hibridnih automobila do 31. decembra 2022. godine, koju je Vijeĺe ministara BiH 

donijelo u julu 2022. godine. Ovom odlukom je carinska stopa na uvoz novoproizvedenih 
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automobila u BiH smanjena sa dosadaġnjih 15% na 5% za hibridna vozila, te sa 5% na nultu 

carinsku stopu za automobile na elektriļni pogon.  

¶ Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine 

Ministarstvo komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine je nadleģno za politiku i reguliranje 

zajedniļkih i meĽunarodnih komunikacijskih ureĽaja, meĽunarodni i meĽuentitetski promet i 

infrastrukturu, odnose sa meĽunarodnim organizacijama iz oblasti meĽunarodnih i 

meĽuentitetskih komunikacija i prometa, poslove kontrole neometanog prometa u 

meĽunarodnom prometu itd.  

¶ Fond za zaġtitu okoliġa FBiH  

Djelatnost Fonda za zaġtitu okoliġa FBiH obuhvata poslove u vezi sa pribavljanjem sredstava, 

poticanjem i finansiranjem pripreme, provedbe i razvoja programa, projekata i sliļnih aktivnosti 

u oblasti oļuvanja, odrģivog koriġtenja, zaġtite i unapreĽivanja stanja okoliġa i koriġtenja 

obnovljivih izvora energije.  

¶ Fond za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost RS 

Djelatnost Fonda za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost RS obuhvata poslove u vezi 

sa prikupljanjem sredstava, kao i finansiranjem pripreme, provoĽenja i razvoja programa, 

projekata i sliļnih aktivnosti u podruļju oļuvanja, odrģivog koriġtenja, zaġtite i unapreĽivanja 

ģivotne sredine, te u oblasti energetske efikasnosti i koriġtenja obnovljivih izvora energije 

utvrĽene Zakonom o Fondu.  

¶ Drģavna regulatorna komisija za elektriļnu energiju (DERK)  

Drģavna regulatorna komisija za elektriļnu energiju (DERK) je nezavisna i neprofitna institucija 

Bosne i Hercegovine, koja ima nadleģnosti i odgovornosti nad prenosom elektriļne energije, 

operacijama prenosnog sistema i meĽunarodnom trgovinom elektriļnom energijom, kao i nad 

proizvodnjom, distribucijom i snabdijevanjem kupaca elektriļne energije u Brļko distriktu Bosne 

i Hercegovine. 

¶ Regulatorna komisija za energiju u Federaciji Bosne i Hercegovine (FERK) 

Regulatorna komisija za energiju u Federaciji Bosne i Hercegovine (FERK) je specijalizirana, 

samostalna, nezavisna i neprofitna organizacija, koja ima sljedeĺe nadleģnosti:  

- nadzor i reguliranje odnosa izmeĽu proizvodnje, distribucije, snabdijevanja i kupaca 

elektriļne energije, ukljuļujuĺi i trgovce elektriļnom energijom, 

- nadzor trģiġta elektriļne energije, 

- donoġenje metodologije i utvrĽivanje tarifnih stavova, rokova i uslova za koriġtenje 

distributivnih sistema, 
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- utvrĽivanje tarifnih stavova za nekvalificirane kupce, te utvrĽivanje cijena usluge javnog 

snabdjevaļa, 

- utvrĽivanje nadoknade, rokova i uslova za prikljuļak na distributivnu mreģu, 

- izdavanje, obnova, prenos ili oduzimanje dozvola za proizvodnju, distribuciju, 

snabdijevanje, trgovinu elektriļne energije, 

- donoġenje Opĺih uslova za isporuku elektriļne energije i Mreģnih pravila distribucije itd.  

¶ Regulatorna komisija za energetiku Republike Srpske (RERS) 

Osnovne nadleģnosti Regulatorne komisije za energetiku Republike Srpske (RERS) u sektoru 

elektriļne energije obuhvataju:  

- nadzor i reguliranje odnosa izmeĽu proizvodnje, distribucije i kupaca elektriļne energije 

ukljuļujuĺi i trgovce elektriļnom energijom, 

- propisivanje metodologije i kriterija za utvrĽivanje cijene koriġtenja distributivne mreģe i 

cijena snabdijevanja nekvalificiranih kupaca elektriļnom energijom i metodologije za 

utvrĽivanje nadoknade za prikljuļenje na distributivnu mreģu, 

- donoġenje tarifnog sistema za prodaju elektriļne energije i koriġtenje distributivne 

mreģe, 

- utvrĽivanje tarifnih stavova za korisnike distributivnih sistema i tarifnih stavova za 

nekvalificirane kupce, 

- izdavanje ili oduzimanje dozvola za proizvodnju, distribuciju i trgovinu elektriļnom 

energijom, 

- donoġenje opĺih uslova za isporuku elektriļne energije i sliļno.  

¶ Uprava za indirektno oporezivanje BiH 

Uprava za indirektno oporezivanje u Bosni i Hercegovini je odgovorna za provedbu zakonskih 

propisa i politike indirektnog oporezivanja te za naplatu i raspodjelu prihoda od indirektnih 

poreza. 

¶ JP Autoceste FBiH i JP Autoputevi RS 

Javno preduzeĺe Autoceste Federacije Bosne i Hercegovine i Javno preduzeĺe Autoputevi 

Republike Srpske su preduzeĺa zaduģena za izgradnju novih autocesta i brzih cesta, te za 

odrģavanje postojeĺih na podruļju Bosne i Hercegovine.  

Autoceste FBiH su EPBiH ustupile prostor za instaliranje DC punionice za elektriļna vozila na 

Autocesti A1, dionica Mostar ï Sarajevo, prvu takve vrste u Bosni i Hercegovini koja je 

izgraĽena na lokaciji autoceste na koridoru VC. Punionica je otvorena poļetkom 2022. godine.  

¶ JP BH Poġta, Hrvatska poġta Mostar, Poġte Srpske 
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Opredjeljenje poġti za nabavku hibridnih vozila, bicikala i motocikala na elektriļni pogon je 

veoma bitno jer otvara put za mnogo ġiru upotrebu ove vrste vozila.  

BH Poġta je u saradnji sa Fondom za zaġtitu okoliġa FBiH 2018. godine nabavila ļetiri hibridna 

automobila za dostavu poġiljki i tri bicikla na elektriļni pogon. Krajem 2021. godine BH Poġta je 

ponovo od Fonda dobila sredstva za nabavku novih i zamjenu transportnih vozila na benzinske i 

dizelske motore sa hibridnim vozilima. 

Hrvatska poġta Mostar se takoĽer odluļila na nabavku elektriļnih vozila za svoje poġtare, te je 

svoj vozni park proġirila sa deset elektriļnih mopeda, koji su u sluģbi poġtara za dostavu u 

sedam gradova.  

¶ Auto-moto savezi u Bosni i Hercegovini  

Auto-moto savez u Bosni i Hercegovini ï AMS u BiH predstavlja asocijaciju auto-moto klubova 

u Bosni i Hercegovini. Savez poduzima ļlanske aktivnosti, nudi sluģbu pomoĺi na cesti, ġtiti 

interes ļlanova, radi na unapreĽenju cestovnog prometa, predlaģe mjere i zakonska rjeġenja, 

saraĽuje sa svim organizacijama iz oblasti automobilizma i turizma, te poduzima razne 

edukativne i ekoloġke aktivnosti. Auto-moto savez Republike Srpske - AMS RS djeluje na 

teritoriji Republike Srpske, ali i operativno pokriva cijelu teritoriju BiH.  

Jedna od najmasovnijih asocijacija motoriziranih graĽana u BiH jeste Bosanskohercegovaļki 

auto-moto klub (BIHAMK). BIHAMK okuplja vlasnike i vozaļe motornih vozila, prati stanje i 

probleme sigurnosti prometa na cestama, te predlaģe nadleģnim organima mjere preventive i 

druge mjere u oblasti sigurnosti prometa, obavlja aktivnosti u oblasti prometne prevencije i 

edukacije itd. 

Ministarstvo prometa Kantona Sarajevo i BIHAMK su potpisali Memorandum o saradnji u oblasti 

razvoja uspostave sistema elektromobilnosti i koriġtenja vozila na alternativni pogon u BiH. 

Memorandumom se uspostavlja zajedniļka saradnja u ovoj oblasti, a odvijat ĺe se kroz 

uzajamno povezivanje i razmjenu ideja, te prijedloga, zajedniļko uļeġĺe na struļnim 

institucionalnim, medijskim i sliļnim skupovima koji se odnose na razvoj i uspostavu sistema. 

¶ Preduzeĺa za putniļki prevoz 

Kada je rijeļ o elektriļnim autobusima za meĽugradska i internacionalna putovanja, oni prevoze 

putnike na duge relacije te je potreban veliki domet vozila, ġto iziskuje baterije velikog 

kapaciteta. Baterije ovako velikog kapaciteta su joġ uvijek relativno veoma skupe i imaju 

presudan uticaj na potencijalnu cijenu ovakvih vozila. 

S druge strane, elektriļni autobusi za gradski promet vrġe prevoz konstantno na istoj relaciji, ġto 

njihovo punjenje ļini mnogo lakġim. S obzirom na to da se punjenje moģe vrġiti na veoma 

malom potrebnom broju taļaka koje odgovaraju stanicama, a na kojima autobus stoji (poļetna i 
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krajnja ili eventualno joġ neke stanice na relaciji), nisu potrebne baterije veoma velikog 

kapaciteta.  

Zbog toga, ogromni potencijal za razvoj trģiġta elektromobilnosti upravo stoji u elektrifikaciji 

vozila preduzeĺa za javni gradski prevoz, od kojih su u Bosni i Hercegovini najveĺa: KJKP Gras 

Sarajevo, Centrotrans, Autoprevoz Banja Luka, Gradski i prigradski promet Tuzla, Mostar Bus 

itd.  

¶ Taksi prevoznici 

Taksi vozila odlikuje velika frekventnost koriġtenja te stoga predstavljaju jako znaļajnu ciljnu 

grupu za razvoj elektromobilnosti. Mnogi evropski gradovi teģe ka potpunoj elektrifikaciji flote 

automobila za taksi prevoz u skorije vrijeme.  

¶ ProizvoĽaļi, ovlaġteni zastupnici i trgovci elektriļnih vozila 

Jedno od najvaģnijih pitanja sa kojim se danas susreĺu proizvoĽaļi iz automobilske industrije 

tiļe se pristupa koji trebaju zauzeti da bi uspjeli na trģiġtu elektriļnih automobila. Da bi ostvarili 

uspjeh u novom poslovnom okruģenju, proizvoĽaļi moraju efektivno integrirati elektriļna vozila 

u svoj proizvodni portfolio. Poveĺana prodaja elektriļnih automobila ĺe stvoriti prostor za 

znaļajan rast trģiġta vezanog za elektromobilnost.  

Razvoj trģiġta elektromobilnosti zavisit ĺe i od sposobnosti proizvoĽaļa da odgovore na 

trenutnu zabrinutost potencijalnih kupaca nekim aspektima elektriļnih vozila. Iz tog razloga se 

kao joġ jedan faktor uspjeha na ovom trģiġtu navodi smanjenje zabrinutosti kod kupaca i 

promoviranje koristi elektromobilnosti.  

Posljednji faktor uspjeha proizvoĽaļa elektriļnih automobila na trģiġtu elektromobilnosti odnosi 

se na potrebu prilagoĽavanja novim uslugama kao ġto su npr. zamjena baterija i otklanjanje 

kvarova. ProizvoĽaļi automobila trebaju osigurati da prodavaļi i radionice za opravke imaju 

sposobnost servisiranja elektriļnih vozila.  

Automobilska industrija Bosne i Hercegovine ima dugu tradiciju koja traje viġe od jednog 

stoljeĺa, a u kombinaciji s novim fabrikama koje su uspostavili strani investitori i tradicionalnim 

domaĺim kompanijama koje su proġle testove moderne proizvodnje automobilskih komponenti, 

ovi brendovi su spremni za novo doba automobilske industrije. 

Kompanije iz Grupacije automobilske industrije BiH, koja djeluje pri Privrednoj komori FBiH, su: 

Argerr d.o.o., Begroup d.o.o., Enker d.d., Jaksche Technology d.o.o., Kolektor CCL d.o.o., 

Koteks d.o.o., Kumal d.o.o., MDG International d.o.o., OPRUGE KRAJNOVIĹ d.o.o., Pobjeda 

d.d., Prevent Group, Saraj-Komerc d.o.o., Steffex engineering d.o.o., Temax d.o.o., TMD-AGS 

d.o.o., TTU energetik d.o.o., Unis Tok d.o.o., Veritas d.o.o., Wagner d.o.o., Zupļanik d.o.o. 
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Ovlaġteni zastupnici i trgovci iz automobilske industrije koji se u Bosni i Hercegovini istiļu u 

svojoj ponudi razliļitih modela elektriļnih vozila su: Porsche BH, Kia Corporation BH, Renault 

BH, Peugeot BH itd.  

¶ Porsche BH  

Porsche BH je generalni zastupnik u Bosni i Hercegovini za putniļke automobile i privredna 

vozila marke Volkswagen, Audi, Seat, Ġkoda i Porsche, a odnedavno i zastupnik za elektriļne 

punjaļe proizvoĽaļa Moon. Kompanija je potpuno posveĺena cilju prelaska na 

elektromobilnost, kontinuirano radi na usavrġavanju ponude i vrġi znaļajna ulaganja u ġirenje 

mreģe elektriļnih punionica ġirom Bosne i Hercegovine. Porsche BH je instalirao veĺ preko 70 

elektriļnih punjaļa ġirom BiH, preteģno u renomiranim hotelima, ali i na javnim mjestima. Pored 

toga, Porsche BH organizira mnoge konferencije i panel diskusije o tranziciji ka 

elektromobilnosti u Bosni i Hercegovini. 

¶ ProizvoĽaļi punjaļa za elektriļna vozila  

Veoma vaģnu kariku u lancu elektromobilnosti predstavljaju proizvoĽaļi i instalateri stanica za 

punjenje elektriļnih vozila. U Bosni i Hercegovini kompanije kao ġto su Hager, Schneider 

Electric i ABB nude rjeġenja za brzo i ekonomiļno punjenje elektriļnih automobila, bilo da se 

radi o punjaļima za privatnu ili javnu upotrebu. 

¶ Energoinvest SUE 

Kompanija Energoinvest SUE (Sistemi upravljanja energijom) veĺ 40 godina uspjeġno posluje u 

podruļju sistema za napajanje i u tom periodu su razvili bogat proizvodni i prodajni program koji 

ukljuļuje praktiļno sve ureĽaje energetske elektronike. Energoinvest SUE nudi kompletna 

rjeġenja za proizvodnju, ugradnju, montaģu i puġtanje u pogon sistema za rezervna i 

besprekidna napajanja, ġto ukljuļuje UPS sisteme, dizel elektriļne agregate, ispravljaļke i 

inverterske sisteme, aku baterije, AC i DC razvode i drugo. Svoj program su proġirili i na 

obnovljive izvore energije, ġto ukljuļuje solarne sisteme, hibridne sisteme napajanja, kao i 

punionice za elektriļna vozila. Kompanija Energoinvest SUE je veĺ uspjeġno realizirala nekoliko 

projekata sa EPBiH, koji obuhvataju nabavku, ugradnju i puġtanje u rad punionica za elektriļna 

vozila. 

¶ EP Mobile Banja Luka 

Kompanija EP Mobile Banja Luka se bavi distribucijom i ugradnjom punjaļa za elektriļna vozila, 

home i park opreme, kartica elektromobilnosti, analizom instalacionih moguĺnosti, uslugama 

odrģavanja sistema, te upravljanjem i skladiġtenjem energije i drugim rjeġenjima. Jedini su u 

Republici Srpskoj koji u ovom trenutku rade na uspostavljanju infrastrukture za elektromobilnost 

i veĺ su postavili 15 punionica. EP Mobile je glavni distributer Hagera, a saraĽuju i sa ABB-om i 

Schneiderom.  
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¶ Transportne kompanije 

Transportne kompanije kao ġto su X Express, Euro-Express, Express One, A2B Express, In 

Time BiH, DHL International-Sarajevo i sliļne bi mogle dati znaļajan doprinos razvoju 

elektromobilnosti u BiH elektrifikacijom dijela svog voznog parka. MeĽutim, trģiġte elektriļnih 

dostavnih vozila, a posebno kamiona i kombija, znaļajno kasni zbog joġ uvijek visoke specifiļne 

cijene baterija, koje ļine veliki dio troġka elektriļnih vozila. Za dostavna vozila su potrebne 

baterije veoma velikog kapaciteta, s obzirom na teret koji nose, te je stoga cijena ovakvih 

baterija i posljediļno vozila veoma visoka. Opravdano se moģe oļekivati razvoj prvo modela 

elektriļnih kamiona namijenjenih za dostavu unutar gradova, a tek u daljnjoj buduĺnosti 

kamiona ġlepera namijenjenih internacionalnom transportu. 

¶ Naftne kompanije 

Postojeĺe benzinske stanice se zbog veĺ razvijene infrastrukture nameĺu kao savrġena mjesta 

za instalaciju novih punjaļa za elektriļna vozila i promociju elektromobilnosti. Benzinske stanice 

su kljuļne za duģa putovanja, a poġto elektriļni automobili imaju znatno duģe vrijeme punjenja, 

njima je najvaģnije da budu opremljene stanicama za brzo punjenje.  

¶ ProCredit Bank 

ProCredit Bank je prva banka u Bosni i Hercegovini koja je uporedno s razvojem eko-voznog 

parka razvijala i dalje razvija infrastrukturu za snabdijevanje ovih vozila. Tako danas ova banka 

pokriva e-punjaļima najveĺe gradove i puteve u BiH. Cijela ProCredit grupacija uļestvuje u ovoj 

transformaciji. Od Bosne i Hercegovine, preko Srbije, Makedonije, Kosova i Albanije, potom 

Bugarske, Rumunije, Moldavije i Gruzije pa sve do sjevera Ukrajine, osigurana je pouzdana i 

dobro razgranata mreģa e-punjaļa.  

ProCredit Bank je razvila aplikaciju ĂProCredit Charging Stationsò, koja kroz vrlo preciznu mapu 

lokacija e-punjaļa korisnicima olakġava praktiļno planiranje putovanja. Pomoĺu aplikacije 

korisnici mogu provjeriti tehniļke karakteristike svih ProCredit stanica za e-punjenje, te dobiti 

upute za voģnju do njih.  

Na narednoj slici je dat grafiļki prikaz kljuļnih aktera u oblasti elektromobilnosti u Bosni i 

Hercegovini.  
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Primjeri najbolje prakse 

U Bosni i Hercegovini najbolji primjer iz prakse je EPBiH, koja aktivno radi na promociji novih 

elektriļnih vozila i punionica za elektriļna vozila. Do 2022. godine ukupno u svom voznom 

parku imaju osam ļisto elektriļnih automobila i sedam AC punionica. EPBiH je prepoznala 

vaģnost razvoja e-mobilnosti te imaju AC punionice uz objekte elektrodistributivnih podruģnica u 

Bihaĺu, Goraģdu, Zenici, Mostaru, Travniku i Tuzli. Punionice su joġ uvijek javnog i promotivnog 

karaktera sa besplatnim punjenjem za sve vlasnike elektriļnih automobila. (Izvor: epbih.ba)  

MeĽu prvim primjerima iz prakse je hotel Marriot Sarajevo, koji je 2016. godine prvi otvorio 

punionicu za elektriļna vozila. Prva DC punionica za elektriļna vozila je puġtena u rad u 

februaru 2022. Kao rezultat uspjeġne saradnje JP Autoceste FBiH i JP Elektroprivreda BiH d.d. 

Sarajevo. Punionica je promotivnog karaktera, tj. punjenje je besplatno za sve korisnike 

elektriļnih vozila.   

Drugi privatni investitori takoĽer su instalirali punionice za elektriļne automobile, prvenstveno 

kako bi obogatili svoje usluge. Korisnici imaju osigurano besplatno punjenje svojih vozila, 

osigurano posebno parking mjesto i sl. Kompanija Porsche, u partnerstvu sa firmom Hager 

d.o.o. i Opĺinom Stari Grad, poklonila je 2020. godine graĽanima BiH punionicu za elektriļna 

vozila, koja se nalazi u sklopu multifunkcionalnog trga preko puta gradske Vijeĺnice u Sarajevu. 

Porsche BiH je instalirao gotovo pola od ukupnog broja punionica u BiH (oko 70 punionica), od 

kojih je znaļajan broj doniran ili sufinansiran od same kompanije. 
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3.4 OSVRT NA POTENCIJALNE LOKACIJE, TEHNIĻKE SPECIFIKACIJE, 
TEHNOLOGIJE I DIZAJN ZA EV  

U nastavku je dat osvrt na opremu za punjenje elektriļnih vozila i njihovu konkretnu 

primjenjivost. Tri osnovne karakteristike koje obiljeģavaju svaku pojedinaļnu punionicu su: 

Å Nivo: varira od 1 do 3, a odnosi se raspon izlazne snage na punjaļu 

Å Tip: oznaļava utiļnicu, odnosno prikljuļak koji se koristi u procesu punjenja 

Å Naļin: varira od 1 do 4, a odnosi se na komunikacijski protokol izmeĽu punionica i 

elektriļnog vozila (propisano meĽunarodnim standardom IEC 61851-1) 

Prema spomenutom standardu, naļin 1 oznaļava konekciju vozila i elektriļnog sistema putem 

konvencionalne kuĺne utiļnice (Schuko). Ne postoji komunikacija izmeĽu mreģe i vozila. 

TakoĽer, nema posebnih zaġtitnih elemenata, meĽutim, elektriļne instalacije moraju 

zadovoljavati odreĽene uslove, tj. mora postojati sistem uzemljenja i osiguraļ za zaġtitu od 

preoptereĺenja. Osim toga, poģeljno je da na utiļnicama postoji zaġtita od dodirnog napona. 

Takav naļin uobiļajen je za punjenje manjih vozila, poput elektriļnih bicikala ili motocikala. 

Naļin 2 podrazumijeva moguĺnost odreĽivanja razliļitih parametara punjenja, a veza izmeĽu 

punionice i vozila ostvaruje se kablom u koji je ugraĽen zaġtitni element. Zaġtitni element ima i 

upravljaļku funkciju jer moģe kontrolirati i upravljati strujom punjenja. Komunikacija se obavlja 

preko kontrolnog utora, koji mora sadrģavati utiļnicu na vozilu. Zaġtitni element sadrģi sklopku 

koja ġtiti od elektriļnog udara, a postoje i ugraĽeni osiguraļi od strujnog i temperaturnog 

preoptereĺenja. Omoguĺava se da sistem postiģe maksimalnu snagu od 7,4 kW u jednofaznoj 

konekciji, odnosno 22 kW u trofaznoj konekciji, uz ograniļenje struje na 32 A po fazi.  

Naļin 3 podrazumijeva punionicu sa namjenskom utiļnicom, koja omoguĺava niz funkcija poput 

provjere ispravne konekcije, kontinuirane provjere ispravnog uzemljenja, aktiviranja i 

deaktiviranja punjenja, kao i moguĺnosti odabira snage punjenja zavisno od potreba vozila. 

Punionica ima veĺ unaprijed ugraĽene zaġtitne i upravljaļke elemente poput osiguraļa za 

prenaponsku i nadstrujnu zaġtitu, prekidaļ koja ġtiti od elektriļnog udara te regulator snage 

punjenja. Komunikacija je omoguĺena preko dodatnih kontrolnih pinova koji se nalaze i na 

punionicama i na vozilu. Upravo zbog te specifiļnosti, ovaj naļin je pogodan za spajanje na 

napredne mreģe (eng. smart grid).  

Za razliku od prethodna tri naļina, u naļinu 4 punjenje se vrġi jednosmjernom strujom, ġto 

omoguĺava sistemu da generira znaļajne izlazne snage od 50 kW naviġe. Zaġtitne i 

upravljaļke funkcije ugraĽene su, kao i kod naļina 3, u punionicu, te je takoĽer omoguĺena 

komunikacija vozila sa punionicom. One punionice koje koriste ovaj naļin rada su u pravilu 

javne, a omoguĺavaju brzo punjenje. Predstavljaju znaļajno optereĺenje za elektroenergetsku 

mreģu zbog relativno velikih vrijednosti napona i struja.   



 

89  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini  | UNDP BiH  |  

NAĻIN 1 NAĻIN 2 NAĻIN 3 NAĻIN 4 

    
Direktna veza izmeĽu 
vozila i mreģe 

Direktna veza izmeĽu 
vozila i mreģe 

Direktna veza izmeĽu 
vozila i mreģe 

Nedirektna veza izmeĽu 
vozila i mreģe preko 
vanjskog punjaļa 

- Nenamjenska 
utiļnica  

- Kabl bez 
komunikacijske 
veze 

- Rizik od 
pregrijavanja 

- Nenamjenska utiļnica 
- Kabl s 

komunikacijskim 
ureĽajem 

- Moguĺnost praĺenja 
punjenja 

- Namjenska utiļnica s 
praĺenjem punjenja 

- Namjenski kabl 

- Vanjska utiļnica 
jednosmjerna struje s 
praĺenjem punjenja 

- Namjenski kabl 

U nastavku ĺe biti dat generalni pregled razliļitih vrsta punionica, sa najvaģnijim 

karakteristikama koje ih obiljeģavaju. TakoĽer ĺe biti opisane potencijalne lokacije. 

Kada se razmatraju lokacije na koje je potrebno postaviti stanice za punjenje EV-a, prometnice 

u BiH moģemo razdvojiti na tri kategorije:  

¶ gradski promet 

¶ meĽugradski promet 

¶ autoceste 

U urbanim sredinama punionice je potrebno postavljati prema porastu broja elektriļnih vozila na 

mjestima na kojima je to najpovoljnije razmatrajuĺi uslove zakupa zemljiġta i infrastrukture 

distribucijske mreģe. 

Kada je rijeļ o potencijalnim lokacijama na koje je potrebno postaviti stanice za punjenje EV, 

posebno kada se govori o meĽugradskim prometnicama i autocestama, treba razmotriti domet 

ovakvih vozila pod uslovima na tim prometnicama. Trenutno su na trģiġtu dostupni EV-i sa 

kapacitetima baterija od 16,7 kWh do 107,8 kWh, odnosno prosjeļno 60,3 kWh.[1] Prema 

podacima proizvoĽaļa, minimalni domet elektriļnih vozila sa najmanjim kapacitetom baterija u 

pravilu iznosi preko 130 km.  

Pri velikim brzinama i hladnom vremenu, kad je potrebno grijati kabinu vozila, domet pada na 

80-90 km.17 Osim toga, kapacitet baterija opada vremenom te bi zbog svega navedenog bilo 

potrebno svakih 50-60 km autoceste postaviti stanicu za punjenje, ġto je evropski prosjek.18  

                                                
17 https://ev-database.org/cheatsheet/range-electric-car - stranica sadrģi i podatke o stvarnom dometu za svako vozilo ovisno o 
uvjetima na cesti 

https://euc-word-edit.officeapps.live.com/we/wordeditorframe.aspx?ui=hr%2DHR&rs=en%2DUS&wopisrc=https%3A%2F%2Fplusminusdoo.sharepoint.com%2Fsites%2Fe-mobility%2F_vti_bin%2Fwopi.ashx%2Ffiles%2F6758a43796e34427aa25443e37c1d19b&wdenableroaming=1&mscc=1&hid=E8722EA0-1022-3000-C2B0-E8156E6B28E5&wdorigin=ItemsView&wdhostclicktime=1648546008945&jsapi=1&jsapiver=v1&newsession=1&corrid=0cc5877c-cde1-44a7-9c07-9514f06fdcbb&usid=0cc5877c-cde1-44a7-9c07-9514f06fdcbb&sftc=1&mtf=1&sfp=1&instantedit=1&wopicomplete=1&wdredirectionreason=Unified_SingleFlush&rct=Medium&ctp=LeastProtected#_ftn1
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Iznad ove kategorije vozila sa malim kapacitetima baterija dolaze vozila sa kapacitetima baterija 

od 21.3 kWh naviġe, ļiji je domet na autocesti pri loġim atmosferskim uslovima od 100 km pa 

naviġe, ġto bi znaļilo da na svakih 100 km autoceste treba postaviti stanicu za punjenje. Osim 

toga, kako bi se smanjilo vrijeme ļekanja da se baterija ovakvih vozila napuni, na ove lokacije je 

potrebno postaviti stanice sa brzim ili ultra-brzim punjaļima. Ļak i sa ovom vrstom punjaļa za 

ovu kategoriju vozila bi znaļilo da nakon svakih 30 min voģnje na  autocesti je potrebno 

zaustavljanje i punjenje u vremenu od oko 24 min.  

Prethodne dvije kategorije vozila mogu se svrstati u kategoriju tzv. mali gradski automobili, 

stoga oni nisu suviġe praktiļni za velike udaljenosti. Za kapacitete koji dolaze iznad navedenih 

kategorija, odnosno >45 kWh, domet u najgorim vremenskim uslovima je preko 200 km, ġto 

znaļi da je dovoljno svakih 100 km postaviti brzi punjaļ za EV. Prema podacima Autocesta 

FBiH te Autoputeva RS, Bosna i Hercegovina trenutno ima 219 km autocesta, a joġ je u 

izgradnji dodatnih 214,5 km. Prema tome, na autocesti u BiH potrebna je izgradnja stanica za 

punjenje na 16 lokacija (8 lokacija obostrano) te na svakoj drugoj minimalno 2 brza punjaļa. 

Prema podacima Ministarstva komunikacija i prometa Bosne i Hercegovine, u Bosni i 

Hercegovini trenutno ima 3820 km magistralnih cesta. Buduĺi da se oļekuje i izgradnja 

punionica u naseljima, moguĺe je postavljanje na veĺem razmaku u odnosu na autoceste. 

Preporuļuje se postavljanje punionica na 80 lokacija. 

Prema postojeĺem stanju, autocesta u Bosni i Hercegovini sastoji se od dva dijela, i to dionica 

Tarļin - Zenica, te Gradiġka ï Doboj. 

 Na dionici Tarļin - Zenica, prema gore navedenim podacima, potrebna je po jedna stanica za 

punjenje obostrano, na lokaciji grada Visoko, sa punjaļima modela 1, 2 ili 3. Trenutno je na 

odmoriġtu Lepenica Istok instalirana stanica za punjenje sa brzim AC i DC punjaļima (22kW i 

50kW), te je istu takvu potrebno postaviti i na odmoriġte Lepenica Zapad. Iduĺu ovakvu stanicu 

je potrebno postaviti (obostrano) na lokaciji grada Zenice.  

Na dionici Gradiġka ï Doboj, ukupne duģine oko 93 km, potrebno je obostrano postaviti stanicu 

za punjenje na lokalitetu opĺine Prnjavor, koja se nalazi otprilike na sredini dionice.  

                                                                                                                                                       

 

 

 

18 https://www.renaultgroup.com/en/news-on-air/news/how-can-you-charge-your-electric-car-on-the-highway/ 
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Stanice sa brzim DC punjaļima potrebno ʿʝ postaviti na poļetku, odnosno na kraju navedene 

dionice, takoĽer obostrano.  

3.5 PROJEKCIJE VOZNOG PARKA BOSNE I HERCEGOVINE 

U sklopu Modela cestovnog prometa Bosne i Hercegovine do 2050. godine (Poglavlje 2), koji 

obuhvata scenarijsku analizu strukture voznog parka, napravljene su detaljne projekcije broja 

vozila prema kategorijama i energentima. Modeliranje je napravljeno primjenom tzv. ĂStock 

turnoverñ metode, u kojoj su pretpostavljene strukture novoregistriranih vozila u pojedinoj godini 

(prema energentima i kategoriji vozila). Uz to, strukturirani su profili ģivotnog vijeka vozila i 

starosti postojeĺeg voznog parka. Takvim pristupom moguĺe je kroz godine pratiti uticaj 

strukture novoregistriranih vozila (koja moģe biti odreĽena, na primjer, primjenom nekih 

administrativnih mjera) na ukupnu flotu vozila. 

U nastavku su prikazani rezultati modeliranja za Scenarij ĂElektriļna mobilnostñ (ukupna flota 

vozila prema kategorijama te posebno u potpoglavljima za svaku kategoriju struktura 

novoregistriranih vozila te rezultirana flota vozila). 

 

Slika 3-4. Projekcije ukupne flote vozila prema kategorijama  

(Izvor: EIHP) 
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Tabela 3-2. Projekcije ukupne flote vozila prema kategorijama  

(Izvor: EIHP) 

Hiljada vozila 2021. 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Putniļka vozila 984,9 989,0 1012,2 1051,5 1102,3 1160,8 1223,4 

Motocikli i mopedi 19,1 20,8 22,4 23,3 23,8 24,1 24,3 

Teretna N1 76,8 79,6 83,3 86,7 89,5 91,6 93,1 

Teretna N2 i N3 19,2 19,8 20,5 21,1 21,6 22,1 22,5 

Bus 3,9 4,2 4,5 4,8 5,0 5,1 5,2 

Total  1104   1113   1143   1187   1242   1304   1368  

 

3.5.1 Putniļka vozila 

PredviĽena struktura novoregistriranih putniļkih vozila pretpostavlja znaļajniji udio elektriļnih 

vozila nakon 2025. godine te nakon toga snaģan rast do 2035. godine. U istom scenariju 

pretpostavljena je nemoguĺnost novih registriranja putniļkih vozila s dizelskim pogonom od 

2035. godine. Zbog sve veĺe ponude, poboljġanja tehniļkih karakteristika te cjenovne 

konkurentnosti elektriļnih vozila, pretpostavljeno je da ĺe udio hibridnih vozila u ukupnom 

voznom parku biti relativno mali, do 2%. 

 

Slika 3-5. Projekcije novoregistriranih vozila ï putniļka vozila  

(Izvor: EIHP) 

Pretpostavljena struktura novoregistriranih vozila rezultirat ĺe udjelom elektriļnih vozila u 

ukupnoj floti od 10% u 2030. godini te gotovo 80% u 2050. godini. 
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Slika 3-6. Projekcije flote vozila ï putniļka vozila  

(Izvor: EIHP) 

3.5.2 Mopedi i motocikli 

Zbog cjenovne konkurentnosti i razvoja trģiġta elektriļnih vozila L kategorije (uglavnom motocikli 

i mopedi), oļekuje se znaļajno poveĺanje udjela elektriļnih vozila veĺ od 2022. pa sve do 

2035. godine, od kada se pretpostavlja da ĺe sva novoregistrirana vozila ove kategorije biti 

elektriļna. 

 

Slika 3-7. Projekcije novoregistriranih vozila ï mopedi i motocikli  

(Izvor: EIHP) 
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U skladu sa scenarijem, elektriļna vozila zauzimat ĺe udio u floti od 30% 2030. godine te oko 

99% 2050. godine. 

 

Slika 3-8. Projekcije flote vozila ï Motocikli i mopedi   

(Izvor: EIHP) 

3.5.3 Teretna vozila ï N1 kategorija 

Vozila kategorije N1, to jeste laka teretna vozila, predstavljaju dobar potencijal za uvoĽenje 

elektriļnih vozila. Elektriļna vozila ove kategorije koja se koriste u komercijalne svrhe iz 

tehniļkog aspekta mogu zadovoljiti sve potrebe za mobilnosti. Finansijska isplativost takvih 

vozila potaknut ĺe sve veĺu prodaju i njihov udio u novoregistriranim vozilima.  

 

Slika 3-9. Projekcije novoregistriranih vozila ï teretna vozila ï N1 kategorija  

(Izvor: EIHP) 
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PredviĽeni udjeli elektriļnih u novoregistriranim vozila rezultirat ĺe njihovim udjelom u ukupnom 

voznom parku N1 kategorije od 13,5% u 2030. godini te 72% u 2050. godini. 

 

Slika 3-10. Projekcije flote vozila ï teretna vozila ï N1 kategorija  

(Izvor: EIHP) 

3.5.4 Teretna vozila ï N2 i N3 kategorija 

Kategorije teretnih vozila N2 i N3 ne predstavljaju znaļajan potencijal za uvoĽenje elektriļnih 

vozila. Dugoroļno se oļekuje da ĺe vozila s pogonom na vodik biti dominantna u ovoj kategoriji. 

Stoga je predviĽena daljnja dominacija dizelskih vozila u novoregistriranim vozilima do 2035. 

godine, a tek nakon toga znaļajni rast udjela vozila s pogonom na vodik te u manjoj mjeri 

elektriļna vozila. 

 

Slika 3-11. Projekcije novoregistriranih vozila ï teretna vozila ï N2 i N3 kategorija  

(Izvor: EIHP) 
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U skladu sa pretpostavkama scenarija, dizelska vozila bit ĺe dominanta 2030. godine s udjelom 

od 95,4%, a 2050. godine vozila s pogonom na vodik zauzet ĺe udio od 48% u ukupnom 

voznom parku. 

 

Slika 3-12. Projekcije flote vozila ï teretna vozila ï N2 i N3 kategorija  

(Izvor: EIHP) 

3.5.5 Autobusi 

Kratkoroļno i srednjoroļno elektrifikacija autobusnog prometa ima potencijal za linijski prevoz 

na kraĺim relacijama (gradski prevoz, kraĺe meĽugradske rute). Dugoroļno, na duģim 

relacijama prometovat ĺe autobusi s pogonom na vodik. 

 

Slika 3-13. Projekcije novoregistriranih vozila ï teretna vozila ï N2 i N3 kategorija  

(Izvor: EIHP) 

U skladu sa scenarijem novoregistriranih vozila, u ukupnom voznom parku elektriļni autobusi 

zauzeti ĺe udio od 14% u 2030. godini te oko 64% u 2050. godini. 
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Slika 3-14. Projekcije flote vozila ï teretna vozila ï autobusi  

(Izvor: EIHP) 

3.6 PREGLED POTENCIJALNE POTRAĢNJE ZA PUNIONICAMA 

Uslijed trenutno malog broja vozila i manjka infrastrukture, postoji veliki potencijal potraģnje za 

punionicama u BiH. Sama gradnja infrastrukture mora iĺi zajedno s nabavkom elektriļnih vozila 

kako bi ponuda i potraģnja bile u balansu i sistem bio trģiġno isplativ.  

Uzimajuĺi u obzir odredbe Direktive 2014/94/EU Evropskog parlamenta i Vijeĺa od 22. oktobra 

2014. o uspostavi infrastrukture za alternativna goriva, moguĺe je definirati odgovarajuĺi broj 

javno dostupnih mjesta za punjenje koje bi zadovoljile potrebe trģiġta. U smislu Direktive, na 

mjestu za punjenje je u datom trenutku moguĺe puniti jedno elektriļno vozilo, dok javno 

dostupno mjesto za punjenje znaļi mjesto za punjenje na kome se pruģa snabdijevanje 

elektriļnog vozila i koje korisnicima omoguĺava slobodan pristup. Slobodan pristup moģe 

ukljuļivati razliļite moguĺnosti autentifikacije, upotrebe i plaĺanja. Uzimajuĺi u obzir procjenu 

broja registriranih elektriļnih vozila s kraja 2020. godine na nivou EU, okvirni primjereni 

prosjeļni broj mjesta za punjenje trebao bi odgovarati najmanje jednom mjestu za punjenje na 

10 automobila. U 2021. godini omjer je bio 7,5 elektriļnih vozila po punionici te podaci pokazuju 

da je veĺina zemalja EU ispunila cilj od maksimalno 10 elektriļnih automobila po jednoj 

punionici.  

Prijedlogom Uredbe Evropskog parlamenta i Vijeĺa o uvoĽenju infrastrukture za alternativna 

goriva i stavljanju izvan snage Direktive 2014/94/EU Evropskog parlamenta i Vijeĺa, utvrĽuju se 

obavezujuĺi nacionalni ciljevi uvoĽenja dovoljne  infrastrukture za alternativna goriva u Uniji za 

cestovna vozila. Njome se utvrĽuju zajedniļke tehniļke specifikacije i zahtjevi za informacije za 

korisnike, pruģanje podataka i plaĺanje povezani s infrastrukturom za alternativna goriva. 
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Shodno Prijedlogu Uredbe, definiraju se ciljevi za infrastrukturu za punjenje elektriļnom 

energijom posebno namijenjenu za laka vozila i za teġka vozila.  

U kontekstu infrastrukture za laka vozila, drģave ļlanice osiguravaju da javno dostupne stanice 

za punjenje lakih vozila budu uvedene srazmjerno porastu broja lakih elektriļnih vozila u 

upotrebi te da na svom drģavnom podruļju uvode javno dostupne stanice za punjenje 

namijenjene lakim vozilima, koje osiguravaju dovoljnu  izlaznu snagu tih vozila. 

U tu svrhu, drģave ļlanice osiguravaju da su na kraju svake godine, poļevġi od godine stupanja 

na snagu Uredbe, kumulativno ispunjeni sljedeĺi ciljevi izlazne snage: 

¶ za svako lako elektriļno vozilo na baterije registrirano na njihovom drģavnom podruļju, 

ukupna izlazna snaga od najmanje 1 kW osigurava se pomoĺu javno dostupnih stanica 

za punjenje; 

¶ za svako lako hibridno vozilo na punjenje registrirano na njihovom drģavnom podruļju, 

ukupna izlazna snaga od najmanje 0,66 kW osigurava se pomoĺu javno dostupnih 

stanica za punjenje. 

Drģave ļlanice osiguravaju minimalnu pokrivenost javno dostupnim mjestima za punjenje 

namijenjenim lakim vozilima na cestovnoj mreģi na svom drģavnom podruļju. U tu svrhu, drģave 

ļlanice osiguravaju: 

¶ duģ osnovne mreģe TEN-T, javno dostupna skupna mjesta za punjenje namijenjena 

lakim vozilima koja ispunjavaju sljedeĺe zahtjeve uvode se u svakom smjeru putovanja s 

najveĺom udaljenosti od 60 km izmeĽu njih: 

o do 31. decembra 2025. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 300 kW i ukljuļivati najmanje jednu stanicu za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW; 

o do 31. decembra 2030. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 600 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW; 

¶ duģ sveobuhvatne mreģe TEN-T, javno dostupna skupna mjesta za punjenje 

namijenjena lakim vozilima koja ispunjavaju sljedeĺe zahtjeve uvode se u svakom 

smjeru putovanja s najveĺom udaljenosti od 60 km izmeĽu njih: 

o do 31. decembra 2030. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 300 kW i ukljuļivati najmanje jednu stanicu za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW; 

o do 31. decembra 2035. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 600 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW. 
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Susjedne drģave ļlanice osiguravaju da najveĺe udaljenosti iz prethodnih taļaka nisu 

prekoraļene za prekograniļne odjeljke osnovne mreģe TEN-T i sveobuhvatne mreģe TEN-T. 

U kontekstu infrastrukture za teġka vozila, drģave ļlanice osiguravaju minimalnu pokrivenost 

javno dostupnim mjestima za punjenje namijenjenima teġkim vozilima na svom  drģavnom 

podruļju. U tu svrhu, drģave ļlanice osiguravaju: 

¶ duģ osnovne mreģe TEN-T, javno dostupna skupna mjesta za punjenje namijenjena 

teġkim vozilima koja ispunjavaju sljedeĺe zahtjeve rasporeĽuju se u svakom smjeru 

putovanja s najveĺom udaljenosti od 60 km izmeĽu njih: 

o do 31. decembra 2025. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 1400 kW i ukljuļivati najmanje jednu stanicu za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW; 

o do 31. decembra 2030. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 3500 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW; 

¶ duģ sveobuhvatne mreģe TEN-T, javno dostupna skupna mjesta za punjenje 

namijenjena teġkim vozilima koja ispunjavaju sljedeĺe zahtjeve rasporeĽuju se u svakom 

smjeru putovanja s najveĺom udaljenosti od 100 km izmeĽu njih: 

o do 31. decembra 2030. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 1400 kW i ukljuļivati najmanje jednu stanicu za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW; 

o do 1. decembra 2035. svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu 

snagu od najmanje 3500 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za punjenje s 

pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW; 

o do 31. decembra 2030. na svakom sigurnom i zaġtiĺenom parkiraliġtu mora biti 

ugraĽena najmanje jedna stanica za punjenje namijenjena teġkim vozilima 

izlazne snage od najmanje 100 kW; 

o do 31. decembra 2025. u svakom gradskom ļvoru bit ĺe uspostavljena javno 

dostupna mjesta za punjenje namijenjena teġkim vozilima s ukupnom snagom od 

najmanje 600 kW, koja pruģaju stanice za punjenje s pojedinaļnom izlaznom 

snagom od najmanje 150 kW; 

o do 31. decembra 2030. u svakom gradskom ļvoru bit ĺe uspostavljena javno 

dostupna mjesta za punjenje namijenjena teġkim vozilima s ukupnom snagom od 

najmanje 1200 kW, koja pruģaju stanice za punjenje s pojedinaļnom izlaznom 

snagom od najmanje 150 kW. 
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Energetska zajednica (EZ), ļiji je BiH ļlan, kontinuirano prilagoĽava svoje zakonodavstvo 

novim aktima EU kako bi pratila razvojne pravce i usklaĽivala svoj regulatorni okvir s evropskim. 

U tom smislu, potrebe za infrastrukturom za punjenje elektriļnih vozila projicirane su u skladu 

sa zahtjevima koje propisuje Prijedlog Uredbe o uvoĽenju infrastrukture za alternativna goriva. 

Shodno tome, u razdoblju do 2050. godine bit ĺe potrebno izgraditi oko 46 hiljada javno 

dostupnih punjaļa manjih snaga (ispod 22 kW) te oko 800 punjaļa veĺih snaga (iznad 50 kW). 

Punjaļi manjih snaga u pravilu ĺe se instalirati na parkirnim mjestima u urbanim centrima (na 

primjer, ispred trgovaļkih centara, poslovnih prostora, ugostiteljskih objekata i sl.). S druge 

strane, brzi punjaļi ĺe se u pravilu instalirati na tranzitnim cestovnim putevima te na 

intermodalnim ļvoriġtima. 

Vaģno je naglasiti da se u buduĺnosti oļekuje da ĺe se veĺina punjenja odvijati na tzv. kuĺnim 

punionicama. Procjenjuje se da ĺe kuĺno punjenje zauzimati udio veĺi od 70% u svim 

procesima punjenja elektriļnih vozila. Shodno tome, u razdoblju do 2050. godine oļekuje se 

instalacija od oko 735 hiljada kuĺnih ureĽaja za punjenje. Ostatak punjenja odvijat ĺe se na 

brzim javnim punionicama kao i na punionicama visokih snaga na kojima korisnici uglavnom 

ģele napuniti svoje vozilo u ġto kraĺem vremenskom razdoblju. S druge strane, vozila koja se 

pune na kuĺnim punionicama ili onima na radnom mjestu prikljuļena su na mjesto za punjenje 

duģe vremensko razdoblje.  

 

Slika 3-15. Projekcije potrebnog broja javnih punionica na podruļju BiH  

(Izvor: EIHP) 

Slika u nastavku prikazuje sveobuhvatni TEN-T koridor na podruļju BiH duģ kojeg je 

predviĽena instalacija brzih i ultra-brzih punionica izrazito visokih izlaznih snaga (150 kW i viġe). 

2021 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Brzo javno punjenje (350+ kW) 0 0 10 20 36 72 150

Brzo javno punjenje (150+ kW) 0 12 28 51 92 200 350

Brzo javno punjenje (50+ kW) 3 45 95 170 250 320 400

Javno punjenje (<22 kW) 167 694 6.680 18.813 31.195 40.457 46.791
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Slika 3-16. Sveobuhvatni TEN-T koridor na podruļju BiH 

3.7 SWOT ANALIZA 

Na osnovu prethodnih poglavlja, napravljena je SWOT analiza, kojom se u matriļnom obliku 

prikazuju snage, slabosti, prilike i prijetnje. SWOT analiza je koristan alat za koriġtenje u 

preliminarnim fazama procesa donoġenja odluka i moģe se koristiti kao alat za procjenu 

strateġkog poloģaja organizacija mnogih vrsta. Definiranje strateġkih pitanja, tj. kljuļnih faktora, 

kao i utvrĽivanje kljuļnih faktora uspjeha, daje osnovne smjernice za buduĺe djelovanje u 

procesu jaļanja e-mobilnosti u BiH. Namjera analize je identificirati unutraġnje i vanjske faktore 

koji su povoljni i nepovoljni za postizanje ciljeva e-mobilnosti u BiH. Dok se snage i slabosti 

prvenstveno orijentiraju na unutraġnje strane trģiġta e-mobilnosti u BiH, prilike i prijetnje 

predstavljaju vanjske faktore koje treba uzeti u obzir pri razmatranju razvoja e-mobilnosti u BiH. 

Snage Slabosti 

Zapoļelo postavljanje punionica po veĺim 
gradovima 

Nove autoceste se mogu planirati u skladu s e-
mobilnosti 

Definiran budģet za e-mobilnost u 2022. godini u 
Federaciji Bosne i Hercegovine 

 

Nema jedinstvenog zakonodavnog okvira za 
punionice 

Nema strategije e-mobilnosti za BiH 

Nema popusta za registraciju elektriļnih vozila 

NeprilagoĽenost postojeĺe prometne 
infrastrukture 

Slaba kupovna moĺ graĽana 
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Nerazvijena infrastruktura punjenja 

Prilike Prijetnje 

Uļenje iz primjera zemalja s razvijenom e-
mobilnoġĺu 

Poveĺanje udjela energije iz obnovljivih izvora u 
sektoru prometa 

OslobaĽanje elektriļnih vozila od poreza tokom 
registracije 

Koriġtenje i prodaja viġka jedinica stakleniļkih 
plinova 

Ubrzanje ispunjenja zahtjeva kao uslova za 
ļlanstvo u Evropskoj uniji 

Starost postojeĺeg voznog parka 

Visoke cijene fosilnih goriva 

Manje zagaĽenje zraka i manja buka (pogotovo u 
gradovima) 

Nedostaci u lokalnim elektriļnim mreģama 

Trenutni nedostatak infrastrukture za punjenje 
moģe odvratiti potencijalne kupce 

Nerazumijevanje stanovniġtva za temu e-
mobilnosti 

Otpor prema mijenjanju prometnih navika 

Snaģno trģiġte rabljenih automobila 

Manjak proizvodnje elektriļne energije iz 
obnovljivih izvora 

Prikljuļna cijena na distributivnu mreģu 

 

Bosna i Hercegovina joġ uvijek je u poļetnom stadiju razvoja e-mobilnosti. Buduĺi da se 

paralelno s e-mobilnosti razvija i sistem autocesta, kao i da je kroz proces razvoja e-mobilnosti 

u nekim zemljama na visokom stepenu, njena je prednost ġto u svoje planiranje i razvoj e-

mobilnosti moģe uvrstiti iskustva i tehnologije bez vlastitog dugog procesa uļenja. To 

omoguĺuje ubrzan razvoj e-mobilnosti s optimalnom alokacijom sredstava i definiranjem jasnih 

politika. Nedostatak je ġto ne postoji sluģbena strategija razvoja e-mobilnosti na nacionalnom 

nivou, kojom bi alokacija sredstava i smjerovi politika razvoja e-mobilnosti veĺ bili definirani. Ne 

postoji ni jedinstven zakonodavni okvir za punionice. Uz to, neprilagoĽena postojeĺa prometna 

infrastruktura i slaba kupovna moĺ graĽana takoĽer su trenutne slabosti. 

Prvi korak u ostvarivanju ciljeva e-mobilnosti u BiH je njihovo definiranje kroz jasnu strategiju e-

mobilnosti. Ona mora sadrģavati jasne ciljeve za koje ĺe postojati alocirana sredstva u budģetu. 

Tematske cjeline ciljeva omoguĺile bi raspodjelu sredstava koja ĺe rezultirati sveobuhvatnom 

strategijom i jasnim smjernicama za promjene u zakonodavstvu koje su neophodne za 

implementaciju ciljeva. To podrazumijeva i predviĽanje izmjena u zakonodavstvu i alokaciju 

sredstava koja se tiļu javnog prevoza (elektriļni autobusi i javni elektriļni bicikli i punionice) i 

ostalih sektora prometa u gradovima (parkirna mjesta s punionicama i zone smanjenih emisija). 

Nadalje, izvan gradova je takoĽer neophodno omoguĺiti infrastrukturu koja garantira dostupnost 

usluge punjenja. U planove izgradnje TEN-T koridora ukljuļene su punionice za elektriļna 

vozila, tako da su neki koraci veĺ poduzeti. Za kupovinu vozila i punionica je potrebno 

promijeniti zakonodavstvo na naļin da se takva kupovina porezno ġto je viġe moguĺe rastereti. 

Nakon definiranja strategije, neophodna je njena implementacija kroz prikupljena sredstva. 

Tokom raspodjele sredstava putem subvencija za kupovinu elektriļnih i hibridnih vozila 
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potrebno je raspodijeliti sredstva tako da naglasak bude na elektriļna vozila, a ne hibridna 

vozila. TakoĽer, konkursi moraju omoguĺiti prijavu na podruļju cijele Bosne i Hercegovine. 

Ulaganja u elektroenergetsku mreģu su neophodna u svrhu osiguranja energije za punjenje, a 

paralelno su potrebna ulaganja u obnovljive izvore energije kako bi energija koriġtena u 

elektriļnim vozilima bila ļista energija. Za firme istovremeno sa subvencioniranjem kupovine 

punionica treba omoguĺiti sufinansiranje fotonaponskih panela putem kojih ĺe se moĺi puniti 

vozila tokom dana (kad su zaposlenici na radnom mjestu). 

Ostale prilike za privlaļenje potencijalnih kupaca elektriļnih automobila i korisnika punionica 

mogu se ostvariti kroz porezne olakġice i subvencioniranje kupovine elektriļnih vozila i gradnje 

punionica, ļime bi se ujedno i smanjila prosjeļna starost vozila i napravio iskorak u manjim 

emisijama stakleniļkih plinova i ġtetnih tvari u podruļju prometa. Uz to, ulaganjem u 

elektromobilnost i koriġtenjem obnovljivih izvora energije za proizvodnju elektriļne energije 

moģe se poveĺati udio energije iz obnovljivih izvora u prometu. Kako bi se umanjio otpor 

graĽana prema promjenama u prometnim navikama, uz same fiskalne mjere vaģna je i 

edukacija graĽana u podruļju e-mobilnosti. Time ĺe se prednosti e-mobilnosti staviti u fokus i 

ojaļati svijest o neophodnosti prelaska prometa na elektriļnu energiju te ga i uļiniti 

kompatibilnim s proizvodnjom elektriļne energije iz obnovljivih izvora.  

Bosna i Hercegovina uz politike promocije e-mobilnosti i osvjeġtavanje graĽana o prednostima 

moģe postati primjer zemlje koja je brzo i efikasno izgradila pouzdanu mreģu punionica i 

elektrificirala promet. 

3.8 SPECIFIĻNI INVESTICIJSKI TROĠAK INFRASTRUKTURE ZA 

PUNJENJE EV-A 

Investicijski troġak podrazumijeva ne samo nabavku punionice, nego i zakup snage, troġkove 

uslijed dobivanja odobrenja i zakupa zemljiġta, odrģavanje i obuļavanje radnika. Osim toga, 

buduĺi da je proces elektrifikacije prometa, tj. jaļanje e-mobilnosti, dugotrajan, razvojem trģiġta 

se oļekuju i drugaļija formiranja pojedinih stavki ukupnih troġkova. 

Regulatorna komisija za energiju u FBiH (FERK) kroz svoje dokumente, propise i pravilnike ne 

tretira na bilo koji naļin elektriļna vozila, odnosno punionice za elektriļna vozila. Kada je u 

pitanju prikljuļak punionice za elektriļna vozila na distributivnu mreģu, on se realizira u okviru 

zakupljene snage postojeĺeg prikljuļka ili se (ukoliko je zakupljena snaga prikljuļka nedovoljna) 

vrġi zakup dodatne prikljuļne snage u okviru postojeĺeg prikljuļka.  

Prema ļlanu 45. stav (4) Opĺih uslova za isporuku elektriļne energije (Sluģbene novine 

Federacije BiH, broj 89/14, 7/18 i 84/19) jediniļni iznosi naknada za prikljuļenje na distributivnu 

mreģu trebaju biti dostupni krajnjim kupcima/proizvoĽaļima na internetskoj stranici FERK-a, 

ODS-a, kao i svim ovlaġtenim uredima ODS-a za odnose s korisnicima distribucijskog sistema.  
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U skladu sa navedenim, FERK objavljuje jediniļni iznos naknada (bez PDV-a) za prikljuļenje na 

distributivnu mreģu JP Elektroprivreda BiH d.d. Sarajevo i JP ĂElektroprivreda HZHBñ d.d. 

Mostar:  

- 195 KM/kW za prikljuļenje na niskonaponskom nivou distributivne mreģe,  

- 140 KM/kW za prikljuļenje na srednjonaponskom nivou distributivne mreģe.  

Odluke o jediniļnim iznosima naknada za prikljuļenje na distribucijsku mreģu objavljene su u 

Sluģbenim novinama Federacije BiH, broj 104/14.  

U skladu sa prethodno navedenim, prikljuļak AC punionice, snage 44 kW (2x22 kW), iziskuje 

troġak u iznosu 44 kW * 195 KM/kW = 8.580 KM, odnosno, cca 10.000 KM za DC punionicu 

snage 50 kW.  

Navedene poteġkoĺe prilikom prikljuļka punionice za elektriļna vozila na distributivnu mreģu 

sliļni su i u drugom bh. entitetu, gdje cijenu prikljuļka u RS utvrĽuje Drģavna regulatorna 

komisija za elektriļnu energiju u skladu sa Pravilnikom o metodologiji za utvrĽivanje nadoknade 

za prikljuļenje na distributivnu mreģu.  

Troġkovi uslijed dobivanja odobrenja i zakupa zemljiġta se razlikuju zavisno od lokacije pa se 

definitivna cijena ne moģe definirati opĺenito, nego zavisno od individualne lokacije svake 

punionice. 

Zavisno od broja instaliranih punionica i njihove meĽusobne udaljenosti, potrebno je definirati 

broj inģenjera i elektrotehniļara koji bi bili odgovorni za odrģavanje i servis.  

U segmentu trģiġta koji se odnosi na elektriļna vozila, agenti/distributeri, serviseri i finansijske 

institucije predstavljaju najvaģnije trģiġne subjekte i ovaj dio trģiġta je izrazito konkurentan. U 

skladu s tim, vidljivo je da se svi ovi subjekti veĺ pripremaju za poveĺanje potraģnje za 

elektriļnim vozilima te tome prilagoĽavaju svoje poslovanje. 

U segmentu usluga vezanih uz izgradnju i upravljanje javno dostupnom infrastrukturom za 

punjenje elektriļnih vozila trģiġte se takoĽer poļinje razvijati potaknuto praksom evropskih i 

susjednih zemalja te ģeljom da se subjekti ġto prije pozicioniraju na trģiġtu. No, s ciljem brģeg 

razvoja infrastrukture i cjelokupnog koncepta e-mobilnosti, u ovom segmentu trģiġta pomoglo bi 

ukljuļivanje drģave i javnog sektora opĺenito, kao pokretaļa izgradnje infrastrukture na svojim 

podruļjima. 

Uloga drģave i javnog sektora u svrhu poveĺanja nabavke elektriļnih vozila 

¶ Porezne i carinske olakġice kod uvoza elektriļnih vozila 

¶ Porezne olakġice kod prodaje elektriļnih vozila 

¶ Subvencije na kupovinu elektriļnih vozila 

¶ Unajmljivanje drģavnog zemljiġta za gradnju elektriļnih punionica pogodno uz ceste 

¶ Favoriziranje parkirnih mjesta sa punionicama za elektriļna vozila 
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3.9  INVESTICIJSKI TROĠAK INFRASTRUKTURE ZA PUNJENJE EV-A 

PREMA NOVOJ STRATEGIJI 

Prikljuļenje punionice za elektriļna vozila na distribucijsku mreģu ni po ļemu se ne razlikuje od 

procesa prikljuļenja ostalih graĽevina. Dakle, ne postoje posebni uslovi ili pravila koja bi se 

primjenjivala za punionice. Prema izvedbi, odnosno postupku prikljuļenja, mogu se razlikovati 

dva osnovna sluļaja: 

1. Postavljanje punionice koja se spaja na postojeĺu instalaciju korisnika mreģe 

preko postojeĺeg obraļunskog mjernog mjesta, 

2. Postavljanje punionice preko zasebnog obraļunskog mjernog mjesta. 

U prvom sluļaju, kada se punionica spaja na postojeĺu instalaciju, jedini uslov je dovoljna 

zakupljena snaga na postojeĺem obraļunskom mjernom mjestu. Ako je zakupljena snaga 

nedovoljna, potrebno je podnijeti zahtjev za njenim poveĺanjem u pripadajuĺem distribucijskom 

podruļju. Najļeġĺi primjer ovakvog sluļaja prikljuļenja je za javne punionice uglavnom u sklopu 

trgovaļkih centara, poslovnih subjekata, ugostiteljskih objekata i sliļno. U sluļaju da je 

potrebno izvesti novi prikljuļak na elektroenergetsku mreģu, nakon plaĺanja zakupljene snage, 

operater distribucijskog podruļja (ODS) duģan je izvesti prikljuļak. Troġak prikljuļka 

obraļunava se kao umnoģak zakupljene snage i definirane jediniļne cijene te podrazumijeva 

izvoĽenje svih radova do brojila. 

Troġak nabavke punionice u najveĺoj mjeri zavisi od vrste punionice (AC ili DC), odnosno o 

prikljuļnim opcijama koje ona omoguĺuje. Okvirni troġak AC punionice koja omoguĺuje izlazne 

snage do 22 kW (1 ili 3 faze i struja od 16 do 32 A) iznosi do 3.000 KM. Okvirni troġak AC 

punionice koja omoguĺuje izlazne snage iznad 22 kW (najļeġĺe dvostruki 22 kW prikljuļak) 

iznosi oko 6.000 KM. Okvirni troġak DC punionice koja omoguĺuje izlazne snage iznad 50 i viġe 

kW iznosi od 40.000 do 100.000 KM.  

Troġkovi radova obuhvataju graĽevinske i elektroinstalacijske stavke. Troġak instalacijske 

opreme (kablovi, podrazvodni ormar, materijal za temelj i sl.), zajedno s pregledom lokacije i 

utvrĽivanjem postojeĺeg stanja, instalacijom i konfiguracijom, znaļajno zavisi od vrste 

punionice. Procjenjuje se da predmetni troġak za AC punionice varira od 2.000 do 6.000 KM, 

dok za DC punionice moģe iznositi i do 15.000 KM. 

Osim toga, graĽevinski radovi mogu znaļajno varirati zavisno od zahtjeva lokacije. Zavisno od 

zahtjevnosti graĽevinskih radova (duģina iskopa kablovskog rova, pristupaļnost terena, podloga 

na kojoj se kopa i sl.), procjenjuje se da troġak graĽevinskih radova moģe uobiļajeno varirati i 

do 10.000 KM za AC punionice, odnosno i preko 50.000 KM za DC punionice vrlo visokih 

snaga. 
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Na osnovu navedenih troġkovnih stavki, ukupni procijenjeni troġak investicije u izgradnju 

infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila u razdoblju do 2050. godine iznosi oko 2,1 milijardu 

KM. UtvrĽena dinamika procijenjenih troġkova prikazana je na slici 3-17. 

 

Slika 3-17. Procjena investicijskih troġkova infrastrukture za punjene elektriļnih vozila  

(Izvor: EIHP) 

3.9.1 Procjena investicijskih troġkova u odabranim gradovima i tranzitnom 

koridoru 

3.9.2 Odabrani gradovi 

Za analizu potreba javno dostupne infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila te izraļun 

investicijskih troġkova odabrana su tri velika grada: Sarajevo, Banja Luka i Mostar. 

Polazna pretpostavka za analizu su projekcije flote elektriļnih vozila (poglavlje 3.5.1), pri ļemu 

su flote u odabranim gradovima izraļunate tako da udjeli u ukupnoj floti EV odgovaraju udjelu 

stanovniġtva tih gradova u ukupnom stanovniġtvu BiH. U skladu sa popisom stanovniġtva BiH 

2013. godine, stanovniġtvo Sarajeva zauzima udio od 7,8%, Banja Luka 5,2%, a Mostar 3,0% u 

ukupnom stanovniġtvu BiH. 

S druge strane, u skladu sa zahtjevima Prijedloga Uredbe Evropskog parlamenta i Vijeĺa o 

uvoĽenju infrastrukture za alternativna goriva i stavljanju van snage Direktive 2014/94/EU 

Evropskog parlamenta i Vijeĺa, propisano je da je potrebno pomoĺu javno dostupnih punionica 

osigurati ukupnu izlazna snaga od najmanje 1 kW za svako lako elektriļno vozilo registrirano na 

drģavnom podruļju. Iz toga slijedi da broj elektriļnih vozila odgovara potrebnoj prikljuļnoj snazi 

svih javno dostupnih punionica (kW). 
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U skladu sa opisanom metodologijom, izraļunat je broj elektriļnih vozila, odnosno izlazna 

snaga javno dostupnih punionica za tri odabrana grada u BiH. 

Tabela 3-3. Flota EV-a i snaga punionica za odabrane gradove  

(Izvor: EIHP) 

Flota EV-a (broj vozila) = izlazna snaga javno dostupnih punionica (kW) 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Sarajevo 614 8234 25 584 45 220 61 852 75 026 

Banja Luka 412 5530 17 183 30 370 41 540 50 388 

Mostar 236 3162 9 824 17 364 23 750 28 809 

U pogledu zastupljenosti vrste punionica, predviĽeno je da ĺe u prvom razdoblju biti veĺi udio 

brzih punionica, dok ĺe dugoroļno njihov udio padati zbog znaļajnijeg ġirenja punionica manjih 

snaga. Stoga je predviĽeno da ĺe 2025. godine udio brzih punionica (udio u ukupnoj instaliranoj 

snazi) biti 15% te ĺe dugoroļno pasti na 5%. 

Tabela 3-4. Zastupljenost infrastrukture za punjenje  

(Izvor: EIHP) 

Zastupljenost infrastrukture za punjenje (udio u instaliranoj snazi) 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Brze punionice 0,15 0,10 0,05 0,05 0,05 0,05 

Standardne punionice 0,85 0,90 0,95 0,95 0,95 0,95 

Za prosjeļnu snagu javno dostupnih punionica pretpostavljeno je da ĺe u prvoj fazi iznositi 50 

kW za brze punionice, odnosno 22 kW za standardne, meĽutim, dugoroļno se moģe oļekivati 

porast prosjeļne snage za brze punionice. 

Tabela 3-5. Prosjeļna snaga instaliranih punionica  

(Izvor: EIHP) 

Prosjeļna snaga instaliranih punionica (kW) 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Brze punionice 50 50 75 75 75 100 

Standardne punionice 22 22 22 22 22 22 

Iz navedenih pretpostavki izraļunat je potreban broj punionica za tri odabrana grada kako 

slijedi. 
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Tabela 3-6. Potreban broj javno dostupnih punionica ï Sarajevo  

(Izvor: EIHP) 

Potreban broj javno dostupnih punionica - Sarajevo 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Brze punionice  2      16      17      30      41      38     

Standardne punionice  24      337      1105      1953      2671      3240     

Ukupno  26      353      1122      1983      2712      3278     

Tabela 3-7 Potreban broj javno dostupnih punionica - Banja Luka  

(Izvor: EIHP) 

Potreban broj javno dostupnih punionica - Banja Luka 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Brze punionice 1 11 11 20 28 25 

Standardne punionice 16 226 742 1311 1794 2176 

Ukupno 17 237 753 1331 1822 2201 

Tabela 3-8. Potreban broj javno dostupnih punionica ï Mostar  

(Izvor: EIHP) 

Potreban broj javno dostupnih punionica - Mostar 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Brze punionice 1 6 7 12 16 14 

Standardne punionice 9 129 424 750 1026 1244 

Ukupno 10 135 431 762 1042 1258 

Ukupan broj potrebnih punionica za odabrane gradove dat u sumarnoj tabeli. 

Tabela 3-9. Potreban broj javno dostupnih punionica  

(Izvor: EIHP) 

Potreban broj javno dostupnih punionica 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Sarajevo 26 353 1122 1983 2712 3278 

Banja Luka 17 237 753 1331 1822 2201 

Mostar 10 135 431 762 1042 1258 

Ukupno 53 725 2306 4076 5576 6737 

U nastavku su prikazane potrebne investicije za pokrivanje troġkova izgradnje, prikljuļka i 

puġtanja u pogon javno dostupnih punionica. 

Tabela 3-10. Potrebne investicije u javno dostupne punionice u odabranim gradovima  

(Izvor: EIHP) 

Potrebne investicije u javno dostupne punionice [miliona KM] 

  
do 2025. 

2025 -
2030. 

2030 -
2035. 

2035 - 
2040. 

2040 - 
2045 

2045 ï 
2050. 

Sarajevo  0,7      7,7      16,0      19,1      16,5      12,3     

Banja Luka  0,3      4,5      10,7      12,2      10,6      8,4     

Mostar  0,2      2,6      6,1      7,0      6,0      4,8     

Ukupno  1,2      14,8      32,8      38,2      33,1      25,5     
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3.9.3 Tranzitni koridor 

Koridor Vc je multimodalni transportni koridor koji povezuje MaĽarsku, Hrvatsku i Bosnu i 

Hercegovinu na potezu Budimpeġta ï Osijek ï Sarajevo ï Ploļe. 

Trasa autoceste na Koridoru Vc (evropska cesta E73) se u MaĽarskoj pruģa pravcem 

Budimpeġta ï Peļuh ï Mohaļ ï granica s Republikom Hrvatskom, dok se kroz Hrvatsku 

proteģe od granice sa MaĽarskom pravcem Beli Manastir ï Osijek ï ņakovo ï granica s 

Bosnom i Hercegovinom. 

U Bosni i Hercegovini autocesta na Koridoru Vc od sjeverne granice s Republikom Hrvatskom 

pruģa se pravcem: Svilaj ï Odģak ï Modriļa ï Doboj ï Zenica ï Kakanj ï Visoko ï Sarajevo ï 

Konjic ï Jablanica ï Mostar ï Ļapljina ï juģna granica s Republikom Hrvatskom, u mjestu 

Bijaļa. 

Koridor Vc uvrġten je u mreģu panevropskih transportnih koridora te se s pravom moģe smatrati 

kao kljuļan za uspostavu pilot infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila. Duģina Vc kraka 

ovog koridora u BiH kada se u potpunosti izgradi iznosit ĺe oko 320 km. 

Trenutno, na dionici Mostar ï Sarajevo na odmoriġtu Lepenica s lijeve strane puġtena je u rad 

DC punionica za elektriļna vozila, koja istovremeno moģe puniti dva elektriļna vozila, pomoĺu 

tri razliļita prikljuļka (dva DC prikljuļka Combo 2 i Chademo te jedan AC prikljuļak Type 2). 

Usluga je dostupna besplatno za sve korisnike elektriļnih automobile. Osim toga, trenutno je u 

izradi studija ĂFeasibility Assessment Ovcari - tunnel Prenj - Mostar North - Mostar Southò, a 

radi je firma EGIS u saradnji s EBRD-om. Studija se, izmeĽu ostalog, odnosi i na analizu 

potreba za punionicama za elektriļna vozila na cijelom Koridoru Vc.19
 

 

                                                
19 Sluģbene informacije JP Autoceste FBiH (maj 2022) 
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Slika 3-18. Mapa postojeĺe mreģe cesta relevantne za projekat autoceste u koridoru Vc20  

Shodno zahtjevima Prijedloga Uredbe Evropskog parlamenta i Vijeĺa o uvoĽenju infrastrukture 

za alternativna goriva i stavljanju van snage Direktive 2014/94/EU Evropskog parlamenta i 

Vijeĺa,21 mogu se okvirno definirati potrebe i dinamika uspostave punionica na predmetnom 

tranzitnom koridoru. 

U skladu sa prijedlogom ciljeva, BiH bi na predmetnom koridoru u kratkoroļnom razdoblju 

(unutar 5 godina) trebala osigurati skupna mjesta za punjenje u svakom smjeru putovanja s 

najveĺom udaljenosti od 60 km izmeĽu njih. Za punjenje lakih vozila svako skupno mjesto za 

punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 300 kW i ukljuļivati najmanje jednu stanicu za 

punjenje s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW. Za punjenje teġkih vozila, 

svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 1400 kW i ukljuļivati 

najmanje dvije stanice za punjenje s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW. 

                                                
20 Feasibility studija ñAutocesta na koridoru Vcò, Ministarstvo komunikacija i prometa BiH 

21 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/hr/TXT/?uri=CELEX%3A52021PC0559 
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U srednjoroļnom razdoblju (unutar 10 godina), za punjenje lakih vozila svako skupno mjesto za 

punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 600 kW i ukljuļivati najmanje dvije stanice za 

punjenje s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 150 kW. Za punjenje teġkih vozila, 

svako skupno mjesto za punjenje mora imati izlaznu snagu od najmanje 3500 kW i ukljuļivati 

najmanje dvije stanice za punjenje s pojedinaļnom izlaznom snagom od najmanje 350 kW. 

Tabela 3-11. Potrebna infrastruktura za punjenje na koridoru Vc  

(Izvor: EIHP) 

 

Broj skupnih 
mjesta za 
punjenje 

Ukupna 
potrebna 

izlazna snaga 

Broj potrebnih 
punjaļa snage 

150 kW 

Broj potrebnih 
punjaļa snage 

350 kW 

Potrebne 
inkrementalne 

investicije 

Kratki rok (unutar 
5 godina) 

10 17 000 kW 10 10 12,5 miliona KM 

Srednji rok 
(unutar 10 godina) 

10 41 000 kW 20 20 20,3 miliona KM 

3.10  ANALIZA EKONOMSKIH KORISTI NOVE STRATEGIJE 

Ekonomski aspekti e-mobilnosti mogu se analizirati iz aspekata razliļitih sudionika, a kljuļni su 

sljedeĺi: 

o korisnici elektriļnih vozila, 

o sudionici trģiġta e-mobilnosti i ulagaļi u infrastrukturu za punjenje, 

o drģava. 

Iz aspekta korisnika elektriļnih vozila, uprkos svim finansijskim prednostima elektriļnih 

vozila, kao ġto su manji troġkovi odrģavanja, niģe cijene energenta te manja porezna davanja, 

njihova poļetna nabavna cijena joġ uvijek je znatno veĺa od uporedivih konvencionalnih vozila. 

Stoga je, iz pogleda krajnjeg korisnika, nabavku elektriļnog vozila potrebno sagledati kao 

investicijski projekat te provesti osnovno finansijsko vrednovanje. Dakle, potrebno je analizirati 

postojeĺe trģiġte elektriļnih vozila kako bi se ocijenio iznos poļetnog ulaganja, a zatim je 

potrebno uzeti u obzir sve finansijske uġtede koje se ostvaruju koriġtenjem elektriļnog vozila 

koje zapravo predstavljaju izbjegnuti troġak. 

Nabavka elektriļnog vozila u pogledu ekonomske koristi od strane korisnika moģe se finansijski 

vrednovati kao investicijski projekat. Na osnovu provedene analize trģiġta te tehniļke i 

finansijske analize kljuļnih parametara elektriļnih i konvencionalnih vozila, potrebno je odrediti 

skup pretpostavki kao ulazne podatke za finansijsko vrednovanje projekta kupovine elektriļnog 

vozila, nakon ļega je moguĺe provesti analize troġkova i koristi. 

Trģiġte usluga e-mobilnosti obuhvata niz aktivnosti kao ġto su izgradnja infrastrukture za 

punjenje elektriļnih vozila, upravljanje i odrģavanje infrastrukture, usluge obraļuna, roaminga i 

naplate, te na kraju pruģanje usluge e-mobilnosti, odnosno odnos sa krajnjim kupcima. U ranijim 

stadijima razvoja e-mobilnosti uobiļajeno da je veĺinu navedenih aktivnosti obavlja jedan 



 

112  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini  | UNDP BiH  |  

poslovni subjekt, meĽutim, daljnjim razvojem trģiġta e-mobilnosti ļesto dolazi do razdvajanja 

pojedinih aktivnosti u samostalne djelatnosti. 

Iz aspekta drģave, razvojem e-mobilnosti javlja se niz elemenata koji mogu pozitivno uticati na 

privredu drģave. Iz tehniļkog aspekta, primjenom naprednih tehnologija mogu se ostvariti razne 

koristi za elektroenergetski sistem. U organizacijskom smislu, otvara se prostor za razvoj novih 

poslovnih modela. TakoĽer, ne treba zanemariti ni prostor koji se otvara za rad akademske 

zajednice kao i za rad u podruļju istraģivanja i inovacija. 

MeĽutim, kao kljuļne ekonomske koristi koje se ostvaraju razvojem e-mobilnost na nivou 

drģave izdvajaju se sljedeĺe: 

U sklopu ovog poglavlja analizirane su ostale koristi koje e-mobilnost dugoroļno donosi na 

nivou drģave: 

1. Smanjenje emisija stakleniļkih plinova, 

2. Sigurnost snabdijevanja. 

Smanjenje emisija stakleniļkih plinova 

Jedna od kljuļnih posljedica razvoja e-mobilnosti uz optimalnu integraciju u elektroenergetski 

sistem je ostvarivanje ukupnog smanjenja emisija stakleniļkih plinova. Kako bi se analizirale 

ove koristi iz ekonomskog aspekta drģave, potrebno je kvantificirati potencijalno smanjenje 

emisija CO2. Stoga je u sklopu ovog poglavlja napravljena ekonomska analiza smanjenja 

emisija CO2 na nivou drģave, koja proizilazi iz prelaska na e-mobilnost te napuġtanja fosilnih 

goriva u prometu, a zasniva se na cijenama emisijskih jedinica. 

Ekonomske koristi uslijed razvoja e-mobilnosti u osnovi se ogledaju u uġtedama u potroġnji 

energije i uġtedama, to jeste, smanjenju emisija stakleniļkih plinova. 

U nastavku su prikazane kumulativne uġtede koje ĺe se ostvariti u skladu sa scenarijem 

ĂElektriļna mobilnostñ u odnosu na Referentni scenarij (Model cestovnog prometa BiH do 2050, 

poglavlje 2). 

Tabela 3-12. Kumulativne uġtede energije i emisija CO2  

(Izvor: EIHP) 

  2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Kumulativna uġteda energije (TWh)  0,20   2,86   12,81   32,79   61,53   96,91  

Kumulativna uġteda emisija (miliona tCO2)  0,07   1,03   4,59   11,77   22,35   35,77  

 

Za potrebe izraļuna finansijskog iznosa izbjegnutih emisija koriġtene su projekcije cijena 

emisijskih jedinica do 2050. godine. 
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Slika 3-19 Projekcije cijena emisijskih jedinica  

(EIHP, PrilagoĽeno prema: Secretary-General of the European Commission, Commission staff working document, 
2021/0211(COD), Brussels, 16 July 2021) 

Tabela 3-13. prikazuje osnovne cijene izraģene u eurima iz 2016. godine za odreĽene godine 

(po petogodiġnjim razdobljima). 

Tabela 3-13. Projekcije cijena emisijskih jedinica  

(EIHP, PrilagoĽeno prema: Secretary-General of the European Commission, Commission staff working document, 
2021/0211(COD), Brussels, 16 July 2021) 

Cijene emisijskih jedinica 2025. 2030. 2035. 2040. 2050. 

 (EUR'16/t CO2) 53,0 80,0 117,0 157,5 240,0 

Na osnovu navedenih podataka i podataka o uġtedama emisija iz Modela cestovnog prometa 

BiH do 2050. (poglavlje 6.3.1) izraļunati su izbjegnuti troġkovi za emisijske jedinice u odreĽenoj 

godini kao i kumulativni troġkovi do odreĽene godine. 

Tabela 3-14. Izraļun izbjegnutih troġkova emisijskih jedinica  

(Izvor: EIHP) 

 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Cijena emisijskih jedinica 
(EUR/tCO2e) 

53 80 117 157,5 198 240 

Izbjegnute emisije (tCO2) 37 062 345 415 993 052 1 724 225 2 362 107 2 884 301 

Godiġnji izbjegnuti troġak 
emisijskih jedinica (EUR) 

2,0 27,6 116,2 271,6 467,7 692,2 

Kumulativ izbjegnutog 
troġka (EUR) 

2,0 69,4 436,7 1463,8 3397,4 6401,9 

Na osnovu izraļuna i u skladu sa projekcijama potroġnje energije i odgovarajuĺih emisija vidljivo 

je da bi se ostvarenjem scenarija ĂElektriļna mobilnostñ dugoroļno ostvarivale znaļajne 

ekonomske koristi u pogledu cijena emisijskih jedinica. Godine 2050. godiġnji izbjegnuti troġak 

emisijskih jedinica CO2 iznosio bi gotovo 700 miliona eura, dok bi kumulativni izbjegnuti troġak 

do iste godine iznosio 6,4 milijardi eura. 
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Sigurnost snabdijevanja 

U najġirem smislu, sigurnost snabdijevanja moģe se definirati kao pravovremena isporuka 

energije u koliļini, kvalitetu i vremenskoj dinamici potrebnoj kupcu, po razumnim cijenama. To 

podrazumijeva da postoje sve tehnoloġke, infrastrukturne, zakonodavne i institucionalne 

pretpostavke da kupac energije moģe dobiti ugovorenu uslugu, odnosno energiju. IzmeĽu 

ostalih, bitne odrednice sigurnosti snabdijevanja energijom su razmjer deficita primarnih izvora 

energije na nacionalnom podruļju te dobavljanje energije iz udaljenih podruļja transportnim 

sredstvima, zavisno od tipa energenta, te moguĺnost prekida isporuka, odnosno ograniļena 

ranjivost. 

Postepeni prelazak na e-mobilnost, odnosno elektrifikacija prometnog sektora, uz istovremeno 

poveĺanje proizvodnih kapaciteta, uglavnom zasnovanim na obnovljivim izvorima energije, za 

posljedicu ĺe imati manju potroġnju fosilnih goriva. Dakle, prelazak na e-mobilnost imat ĺe uticaj 

na smanjenje zavisnosti od uvoza energije i poveĺanje vlastite snabdjevenosti, odnosno udjela 

domaĺih izvora energije u ukupnoj potroġnji energije. 
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4.1 VAĢNE MARKETINĠKE/PRODAJNE TAĻKE ZA PRIHVATANJE 

PRISTUPA  

S obzirom na to da su elektriļna vozila i e-mobilnost novi koncepti u BiH, potrebna je njihova 

snaģna promocija, ali i detaljne informacije o prednostima i naļinima koriġtenja elektriļnih 

vozila. Aktivnosti promocije i obrazovanja trebale bi snaģno provoditi nadleģne drģavne 

institucije, lokalne samouprave, ali i organizacije civilnog druġtva, posebno one koje promoviraju 

odrģivi razvoj i zaġtitu okoliġa, te institucije koje se bave obrazovanjem. Kako bi potaknuo takve 

aktivnosti, Fond za zaġtitu okoliġa BiH i Fond za zaġtitu ģivotne sredine i energetsku efikasnost 

Republike Srpske bi kao buduĺe glavne institucije za promociju zaġtite okoliġa trebali pokrenuti 

takve kampanje. Iskustva sliļnih programa u regiji pokazala su da je kombinacija promotivnih 

kampanja s davanjem finansijskih poticaja jedan od najuļinkovitijih naļina za podizanje svijesti 

ġire javnosti. Stoga se preporuļuje da Fondovi neposredno prije objave sheme finansijskih 

poticaja pripreme i pokrenu snaģnu promotivnu kampanju za e-mobilnost. 

Preporuke za fokusiranje kampanje i formuliranje glavnih poruka: 

1. Karakteristike e-vozila - kampanje bi svakako trebale ukljuļiti trgovce/distributere i 

omoguĺiti testiranje voģnje i sliļne aktivnosti koje bi ovakva vozila pribliģile graĽanima; 

2. Prednosti e-vozila za okoliġ - iako graĽani to prepoznaju kao jednu od najvaģnijih 

karakteristika e-vozila, potrebna je daljnja svijest ne samo o emisiji CO2, veĺ i o 

prednostima takvih vozila u smislu smanjenja lokalnog oneļiġĺenja zraka; 

3. Punjenje e-vozila - kroz kampanju je potrebno jasno promovirati sporo punjenje kod 

kuĺe u vremena niģih tarifa, ļime se postiģe najveĺa isplativost e-vozila; 

4. Finansijska isplativost e-vozila - ova komponenta kampanje mora biti povezana s 

finansijskim poticajima i naznaļiti isplativost vozila s ponuĽenim poticajima. TakoĽer se 

predlaģe da fondovi na svojim stranicama uspostave jednostavan alat (kalkulator) za 

izraļun isplativosti ulaganja u elektriļno vozilo. 

Osim glavne kampanje za promociju e-mobilnosti u BiH, koju bi trebali provoditi fondovi, postoje 

mnoge druge moguĺnosti promotivnih i edukativnih aktivnosti, koje dijelom mogu pokrenuti i 

fondovi u saradnji s drugim institucijama i organizacijama kao ġto su: 

Å organiziranje raznih struļnih skupova (konferencija, foruma, okruglih stolova i sl.) na 

kojima ĺe se prezentirati primjeri dobre prakse iz EU, regije i BiH vezano za e-mobilnost; 
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Å organiziranje javnih dogaĽanja za graĽane s ciljem promocije e-mobilnosti (npr. u sklopu 

EU Sedmice odrģive mobilnosti); 

Å organiziranje aktivnosti i izrada edukativnih materijala namijenjenih najmlaĽim 

naraġtajima (vrtiĺi, ġkole); 

Å ukljuļivanje e-mobilnosti u nastavne i vannastavne programe u ġkolama i fakultetima; 

Å meĽunarodna saradnja u podruļju istraģivanja i razvoja e-mobilnosti. 

Vaģne marketinġke taļke nemaju ulogu samo u procesu prihvatanja elektriļnih vozila, nego i e-

mobilnosti kao nove paradigme prometnog ponaġanja. One u isto vrijeme moraju predstaviti 

tehniļke prednosti elektriļnih vozila i ugodnije iskustvo korisnika tokom voģnje. Kljuļne 

marketinġke taļke u tom procesu su: 

¶ Finansijski aspekti 

o Za veĺinu korisnika glavni aspekt prilikom kupovine vozila je finansijski aspekt. 
Odnosi se na tri kljuļna aspekta ostvarivanja uġteda koriġtenjem EV-a, a to su 
uġtede u troġkovima pogonskog energenta, uġtede u troġkovima odrģavanja, te 
razne uġtede za registraciju, porez ili osiguranje EV-a. Zbog veĺih troġkova 
prilikom kupovine vozila, veĺina potencijalnih korisnika smatra da su elektriļna 
vozila skuplja, no zbog uġteda prilikom koriġtenja vozila elektriļna vozila su za 
veĺinu korisnika finansijski povoljnija. 

¶ Jednostavnije odrģavanje i koriġtenje vozila 

o EV-i imaju znatno manje zahtjeve za odrģavanje jer elektriļni motori imaju manje 
pokretnih dijelova te nemaju potrebu za zamjenom ulja i filtera goriva i zraka 
poput motora s unutraġnjim izgaranjem. TakoĽer, nema potrebe za sistemom 
proļiġĺavanja ispuġnih plinova, remenom ili lancem, niti za mjenjaļem brzina. 
Ovo predstavlja dodatne vremenske uġtede jer je manja potreba za servisima. 

o U pogledu upravljanja EV-ima, gotovo svi EV-i nemaju mjenjaļ brzina, ġto voģnju 
ļini jednostavnijom za vozaļa, a uglaĽena ubrzanja i dostupnost maksimalnog 
momenta pri pokretanju vozila ļine voģnju udobnijom za sve putnike. Komfor 
prilikom voģnje se ne moģe kvantificirati, ali se moģe naglasiti. 

¶ Prednosti koriġtenja elektriļnih vozila kroz javne politike  

o Odnosi se, prije svega, na razne pogodnosti i privilegije za korisnike EV-a, poput 
prava na voģnju odreĽenim prometnim trakama ili rezervirana mjesta za 
parkiranje. Takvi elementi ne ļine glavni razlog za nabavku EV-a, ali mogu biti 
prednost, odnosno dodatni argument pri donoġenju odluke. U mnogim trģnim 
centrima i hotelima veĺ postoje ovakve privilegije koje se trebaju naglasiti 
potencijalnim korisnicima. 

¶ Javno komuniciranje prednosti u svrhu ispravljanja krivih percepcija o elektriļnim 
vozilima i e-mobilnosti 

o Kao glavni primjer moģe se navesti nelagoda korisnika EV-a zbog dometa koji se 
moģe ostvariti jednim punjenjem vozila. U tom sluļaju, potrebo je s jedne strane 
osvijestiti korisnika o njegovim stvarnim dnevnim potrebama i moguĺnoġĺu EV-a 
da zadovolji veliku veĺinu potreba, a, s druge strane, potrebo je jasno 
komunicirati sve ġiru dostupnost javne infrastrukture za punjenje EV-a. 
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¶ Smanjenje uticaja na okoliġ 

o Potrebno je komunicirati ne samo doprinos EV-a globalnom smanjenju emisija 
stakleniļkih plinova veĺ i doprinos poboljġanju kvaliteta zraka na lokalnom nivou, 
ġto direktno utiļe na poboljġanje kvaliteta ģivota. Vrlo je bitno naglasiti smanjenje 
emisije stakleniļkih plinova u industrijskim preduzeĺima radi postizanja 
karbonske neutralnosti. 

Vaģnu ulogu u razvoju trģiġta elektriļne mobilnosti ima i prodajni sektor. U tom smislu, 

autosaloni i trgovci opremom moraju educirati svoje djelatnike te prilagoditi prodajne procese 

oļekivanjima kupaca elektriļnih vozila.  

Kljuļne dimenzije u tom kontekstu su sljedeĺe: 

¶ Cjelokupno iskustvo u prodajnim salonima 

o Doģivljaj na prodajnim mjestima kljuļan je za privlaļenje neodluļnih kupaca 
elektriļnih vozila. U tom vidu, potrebno je dizajnirati izloģbene prostore na naļin 
da se istakne moderni EV portfelj vozila i opreme. EV modele potrebno je 
prezentirati kao novu i superiornu tehnologiju.  

¶ Probne voģnje 

o Proaktivnim marketingom kroz nuĽenje probnih voģnji trgovci mogu pruģiti 
kupcima cjelokupno korisniļko iskustvo.  

¶ Prodajni proces 

o Naļin na koji su elektriļna vozila prezentirana kupcima kljuļan je u sklopu 
prodajnog procesa. Potrebno je osmisliti prodajnu strategiju na naļin da se kroz 
nju prezentira ġirok raspon prednosti koje nude elektriļna vozila. Osoblje 
prodajnih salona bi trebalo znati objasniti dimenzije ravnopravnosti i 
superiornosti u odnosu na konvencionalnu tehnologiju, a isto tako i odgovoriti na 
sva pitanja koja se tiļu tehniļkih karakteristika, punjenja, dometa i sl.   

¶ Znanje o ukupnom troġku vlasniġtva 

o Detaljno razumijevanje sveobuhvatnih troġkova koji nastaju u cjelokupnom 
ģivotnom ciklusu vozila kljuļno je u procesu prezentacije ekonomskih koristi koje 
mogu imati korisnici elektriļnih vozila. Osoblje prodajnih salona treba biti 
spremno korisnicima objasniti troġkove odrģavanja i amortizacije. 

¶ Znanje o bateriji 

o Moguĺnost jasnog komuniciranja osnovnih pitanja vezanih uz bateriju kao ġto su 
garancija, kvalitet i oļekivani ģivotni vijek, kljuļno je u prodajnom procesu. To 
ukljuļuje, na primjer, znanje o tome ġta se dogaĽa s baterijom na kraju garancije 
te koje su moguĺnosti zbrinjavanja ili ponovne upotrebe pri zavrġetku ģivotnog 
vijeka.  

¶ Znanje o procesu punjenja 

o Osoblje prodajnih salona trebalo bi biti educirano da na jasan naļin zna 
potencijalnim kupcima prezentirati funkcioniranje punjaļa te objasniti na koji 
naļin se instalira i upotrebljava kuĺni punjaļ i na koji naļin trebaju koristiti javne 
punjaļe. Osim toga, trebali bi znati savjetovati kupce o tome na koji naļin je 
najbolje puniti njihovo vozilo s obzirom na individualne obrasce voģnje. 

¶ Znanje o servisu i odrģavanju 

o Prodajni saloni trebali bi kupcima omoguĺiti moderno daljinsko odrģavanje i 
kontinuiranu podrġku u smislu redovnog odrģavanja. Isto tako, potrebno je 
ovlastiti servisne radnje koje ĺe biti kontinuirano na raspolaganju u sluļaju 
eventualnih kvarova. 
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4.2 ANALIZA UĻINKA UVOņENJA E-MOBILNOSTI NA MAKRO NIVOU 

Kao zemlja kandidatkinja za ulazak u EU, BiH jaļanjem e-mobilnosti na makro nivou pokazuje 

spremnost ulaska na primjeru prometnog i energetskog sektora. Uz to, nacionalne politike e-

mobilnosti jaļat ĺe unutardrģavnu koheziju i osigurati ravnomjerni energetski i prometni razvitak, 

kao i status zemlje u koju vlasnici elektriļnih vozila mogu doĺi sa sigurnoġĺu u jednostavan 

pristup infrastrukturi punionica.  

Na ekonomskom i energetskom nivou, jaļanje e-mobilnosti dovest ĺe do novih radnih mjesta i 

prilika za jaļanje proizvodnih i razvojnih kapaciteta putem ulaganja u taj sektor. Nadalje, uticaj 

e-mobilnosti bit ĺe vaģan i za obrazovni sektor, omoguĺujuĺi ġkolovanje struļnjaka u podruļju 

e-mobilnosti, od tehniļkog do marketinġkog aspekta. 

Procjena makroekonomskih uļinaka kapitalnih ulaganja provedena je koriġtenjem analitiļkog 

alata koji se zasniva na tzv. input-output tabelama specificiranima za BiH. Predmetne tabele 

opisuju tok robe i usluga izmeĽu svih sektora u privredi tokom odreĽenog razdoblja. Analizom 

su kvantificirani direktni i indirektni (multiaplikativni) uļinci na privredu koji se oļekuju u 

razdoblju do 2050. godine. 

Procjena makroekonomskih uļinaka provedena je za definirani razvojni scenarij izgradnje 

infrastrukture za punjenje elektriļnih vozila. Kapitalna investicija u izgradnju predmetne 

infrastrukture u razdoblju do 2050. godine iznosi 2,1 milijardi KM. 

Makroekonomski uļinci ulaganja za svaki pojedini scenarij grupirani su po petogodiġnjim 

razdobljima, a prikazani su u tabelama u nastavku. 

U cjelokupnom analiziranom razdoblju, prosjeļna godiġnja investicija iznosi 71 milion KM. Za 

oļekivati je da ĺe predmetne investicije dovesti do rasta broja novozaposlenih (u godiġnjem 

prosjeku za 951 osobu u odnosu na poļetnu godinu analize). BDP bi u prosjeku godiġnje 

porastao za 51 milion KM, dok bi dodana vrijednost iznosila 43 miliona KM u prosjeku godiġnje. 

Tabela 4-1. Makroekonomski uļinci kapitalnih ulaganja u infrastrukturu za punjenje elektriļnih vozila  

(Izvor: EIHP) 

Razdoblje 
Potrebna 
kapitalna 
investicija 

Prosjeļna 
godiġnja 

investicija 

Prosjeļna 
godiġnja 
dodana 

vrijednost 

Prosjeļni 
godiġnji BDP 

Prosjeļna 
godiġnja 

zaposlenost 

Godina miliona 
KM/god. 

miliona KM/god. miliona KM/god. miliona KM/god. 
Broj 

zaposlenih/god. 

2022 ï 2025. 24 5 3 3 62 

2025 ï 2030. 199 40 23 28 516 

2030 ï 2035. 459 92 56 67 1256 

2035 ï 2040. 513 103 63 75 1404 

2040 ï 2045. 469 94 57 68 1275 

2045 ï 2050. 450 90 54 65 1224 

 2119 
(ukupno) 

71 (prosjeļno) 43 (prosjeļno) 51 (prosjeļno) 951 (prosjeļno) 
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U kontekstu predmetnog poglavlja vaģno je spomenuti i potencijalne uġtede za krajnje korisnike 

elektriļnih vozila u sluļaju stupanja na snagu revidiranog sistema trgovanja emisijskim 

jedinicama stakleniļkih plinova u daljnjoj buduĺnosti. 

Naime, prijedlogom Direktive Evropskog parlamenta i Vijeĺa o izmjeni Direktive 2003/87/EZ o 

uspostavi sistema trgovanja emisijskim jedinicama stakleniļkih plinova unutra Unije, Odluke 

(EU) 2015/1814 o uspostavi i funkcioniranju rezerve za stabilnost trģiġta za sistem trgovanja 

emisijama stakleniļkih plinova Unije i Uredbe (EU) 2015/757 (COM (2021) 551 final) predlaģe 

se u uvoĽenje zasebnog sistema trgovanja emisijama za sektor cestovnog prometa.  

Novi zasebni samostalni sistem trgovanja emisijama za cestovni promet trebao bi se uspostaviti 

od 2025. godine. U prvoj godini ĺe regulirani subjekti morati imati dozvolu za emisije 

stakleniļkih plinova te izvijestiti o svojim emisijama za 2024. i 2025. godinu. Izdavanje 

emisijskih jedinica i obaveze usklaĽivanja za te subjekte primjenjivat ĺe se od 2026. godine. 

Buduĺi da u sektoru cestovnog prometa postoji znatan broj malih emitera, a radi tehniļke 

izvedivosti i administrativne uļinkovitosti, taļka regulacije umjesto na nivou emitera uspostavlja 

se na neġto viġem nivou u lancu snabdijevanja, tj. na nivou snabdjevaļa gorivima.  

UvoĽenje ovog novog sistema svakako ĺe imati uticaj na krajnje korisnike u sektoru cestovnog 

prometa, jer je izvjesno poveĺanje troġkova koriġtenja energenata, koji su do sada bili 

neoptereĺeni cijenom ugljika. Ovaj uticaj se predviĽa i u prijedlogu izmjene Direktive 

2003/87/EZ te se za ublaģavanje ovih posljedica predviĽa koriġtenje sredstava koja ĺe se 

prikupiti putem licitacija emisijskih jedinica, i to kroz Inovacijski fond i Socijalni fond za klimatske 

aktivnosti. 

Shodno navedenom, u sluļaju eventualne primjene takvog sistema u BiH, korisnici elektriļnih 

vozila ostvarivali bi dodatne operativne uġtede u vidu manjih troġkova za pogonski energent u 

odnosu na korisnike konvencionalnih vozila. 

Ovdje je vrlo bitno spomenuti grupu elektriļnih vozila koju ļine elektriļni bicikli, elektriļni 

motocikli, elektriļni romobili itd, a ļiji ĺe broj biti daleko najveĺi od svih elektriļnih vozila. Iz 

Panevropskog glavnog plana za promociju biciklizma izdvaja se nekoliko koristi, koje mogu 

proisteĺi iz koriġtenja elektriļnih bicikla: 

¶ Biciklizam stvara radna mjesta: Otprilike 750 000 radnih mjesta povezano je s 

biciklizmom u panevropskoj regiji i taj se broj posljednjih godina poveĺava. 
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¶ Biciklizam podrģava ruralnu i lokalnu privredu: Prema istraģivanjima, biciklisti troġe u 

prosjeku tri do ļetiri puta viġe novca na svakom posjeĺenom mjestu nego posjetitelji 

automobilima, dok biciklisti dnevno voze kraĺe udaljenosti nego ġto bi vozili automobilom 

i stoga preferiraju lokalne trgovine nego trgovaļke centre izvan grada. Dakle, biciklizam 

promovira lokalne izvore i paģljivo osmiġljenu kombinaciju stambenih podruļja i prateĺe 

infrastrukture kao osnove za odrģivi naļin ģivota. 

¶ Biciklizam podrģava odrģivu mobilnost: Biciklizam je jedan od najuļinkovitijih naļina 

prevoza u svemiru. Parkiranom automobilu treba viġe od osam puta, a automobilu u 

pokretu 28 puta viġe prostora nego biciklu u pokretu. Udvostruļenje biciklizma uļinit ĺe 

viġe javnog prostora dostupnim ljudima. Znaļajan postotak svakodnevnih putovanja 

automobilom mogao bi se zamijeniti biciklom, jer je viġe od 50 posto svih putovanja 

kraĺe od pet kilometara. Uz odgovarajuĺu infrastrukturu, biciklizam je najbrģi i 

najuļinkovitiji naļin putovanja na kratke udaljenosti, buduĺi da biciklisti obiļno mogu 

slijediti najdirektniju rutu veĺom prosjeļnom brzinom. 

¶ Zamjena voģnje automobilom voģnjama biciklom smanjuje troġkove izgradnje i 

odrģavanje cesta za jedinice lokalne samouprave: Na osnovu nalaza Organizacije za 

ekonomsku saradnju i razvoj (OECD) o infrastrukturnim ulaganjima i odrģavanju 

infrastrukture, izraļuni pokazuju da bi udvostruļenje trenutnog nivoa biciklizma u 

zemljama obuhvaĺenim procjenama uġtedjelo 0,7 milijardi eura u ulaganjima u cestovnu 

infrastrukturu i 0,4 milijarde eura za odrģavanje cesta. 

¶ Voģnja bicikla smanjuje emisije i stvara uġtedu energije: Zamjenom kilometara 

preeĽenih osobnim automobilima, voģnja biciklom direktno smanjuje potroġnju goriva, 

emisije stakleniļkih plinova, oneļiġĺivaļe zraka i buku. Udvostruļenje biciklizma u 

euvopskoj regiji rezultirat ĺe smanjenjem emisije stakleniļkih plinova za 8 miliona tona 

CO2 uz uġtedu od 1,1 milijarde eura godiġnje; smanjenje oneļiġĺenja zraka i buke uz 

uġtede do 0,8 milijardi eura godiġnje; uġtede do 2,6 milijardi eura godiġnje na troġkovima 

goriva. Indirektne ekonomske koristi od smanjenja oneļiġĺenja zraka udvostruļenjem 

trenutne stope voģnje biciklom iznosit ĺe 0,4 milijarde eura godiġnje. 

¶ Biciklizam doprinosi zdravijem i sigurnijem druġtvu: Voģnja bicikla smanjuje tjelesnu 

neaktivnost i sjedilaļki naļin ģivota, ļiji uticaj na zdravlje ima procijenjeni troġak od 54 

milijarde dolara u direktnoj zdravstvenoj zaġtiti i dodatnih 14 milijardi dolara u izgubljenoj 

produktivnosti. Udvostruļenje trenutnog nivoa voģnje biciklom smanjit ĺe izostanak s 

posla, ġto ĺe rezultirati indirektnim  ekonomskim koristima do 7 milijardi eura godiġnje. 

Poveĺanjem broja elektriļnih bicikala i drugih oblika transporta na elektriļni pogon, mogu se 

postiĺi brojni dodatni benefiti poput smanjenja smrtnosti u prometu kao posljedica ulaganja u 
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biciklistiļku infrastrukturu, poveĺanje prihoda u budģetu drģave uslijed poveĺanja obima 

cikloturizma itd.  
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5.1 IDENTIFICIRANJE MOGUĹNOSTI ZA ELEKTRIFIKACIJU BH. FLOTE 

Kako bi sa sigurnoġĺu identificirali prave i realne moguĺnosti za elektrifikaciju bh. flote, potrebno 

je sagledati podatke date u poglavlju s projekcijama voznog parka u BiH do 2050. godine i 

uporediti ih s trendovima u zemljama Evropske unije.  

Projekcije koje su date u potpoglavlju 3.5, govore da ĺe najveĺi udio elektriļnih vozila u 

ukupnom voznom parku ļiniti osobni putniļki automobili. Ispitivanja koja su izvrġena u nekoliko 

zemalja Evropske unije (Francuska, Austrija, Njemaļka) i Norveġkoj dala su profil potencijalnih 

kupaca elektriļnih automobila.  

Osobe koje ĺe najvjerovatnije odabrati elektriļni automobil za svoje prvo vozilo i osobe koje ĺe 

pri sljedeĺoj kupovini zamijeniti svoje konvencionalno vozilo elektriļnim osobnim vozilom su 

najļeġĺe u dobi izmeĽu 35 i 54 godine. Nadalje, to su najviġe muġkarci, visokoobrazovani ljudi 

sa stalnim zaposlenjem, koji ģive u velikim gradovima ili u njihovom bliģem okruģenju. 

Potencijalni kupci i postojeĺi vlasnici elektriļnih vozila najļeġĺe su ljudi koji posjeduju 

univerzitetsku diplomu, dolaze iz velikih domaĺinstava s visokim primanjima i vozilo koriste na 

dnevnoj bazi, najļeġĺe za putovanje na posao. Potencijalni kupci elektriļnih vozila su u pravilu 

mladi ljudi, koji su otvoreni prema novim tehnologijama i ekoloġki su osvijeġteni te se najviġe 

kreĺu u centralnim gradskim zonama.  

Kada pogledamo Bosnu i Hercegovinu, prema podacima Agencije za statistiku Bosne i 

Hercegovine, 30% stanovniġtva u dobi izmeĽu 30 i 34 godine ima univerzitetsku diplomu, dok je 

skoro 5% ukupne populacije napustilo obrazovanje prije zavrġetka. TakoĽer, prosjeļna plata u 

Bosni i Hercegovini daleko je ispod prosjeka Evropske unije, a veliku veĺinu korisnika osobnih 

elektriļnih automobila u Evropskoj uniji ļine dobrostojeĺi, visokoobrazovani ljudi, pa je malo 

vjerovatno oļekivati veliki i brz uzlet u koriġtenju elektriļnih osobnih automobila. 

TakoĽer, podaci iz Evropske unije govore da je prosjeļna koriġtenost, odnosno kilometraģa 

osobnih elektriļnih automobila, u potpunosti ista kao i kod konvencionalnih automobila, a koja je 

uveliko potpomognuta brzim razvojem punioniļke infrastrukture. Podaci govore da se skoro 

50% vozaļa elektriļnih automobila osjeĺa ugodno u voģnji i kad je baterija skoro 95% 

potroġena, ġto pokazuje koliko brzo su se elektriļna vozila razvila i iskoristivost baterija 

poveĺala.  

UporeĽujuĺi trenutnu situaciju s punionicama u BiH s onom u zemljama Evropske unije, moģe 

se zakljuļiti da postojeĺi broj punionica nije dovoljan da omoguĺi nesmetano putovanje preko 
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teritorije cijele drģave, kao niti da potencijalnim vozaļima pruģi sigurnost u smislu da ne moraju 

brinuti o tome da ĺe ostati bez baterije tokom putovanja.  

Kad se sabere sve gore navedeno, moģe se pretpostaviti da ĺe razvoj flote osobnih elektriļnih 

automobila vrlo sporo napredovati u BiH, kao i da ĺe nailaziti na dosta poteġkoĺa.  

Zbog svega gore navedenog, tokom izrade studije odluļeno je da se veĺa paģnja obrati na 

transportni sektor, odnosno na teretne kategorije vozila, taļnije na N1 kategoriju (laka teretna 

vozila) i N2 i N3 kategoriju teġkih i superteġkih teretnih vozila, kao i na sektor javnog prevoza, 

odnosno autobuse. 

5.1.1. Elektrifikacija teretnog transporta 

Elektrifikacija teretnog transporta predviĽa uvoĽenje elektriļnih vozila iz kategorija N1, N2 i N3 

teretnih vozila.  

Studija pretpostavlja veliki potencijal u elektrifikaciji ove flote vozila. Projekcije iz poglavlja 3.5 

predviĽaju da ĺe do 2050. godine broj vozila N1 kategorije, odnosno lakih teretnih vozila u 

ukupnom broju vozila u BiH, dostiĺi ļak 70 000. S obzirom na iskoriġtenost konvencionalnih 

vozila iste kategorije, elektrifikacijom ove flote postigla bi se znaļajna uġteda u potroġnji 

energije, kao i znaļajno reducirale emisije CO2 s obzirom na veliku prosjeļnu kilometraģu koju 

prelaze vozila iz ove kategorije na godiġnjem nivou, kao i ļinjenicu da 92% vozila iz ove 

kategorije kao pogon koristi dizel gorivo.   

Korisnici ovakvih flota bila bi preduzeĺa koja se bave ġpedicijom, teretni transport prodajnih 

lanaca (npr. Bingo, Mercator, Konzum itd.), brze poġte privatnih operatera (Euro-Express, 

Express One, A2B, On Time itd.), drģavni poġtanski servisi (Poġta RS, BH Poġta, HP Mostar), 

kao i veliki broj privatnih i javnih preduzeĺa koja posjeduju laka transportna vozila za vlastite 

potrebe (banke, razni obrtnici itd.). 

Preduzeĺima koja koriste veliki broj vozila ove kategorije vrlo je lako uloģiti u vlastitu punioniļku 

infrastrukturu, koja ĺe poduprijeti elektrifikaciju njihove flote. Vrlo je moguĺe da ĺe do 2030. 

godine udio elektriļnih vozila u ukupnom broju vozila iz N1 kategorije biti izmeĽu 5 i 10%, dok 

ĺe do 2050. godine on dostiĺi 45%. 

TakoĽer, velika prilika leģi i u elektrifikaciji N2 i N3 kategorija vozila, ļiji korisnici bi bili 

ġpedicijske tvrtke, kao i servisi brze poġte, te privredna preduzeĺa koja posjeduju vlastitu 

teretnu transportnu flotu za prevoz vlastitih proizvoda. Ovim privredni subjekti ne bi imali 

prepreka niti poteġkoĺa u finansiranju razvoja punioniļke infrastrukture, a s obzirom na veliki 

broj potrebnih vozila, moguĺe je kod njihovih proizvoĽaļa postiĺi i popuste.  

PredviĽa se da ĺe broj elektriļnih vozila iz ovih kategorija do 2050. godine dostiĺi 9000 vozila.  
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Gledajuĺi ļinjenicu da postojeĺa konvencionalna vozila iz ovih kategorija iskljuļivo koriste dizel 

gorivo i da prelaze velike udaljenosti, elektrifikacijom ove flote postigle bi se znaļajne uġtede u 

energiji s obzirom na trendove rasta fosilnih goriva u svijetu, dok cijena elektriļne energije 

ostaje relativno nepromijenjena. TakoĽer, elektrifikacijom ove flote mogu se postiĺi znaļajna 

smanjenja emisija CO2.  

5.1.2. Elektrifikacija flote javnog putniļkog prevoza 

Elektrifikacija javnog transporta prvenstveno cilja flote gradskih javnih prevoznika, i to u 

najveĺim gradskim srediġtima u Bosni i Hercegovini (Sarajevo, Banja Luka, Tuzla, Zenica, 

Mostar, Bijeljina, Prijedor itd.).  

S obzirom na to da vozila javnog prevoza prelaze veliku kilometraģu tokom godine, a veĺinom 

su koncentrirani u gradskim centrima, elektrifikacija ovakve flote bila bi zaista isplativa i 

uļinkovita. TakoĽer, kako se vozila javnog prevoza u prosjeku kreĺu unutar udaljenosti od 30 

km u jednom smjeru, problemi s punjenjem i trajanjem baterija bili bi gotovo nepostojeĺi.  

Javnim prevozom koristi se veliki broj graĽana, a elektrifikacijom flote javnog prevoza postiglo bi 

se znaļajno smanjenje emisija CO2, smanjenje potroġnje energije u obliku fosilnih goriva, 

poboljġanje kvaliteta zraka u gradskim srediġtima, smanjenje nivoa buke i opĺenito poboljġanje 

kvaliteta ģivota stanovniġtva u gradu.  

Elektrifikacija ovakvih flota moģe se finansirati putem projekata i raznih fondova, a krediti za 

ovakve projekte kod investicijskih banaka imaju povoljne kamate.  

Procjena je da ĺe udio elektriļnih autobusa u ukupnom broju autobusa u drģavi iznositi 64%. 

Potrebno je da svaka jedinica lokalne samouprave koja na svojoj teritoriji upravlja sistemom 

javnog prevoza putnika, izradi detaljan plan elektrifikacije flote ili da ih uvrste u strategije razvoja 

ili SECAP dokumente, gdje bi se precizirao broj autobusa koji bi se nabavio i potrebna 

punioniļka infrastruktura koja bi podrģavala flotu ovakvih vozila.  

5.2 ANALIZA TROĠKOVA I KORISTI 

Tokom izrade Cost & benefit analize utvrĽene su informacije nakon izjaġnjavanja stakeholdera 

o jasnim planovima elektrifikacije svojih flota minimalno do 2035. godine, kako bi se mogao 

napraviti proraļun isplativosti. Proraļun isplativosti izraĽen je na osnovu jediniļnih izraļuna 

(svaki tip vozila), a koji se kasnije moģe primijeniti na ciljane grupe  operatora.   

Cost & Benefit Analysis (CBA) ima za cilj utvrditi opravdanost ulaganja u svako obraĽeno 

elektriļno vozilo, uzimajuĺi u obzir direktne finansijske koristi za ulagaļa, kao i koristi i troġkove 

koje investicija moģe imati za druġtvo u cjelini. Buduĺi da je kupovina elektriļnog vozila u 

sadaġnjim trģiġnim uslovima finansijski znatno zahtjevnija od kupovine klasiļnog automobila iste 

klase, a s druge strane, troġkovi redovnog odrģavanja elektriļnih vozila i troġkovi motornog 
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goriva takoĽer su niģi, potrebno je provesti analizu isplativosti (CEA) nabavke elektriļnih vozila i 

pripadajuĺih ureĽaja za punjenje za civilni sektor te za pojedinaļne sluļajeve u javnom i 

privatnom sektoru. 

CBA analiza se provodi na naļin da se utvrde razlike u koristima i troġkovima izmeĽu osnovnog 

i alternativnog scenarija. Osnovni scenarij je izostanak ulaganja u elektriļna vozila, odnosno 

pretpostavlja nastavak postojeĺeg obrasca ponaġanja u kontekstu kupovine vozila u privatne ili 

poslovne svrhe (tzv. Business As Usual (BAU) scenarij). Zbog nedostatka ulaganja u elektriļna 

vozila, u osnovnom scenariju oļekuju se znaļajni troġkovi emisije CO2. Alternativni scenarij 

pretpostavlja ulaganje u elektriļna vozila, ġto rezultira niģim troġkovima, kao i znatno niģom 

emisijom CO2. 

Tokom izrade CBA veĺa paģnja se obratila na transportni sektor, odnosno dostavna vozila, 

dostavna vozila kombi, autobusi i osobna vozila.  

Analiza troġkova i koristi zasniva se na nizu razliļitih perspektiva. Finansijska odrģivost projekta 

je razmatrana odvojeno iz perspektive graĽana, dok se socio-ekonomska analiza provodi iz 

drģavne perspektive. Osim toga, analiza je provedena i u kontekstu javnog sektora, te se 

izraļuni jediniļnih vrijednosti mogu koristiti za potencijalno uvoĽenja elektriļnih vozila u 

Hrvatske poġte d.o.o. Mostar, Poġte Srpske, Mostar BUS, A2B Expressa kao ustanova koje 

pruģaju usluge cestovnog prevoza putnika, te dostavu robe u cestovnom prometu. 

Tokom Finansijske analize utvrĽeno je slijedeĺe: 

¶ Procjena konsolidirane profitabilnosti projekta, 

¶ Potvrda finansijske odrģivost projekta i uslov izvedivosti i 

¶ Novļani tokovi koji podrģavaju izraļun socio-ekonomskih troġkova i koristi. 

Finansijski izraļuni iz perspektive javnog i privatnog sektora provedeni su za razdoblje od 15 

godina, a ostatak vrijednosti projekta nakon 15 godina je nula. Naime, pretpostavlja se da ĺe 

elektriļna vozila koja se trenutno nude na trģiġtu EU, uprkos postepenom smanjenju baterije 

kapaciteta, u potpunosti zadovoljiti sve potrebe graĽana tokom ļitavog vijeka od 15 godina 

eksploatacije i sluģiti redovnim  aktivnostima privatnog i javnog sektora. S druge strane, zbog 

slabo razvijenog sekundarnog automobilskog trģiġta, pretpostavke o preostaloj vrijednosti EV-a 

nakon nekoliko godina bile bi vrlo nepouzdane. 

Pretpostavka finansijskih izraļuna je da se finansiranje vrġi vlastitim kapitalom 

(samofinansiranje), ļime se smanjuje zavisnost od finansijskog trģiġta i umanjuje problem 

odrģavanja solventnosti. Polazna taļka u razmatranim scenarijima ukljuļuje ļinjenicu da je 

potrebno novo vozilo. Posljediļno, analize su usmjerene na isplativost samo u kontekstu 

nabavke ili elektriļnog vozila ili vozila na konvencionalno gorivo. Ovdje je vaģno napomenuti da 

je trenutno u Bosni i Hercegovini Parlament Federacije Bosne i Hercegovine usvojio budģet za 
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2022. godinu, u kojem je za razvoj elektromobilnosti u Federaciji Bosne i Hercegovine 

predviĽen poticaj u iznosu od milion konvertibilnih maraka. Poticaj za razvoj elektromobilnosti 

predviĽen je budģetskom stavkom ñ6142 - Tekuĺi transferi pojedincima - Poticaj pojedincima pri 

kupovini elektriļnih automobilaò, meĽutim, naļin raspodjele sredstava ĺe se utvrditi naknadno. 

Zbog navedenog, nije moguĺe u analizi osjetljivosti izraziti sufinansiranje poļetne investicije. 

Ulaganje u dugotrajnu imovinu 

Ulaganja se odnose na kupovinu elektriļnog vozila, odnosno elektriļnih vozila (ako subjekt 

kupuje viġe vozila). Osim toga, ako subjekt kupi vlastiti punjaļ, ulaganje takoĽer ukljuļuje 

kupovinu/ugradnju punjaļa i nadoknadu za prikljuļenje na elektrodistribucijski sistem. Investicija 

je u potpunosti realizirana u prvoj godini projekta. 

OdreĽivanje koristi 

Koristi, odnosno uġtede, proizilaze iz uġteda ostvarenih na osnovu razlika u troġkovima 

poslovanja izmeĽu prometa elektriļnih vozila i rada konvencionalnih vozila. Ġtednja se ogleda u 

razlici izmeĽu potroġnje energenata benzina, dizel goriva s jedne strane, odnosno elektriļne 

energije s druge strane. 

UtvrĽivanje rashoda 

Izdatak se odnosi na troġak dodatnog ulaganja u zamjensku bateriju elektriļnog vozila, ako je 

potrebno unutar predviĽenog ģivotnog vijeka projekta iz tehniļkih razloga. Eventualna ulaganja 

u zamjensku bateriju elektriļnog vozila nisu uzeta u obzir prilikom izraļuna finansijskih 

pokazatelja. 

Pretpostavke scenarija i ulaznih podataka 

Za potrebe finansijske analize razvijen je scenarij u kojem graĽanin razmiġlja o kupovini novog 

elektriļnog vozila u odnosu na konvencionalni dizelski automobil. Posmatrano je razdoblje od 

15 godina i izraļun nije uzeo u obzir nikakve redovne troġkove odrģavanja, vanredne troġkove 

kvara automobila ili eventualne zamjene baterije. 

Ulazni podaci za izraļun poļetne investicije, troġkova odrģavanja i potroġnje energije pribliģno 

su jednaki velikom broju elektriļnih vozila i ekvivalentnih konvencionalnih automobila, a uveliko 

se zasnivaju na podacima koji odgovaraju elektriļnom automobilu VW e-Golf i dizelskom 

automobilu VW Golf. 
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Pokazatelji finansijskog uļinka za razliļite kombinacije godiġnjih kilometraģa i poticaja za vozila 

izraļunavaju se prema narednim tabelama. 

Odrģavanje vozila Ukupni troġkovi odrģavanja vozila su 50% niģi za elektriļna vozila od 
konvencionalnih.  

Troġak odrģavanja ukljuļuje sve troġkove koje snosi vlasnik tokom 
razdoblja eksploatacije vozila, osim registracije, osiguranja i goriva 
troġkovi. 

Cijene goriva Za potrebe izraļuna, pretpostavlja se da ĺe cijene dizela i benzina 
ostati na danaġnjem nivou tokom sljedeĺih 15 godina, ukljuļujuĺi 
troġarine i PDV. 

U izraļunu je koriġtena cijena od 3,56 KM/l dizela. 

Cijene elektriļne energije Za potrebe izraļuna pretpostavlja se da ĺe cijene elektriļne energije 
ostati na sadaġnjem nivou za sve kategorije kupaca, ukljuļujuĺi PDV. 

U izraļunu je koriġtena cijena od 0,179 KM/kWh elektriļne energije. 

Infrastruktura za punjenje 
EV-a 

Analiza ne ukljuļuje troġkove postavljanja odgovarajuĺe infrastrukture 
za punjenje elektriļnih vozila na vlastitom parkingu. 

Strujni prikljuļak Struja - prikljuļak Pretpostavlja se da za punjenje vlastitim punjaļem 
nije potrebna izgradnja novog elektroenergetskog prikljuļka ili najam 
dodatnih energetskih kapaciteta. 

Kao jedna od interesnih strana u ovoj studiji prepoznat je i sektor javnog prevoza putnika, 

odnosno javna gradska preduzeĺa koja prevoze putnike na teritoriju veĺih gradskih centara u 

Bosni i Hercegovini.  

U Cost & benefit analizi bit ĺe data uporedba postojeĺih konvencionalnih vozila za prevoz 

putnika sa novim elektriļnim vozilima, koja veĺ duģi niz godina postoje na evropskom trģiġtu. 

Vozni park javnih gradskih preduzeĺa koja obavljaju prevoz putnika uveliko je zastario, ġto 

dovodi do velikih troġkova u odrģavanju vozila, velikih troġkova uslijed poveĺanja potroġnje 

goriva, a najviġe od svega odlikuju se znatnim emisija ugljen-dioksida i buke.  

Javna gradska preduzeĺa imaju raznovrsne vozne parkove, u ļijem sastavu se nalaze autobusi 

razliļitih odlika: 

¶ Kombi autobusi, 

¶ Mini busevi, 

¶ Klasiļni autobusi,  

¶ Zglobni autobusi, 

¶ Niskopodni autobusi, 

¶ Niskopodni autobusi s olakġanim pristupom za invalide i kolica, 

¶ Klasiļni troosovinski autobusi (produģeni) itd. 
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Radi jednostavnosti i za potrebe izraļuna uzeti su klasiļni autobusi, a njihov je broj u sastavu 

voznih parkova ujedno i najveĺi. Klasiļni autobusi raznih proizvoĽaļa dugi su u prosjeku 

izmeĽu 12 i 13 metara i imaju kapacitet cca 40 sjedeĺih i isto toliko stajaĺih mjesta.  

Za potrebe studije, stakeholderi su pruģili sljedeĺe informacije: 

¶ Nabavnu cijenu konvencionalnog vozila,  

¶ Prosjeļan broj preĽenih kilometara,  

¶ Prosjeļnu potroġnju goriva,  

¶ Troġkove odrģavanja vozila. 

Uz dostavljene informacije od stakeholdera, za potrebe studije uzete su i informacije dostupne 

na sluģbenim web-stranicama raznih proizvoĽaļa elektriļnih autobusa, a ciljani su oni koji se 

nalaze u Evropi, s obzirom na ļinjenicu da su prilagoĽeni evropskim standardima i naponima 

elektriļne struje koji su jedinstveni za evropsku elektroenergetsku mreģu. TakoĽer, s obzirom 

na to da se i Bosna i Hercegovina nalazi u Evropi, transport vozila od proizvoĽaļa do 

potencijalnih kupaca je pojednostavljen, ļime se smanjuju i troġkovi nabavke. Podaci su na 

kraju uopĺeni te su za potrebe analize uzete prosjeļne vrijednosti.  

Cijena vozila 

Veĺina vozila za prevoz putnika, odnosno autobusa koja koriste javna gradska preduzeĺa na 

teritoriji cijele Bosne i Hercegovine, su polovna, odnosno veĺ koriġtena vozila, koja su kupljena 

po dosta niģoj cijeni od nabavne cijene novih autobusa. Dosta vozila je donirano javnim 

gradskim preduzeĺima od drugih drģava kao nova ili kao veĺ koriġtena vozila, ļija starost nije 

prelazila 10 godina. 

Prema informacijama prikupljenima od stakeholdera, nabavna cijena polovnog konvencionalnog 

autobusa je cca 55 000 konvertibilnih maraka. Pregledom ponude raznih proizvoĽaļa 

konvencionalnih autobusa (MAN, Volvo, Scania, itd.) doġlo se do zakljuļka da se trenutna 

cijena novog autobusa s osnovnom opremom kreĺe izmeĽu 150 000 i 175 000 konvertibilnih 

maraka. 

Kada su u pitanju elektriļni autobusi, broj snabdjevaļa, odnosno proizvoĽaļa, se znatno 

smanjuje, ġto sa sobom povlaļi i pitanje monopola na trģiġtu u smislu cijene. Iako se procjenjuje 

da je u Evropskoj uniji trenutno aktivno oko 3000 potpuno elektriļnih autobusa, a u Kini ļak 400 

000, njihova nabavna cijena na trģiġtu je i dalje visoka.  

Pregledom ponude raznih proizvoĽaļa elektriļnih autobusa (MAN, Volvo, Solaris, Mercedes, 

Iveco Bus ï Heuliez itd.) doġlo se do podatka da se prosjeļna cijena novog elektriļnog 

autobusa na trģiġtu kreĺe izmeĽu 1 800 000 i 2 000 000 konvertibilnih maraka. To je zaista 

znatan iznos, koje javna gradska preduzeĺa u Bosni i Hercegovini ne mogu izdvojiti u 
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potpunosti iz vlastitih sredstava. Stoga je potrebno osmisliti model finansiranja iz drugih izvora, 

zavisno od broja elektriļnih autobusa koje preduzeĺa planiraju nabaviti.  

 

Slika 5-1 Primjer punjenja elektriļnih autobusa pomoĺu pantografa (Nizozemska) 

Uz sami troġak nabavke vozila, odnosno elektriļnih automobila, potencijalni korisnici, u ovom 

sluļaju javna gradska preduzeĺa u Bosni i Hercegovini, bili bi u obavezi osigurati i punionice za 

elektriļne autobuse. Prema dostupnim tehnologijama viġe proizvoĽaļa, postoji nekoliko 

moguĺnosti punjenja: klasiļno punjenje (direktno) i povremeno punjenje (na stajaliġtima) te 

punjenje preko noĺi, koje ukljuļuju tehnologiju punjenja pomoĺu pantografa (tehnologija koju 

koriste tramvaji i vozovi). 

Punjenje pomoĺu pantografa smanjuje vrijeme punjenja, jer se pomoĺu ove tehnologije mogu 

koristiti veĺi naponi, odnosno struja veĺe snage, ġto zapravo i smanjuje vrijeme punjenja. 

Tehnologija punjenja pantografom je jeftinija, jer je zapravo veĺ montiran na autobus i ukljuļen 

u cijenu vozila, dok su javna gradska preduzeĺa (naravno u saradnji sa svojim osnivaļima 

gradovima/opĺinama) duģna osigurati elektriļni prikljuļak na koji bi se mogao montirati stup za 

punjenje.  

Kod klasiļnih punionica, vrijeme punjenja je dosta duģe i one zahtijevaju snagu od  

300 kW te se njihova cijena kreĺe oko 80 000 konvertibilnih maraka, zajedno sa troġkovima 

instalacije. 

Domet 

U prosjeku, konvencionalni autobusi, zavisno od kapaciteta spremnika, koji u prosjeku iznosi 

300 L, imaju domet cca 600 km. Prema dostupnim podacima od proizvoĽaļa, elektriļni 

autobusi, zavisno od snage baterije, imaju domet cca 200 ï 250 km. Ovo zapravo pokazuje da 
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su elektriļni autobusi idealni za kratke rute unutar uģih gradskih centara, gdje su zapravo 

najpotrebniji.  

Emisije CO2 

UvoĽenjem elektriļnih autobusa u svoje vozne parkove, javna gradska preduzeĺa za prevoz 

putnika mogu smanjiti emisije CO2 u gradskim centrima. S obzirom na to da autobusi u javnog 

gradskom prevozu u prosjeku preĽu oko 35 000 km, vrlo je lako uz pomoĺ konverzijskog faktora 

i prosjeļnu potroġnju goriva, koja iznosi 39 L/100km, izraļunati smanjenje emisija CO2, odnosno 

koliļinu sprijeļenih emisija CO2 koje bi se postigle uvoĽenjem elektriļnih autobusa u vozne 

parkove javnih gradskih preduzeĺa za prevoz putnika.  

U prosjeku, jedan konvencionalni autobus u Bosni i Hercegovini emitira 130 g CO2 po 

preĽenom kilometru. 

Poboljġanje kvaliteta zraka 

Osim emisija CO2 kao stakleniļkog plina, uvoĽenjem elektriļnih autobusa i izbacivanjem 

autobusa na konvencionalni pogon postiglo bi se i smanjenje emisija duġikovih oksida i sumpor-

dioksida u zrak, kao i ļvrstih ļestica, koje su glavni uzrok smanjenja kvaliteta zraka u velikim 

gradskim centrima. Ovim bi se postiglo i poboljġanje za zdravlje opĺe populacije, jer elektriļni 

autobusi tokom svog rada ne emitiraju nikakve ispuġne plinove.  

Smanjenje troġkova odrģavanja 

Opĺenito se smatra kako su troġkovi odrģavanja elektriļnih vozila za 50% niģi od troġkova 

odrģavanja konvencionalnih vozila. Ista pretpostavka vrijedi i za elektriļne autobuse. S obzirom 

na to da se po jednom vozilu godiġnje utroġi skoro 5000 KM za redovno odrģavanje bez 

nepredviĽenih troġkova, moģe se pretpostaviti da ĺe za odrģavanje elektriļnih autobusa na 

godiġnjem nivou biti potrebno izdvojiti cca 2500 KM. Elektriļni autobusi imaju veliku prednost 

nad konvencionalnim autobusima kada je rijeļ o troġkovima odrģavanja. Manje pokretnih 

dijelova u motoru i manji motor generalno dovode do manjih troġkova. Veĺina troġkova odlazit 

ĺe na izmjenu pneumatika/guma i ostalih potroġnih materijala kao ġto su diskovi koļnica, 

koļiono ulje i sliļno.  

Jedini nedostatak jesu nepredviĽeni troġkovi, od kojih se najviġe mora izdvojiti smanjenje 

uļinkovitosti baterije. S vremenom, kapacitet baterije opada i realni domet autobusa se 

smanjuje, a u skladu s tim i njegova uļinkovitost, odnosno iskoristivost. Baterije za elektriļna 

vozila veoma su skupe, meĽutim, svake godine s napretkom tehnologije njihova cijena lagano 

pada, a radni vijek im se produģuje. Trenutno se cijena baterija za elektriļna vozila na 

slobodnom trģiġtu kreĺe oko 300 KM po kWh, a s obzirom na to da elektriļni autobus u prosjeku 

ima bateriju kapaciteta 400 kWh, dobije se cijena od 120 000 KM za bateriju. 
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UtvrĽivanje isplativosti projekta 

Slijedeĺi ulazne pretpostavke i razvijene scenarije, ulaganjem dodatnih sredstava za kupovinu 

elektriļnog automobila, podaci o investiciji sa svaku kategoriju vozila obuhvaĺenu analizom su 

sljedeĺi:  

  
Osobni automobil Dostavno vozilo 

Dostavno vozilo 
kombi 

Autobus 

Dizel Elektriļni Dizel Elektriļni Dizel Elektriļni Dizel Elektriļni 

1. Poļetna cijena 35.000 70.000 60.000 100.000 65.000 140.000 160.000 2.000.000 

2. Gorivo Dizel Struja Dizel Struja Dizel Struja Dizel Struja 

3. 
Potroġnja goriva ( 

L/100km) 
7 0 4,85 0 9,8 0 39 0 

4. Cijena goriva 3,6 0 3,6 0 3,6 0 3,6 0 

5. 
Potroġnja struje 

(kwh/100km) 
0 20,8 0 16,95 0 18,65 0 235 

6. Cijena struje ( km/kWh) 0 0,17 0 0,17 0 0,17 0 0,17 

7. Potroġnja na 100 km  25,2 3,54 17,46 2,88 35,28 3,17 140,4 39,95 

8. Emisija CO2 (g/km) 111 0 128 0 220 0 103 0 

9. 
Emisija CO2 (15000 km) 

(kg) 
1665 0 1920 0 3300 0 1545 0 

10. Kapacitet spremnika 50 0 55 0 80 0 300 0 

11. Kapacitet baterije ( kWh) 0 52 0 37,3 0 74,6 0 470 

12. Domet automobila (km) 714,29 250,00 1.134,02 220 816,33 400 769,23 200 

Napomena: Pri izraļunu ekonomskih pokazatelja isplativosti, a zbog nedostupnosti podataka, nisu uzete u obzir uġtede na osnovu 
redovnog odrģavanja vozila.  

Kako bi se utvrdila izvedivost projekta koriġteni su sljedeĺi pokazatelji: 

¶ neto sadaġnja vrijednost (Net Present Value) projekta utvrĽuje se po diskontnoj stopi od 

4%, 

¶ Interna stopa rentabilnosti imovine (Inetrnal Rate of Return), 

¶ Indeks profitabilnosti (Profitability Index), 

¶ Period povrata (Pay Back Period). 

NPV, IRR, PI i PBP odreĽuju se na osnovu finansijskog toka, diskontne stope i poļetne 

investicije, a finansijski izraļuni su saģeti u tabelama ispod. 

Ulazni parametri koriġteni pri izraļunu pokazatelja ekonomske isplativosti: 

¶ Inicijalno ulaganje ï predstavlja razliku u poļetnoj investiciji dizel vozila i EV-a,  

¶ Oļekivani neto gotovinski tok ï predstavlja oļekivanu neto godiġnju uġtedu u razdoblju, 

¶ Troġak kapitala - 4%. 

¶ Posljednje razdoblje u kojem se oļekuju tokovi novca/uġteda - u konkretnom sluļaju razdoblje od 

15 godina.  
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Metoda neto sadaġnje vrijednosti (eng. NPV ï Net Present Value) 

Neto sadaġnja vrijednost (NPV) projekta je vrijednost svih buduĺih novļanih tokova, 

diskontiranih po diskontnoj stopi, u danaġnjoj valuti.  

NPV se tako izraļunava u trenutku 0, koje odgovara prelazu s kraja godine 0 i poļetka godine 

1. Prema metodi NPV-a, sadaġnja vrijednost svih buduĺih novļanih priljeva uporeĽuje se sa 

sadaġnjom vrijednoġĺu svih novļanih odljeva povezanih s investicijomom.  

Razlika izmeĽu sadaġnje vrijednosti ovih novļanih tokova, koja se naziva NPV, odreĽuje je li 

projekat opĺenito finansijski prihvatljivo ulaganje ili ne. Pozitivne vrijednosti NPV-a pokazatelj su 

potencijalno izvedivog projekta. Ovaj model izraļuna NPV-a, uporeĽujuĺi osnovni scenariji dizel 

opcije i elektriļnog vozila na naļin da se kumulativni novļani tokovi odnose na godiġnje uġtede 

potroġnje (dizel vs. struja), uzima u obzir razliku izmeĽu poļetnih investicija kao inicijalno 

ulaganje. 

Kriterij za investiranje kod izraļuna NPV-a je sljedeĺi: 

1. NPV > 0 Ÿ projekat efikasan! 

2. NPV < 0 Ÿ projekat nije efikasan! 

Neto vrijednost za vozila koja su uzimana u obzir su predstavljena niģe u odnosu na godiġnju 

kilometraģu i visinu razlike u poļetnoj investiciji. U svrhu izraļuna NPV-a uzeti su u obzir 

potencijalni  iznosi poticaja kako bi dobili jasniju sliku kada investicija postaje isplativa.  

Osobni automobil 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 35.000,00 
  NPV (BAM) Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km -1539,62 KM 3201,13 KM 7941,87 KM 

15,000 km 14 283,17 KM 19 023,91 KM 23 764,65 KM 

20,000 km 30 105,95 KM 34 846,69 KM 39 587,43 KM 

 

Dostavno vozilo  

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 40.000,00 
  NPV (BAM) Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km -16 631,59 KM -11 890,85 KM -7150,11 KM 

20,000 km 3733,18 KM 9 403,48 KM 14 144,23 KM 

30,000 km 25 599,77 KM 30 697,82 KM 35 438,56 KM 
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Dostavno vozilo kombi  

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 75.000,00 
  NPV (BAM) Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km -24 207,33 KM -19 466,59 KM -14 725,85 KM 

20,000 km 21 328,50 KM 27 437,18 KM 32 177,92 KM 

30,000 km 69 492,75 KM 74 340,95 KM 79 081,69 KM 

Autobus  

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 1.840.000 
  NPV (BAM) Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0 KM 50.000 KM 100.000 KM 

20,000 km -1 451 129 KM -1 403 721 KM -1 356 314 KM 

40,000 km -1 237 300 KM -1 110 258 KM -1 062 850 KM 

60,000 km -935 950 KM -816 794 KM -769 387 KM 

Iz navedenih tabela, a uzimajuĺi u obzir ġirok spektar ponuĽenih scenarija (godiġnja 

kilometraģa, eventualne subvencije), jasno se moģe utvrditi kada svako pojedino obraĽeno 

vozilo postaje isplativo ili neisplativo u sluļaju autobusa.  

Metoda interne stope rentabilnosti imovine (eng. IRR ï Internal Rate of Return on assets) 

IRR predstavlja stvarni povrat na imovinu projekta tokom svog ģivotnog vijeka. Izraļunava se 

pomoĺu godiġnjih novļanih tokova i ģivotnog vijeka projekta. 

Kriterij za investiranje kod izraļuna IRR-a je sljedeĺi: 

1. IRR >  diskontne stope projekta Ÿ projekat efikasan! 

2. IRR = diskontne stope projekta Ÿ projekat neutralan (na nivou taļke pokriĺa)! 

3. IRR < diskontne stope projekta Ÿ projekat nije efikasan! 

 

Interna stopa rentabilnosti imovine (eng. IRR ï Internal Rate of Return on assets) izraļunata je i 

predstavljena u narednim tabelama za svako predmetno vozilo. Kao ġto je to bio sluļaj s NPV-

om, IRR je izraļunat na naļin da uporeĽuje osnovni scenariji dizel i elektriļnog vozila. 

Osobni automobil 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 35.000,00 
  IRR Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10 000 km -0,91% 1,02% 3,47% 

15 000 km 4,46% 6,79% 9,80% 

20 000 km 8,96% 11,69% 15,28% 
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Dostavno vozilo 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 40.000,00 
  IRR Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10 000 km -6,75% -5,38% -3,72% 

20 000 km 1,14% 2,92% 5,13% 

30 000 km 6,93% 9,12% 11,87% 

Dostavno vozilo kombi  

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 75.000,00 
  IRR Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10 000 km -5,09% -4,35% -3,53% 

20 000 km 3,30% 4,28% 5,37% 

30 000 km 9,59% 10,81% 12,17% 

Autobus 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 1.840.000,00 
  IRR Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 50.000,00 KM 100.000,00 KM 

20 000 km -17,10% -16,89% -16,68% 

40 000 km -11,53% -11,29% -11,04% 

60 000 km -7,80% -7,53% -7,25% 

Iz navedenih tabela, a uzimajuĺi u obzir ġirok spektar ponuĽenih scenarija (godiġnja 

kilometraģa, eventualne subvencije) i visinu diskontne stope od 4%, jasno se moģe utvrditi kada 

svako pojedino obraĽeno vozilo postaje isplativo ili neisplativo u sluļaju autobusa. Investicija 

postaje isplativa kada je IRR veĺi od referentne diskontne stope. 

Period povrata (Pay Back Period) 

Period povrata predstavlja broj godina potrebnih da se postigne potpuni povrat investicije, 

odnosno kada akumulirane uġtede od koriġtenja elektriļnih vozila dostignu razliku u poļetnoj 

investiciji.  
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Osobni automobil 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 35 000,00 
  PBP Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5000,00 KM 10 000,00 KM 

10 000 km >15 14 12 

15 000 km 11 10 8 

20 000 km 9 7 6 

Lako dostavno vozilo 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 40 000,00 
  PBP Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5000,00 KM 10 000,00 KM 

10 000 km >15 >15 >15 

20 000 km 14 13 11 

30 000 km 10 9 7 

Dostavno vozilo kombi 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 75.000,00 
  PBP Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5000,00 KM 10 000,00 KM 

10 000 km >15 >15 >15 

20 000 km 12 11 11 

30 000 km 8 8 7 

Autobus 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 1 840 000,00 
  PBP Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 50 000,00 KM 100 000,00 KM 

20,000 km >15 >15 >15 

40,000 km >15 >15 >15 

60,000 km >15 >15 >15 

Iz navedenih tabela, a uzimajuĺi u obzir ġirok spektar ponuĽenih scenarija (godiġnja 

kilometraģa, eventualne subvencije), jasno se moģe utvrditi u kojoj godini svako pojedino 

obraĽeno vozilo postaje isplativo.  

Indeks profitabilnosti (Profitabilty Index) 

Indeks profitabilnosti predstavlja odnos izmeĽu troġkova i koristi predloģene investicije. 

Izraļunava se kao omjer sadaġnje vrijednosti buduĺih oļekivanih novļanih tokova, odnosno 

uġteda u konkretnom sluļaju, i poļetnog investicijskog iznosa, odnosno razlike u poļetnoj 

investiciji. Investicija se smatra pozitivnom ako PI iznosi viġe od 1, dok viġi PI znaļi da ĺe se 

investicija smatrati privlaļnijom.  
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Osobni automobil 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 35.000,00 
  PI Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km 0,96 1,09 1,23 

15,000 km 1,41 1,54 1,68 

20,000 km 1,86 2,00 2,13 

Dostavno vozilo 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 40.000,00 
  PI Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km 0,58 0,70 0,82 

20,000 km 1,09 1,24 1,35 

30,000 km 1,64 1,77 1,89 

Dostavno vozilo kombi 

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 75.000,00 
  PI Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 5.000,00 KM 10.000,00 KM 

10,000 km 0,68 0,74 0,80 

20,000 km 1,28 1,37 1,43 

30,000 km 1,93 1,99 2,05 

Autobus  

Period  15 god. 
  Razlika u poļetnoj investiciji 1.840.000,00 
  PI Drģavna subvencija 

Godiġnja kilometraģa 0,00 KM 50.000,00 KM 100.000,00 KM 

20,000 km 0,21 0,24 0,26 

40,000 km 0,33 0,40 0,42 

60,000 km 0,49 0,56 0,58 

Iz navedenih tabela, a uzimajuĺi u obzir ġirok spektar ponuĽenih scenarija (godiġnja 

kilometraģa, eventualne subvencije), jasno se moģe utvrditi kada se investicija u svako 

obraĽeno vozilo moģe smatrati privlaļnijom. 
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5.3 PREPORUKE 

Tokom aktivnosti pribavljanja podataka i informacija za prijedlog elektrifikacije flote, odnosno 

voznog parka, kontaktirani su sljedeĺi stakeholderi: 

¶ Mostar Bus d.o.o. Mostar, 

¶ Centrotrans d.o.o. Sarajevo, 

¶ Autoprevoz a.d. Banja Luka,  

¶ GumaM d.o.o. Mostar, 

¶ Auto Nuiĺ d.o.o. Mostar, 

¶ Hrvatska poġta d.d. Mostar, 

¶ Poġte Srpske a.d. Banja Luka,  

¶ Moj Taxi d.o.o. Mostar 

¶ Euroexpress d.o.o. Banja Luka, 

¶ ExpressOne d.o.o. Sarajevo,  

¶ A2B Express Delivery d.o.o. Sarajevo, 

¶ Udruģenje za elektromobilnost. 

Svim stakeholderima upuĺen je telefonski poziv, kao uvodni dio u kojem im je predstavljen 

projekat izrade Studije elektromobilnosti i cilj projekta. Oni stakeholderi koji su bili dostupni i koji 

su izrazili ģelju, s njima je odrģan sastanak uģivo. Stakeholderima koji nisu bili dostupni i koji su 

iskljuļivo traģili da se kotaktiraju sluģbenim dopisom, dostavljen je e-mail s upitom za dostavu 

podataka i miġljenja.  

Najveĺu zabrinutost, ġto je i razumljivo, stakeholderi su izrazili u vezi sa dometom elektriļnih 

vozila i infrastrukturom za punjenje. Svjesni su da razvoj infrastrukture ne prati porast broja 

elektriļnih vozila. Iz autokuĺa su poruļili kako oļekuju blagi porast prodaje elektriļnih vozila, 

suprotno od onoga ġto se dogaĽa u razvijenim evropskim zemljama poput Norveġke i 

Njemaļke, gdje broj elektriļnih vozila raste velikom brzinom. MeĽutim naglasili su da u obzir 

treba uzeti i nabavku punionica, koje stakeholderi trebaju nabaviti za svoja vozila. Predloģili su 

da se i punionice uvrste u model sufinansiranja nabavke vozila.  

Prijedlog izraĽivaļa studije bio je model koji predviĽa da stakeholderi nabave vozila koja mogu 

koristiti na malim udaljenostima i u uģim gradskim centrima, dok bi se za daleki prevoz i dalje 

koristili transporteri sa pogonom na dizelsko gorivo. OdreĽeni broj stakeholdera izrazio je 

zabrinutost navedenim modelom u smislu uļinkovitosti, prije svega radi vremena punjenja i 

dometa. Stakeholderima je pojaġnjeno da, prema podacima dobivenim od dobavljaļa elektriļnih 

vozila, domet elektriļnih automobila raste svake godine s obzirom na razvoj tehnologije te da 
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trenutno efektivni domet prosjeļnog elektriļnog automobila iznosi od 150 ï 200 km, dok je 

nominalni domet 200 km. 

Tokom razgovora s predstavnicima Udruģenja za elektromobilnost pri Privrednoj komori FBiH, 

doġlo se do zakljuļka da postojeĺa infrastruktura moģe imati ograniļavajuĺe djelovanje na 

ġirenje upotrebe elektriļnih automobila kao i na predloģenu elektrifikaciju voznog parka. 

Pretpostavka je da ĺe nadleģna drģavna i entitetska tijela, prije poļetka procesa elektrifikacije, 

morati osigurati, tj. nadograditi infrastrukturu u vidu izgradnje novih trafostanica i dalekovoda, 

koji bi mogli podrģati instalaciju veĺeg broja punionica nazivne snage 150 kW i viġe.  

Prijedlog je da se sve nesuglasice, pitanja i prijedlozi aktivno adresiraju i rasprave tokom 

odrģavanja radionica sa stakeholderima. Spisak stakeholdera, koji ĺe biti pozvani na radionice, 

ĺe se proġiriti, jer odreĽeni broj njih nije bio dostupan u vrijeme kontaktiranja u svrhu dostave 

podataka.  
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6.1 DODATNA POTRAĢNJA ZA ELEKTRIĻNOM ENERGIJOM ZBOG 

ELEKTRIFIKACIJE PROMETA 

U uslovima otvorenog trģiġta, restrukturiranjem vertikalno integriranih sistema i dereguliranjem 

sektora proizvodnje elektriļne energije, sve je izraģenija potreba za poveĺanjem uļinkovitosti 

elektroenergetskog sistema na naļin da se oscilacije u potroġnji energije svode na najmanju 

moguĺu mjeru. Ravnoteģa izmeĽu potroġnje i proizvodnje elektriļne energije u stvarnom 

vremenu osnova je stabilnosti elektroenergetskog sistema, a za njeno odrģavanje odgovoran je 

operator prenosnog sistema. To je zahtjevan zadatak buduĺi da se promjene i oscilacije mogu 

dogaĽati naglo i neoļekivano, kako na strani proizvodnje tako i na strani potroġnje. Ulaganja u 

elektroenergetsku infrastrukturu kapitalno su intenzivna, stoga se kao jedna od opcija nameĺe 

upravljanje potroġnjom. 

S obzirom na to da je veliļina prosjeļne dnevne udaljenosti koju ostvaruje pojedini stanovnik 

osnovni parametar koji odreĽuje aktivnost putnika, potrebno je definirati faktor vlasniġtva 

osobnih automobila kao dominantnog sredstva mobilnosti u gradskom i meĽugradskom 

prometu. Drugim rijeļima, za potrebe modeliranja broja automobila u buduĺnosti, potrebno je 

dosljedno utvrĽivati broj stanovnika i registriranih automobila u BiH, ġto se oļekuje paralelno s 

rastom BDP-a po stanovniku. 

U sljedeĺim potpoglavljima dati su rezultati Modela cestovnog prometa BiH do 2050. godine 

(Poglavlje 2) u pogledu finalne potroġnje svih energenata te potroġnje elektriļne energije s 

obzirom na definirane scenarije. 

6.1.1 Ukupna potroġnja energije cestovnog prometa 

U skladu sa scenarijem ĂElektriļna mobilnostñ, ukupna potroġnja energije u cestovnom prometu 

Bosne i Hercegovine smanjit ĺe s 15,3 TWh u 2021. na 14,6 TWh u 2030. godini (smanjenje  

4,7 %) te na 8,5 TWh u 2050. godini (smanjenje 44,7 %). Smanjenje potroġnje primarno je 

rezultat uvoĽenja elektriļnih vozila koja su energetski uļinkovitija u odnosu na ona s pogonom 

na fosilna goriva. 

Poveĺanjem udjela elektriļnih vozila rasti ĺe i uġtede u potroġnji energije u odnosu na referentni 

scenarij. Na godiġnjem nivou te uġtede ĺe iznositi 1,0 TWh u 2030. godini te 7,5 TWh u 2050. 

godini. Kumulativno, do 2050. godine ostvariti ĺe se uġtede u iznosu od 96,9 TWh. 
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Slika 6-1. Projekcije potroġnje energije ï prema kategorijama vozila i izbjegnuta potroġnja  

(Izvor: EIHP) 

Tabela 6-1. Projekcije potroġnje energije ï prema kategorijama vozila i izbjegnuta potroġnja  

(Izvor: EIHP) 

TWh 2021. 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Uġtede prema referentnom scenariju - 0,10 0,96 2,79 4,76 6,35 7,51 

Putniļka vozila 10,30 10,19 9,48 7,99 6,41 5,23 4,44 

Motocikli i mopedi 0,03 0,03 0,03 0,02 0,01 0,01 0,01 

Teretna N1 1,70 1,71 1,64 1,47 1,27 1,08 0,90 

Teretna N2 i N3 2,53 2,60 2,66 2,68 2,67 2,62 2,56 

Bus 0,75 0,78 0,79 0,75 0,69 0,62 0,56 

Total 15,31 15,32 14,59 12,91 11,06 9,56 8,47 

U pogledu energenata, doĺi ĺe do znaļajnih promjena u strukturi finalne potroġnje. Udio 

trenutno dominantnog dizelskog goriva smanjit ĺe se s 81,6% na 78,4% u 2030. godini te 37,6% 

u 2050. godini. Udio elektriļne energije u finalnoj potroġnji narasti ĺe na 2,5% u 2030. godini te 

34,4% u 2050. godini. 
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Slika 6-2. Projekcije potroġnje energije ï prema energentima i izbjegnuta potroġnja  

(Izvor: EIHP) 

6.1.2 Potroġnja elektriļne energije u cestovnom prometu 

Potroġnja elektriļne energije u cestovnom prometu znaļajni porast ostvarivat ĺe nakon 2025. 

godine. U skladu sa scenarijem, 2030. godine iznosit ĺe 0,36 TWh, a 2050. godine 2,92 TWh. 

 

Slika 6-3. Projekcije potroġnje elektriļne energije ï prema kategorijama vozila  

(Izvor: EIHP) 
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Tabela 6-2. Projekcije potroġnje elektriļne energije ï prema scenarijima  

(Izvor: EIHP) 

Scenarij / TWh 2021. 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Elektriļna mobilnost     0,00      0,05      0,36      1,01      1,74      2,38      2,92  

Referentni scenarij     0,00      0,01      0,04      0,08      0,14      0,22      0,30  

Razlika         -        0,04      0,32      0,92      1,59      2,16      2,61  

 

Slika 6-4 Projekcije potroġnje elektriļne energije ï prema scenarijima 

(Izvor: EIHP) 

6.2 POTENCIJALNA DODATNA POTREBA ZA KAPACITETOM 

PROIZVODNJE ELEKTRIĻNE ENERGIJE ZBOG ELEKTRIFIKACIJE 

PROMETA 

Rastom broja elektriļnih vozila u BiH i njihovim postepenim veĺinskim udjelom u voznom parku 

bit ĺe potrebno proġiriti kapacitete proizvodnje kako bi se zadovoljila potreba za energijom, 

posebno tokom vrġnih optereĺenja uslijed punjenja elektriļnih vozila. Pri tome je vaģno dodatne 

kapacitete osigurati putem obnovljivih izvora energije kako bi ļitav sistem elektrifikacije prometa 

bio u skladu sa strategijama smanjenja emisija CO2.  

Buduĺi da korisnici elektriļnih vozila svoja vozila u pravilu pune svakodnevno, poveĺanjem 

broja elektriļnih vozila u prometu mogu se oļekivati negativni uticaji na prenosnu i distribucijsku 

mreģu. To u pravilu znaļi poveĺanu potrebu za elektriļnom energijom, poveĺanje vrġnog 

optereĺenja, poveĺanje gubitaka energije kao i pojave loġijih naponskih prilika, nesimetrije 

napona i naponskih harmonika.  
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U sljedeĺim potpoglavljima dati su rezultati Modela cestovnog prometa BiH do 2050. godine 

(Poglavlje 2) u pogledu optereĺenja elektroenergetskog sistema uslijed punjenja elektriļnih 

vozila. 

6.2.1 Dijagram optereĺenja 

Za potrebe izraļuna vrġnog optereĺenja uslijed punjenja elektriļnih vozila, definirani su satni i 

sezonski koeficijenti optereĺenja. U segmentu putniļkih vozila, najveĺa prometna aktivnost 

oļekuje se u ljetnim mjesecima pa je stoga i sezonski koeficijent za ljetni period najviġi, ġto 

znaļi da ĺe se u tom razdoblju ostvarivati vrġno optereĺenje elektroenergetskog sistema. S 

druge strane, za autobuse se oļekuje podjednaka prometna aktivnost tokom godine, stoga su i 

dijagrami optereĺenja tako definirani. Satni koeficijenti optereĺenja definiraju u kojem satu dana 

ĺe se ostvariti vrġno optereĺenje. Kombinacijom ovih koeficijenata i potrebama za isporuļenom 

energijom moģe se rekonstruirati dnevni dijagram optereĺenja. 

Buduĺi da se vremensko razdoblje analize odnosi na dugoroļne projekcije do 2050. godine, 

napravljen je dodatan scenarij u kojem se oļekuje veĺa zastupljenost infrastrukture za punjenje 

elektriļnih vozila, koja omoguĺuje napredno upravljanje procesom punjenja, odnosno pomakom 

odreĽene koliļine punjenja iz sati vrġnog optereĺenja u sate manjeg optereĺenja, uglavnom u 

noĺne sate. To ĺe u konaļnici dovesti do manjeg vrġnog optereĺenja i manjih potreba za 

kapacitetom proizvodnje elektriļne energije. Dodatni scenarij nazvan je ĂElektriļna mobilnost ï 

upravljanje punjenjemñ. 

U nastavku su prikazani dnevni dijagrami optereĺenja u ljetnom periodu za 2030. i 2050. godinu 

prema kategorijama vozila. 

 

Slika 6-5. Projekcije dijagrama optereĺenja ï prema kategorijama vozila, 2030. 
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(Izvor: EIHP) 

Rezultat naprednog upravljanja procesom punjenja oļit je u 2050. godini, kada se, zahvaljujuĺi 

njemu, oļekuje ukupno smanjenje vrġnog optereĺenja elektroenergetskog sistema u iznosu od 

133 MW. 

 

Slika 6-6. Projekcije dijagrama optereĺenja ï prema kategorijama vozila, 2050.  

(Izvor: EIHP) 

6.2.2 Vrġno optereĺenje elektroenergetskog sistema 

Vrġno optereĺenje elektroenergetskog sistema je maksimalna angaģirana snaga ostvarena u 

nekom trenutku unutar jedne godine. Porastom broja elektriļnih vozila svake godine poveĺava 

se ostvareno vrġno optereĺenje uslijed punjenja elektriļnih vozila. U skladu sa scenarijem 

ĂElektriļna mobilnost ï upravljanje punjenjemñ, vrġno optereĺenje elektroenergetskog sistema 

ostvareno uslijed punjenja elektriļnih vozila iznosit ĺe 82,7 MW u 2030. godini, a 563,7 MW u 

2050. godini. 

 

Slika 6-7 Projekcije vrġnog optereĺenja elektroenergetskog sistema prema scenarijima  
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(Izvor: EIHP) 

Godine 2050. u trenutku vrġnog optereĺenja sistema u potrebama za prikljuļnom snagom 

najveĺi udio imat ĺe putniļka vozila (80,0 %), zatim slijede teretna N1 vozila (13,4 %), autobusi 

(4,0 %), teretna N2 i N3 vozila (2,3 %) te, na kraju, motocikli i mopedi (0,3 %). 

 

Slika 6-8 Projekcije vrġnog optereĺenja elektroenergetskog sistema ï prema kategorijama  

(Izvor: EIHP) 

6.3 UTICAJ EMISIJA STAKLENIĻKIH PLINOVA 

Politika Evropske unije u pogledu zaġtite okoliġa i smanjenja emisija kontinuirana je dugi niz 

godina. Kao jedan od glavnih strateġkih elemenata na kojem bi se mogao zasnivati put do 

privrede s nultom neto stopom emisija stakleniļkih plinova navodi se prelazak na ļistu, sigurnu i 

povezanu mobilnost. To je potkrijepljeno ļinjenicom da je promet odgovoran za oko ļetvrtine 

emisija stakleniļkih plinova u EU-u te stoga sve vrste prevoza moraju doprinijeti dekarbonizaciji 

sektora prometa. Za to je potreban sistematski pristup, ļiji su prvi element vozila s nultim i 

niskim emisijama i visoko uļinkovitim alternativnim pogonskim sklopovima u svim vrstama 

prevoza. 

Razvoj e-mobilnosti i koriġtenje elektriļne energije kao energenta u cestovnom prometu 

omoguĺit ĺe znaļajna poboljġanja u pogledu sigurnosti snabdijevanja i smanjenju zavisnosti od 

uvoznih fosilnih goriva, poveĺati energetsku uļinkovitost, otvoriti prostor za veĺu integraciju OIE 

u elektroenergetski sistem, smanjiti emisije stakleniļkih plinova kao i lokalne ġtetne emisije.  

U izraļunu ukupnog smanjenja emisija uslijed elektrifikacije prometa potrebno je, osim 

direktnog smanjenja emisija koriġtenjem elektriļne energije kao pogonskog energenta vozila, 

posmatrati i naļin proizvodnje iste elektriļne energije.  

U sljedeĺim potpoglavljima dani su rezultati Modela cestovnog prometa BiH do 2050. godine 

(Poglavlje 2) u pogledu direktnih emisija iz cestovnog prometa. 
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6.3.1 Emisije cestovnog prometa 

Razvojem e-mobilnosti i postepenim napuġtanjem fosilnih goriva ostvarit ĺe se znaļajno 

smanjenje emisija stakleniļkih plinova u cestovnom prometu. U skladu sa scenarijem 

ĂElektriļna mobilnostñ, emisije iz cestovnog prometa smanjit ĺe se s 4,05 miliona tCO2 na 3,75 

miliona tCO2 u 2030, odnosno 1,16 miliona tCO2 u 2050. godini. Godiġnje smanjenje emisije u 

odnosu na Referentni scenarij iznosit ĺe 0,35 miliona tCO2 na 3,75 miliona tCO2 u 2030, 

odnosno 2,88 miliona tCO2 u 2050. godini. 

Tabela 6-3. Projekcije direktnih emisija ï prema kategorijama vozila i izbjegnute emisije  

(Izvor: EIHP) 

Miliona tCO2 2021. 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Uġtede prema referentnom scenariju  -     0,04   0,35   0,99   1,72   2,36   2,88  

Putniļka vozila  2,71   2,68   2,43   1,89   1,32   0,86   0,53  

Motocikli i mopedi  0,01   0,01   0,01   0,00   0,00   0,00   0,00  

Teretna N1  0,45   0,45   0,42   0,35   0,28   0,20   0,13  

Teretna N2 i N3  0,68   0,69   0,70   0,69   0,65   0,56   0,44  

Bus  0,20   0,21   0,20   0,17   0,14   0,10   0,07  

Total 4,05  4,04  3,75  3,12  2,38  1,72  1,16  

Relativno najveĺi doprinos smanjenju emisija u odnosu na referentni scenarij ostvarit ĺe se u 

segmentu putniļkih vozila, u kojem ĺe takoĽer biti ostvareno najveĺe relativno smanjenje u 

odnosu na baznu godinu buduĺi da se u tom segmentu oļekuje najveĺa penetracija elektriļnih 

vozila.  

 

Slika 6-9. Projekcije direktnih emisija ï prema kategorijama vozila i izbjegnute emisije  

(Izvor: EIHP) 
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6.3.2 Relativno smanjenje emisija 

Relativno smanjenje emisija u odnosu na baznu godinu u scenariju ĂElektriļna mobilnostñ 

iznosit ĺe 7,3 % do 2030. godine, odnosno 71,3 % do 2050. godine. U Referentnom scenariju 

emisije ostaju gotovo na jednakom nivou tokom ļitavog posmatranog razdoblja. 

Tabela 6-4. Projekcije relativnog smanjenja emisija ï u odnosu na baznu 2021. godinu  

(Izvor: EIHP) 

Scenarij 2021. 2025. 2030. 2035. 2040. 2045. 2050. 

Elektriļna mobilnost 0,0% -0,3% -7,3% -23,0% -41,2% -57,5% -71,3% 

Referentni scenarij 0,0% 0,6% 1,2% 1,5% 1,4% 0,8% -0,1% 

 

 

Slika 6-10. Projekcije relativnog smanjenja emisija ï u odnosu na baznu 2021. godinu  

(Izvor: EIHP) 

6.4 POTENCIJALNI UTICAJI NA PRENOSNU I DISTRIBUCIJSKU MREĢU 

ELEKTRIĻNE ENERGIJE 

Uslijed poveĺanja vrġnog optereĺenja uzrokovanog instaliranjem infrastrukture za punjenje 

elektriļnih vozila, prikazanog u poglavlju 6.2, doĺi ĺe do negativnih uticaja na distribucijsku 

mreģu u smislu poveĺanja gubitaka u mreģi te pogorġanja kvaliteta napona i frekvencije.  

Navedeno poveĺanje optereĺenja distribucijske mreģe ĺe imati najveĺi negativni uticaj u 

vremenskom razdoblju vrġnog optereĺenja (od 10 do 14 sati te od 18 do 20 sati). Zbog toga ĺe 

biti potrebno uvesti planirani reģim punjenja prikljuļenih elektriļnih vozila izvan ovog 

vremenskom okvira, odnosno integrirati druga rjeġenja koja su trenutno u fazi razvoja i 

testiranja, kao, na primjer, pametne mreģe koje su opisane u poglavlju 6.5.1. Druga rjeġenja se 

odnose na poveĺanje tarifa obraļunske jedinice elektriļne energije u vremenskim razdobljima 
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nepovoljnih uslova u mreģi. Pored negativnih uticaja na distribucijsku mreģu, poveĺanje vrġnog 

optereĺenja uzrokovano instalacijom infrastrukture za punjenje takoĽer ĺe imati sliļan uticaj i na 

prenosnu mreģu. 

Razvoj elektriļnih vozila i njihovih punjaļa je usmjeren ka otklanjanju navedenih negativnih 

uticaja na EES te moģemo govoriti i o pozitivnim uticajima na mreģu u smislu pohrane elektriļne 

energije te njeno vraĺanja u mreģu. Ova tema je detaljnije opisana u poglavlju o naļinu punjenja 

elektriļnih vozila (6.5.1). Pohranjivanjem tako velike elektriļne energije mogu se rijeġiti pitanja 

uravnoteģenja (disbalansa) te sekundarne i tercijarne frekvencije, za ġto se trenutno koriste 

termoelektrane i uvoz, ġto bi posljediļno znaļilo viġe proizvodnje iz proizvodnih objekata koji za 

svoju proizvodnju elektriļne energije koriste nepoģeljne izvore. Rezultat ovakve mjere bi bio 

smanjenje emisija ġtetnih plinova, u prvom redu ugljen-dioksida i sumpor-dioksida. 

Kljuļna tehniļka ograniļenja 

Kada se govori o tehniļkim ograniļenjima distribucijske i prenosne mreģe, potrebno je napraviti 

analizu uticaja poveĺanja optereĺenja na njihov svaki pojedini segment od ovlaġtene 

organizacije koja posjeduje sve informacije o njima. JP Elektroprivreda Bosne i Hercegovine je 

u dokumentu ñElektromobilnost u JP Elektroprivreda BiH d.d.- Sarajevoò obradilo jednu 

visokonaponsku, jednu srednjonaponsku i jednu niskonaponsku mreģu. Na osnovu 

pretpostavljenog rasta vrġne potroġnje, vidljivo je da analizirani VN vod moģe biti raspoloģiv za 

poveĺanje vrġne potroġnje od maksimalno 3%, nakon ļega naponski nivo pada ispod 

dozvoljene vrijednosti od 10%. Ukoliko bi se tarifnim ili drugim raznim trģiġnim (kompetitivnim) 

stavovima postigao rezultat da vrġna optereĺenja uzrokovana radom punionica budu 

raspodijeljenja u vremenskim razdobljima koja inaļe ne spadaju u intervale postojeĺih vrġnih 

optereĺenja prenosne mreģe (trenutni dijagram optereĺenja pojedinih prenosnih vodova u vezi 

sa elektriļnom snagom), ne bi u prvoj fazi implementacije punionica za elektriļna vozila bilo 

potrebno zbog ovog razloga rekonstruirati prenosnu mreģu generalno. 

Ovakva analiza je potrebna za svaki dio distribucijske i prenosne mreģe, kako bi se utvrdila 

ograniļenja i njihova potrebna rekonstrukcija.  

Spajanje infrastrukture za punjenje na distribucijsku/prenosnu mreģu 

Naļin spajanja infrastrukture za punjenje EV-a na mreģu odreĽen je snagom punionice. One se 

uglavnom dijele na tri nivoa snaga: 3,7 kW (tzv. zidne punionice), 2x22 kW i brze DC/AC snage 

43 kW i viġe. 

Prvi nivo snage 3,7 kW je smjeġten u privatnim objektima, stoga je za njihov prikljuļak na mreģu 

potrebno samo osigurati dovoljan presjek instalacijskih kablova u objektu te po potrebi korigirati 

snagu prikljuļka objekta. 
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Drugi nivo snage 2x22 kW su javne AC punionice, za koje zahtjev za prikljuļenje ne moģe 

podnijeti fiziļka osoba. Nakon podnoġenja zahtjeva od pravnog lica za prikljuļenje prema 

vaģeĺim pravilnicima o prikljuļku u BiH, odgovornost je nadleģne institucije da do tog mjesta 

osigura infrastrukturno rjeġenje. Bitno je naglasiti da ĺe kod ovih i kod jaļih AC punjaļa snaga 

punjenja zavisiti od snage AC/DC pretvaraļa unutar elektriļnog vozila. Trenutno su snage 

pretvaraļa u vozilima oko 7,5 kW pa ĺe se i punjenje odvijati po toj snazi bez obzira ġto je 

snaga punjaļa veĺa. 

Treĺi nivo snage dijeli se na DC punjaļe snaga od 50 kW i viġe te AC punjaļa snage 43 kW i 

viġe. Kod ovih punjaļa takoĽer vrijedi da nadleģne institucije moraju osigurati infrastrukturna 

rjeġenja kao i kod iznad navedenih snaga. Osim toga, ista ograniļenja postoje i kod ovih AC 

punjaļa, dok za DC punjaļe koji za proces punjenja ne koriste pretvaraļe unutar vozila mogu 

puniti punom snagom punjaļa. 

Pojedina distribucijska konzumna podruļja gdje se oļekuje ugradnja veĺeg broja brzih 

punionica (veĺe snage), odnosno gdje se oļekuje veĺa gustoĺa implementacije punionica veĺe 

snage, mogu zahtijevati planiranje i izgradnju novih srednjonaponskih objekata (vodova i 

postrojenja), te transformatorsko-rasklopnih postrojenja kako bi se zadovoljili infrastrukturni 

zahtjevi za napajanje predmetnih punionica. 

Bitno je naglasiti da za sva pitanja koja se odnose na uticaj infrastrukture za punjenje na 

prenosnu i distribucijsku mreģu kao i za pitanja prikljuļenja na njih potrebno je izraditi posebno 

opseģno studijsko istraģivanje. 

6.5 IZVODLJIVOST ELEKTRIĻNIH VOZILA KOJA PRUĢAJU DODATNE 

POMOĹNE MREĢNE USLUGE 

6.5.1 Naļini punjenja elektriļnih vozila 

Balansiranje elektroenergetskog sistema kroz pruģanje pomoĺnih usluga putem elektriļnih 

vozila, prije svega, zavisi od performansi punionica, odnosno elektriļnih vozila, zatim od naļina 

punjenja elektriļnih vozila, ali i moguĺnosti koje pruģa platforma za meĽusobnu komunikaciju 

punionice, elektriļnog vozila i mreģe, ali i drugih netehniļkih aspekata pruģanja pomoĺnih 

usluga u elektroenergetskom sistemu Bosne i Hercegovine. U nastavku su objaġnjena tri 

koncepta punjenja elektriļnih vozila sa zakljuļkom o (ne)moguĺnosti realizacije pomoĺnih 

usluga za svaki pojedinaļni koncept punjenja elektriļnih vozila. 

6.5.2 Klasiļno punjenje 

Trenutno koriġteni naļin punjenja elektriļnih vozila podrazumijeva jednostavno prikljuļivanje 

vozila na mreģu u bilo kojem trenutku i trenutni poļetak punjenja baterije najveĺom 

raspoloģivom snagom. Ovakav koncept punjenja trenutno je moguĺ zbog malog broja 
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elektriļnih vozila, niske cijene elektriļne energije za privatne punionice, trenutno aktuelnog 

besplatnog punjenja na veĺini javnih punionica u okviru razliļitih projekata promocije 

elektromobilnosti , kao i moguĺnosti snabdjevaļa, odnosno proizvoĽaļa elektriļne energije, za 

poveĺanjem proizvodnih kapaciteta u odreĽenom vremenskom periodu. Znaļajnim poveĺanjem 

broja punionica i elektriļnih vozila, ovaj koncept punjenja elektriļnih vozila ĺe u buduĺnosti 

velikom mjerom iġļeznuti s obzirom na znaļajniji uticaj na mreģu sa aspekta naponskih prilika i 

tokova snaga, uzrokovan potroġnjom elektriļne energije ļiju ĺe varijabilnost proizvodni 

kapaciteti proizvoĽaļa, odnosno snabdjevaļa elektriļne energije, vrlo teġko ñpratitiò. 

Poveĺanjem broja elektriļnih vozila i infrastrukture za punjenje,  integracijom drugih varijabilnih 

potroġaļa, ali i obnovljivih izvora elektriļne energije, ovaj koncept punjenja elektriļnih vozila ĺe 

u potpunosti iġļeznuti. U takvom, mnogo dinamiļnijem elektroenergetskom sistemu, umjesto 

dosadaġnjeg koncepta upravljanja u kojem proizvodnja elektriļne energije ñpratiò potroġnju, 

primjenjivat ĺe se koncept u kojem potroġnja elektriļne energije ñpratiò proizvodnju, odnosno 

koncept u kojem se elektriļna energija troġi u trenutku proizvodnje u koliļini u kojoj je dostupna. 

S obzirom na ovaj potpuno drugaļiji koncept upravljanja elektrorenergetskim sistemom, koncept 

punjenja elektriļnih vozila ĺe se takoĽer promijeniti, tako da ĺe se primjenjivati planirano, 

odnosno pametno punjenje elektriļnih vozila i Vehicle to Grid (V2G) tehnologija (nakon 

osposobljavanja punionica i elektriļnih vozila za dvosmjerni tok energije). Koncept klasiļnog 

punjenja nije moguĺe iskoristiti sa aspekta balansiranja elektroenergetskog sistema, odnosno 

ovakav koncept punjenja negativno ĺe doprinijeti energetskoj ravnoteģi i odrģavanju frekvencije 

u elektroenergetskom sistemu. 

6.5.3 Planirano (pametno) punjenje 

Pozitivan doprinos planiranog (pametnog) punjenja na naponske prilike i tokove snaga, 

odnosno balansiranje EES-a, evidentan je tek nakon znaļajnog poveĺanja broja punionica i 

elektriļnih vozila. Iako pojedini potroġaļi (vlasnici elektriļnih vozila) i sada koriste odreĽenu 

vrstu pametnog punjenja, koja podrazumijeva punjenja za vrijeme jeftinije noĺne tarife elektriļne 

energije, za efikasniju primjenu ove vrste tehnologije odziva potroġnje neophodna je strukturna 

reforma trģiġta elektriļne energije. ProizvoĽaļi elektriļne energije u tom bi sluļaju imali veĺu 

fleksibilnost prilikom planiranja proizvodnje i odreĽivanja cijene elektriļne energije, dok bi 

potroġaļi imali moguĺnost ugovaranja dinamiļnih tarifa koje prate cijene na trģiġtu elektriļne 

energije. Za ostvarivanje takvog trģiġta potrebno je izgraditi online platformu za komunikaciju 

izmeĽu uļesnika u energetskoj mreģi. Putem ove platforme ugovarala bi se kupovina i prodaja 

elektriļne energije dan unaprijed ili intraday, kada su s velikom sigurnoġĺu poznati klimatski 

uslovi, pa se tako moģe i s visokom sigurnoġĺu procijeniti proizvodnja elektriļne energije iz 

varijabilnih obnovljivih izvora energije. Nadogradnja na komunikacijskoj mreģi, kao i instalacija 

pametnih brojila, osnova je razvoja svih tehnologija odziva potroġnje. Planirano (pametno) 

punjenje ne zahtijeva izuzetno velike snage punjenja, pa tako ni skupu infrastrukturu punionica. 
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Ipak, omjer punionica i broja elektriļnih vozila treba biti ġto veĺi kako bi veĺina vozila mogla biti 

spojena s mreģom dok su parkirana. Ovaj naļin punjenja bi uz odreĽenu softversku 

infrastrukturu bilo moguĺe iskoristiti za djelomiļno pruģanje pomoĺnih usluga u klasiļnom 

smislu.  

Sliļna, ali mnogo naprednija ideja je kontrolirano punjenje, u kojem energija koja se isporuļuje 

vozilu moģe biti ne samo ukljuļena ili iskljuļena u odreĽenim periodima vremena veĺ takoĽer i 

poveĺana ili smanjena u realnom vremenu kako bi se uzeli u obzir npr. isporuka iz obnovljivih 

izvora, trģiġne cijene i stabilnost mreģe. Ova naprednija praksa je poznata kao V1G i mada 

njena ġira upotreba joġ nije poļela, za ġta ĺe biti potrebni sofisticiraniji komunikacioni protokoli, 

ona zahtijeva samo minimalan dodatni hardver i ne bi predstavljala dodatni pritisak na bateriju 

vozila. 

6.5.4 Vehicle to grid (V2G) ï (V2X) tehnologija  

Vehicle to grid tehnologija predstavlja tehnologiju balansiranja elektroenergetskog sistema i 

zapravo je nadogradnja pametnog punjenja, te takoĽer zahtijeva infrastrukturne promjene. Uz 

to, potrebno je osposobiti punionice i elektriļna vozila za dvosmjerni tok elektriļne energije, 

pritom vodeĺi raļuna o efikasnosti kako bi se ġto veĺi udio elektriļne energije prilikom punjenja 

baterije kasnije mogao vratiti u mreģu. U elektroenergetskom sistemu s visokim udjelom 

varijabilnih obnovljivih izvora energije, gdje su fluktuacije u cijenama elektriļne energije velike, 

finansijska isplativost vehicle to grid tehnologije raste. S druge strane, optereĺenja baterije zbog 

velikog broja punjenja i praģnjenja, koja za rezultat mogu imati degradaciju baterijskih ĺelija, 

mogla bi vlasnike elektriļnih vozila udaljiti od primjene ove tehnologije. Ukoliko je vozilo 

zaduģeno za balansiranje sistema vehicle to grid tehnologijom, degradacija baterija u vozilu 

moģe se odvijati i do 50% brģe. Kvalitet baterija i garancije proizvoĽaļa u tom bi sluļaju mogli 

imati veliki uticaj na masovnost koriġtenja vehicle to grid tehnologije. Radi optimizacije 

balansiranja sistema, postoje razni algoritmi koji odreĽuju kada i kojom snagom se svako 

pojedino vozilo treba puniti ili vraĺati energiju nazad u mreģu kako bi se postigli zadani ciljevi. 

Neki od ciljeva mogu biti minimiziranje uvezene elektriļne energije i/ili kritiļnog viġka 

proizvedene energije. Za najbolji uļinak smanjenja kritiļnog viġka proizvedene energije 

potrebno je optimizirati i trgovinu elektriļnom energijom za punjenje elektriļnih vozila kako bi se 

za vrijeme najveĺe proizvodnje elektriļne energije iz varijabilnih izvora potaknulo na njenu 

potroġnju. 

6.5.5 Indukcijsko punjenje 

Indukcijsko punjenje je s aspekta upravljanja ekvivalentno kondukcijskom i moģe se spomenuti 

kao podvrsta naļina punjenja. Jedna od tehnologija punjenja baterija elektriļnih vozila je i 

indukcijsko punjenje, zasnovano na principu elektromagnetne indukcije. Ono se odvija dok 

vozilo miruje ili se kreĺe i u pravilu se realizira tako ġto elektriļni krug ispod automobila i 
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njegovo promjenjivo elektromagnetno polje stvaraju elektromotornu silu u elektriļnom krugu u 

elektriļnom vozilu iznad. 

Evropska komisija je u Direktivi 2014/94/EU (ļlan 4. stav 13.) navela da je obaveza evropskih 

standardizacijskih tijela da razviju standard za indukcijsko punjenje elektriļnih vozila [3]. Ovaj 

standard se razvija u okviru IEC standardizacijskog tijela pod brojem IEC 61980, a trenutno je 

zavrġen i dostupan prvi dio standarda dok se na ostalim dijelovima radi [95]. 

Generalno, trenutno komercijalno dostupna elektriļna vozila ne podrģavaju ovakav vid punjenja 

(izuzetak su npr. Tesla Plugless Model S ili BMW i3), ali mnogi veliki proizvoĽaļi vozila rade na 

razvoju i implementiranju ove tehnologije [96] ï [97]. Pored beģiļnog punjenja na mjestima za 

parkiranje elektriļnih vozila, buduĺnost potencijalno leģi i u ukopavanju krugova za indukcijsko 

punjenje ispod glavnih autocesta, magistralnih ili gradskih cesta, ġto bi omoguĺilo punjenje 

vozila tokom voģnje. 

6.5.6 IKT aspekt u sektoru punjenja elektriļnih vozila 

Prema Studiji elektromobilnosti u EP BiH (Sarajevo, 2018), informacijsko-komunikacijski aspekt 

je kljuļan u planiranju razvoja mreģe punionica elektriļnih vozila, ali i razvoja koncepta 

elektromobilnosti uopĺe. Dva su konteksta u kojem je neophodno detaljno razraditi IKT aspekt: 

- Nadzor i upravljanje punionicama elektriļnih vozila (funkcije odrģavanja sistema) 

- Korisniļke aplikacije (funkcije eksploatacije sistema). 

U kontekstu nadzora i upravljanja mreģom punionica elektriļnih vozila, bez IKT tehnologija nije 

moguĺe ostvariti integraciju punionica za elektriļna vozila u pametne mreģe (smart grids), te 

implementirati opcije poput upravljanja procesom punjenja (demand management), V2G (povrat 

energije u mreģu), regulacija frekvencije, pomoĺne usluge i sliļno. Osnova integracije u 

pametne mreģe je i da sama punionica bude opremljena IKT tehnologijama koje ĺe je uļiniti 

Ăpametnomñ, odnosno omoguĺiti sve neophodne napredne funkcije. 

U kontekstu korisniļkih aplikacija, neophodno je implementirati softversku podrġku (web i 

mobilne aplikacije) koja ĺe vlasnicima elektriļnih vozila omoguĺiti: 

- pristup informacijama o punionicama (osnovne tehniļke i servisne informacije, 

informacija o zauzetosti punjaļa i sl.) 

- billing funkcije ï obraļun, fakturiranje i plaĺanje usluge 

- CRM funkcije ï ostvarivanje kontakta i razvijanje odnosa sa korisnicima 

- Druge moguĺnosti neophodne za nesmetanu komunikaciju punionica (elektriļnih vozila 

sa elektroenergetskim sistemom). 
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Arhitektura IKT sistema u funkciji elektriļnih punionica je uporediva sa sliļnim IKT sistemima i u 

principu se sastoji od terminalnih jedinica na lokaciji punionice, telekomunikacijske mreģe, 

hardversko-softverske platforme na lokaciji centra, te korisniļke aplikacije. 

Terminalne jedinice na lokaciji punionica su hardversko-softverski ureĽaji za akviziciju 

informacija sa lokacije, komandna oprema za daljinsko upravljanje, te oprema koja sluģi kao 

korisniļko suļelje na lokaciji. 

Telekomunikacijski sistem se projektira na bazi servisnih zahtjeva i zavisi od toga da li se radi o 

aplikacijama nadzora i upravljanja (kritiļne aplikacije i komunikacije) ili korisniļkim aplikacijama. 

U zavisnosti od zahtjeva, moguĺe opcije su izgradnja vlastitih mreģa ili koriġtenje komercijalnih 

telekomunikacijskih mreģa uz odgovarajuĺi ugovor (garancije kvaliteta). 

U centrima se na hardversko-softverskim platformama (serveri, baze podataka, aplikacijski 

serveri) implementiraju potrebni servisi. To su, s jedne strane, servisi nadzora i upravljanja, koji 

su u funkciji eksploatacije i odrģavanja mreģe punionice. Ovdje se misli na servise sliļne 

SCADA/AMI servisima za nadzor i upravljanje funkcijama punionice u cilju odrģavanja 

projektiranog operativnog programa. 

S druge strane, imamo i korisniļke servise (korisnici = vlasnici elektriļnih vozila) koji imaju 

billing/CRM funkcije: autentifikaciju korisnika, obraļun i naplatu usluge, procese komunikacije i 

informiranja, marketinġko-promocijske procese, ugovaranje, upravljanja bazom korisnika za 

potrebe prethodno nabrojanih procesa. 

Aplikacije u funkciji punionica bi se integrirale sa postojeĺim servisima u skladu sa stepenom i 

obimom integracije poslovnih procesa. Svakako je za oļekivati potrebu integracije sa brojnim 

servisima (billing SOEE, CRM Siebel, SAP FMIS...). Integracije su potrebne i za servise 

upravljanja, ali i za korisniļke servise. 

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

instalacijom u vlastitom data-centru, a moguĺe je planirati i opcije sa Ăcloudñ rjeġenjima. 

I kod korisniļkih aplikacija govorimo o web/mobilnim aplikacijama na strani krajnjih korisnika 

(vlasnika elektriļnih vozila), koji putem ureĽaja (smartphone, raļunari, oprema ugraĽena u 

vozila...) pristupaju funkcijama na raspolaganju. 

U smislu tehniļkih zahtjeva za punionice, centre i telekomunikacijski sistem bilo bi potrebno 

znaļajno prostora i analize. Ukratko se moģe reĺi da je neophodna podrġka razliļitim 

komunikacijskim tehnologijama i komunikacijskim protokolima, integracija punionica razliļitih 

proizvoĽaļa u mreģu, podatkovna integracija i kompatibilnost sa IT servisima unutar kompanije, 

ali i sa roaming/clearing platformama. 

Vaģno je naglasiti da bez IKT podrġke punionice elektriļnih vozila nisu potpuno rjeġenje, jer nije 

moguĺ daljinski nadzor i upravljanje za potrebe odrģavanja, autentikacija korisnika/vozaļa, 
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obraļun i naplata, roaming/clearing opcije, analize/izvjeġtavanja, te niz novih smart-grid opcija 

koje postaju moguĺe operateru mreģe. 

S obzirom na to da je ovo veoma vaģan aspekt cijelog istraģivanja o temi razvoja biznisa 

punionica elektriļnih vozila, potrebno je detaljno razraditi ovaj segment u smislu definiranja 

konkretnih tehniļkih rjeġenja i projektiranja IKT sistema/servisa u funkciji djelatnosti punjenja 

elektriļnih vozila. 

6.5.7 Moguĺnost balansiranja EES BiH pomoĺu elektriļnih vozila 

Za funkcioniranje sistema u kojem elektriļna vozila predstavljaju distribuirano skladiġte energije 

za isprekidane izvore energije, a zatim i potencijal za pruģanje usluge fleksibilnosti, potrebno je 

ispuniti odreĽene preduslove koji se mogu podijeliti na tehniļke, pravne i regulatorne i 

ekonomske. U tehniļkom smislu, osnovni preduslov za osiguranje fleksibilnosti je postojanje 

infrastrukture, vozila i drugih dijelova sistema koji podrģavaju dvosmjerni tok elektriļne energije i 

razmjenu podataka, pri ļemu su svi elementi integrirani u koncept pametne mreģe. Sa pravnog i 

regulatornog stanoviġta, neophodno je prepoznati elemente koncepta e-mobilnosti u smislu 

pruģanja novih usluga, ukljuļujuĺi moguĺnost pruģanja fleksibilnosti elektroenergetskom 

sistemu, i njihovo definiranje u zakonskom okviru. Konaļno, potreba za upravljanjem 

cjelokupnim procesom pruģanja usluga fleksibilnosti otvara prostor za kreiranje novih poslovnih 

modela u kojima ĺe razliļiti sudionici pronaĺi svoje interese, a jedan od osnovnih uslova je 

postojanje dovoljnog broja elektriļnih vozila i adekvatne infrastrukture za privredu 

6.5.8 Potrebne koliļine rezerve kapaciteta balansne energije u EES BiH 

Prema Izvjeġtaju o pomoĺnim uslugama i radu balansnog trģiġta u Bosni i Hercegovini u 2021. 

godini, kreiranom od Nezavisnog operatora sistema u Bosni i Hercegovini (NOS BiH), prosjeļan 

potreban kapacitet sekundarne regulacije u nevrġnom periodu (00:00 ï 06:00) iznosio je 26.9 

MW, dok je u vrġnom periodu (06:00 ï 24:00) prosjeļan potreban kapacitet sekundarne 

regulacije iznosio 44.3 MW. Potreban kapacitet tercijarne regulacije na gore (koji se aktivira u 

sluļaju manjka energije u EES BiH) iznosio je 196 MW, dok je potreban kapacitet tercijarne 

regulacije na dolje (koji se aktivira u sluļaju viġka energije u EES BiH) iznosio 68 MW. 

Pregled potrebnih rezervi kapaciteta sekundarne regulacije po mjesecima 2021. godine je 

prikazan u sljedeĺoj tabeli: 

Tabela 6-5. Potrebna rezerva kapaciteta sekundarne regulacije za EES BiH po mjesecima za 2021. 

godinu 

Mjesec 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 11. 12. 

Nevrġni period (MW) 32 29 27 25 24 24 26 25 25 27 28 31 

Vrġni period (MW) 51 47 45 42 38 40 44 41 41 45 46 51 
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Iznos rezervi kapaciteta za sekundarnu regulaciju raļuna se na mjeseļnom nivou, posebno za 

periode vrġnog i nevrġnog optereĺenja. Budģet mjeseļnih rezervi vrġi se poļetkom novembra 

tekuĺe godine na osnovu zvaniļnih podataka NOS BiH o satnoj potroġnji u Bosni i Hercegovini 

u prethodnih 12 mjeseci. Raļuna se potrebna rezerva kapaciteta za sve mjesece naredne 

kalendarske godine. S obzirom na prethodno navedeno, potrebne rezerve kapaciteta 

sekundarne regulacije se mijenjaju svake godine, ali ove promjene nisu znaļajne. 

U skladu sa Mreģnim kodeksom, ukupna potrebna rezerva kapaciteta tercijarne regulacije 

nagore je jednaka ñstabilnojò maksimalnoj raspoloģivoj snazi najveĺe proizvodne jedinice u 

Bosni i Hercegovini na pragu prenosa. Ova vrijednost se korigira u skladu sa Sporazumom o 

zajedniļkoj regulacionoj rezervi u Kontrolnom bloku SHB i trenutno u skladu sa tim 

sporazumom potrebna rezerva kapaciteta tercijarne regulacije nagore u BiH iznosi 196 MW, 

konstantno tokom ļitave godine. 

6.5.9 Omjer kapaciteta registriranih elektriļnih vozila u Bosni i Hercegovini i 

potrebnih koliļina rezerve kapaciteta balansne energije u EES BiH 

Broj registriranih elektriļnih vozila u Bosni i Hercegovini dat je u sljedeĺoj tabeli, a prema javnim 

godiġnjim izvjeġtajima o registriranim elektriļnim vozilima (BIHAMK): 

Tabela 6-6. Broj elektriļnih vozila u Bosni i Hercegovini prema izvjeġtajima BIHAMK-a 

Godina Broj elektriļnih vozila 

2018. 38 

2019. 60 

2020. 98 

2021.* 160* 

*pretpostavka broja registriranih EV-a s obzirom na trend poveĺanja broja EV-a tokom prethodnih godina 

Smatrajuĺi pretpostavku o broju registriranih elektriļnih vozila u Bosni i Hercegovini taļnom i 

optimistiļno pretpostavljajuĺi da je prosjeļni kapacitet baterija elektriļnih vozila 50 kWh, 

dolazimo do ukupnog maksimalnog kapaciteta elektriļnih vozila: 

Ec=160Ā50 kWh=8 MWh 

Na osnovu prethodnog izraza, ukupni trenutni kapacitet, odnosno energija raspoloģiva za 

eventualno balansiranje elektroenergetskog sistema sadrģana u baterijama elektriļnih vozila u 

Bosni i Hercegovini, iznosi cca 8 MWh, prema podacima o broju registriranih elektriļnih vozila u 

Bosni i Hercegovini koji su dostupni u okviru javnih godiġnjih izvjeġtaja o registriranim vozilima u 

Bosni i Hercegovini (BIHAMK).   

Prethodno navedeni, trenutno maksimalno raspoloģivi iznos energije sadrģane u baterijama 

elektriļnih vozila, u elektroenergetski sistem moguĺe je isporuļiti putem punionica za elektriļna 

vozila. Za potrebe ove studije, razmotrit ĺemo ļetiri sluļaja isporuke elektriļne energije iz 

baterija elektriļnih vozila u elektroenergetski sistem: 
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1. Sva elektriļna vozila isporuļuju elektriļnu energiju u elektroenergetski sistem putem 

kuĺnih punionica snage 2,3 kW. U ovom sluļaju, snaga isporuke elektriļne energije 

iznosi: 

Pi=160Ā2,3 kW=0,368 MW 

Za ostvarenje snage isporuke u iznosu od 8 MW putem kuĺnih punionica snage 2,3 kW 

potrebno je cca 3.480 elektriļnih vozila. 

2. Elektriļna vozila isporuļuju elektriļnu energiju u elektroenergetski sistem kombinirano, 

putem kuĺnih punionica snage 2,3 kW i putem AC punionica, za koje pretpostavljamo 

prosjeļnu snagu od 11 kW (prosjeļna pojedinaļna snaga isporuke iznosi izmeĽu 2,3 kW 

i 11 kW). U ovom sluļaju, ukupna snaga isporuke elektriļne energije iznosi: 

Pi=160Ā(2,3-11) kW=(0,368-1,76) MW 

Za ostvarenje snage isporuke u iznosu od 8 MW putem kuĺnih punionica snage 2,3 kW i 

AC punionica prosjeļne snage 11 kW potrebno je cca 730 - 3.480 elektriļnih vozila. 

3. Sva elektriļna vozila isporuļuju elektriļnu energiju u elektroenergetski sistem putem AC 

punionica prosjeļne snage 11 kW. 

Pi=160Ā11 kW=1,76 MW 

Za ostvarenje snage isporuke u iznosu od 8 MW putem AC punionica prosjeļne snage 

11 kW potrebno je cca 730 elektriļnih vozila. 

4. Sva elektriļna vozila isporuļuju elektriļnu energiju u elektroenergetski sistem putem DC 

punionica snage 50 kW (odabrani iznos snage DC punionice u ovom sluļaju iznosi 50 

kW zbog prethodno uvedene pretpostavke da trenutni prosjeļan kapacitet baterija 

elektriļnih vozila  iznosi 50 kWh). 

Pi=160Ā50 kW=8 MW 

U ovom sluļaju, sa postojeĺim brojem elektriļnih vozila moģemo osigurati snagu 

isporuke u iznosu od 8 MW. 

5. Elektriļna vozila isporuļuju elektriļnu energiju u elektroenergetski sistem, kombinirano, 

putem kuĺnih punionica snage 2,3 kW, putem AC punionica za koje pretpostavljamo 

prosjeļnu snagu od 11 kW i putem DC punionica razliļite snage. Maksimalna snaga 

isporuke elektriļne energije u ovom sluļaju zavisi od prosjeļne snage instaliranih DC 

punionica. 

Idealan sluļaj sa aspekta trenutnog broja elektriļnih vozila i raspoloģive energije u baterijama 

elektriļnih vozila predstavlja sluļaj broj 4), dok realan sluļaj koji ĺe u buduĺnosti biti sve 

izraģeniji predstavlja sluļaj broj 5). 
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Realizacijom idealnog scenarija iz ļetvrtog sluļaja ostvaruje se najznaļajnija podrġka 

balansiranju elektroenergetskog sistema u okviru trenutnog stanja sa aspekta broja elektriļnih 

vozila i maksimalne raspoloģive energije za eventualno balansiranje elektroenergetskog 

sistema. S obzirom na to, u nastavku ĺe biti razmatran scenarij iz ļetvrtog sluļaja u uporedbi sa 

stvarnim potrebama elektroenergetskog sistema Bosne i Hercegovine za balansnom energijom, 

odnosno potrebnim kapacitetima sekundarne i tercijarne regulacije (primarna regulacija neĺe 

biti razmatrana s obzirom na to da se naplata energije primarne regulacije realizira tek od 1. 1. 

2022. godine, te je potrebno zadovoljiti posebne tehniļke uslove za pruģanje ove vrste 

pomoĺnih usluga, ġto je sa aspekta elektriļnih vozila nemoguĺe). Svi ostali sluļajevi i/ili njihove 

kombinacije imaju manji doprinos balansiranju elektroenergetskog sistema. 

S obzirom na navedeni kapacitet elektriļnih vozila, odnosno energiju sadrģanu u baterijama 

elektriļnih vozila, a sa pretpostavkom snage isporuke elektriļne energije u iznosu od 8 MW, u 

sljedeĺoj tabeli je prikazana uporedba navedenih vrijednosti u odnosu na stvarne potrebe 

elektroenergetskog sistema: 

Tabela 6-7. Omjer maksimalnog kapaciteta baterija postojeĺih elektriļnih vozila i potreba EES-a BiH za 

kapacitetom balansne energije 

EES BiH 
Potreban 
kapacitet 

Kapacitet 
baterija EV-a 

Moguĺi udio u 
potrebnom 
kapacitetu 

Kapacitet sekundarne regulacije 
(nevrġno optereĺenje) 

26.9 MW 8 MW 30 % 

Kapacitet sekundarne regulacije (vrġno 
optereĺenje) 

44.3 MW 8 MW 18% 

Kapacitet tercijarne regulacije (na gore) 
ï manjak energije u EES BiH 

196 MW 8 MW 4% 

Kapacitet tercijarne regulacije (na dolje) 
ï viġak energije u EES BiH 

68 MW 8 MW 12% 

 

Iz prethodne tabele, koja prikazuje idealan sluļaj u kojem je, pored omoguĺenog dvosmjernog 

toka elektriļne energije izmeĽu elektriļnih vozila i EES-a, ukupni kapacitet baterija elektriļnih 

vozila dostupan u potpunosti u svakom trenutku, moģe se zakljuļiti da je maksimalni kapacitet 

koji je trenutno raspoloģiv u elektriļnim vozilima joġ uvijek nedovoljan za znaļajan pozitivan 

doprinos balansiranju EES-a BiH. MeĽutim, stvarno dostupni kapacitet u datom trenutku se 

znaļajno razlikuje od maksimalnog kapaciteta baterija elektriļnih vozila i zavisi od nekoliko 

faktora, kao ġto je udio vozila koja su povezana na sistem napajanja u datom trenutku putem 

sporih punjaļa, status napunjenosti baterije i zadane postavke vlasnika vozila. 

MeĽutim, ukoliko se nastavi dosadaġnji trend poveĺanja broja elektriļnih vozila u Bosni i 

Hercegovini, tokom narednih 4-5 godina kapacitet sadrģan u baterijama elektriļnih vozila moģe 
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dostiĺi iznos od 80-90 MWh, ġto predstavlja znaļajan izvor elektriļne energije, odnosno 

znaļajnog potroġaļa elektriļne energije (pogotovo u sluļaju neplanske, stock i intermitirane 

interakcije sa EES-om BiH). Pored oļekivanog porasta broja elektriļnih vozila u Bosni i 

Hercegovini, oļekuje se poveĺanje proizvodnih kapaciteta obnovljivih izvora energije, ġto ĺe, s 

obzirom na varijabilnu proizvodnju OIE-a, a posljediļno i dinamiļnu interakciju sa EES-om, 

uzrokovati poveĺanje potreba za balansnom energijom, odnosno poveĺanje potrebnog 

kapaciteta sekundarne i tercijarne regulacije EES-a BiH. Znaļajan kapacitet elektriļnih vozila 

koji se oļekuje u narednim godinama moģe jednim dijelom kompenzirati poveĺane potrebe za 

balansnom energijom EES-a BiH uslijed poveĺane integracije obnovljivih izvora energije, 

djelujuĺi kao decentralizirani proizvoĽaļ/potroġaļ koji doprinosi balansiranju EES-a BiH po 

razliļitim povoljnim tarifama. 

S obzirom na to da trenutno ne postoji moguĺnost dvosmjernog toka energije kada su u pitanju 

elektriļna vozila koja putem punionica ostvaruju interakciju sa elektroenergetskim sistemom, 

pruģanje pomoĺnih usluga je znaļajno ograniļeno sa tog aspekta. U EES-u BiH ne postoji 

moguĺnost pruģanja pomoĺnih usluga kroz interakciju elektriļnih vozila sa elektroenergetskim 

sistemom s obzirom na nepostojanje platforme za komunikaciju izmeĽu elektriļnih vozila i 

elektroenergetskog sistema, koja omoguĺuje ugovaranje i realizaciju pomoĺnih usluga, kao i 

provoĽenje svih procedura koje podrazumijeva realizacija pomoĺnih usluga. Ovi (tehnoloġki) 

nedostaci za posljedicu imaju da trenutni doprinos elektriļnih vozila balansiranju 

elektroenergetskog sistema u realnom vremenu, osim ġto nije pozitivan, ļesto moģe biti 

nepovoljan sa aspekta balansiranja sistema, odnosno odrģavanja frekvencije.  

6.5.10 Alternativni naļini balansiranja EES-a pomoĺu elektriļnih vozila 

S obzirom na nedostatak potrebne IKT tehnologije za pruģanje pomoĺnih usluga kroz interakciju 

elektriļnih vozila sa elektroenergetskim sistemom, u nastavku su predstavljeni alternativni 

naļini balansiranja elektroenergetskog sistema za ļiju je realizaciju postojeĺe barijere moguĺe 

lako otkloniti. 

6.5.11 Tarifni sistemi 

¶ Tarifni sistem ñtime of useò (TOU) 

Kroz ponudu i promociju odgovarajuĺih tarifnih sistema kupcima, elektroprivredne kompanije 

mogu uticati na dijagram optereĺenja, minimiziranje uticaja na mreģu i smanjenje troġkova za 

vlasnike elektriļnih vozila. Jednostavan, ali efektivan korak za elektroprivredne kompanije jeste 

da implementiraju Ătime-of-useñ (TOU) tarifni sistem, u kojem cijene elektriļne energije variraju 

tokom definiranih perioda dana. Tehniļke barijere za primjenu TOU tarifa su relativno male: 

potrebna su pametna brojila koja su veĺ prisutna u veĺini zemalja ili mjerna oprema odobrena 

od nadleģne elektroprivrede koja se integrira u vozilo ili punionicu. Vlasnici vozila mogu 
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iskoristiti prednosti TOU tarifa uz minimalan angaģman putem koriġtenja jednostavnog mjeraļa 

vremena punjenja, koji je ukljuļen u skoro sve modele elektriļnih vozila i u mnoge kuĺne 

punionice. 

S obzirom na joġ uvijek mali broj elektriļnih vozila u naġoj zemlji, TOU tarife predstavljaju 

moguĺi doprinos balansiranju elektroenergetskog sistema, s obzirom na to da dobro 

funkcioniraju pri niskom nivou uļeġĺa elektriļnih vozila. MeĽutim, ukoliko vremenom ne bi 

dolazilo do vremenskog pomjeranja ove tarife i usklaĽivanjem sa trendom poveĺanja broja 

elektriļnih vozila, postoji zabrinutost da bi ova struktura mogla dovesti do stvaranja novog 

perioda vrġnog optereĺenja, i to na poļetku uobiļajenog off-peak perioda, jer bi se desilo 

istovremeno ukljuļenje velikog broja vozila. 

Proġirena varijanta TOU tarifa, dinamiļke ili real-time tarife, omoguĺuju elektroprivrednim 

kompanijama da prilagoĽavaju cijenu elektriļne energije mnogo ļeġĺe, s ciljem praĺenja 

kretanja na veleprodajnim trģiġtima, kapaciteta mreģe ili raspoloģivosti energije iz obnovljivih 

izvora. Dinamiļke tarife mogu pomoĺi u smanjenju gore spomenutih sekundarnih perioda 

vrġnog optereĺenja koji nastaje kod primjene TOU sistema i u usklaĽivanju punjenja elektriļnih 

vozila sa solarnim ili vjetroenergetskim resursima, koji bi inaļe morali biti iskljuļivani sa mreģe. 

Dinamiļke tarife su joġ uvijek relativno neispitane, mada postoje neki pilot projekti u Norveġkoj i 

Kaliforniji. 

¶ Tarifni sistem ñplace of useò (POU) 

O okviru osiguravanja neprekidnog i kvalitetnog snabdijevanja kupaca elektriļnom energijom, 

dodatno efikasno rjeġenje u okviru tarifnih sistema koje elektroprivredne kompanije mogu uvesti 

je Ăplace-of-useñ (POU) tarifni sistem. UvoĽenje ovog tarifnog sistema podrazumijeva uvoĽenje 

povoljnije tarife na podruļju dijela NN mreģe koju napaja manje optereĺena trafostanica, 

odnosno veĺe cijene punjenja vozila za podruļje dijela NN mreģe koju napaja optereĺenija 

trafostanica. Na ovaj naļin postiģe se ravnomjernije optereĺenje trafostanica koje napajaju NN 

mreģu, ġto za posljedicu ime rjeĽe i manje intenzivne udare na mreģu, uslijed preoptereĺenja i 

ispada odreĽene trafostanice zbog poveĺane potroġnje elektriļne energije. Ovaj tarifni sistem 

izvodiv je samo za javne punionice (zbog sistema komunikacije). Tehniļke barijere za primjenu 

POU tarifa bi takoĽer bile relativno male i takoĽer podrazumijevaju primjenu pametnih brojila. 

Ovakva praksa prisutna je u razvijenim gradovima sa velikim brojem elektriļnih vozila, a ogleda 

se u jeftinijim cijenama elektriļne energije za punjenje elektriļnih vozila van gradskih zona.  

Upravljanje potroġnjom 

Uz postojanje komunikacije izmeĽu punionica (elektriļnih vozila) i mreģe, punjenje vozila se 

moģe zaustaviti kada poraste potraģnja ili kada se dese prekidi u napajanju, na taj naļin 

spreļavajuĺi poremeĺaje u frekvenciji. Kada potraģnja padne ili kada se obnovljivi izvori ukljuļe 
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u mreģu, punjenje vozila opet moģe da se pokrene. Ova moguĺnost, poznata kao upravljanje 

potroġnjom (DR ïDemand Response), potvrĽena je kroz mnoge pilot projekte i kod punjenja na 

javnim punionicama kao i onog u vlastitim kuĺama. Veliki broj kompanija veĺ prodaje opremu za 

punjenje elektriļnih vozila koja ima funkciju upravljanja potroġnjom, ali je mali broj 

elektroprivrednih kompanija koje u ovom trenutku posjeduju programe kojima bi se ta 

moguĺnost efektivno iskoristila.  

Rezultati prethodno navedenih alternativnih naļini balansiranja elektroenergetskog sistema koji 

su djelomiļno provodljivi ogledaju se u osiguranju stabilnosti mreģe i moguĺnosti pomjeranja 

perioda vrġnog optereĺenja 

Stabilnost mreģe 

Najveĺa korist od elektriļnih vozila za mreģu se ogleda u njihovoj fleksibilnosti i sposobnosti 

pohranjivanja energije. Elektriļna vozila se generalno ne koriste viġe od nekoliko sati tokom 

dana i obiļno se pune tokom noĺi (ili eventualno tokom dana ako je osigurano punjenje na 

radnom mjestu), ali potpuno punjenje sa Level 2 punjaļem je zavrġeno za 3 do 5 sati. Ovo 

moģe elektroprivrednim kompanijama omoguĺiti upravljanje punjenjem elektriļnih vozila unutar 

odreĽenog vremenskog perioda i da se na taj naļin ostvare koristi za mreģu. Zato ġto su 

pomoĺne usluge proizvedene na ovaj naļin inaļe neġto ġto elektroprivredne kompanije moraju 

nabaviti, koriġtenje elektriļnih vozila za usluge na mreģi mogu osigurati fleksibilnost i uġtede za 

kompanije, ļak i uz nadoknadu koja bi se za te usluge plaĺala vlasnicima elektriļnih vozila. 

Pomjeranje perioda vrġnog optereĺenja 

Iz razloga ġto je potraģnja za elektriļnom energijom najveĺa u kasno poslijepodne i rano 

naveļer, kada korisnici elektriļnih vozila mogu puniti svoja vozila nakon dolaska sa posla, 

nekontrolirano punjenje moģe rezultirati u dodatnom vrġnom optereĺenju, koje moģe zahtijevati 

skupa proġirenja distributivne mreģe i dodatne proizvodne kapacitete. MeĽutim, punjenje 

elektriļnih automobila se moģe pomjeriti u kasno u noĺ, kada su potraģnja i cijene niģe, ili tokom 

dana. kada su solarni izvori najaktivniji. Proaktivni i stimulativni programi mogu 

elektroprivrednim kompanijama omoguĺiti da potiļu punjenje elektriļnih vozila u periodima dana 

kada postoji viġak kapaciteta, na taj naļin poveĺavajuĺi prodaju bez porasta vrġnog 

optereĺenja. 
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6.6 POTENCIJALNA REGULATORNA PITANJA ILI IZAZOVI ZA VLASNIKE I 

OPERATERE INFRASTRUKTURE ZA PUNJENJE PRI PRISTUPU 

ELEKTRIĻNOJ MREĢI I SNABDIJEVANJU ELEKTRIĻNOM ENERGIJOM 

S obzirom na izuzetno kompleksnu legislativu u BiH koja je dodatno usloģnjena razliļitim 

zakonskim aktima u entitetima FBiH, RS i Brļko distriktu, kantonima u okviru entiteta FBiH, 

potpuno je jasno zbog ļega se potencijalni investitori za pristup elektriļnoj mreģi teġko odluļuju 

na ulaganja u ovu oblast.  

U poglavlju ĺe se analizirati regulatorna pitanja za svaku kategoriju vlasnika ili operatera 

infrastrukture, poļev od fiziļkih lica koja prvenstveno ģele imati infrastrukturu (punjaļe) za svoje 

liļne potrebe do pravnih lica koja vide ulaganja u infrastrukturu kao jedan od buduĺih vidova 

poslovanja. Kod pravnih lica situacija se dodatno komplicira tipom punjaļa i vlasniġtva nad 

samim mjestom na koje se punjaļ postavlja. Kao neodvojivi dio izazova vezanog za 

infrastrukturu su i sami izazovi vezani za vlasniġtvo nad elektriļnim automobilom.  

Vaģnost ove oblasti uslovljena je dodatno globalnom strategijom Evropske unije, koja je pred 

proizvoĽaļe automobila postavila ambiciozne izazove, kako bi autoindustrija do 2050. godine 

bila potpuno karbonski neutralna. Stoga je u Bosni i Hercegovini veoma vaģno hitno usvojiti 

mjere koje ĺe omoguĺiti nesmetan razvoj elektromobilnosti, a jedan od kljuļnih faktora jeste 

infrastruktura, odnosno elektriļne punionice. 

6.6.1 Izazovi u pogledu poznavanja terminologije, tehniļkih karakteristika i 

podjele punjaļa za e-vozila 

Da bi se uopĺe mogla shvatiti problematika infrastrukture za e-vozila, potrebno se upoznati sa 

terminologijom i tehniļkim karakteristikama samih e-vozila. 

Elektriļna vozila (skr. e-vozila) su vozila pogonjena iskljuļivo na elektriļni pogon (engl. BEV ï 

Battery Electric Vehicle). Ona se mogu puniti na bilo kojem izvoru elektriļne energije 

(monofaznom ili trofaznom) koje ima kompatibilan prikljuļak sa izvorom elektriļne energije.  

Punjaļi za elektriļna vozila opĺenito se dijele na AC (izmjeniļne) i DC (istosmjerne) punjaļe. 

Snaga AC punjaļa kreĺe se od 2,3 kW ï 22 kW. Postoje i AC punjaļi i sa veĺom snagom, ali 

trenutna tehnologija, odnosno AC/DC ispravljaļi u vozilima. ne podrģavaju veĺe snage punjenja 

od 22 kW, s tim da velika veĺina elektriļnih vozila trenutno moģe puniti maksimalno sa 11 kW, 

ġto bi trebalo biti vodilja za planiranje mreģe punjaļa. Prednost AC punjaļa je svakako dosta 

niģa cijena od DC punjaļa kao i povoljniji efekat punjenja za litij-baterije, jer se sa niģim 

snagama punjenja baterija manje zagrijava, ġto produģava njen ģivotni vijek. 

DC punjaļi su punjaļi ļija se snaga obiļno kreĺe od 22 kW pa sve do 350 kW, s tim da novi 

razvoj e-vozila omoguĺava punjenja ļak i do 500 kW. S obzirom na to da se kod DC punjaļa 
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vrġi direktno punjenje baterije, snage su znaļajno veĺe, ali su cijene punjaļa mnogostruko veĺe 

od AC punjaļa.  

Iako se AC punjaļi prvenstveno koriste u domaĺinstvima, takoĽer su uglavnom zastupljeni i u 

gradskim zonama, trģnim centrima, javnim parkiraliġtima i svim drugim lokacijama gdje je 

planirano vrijeme stajanja e-vozila najmanje nekoliko sati. DC punjaļi se obiļno postavljaju na 

autocestama i magistralnim cestama te omoguĺavaju brzo dopunjavanje baterije sa nekim 

opĺepostavljenim ciljem od maksimalno 30 minuta do 80% kapaciteta baterije (engl. State of 

Charge - SoC). Dok AC punjaļe podjednako instaliraju i fiziļka i pravna lica, DC punjaļi su 

gotovo uvijek instalirani u ļisto komercijalne svrhe od strane pravnih lica. 

Prema naļinu montaģe, punjaļi se mogu podijeliti na zidne varijante (engl. Wallbox) i na 

samostojeĺe varijante, koje se obiļno postavljaju na javne povrġine gdje nema moguĺnosti 

instalacije zidnog punjaļa ili uslovi zahtijevaju veĺu otpornost na vremenske prilike (IP zaġtita) ili 

neke druge uticaje poput tzv. antivandalske zaġtite (IK zaġtita). 

S druge strane, baterije vozila imaju raznovrsne kapacitete zavisno od veliļine samog vozila 

kao i planiranog dometa za koji je to vozilo napravljeno. Manja (gradska) e-vozila imaju 

prosjeļni kapacitet od 15 kWh, dok veĺa e-vozila (npr. SUV ili sportska vozila) mogu imati 

kapacitete i to 100 kWh. TakoĽer su podrģane snage punjenja razliļite tako da neka mala e-

vozila ļak i ne podrģavaju DC punjenje, dok veĺa vozila podrģavaju maksimalne snage 

trenutnih DC punjaļa. 

6.6.2 Nedovoljno definirana regulativa i standardi za postavljanje punjaļa za 

elektriļna vozila 

S obzirom na to da ĺe se u skorijoj buduĺnosti javiti potreba za prikljuļcima punjaļa na 

infrastrukturu i za pravna i za fiziļka lica, potrebno je analizirati zasebno pitanja i izazove za 

vlasnike i operatere infrastrukture za punjenje. Prva elektriļna vozila u BiH su poļela pristizati 

tek prije nekoliko godina, pri ļemu su se njihovi vlasnici odmah susreli sa problemom 

registracije takvog vozila. Na samoj prometnoj dozvoli nalaze se obavezni podaci poput 

zapremine motora, koji su napravili Ăproblemñ jer sistem nije dozvoljavao da se upiġe nula u 

polje zapremine motora ili da se napravi eko-sticker pa su ova vozila ļesto dobivala oznaku 

Euro 5 ili Euro 6, ġto je jasno pokazalo nespremnost naġe legislative. Isti takav problem ļeka i 

sve vlasnike i operatere infrastrukture ukoliko se legislativa ne prilagodi novim tehnologijama. 

Moguĺe varijante vlasnika infrastrukture predstavljene su sljedeĺim hodogramom: 
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Slika 6-11. Moguĺe varijante vlasnika infrastrukture  

6.6.2.1 Izazovi u vezi sa prikljuļkom za fiziļka lica 

Prikljuļci za fiziļka lica mogu biti monofazni i trofazni. Uslovi za prikljuļenje definirani su od 

ĂREGULATORNA KOMISIJA ZA ENERGIJUU FEDERACIJI BOSNE I HERCEGOVINE-FERKñ. 

Jedna od kategorije kupaca koje elektriļnu energiju preuzimaju na 0,4 kV naponu je 

Domaĺinstvo. Domaĺinstvo, prema ļlanu 41. ĂPravilnika za tarifnu metodologiju i tarifne 

postupkeñ, predstavlja potroġnju elektriļne energije u stambenim zgradama, garaģama i 

zajedniļkim prostorijama stambenih zgrada, individualnim stambenim objektima i individualnim 

objektima za odmor. 

Tarifni elementi su definirani ļlanom 43. istog pravilnika kao: 

a) Obraļunska snaga (kW) ï snaga koja se obraļunava kupcu u obraļunskom periodu na 

naļin utvrĽen ļlanom 44. navedenog pravilnika, 

b) Preuzeta elektriļna energija: 

i. aktivna elektriļna energija (kWh) - koliļina aktivne elektriļne energije utroġene u 

odreĽenom periodu, 

ii. reaktivna elektriļna energija (kVArh) - koliļina prekomjerno preuzete reaktivne 

elektriļne energije u odreĽenom periodu. 

Mjerno mjesto kupca - element u vezi s odrģavanjem prikljuļka, oļitanjem i servisiranjem i 

verifikacijom mjernih ureĽaja, obradom podataka kupca, obraļunom, fakturiranjem i naplatom. 
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Standardne vrijednosti prikljuļne snage krajnjeg kupca/proizvoĽaļa na niskonaponskoj mreģi 

do 23 kW odreĽuje se na osnovu nazivne struje limitatora strujnog optereĺenja (za FBiH ļlan 

10. - Naknada za prikljuļenje na niskonaponsku mreģu - Pravilnik o prikljuļcima JP 

Elektroprivreda BiH d.d. - Sarajevo): 

¶ 20 i 32 A kod jednofaznog prikljuļenja, odnosno 4,2 kW i 6,7 kW ili 

¶ 3Ĭ16A, 3Ĭ20A, 3Ĭ25A, 3Ĭ32A kod trofaznog prikljuļenja, odnosno 10 kW;12,5 kW; 15,7 

kW i 20 kW 

Snaga prikljuļka definirana je od FERK-a. Cjenovnik usluga je javno dostupan. U skladu s 

navedenim, trenutna cijena koju je FERK objavio je jediniļni iznos naknada (bez PDV-a) za 

prikljuļenje na distributivnu mreģu JP Elektroprivreda BiH d.d. - Sarajevo i JP ĂElektroprivreda 

HZHBñ d.d. Mostar: 

¶ 195 KM/kW za prikljuļenje na niskonaponskom nivou distributivne mreģe, 

¶ 140 KM/kW za prikljuļenje na srednjonaponskom nivou distributivne mreģe. 

Odluke o jediniļnim iznosima naknada za prikljuļenje na distributivnu mreģu objavljene su u 

ĂSluģbenim novinama Federacije BiH broj 104/14ñ. 

U Republici Srpskoj cijene za prodaʿu elektriļne energije krajnjim kupcima regulira 

Elektroprivreda Republike Srpske, Matiļno preduzeĺe a.d. Trebinje ï Direkciʿa za ʿavno 

snabdijevanje. Cijene su formirane na osnovu Pravilnika o tarifnoʿ metodologiʿi i tarifnom 

postupku, a saglasnost na njihovu primjenu daʿe Regulatorna komisiʿa za energetiku Republike 

Srpske. 

Naknada za prikljuļenje tipskim standardnim prikljuļkom na niskonaponsku (0,4 kV) 

distributivnu mreģu se sastoʿi iz dva diʿela: a) diʿela nadoknade za izgradnju prikljuļka (NIP(SP)) 

u fiksnom iznosu za svaki tip prikljuļka i b) diʿela nadoknade za osiguravanje uslova za 

prikljuļenje za prikljuļnu snagu (NOP), koʿi se dobiʿe mnoģenjem ʿediniļne ciʿene sa 

prikljuļnom snagom, kako ʿe prikazano u sljedeĺim tabelama.  
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Tabela 6-8. Dio nadoknade za izgradnju tipskog standardnog prikljuļka (NIP(SP)) u fiksnom iznosu bez 

poreza na dodatu vriʿednost  

[Izvor: https://reers.ba/tarifni-sustav-i-cijena/elektricna-energija/] 

Red. br. Tip standardnog prikljuļka 
NIP(SP) 

(KM) 

1. PM1s 
Pojedinaļni monofazni nadzemni standardni prikljuļak sa mjernim 
mjestom na stubu 

472,36 

2. PM1o 
Pojedinaļni monofazni nadzemni standardni prikljuļak sa mjernim 
mjestom na objektu 

450,65 

3. PM2s 
Pojedinaļni monofazni podzemni standardni prikljuļak sa mjernim 
mjestom na stubu 

947,10 

4. PM2o 
Pojedinaļni monofazni podzemni standardni prikljuļak sa mjernim 
mjestom na objektu 

831,19 

5. PT1s 
Pojedinaļni trofazni nadzemni standardni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na stubu 

504,82 

6. PT1o 
Pojedinaļni trofazni nadzemni standardni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu 

483,11 

7. PT2s 
Pojedinaļni trofazni podzemni standardni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na stubu 

993,47 

8. PT2o 
Pojedinaļni trofazni podzemni standardni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu 

879,50 

9. GT14o 
Grupni standardni trofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (4 mjerna mjesta) 

1427,28 

10. GT13o 
Grupni standardni trofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (3 mjerna mjesta)  

1177,20 

11. GT12o 
Grupni standardni trofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (2 mjerna mjesta) 

927,25 

12. GT24o 
Grupni standardni trofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (4 mjerna mjesta) 

1763,98 

13. GT23o 
Grupni standardni trofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (3 mjerna mjesta) 

1513,97 

14. GT22o 
Grupni standardni trofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom na 
objektu (2 mjerna mjesta) 

1263,95 

15. GM14o 
Grupni standardni monofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (4 mjerna mjesta) 

1380,39 

16. GM13o 
Grupni standardni monofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (3 mjerna mjesta) 

1140,66 

17. GM12o 
Grupni standardni monofazni nadzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (2 mjerna mjesta) 

898,45 

18. GM24o 
Grupni standardni monofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (4 mjerna mjesta)  

1717,16 

19. GM23o 
Grupni standardni monofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (3 mjerna mjesta) 

1477,43 

20. GM22o 
Grupni standardni monofazni podzemni prikljuļak sa mjernim mjestom 
na objektu (2 mjerna mjesta) 

1237,69 

21. PT1Po 
Pojedinaļni trofazni nadzemni standardni prikljuļak objekta snage do 
69,2 kW sa mjernim mjestom na objektu 

684,38 

22. PT1opi 
Pojedinaļni trofazni nadzemni standardni prikljuļak objekta snage do 
110,72 kW sa mjernim mjestom na objektu 

1347,85 

23. PT2opi 
Pojedinaļni trofazni podzemni standardni prikljuļak objekta snage do 
110,72 kW sa mjernim mjestom na objektu 

1645,01 

https://reers.ba/tarifni-sustav
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24. PT2opi1 
Pojedinaļni trofazni podzemni standardni prikljuļak objekta snage do 
138,40 kW sa mjernim mjestom na objektu 

1656,34 

Tabela 6-9. ɱediniļne ciʿene za izraļunavanje diʿela nadoknade za osiguravanje uslova za prikljuļenje 

(NOP) bez poreza na dodanu vriʿednost  

[Izvor: https://reers.ba/tarifni-sustav-i-cijena/elektricna-energija/] 

 
Jediniļna cijena nadoknade za osiguranje uslova za 

prikljuļenje (KM/kW) 

Ostala potroġnja na 0,4 kV kojima se obraļunska snaga 

utvrĽuje mjerenjem 
57,31 

Ostala potroġnja na 0,4 kV kojima se obraļunska snaga 

ne utvrĽuje mjerenjem 
44,69 

Domaĺinstva 17,50 

Javna rasvjeta 69,02 

Ukoliko se prethodni podaci uporede sa potrebama domaĺinstva koje ģeli prikljuļiti punjaļ za 

elektriļno vozilo, moģe se zakljuļiti sljedeĺe: 

Prednosti:  

¶ Prednost kuĺnog prikljuļka je ġto se trenutno ne moraju pribavljati posebne dozvole za 

AC zidne punjaļe jer su kategorizirani kao interni potroġaļi 

Nedostaci: 

¶ Standardni monofazni kuĺni prikljuļak praktiļno ne moģe zadovoljiti potrebe instaliranja 

standardnog AC punjaļa jer brzina (snaga) punjenja ne bi omoguĺila dopunjavanje 

vozila tokom faze mirovanja u uslovima svakodnevne eksploatacije (npr. 8 sati 

mirovanja)  

¶ Proġirenje angaģirane snage objekta mora pratiti i zamjena brojila, odnosno ugradnja 

trofaznog brojila 

¶ Kuĺna monofazna instalacija se treba proġiriti sa trofaznom, odnosno potrebno je 

dodatno investirati u polaganje trofaznog kabla od razvodne kutije do pozicije punjaļa 

¶ U sluļaju da je angaģirana snaga manja ili jednaka snazi instaliranog punjaļa, 

neophodno je ugraditi i ureĽaj za tzv. dinamiļko upravljanje optereĺenjem, koji ĺe 

varijabilno puniti vozilo zavisno od optereĺenja ostalih kuĺanskih troġila prema listi 

prioriteta koja se definira za to domaĺinstvo (obiļno se punjaļ postavi kao potroġaļ sa 

najmanjim prioritetom tako da mu se dostavlja ona razlika izmeĽu trenutne potroġnje i 

zakupljene angaģirane snage). 
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6.6.2.2 Izazovi vezani za prikljuļke za pravna lica 

Prikljuļci za pravna lica se bitno razlikuju prema tipu punjaļa koji se instalira (zidni ili 

samostojeĺi). Zidni punjaļi su obiļno punjaļi maksimalne snage do 30 kW. Ovakvu 

infrastrukturu karakterizira dosta povoljnija cijena i praktiļnost montaģe jer ne zahtijevaju 

posebna postolja. Samostojeĺi punjaļi su najļeġĺe komercijalnog tipa zbog cijene i robusnosti. 

Velika prednost ovih punjaļa je dostupnost kao i moguĺnost istovremenog punjenja viġe vozila. 

6.6.2.2.1 Prikljuļenje zidnih punjaļa za pravna lica 

Zidne varijante punjaļa se obiļno postavljaju na sami objekat, tako da trenutno ne zahtijevaju 

dodatne dozvole (sliļno kao i za fiziļka lica). Uz dosta manju snagu punjenja problem 

predstavlja i loġiji pristup samom punjaļu poġto se vozilo mora parkirati uz sami objekat. 

Ovakav pristup pogodan je obiļno za instalaciju punjaļa za interne potrebe pravnog lica 

(nekomercijalne potrebe za npr. Vozni park). 

6.6.2.2.2 Prikljuļenje samostojeĺih punjaļa za pravna lica 

Samostojeĺi punjaļi trenutno spadaju u sloģeniji segment instalacije jer zahtijevaju izradu 

projekta uz veliki broj dozvola i odobrenja od nadleģnih institucija, poļev od graĽevinske 

dozvole do problema sa samom naplatom usluge punjenja prema krajnjim korisnicima. 

Za postavljanje punionica kod pravnih lica razlikuju se varijante kod lokacija punionice, odnosno 

mjesto prikljuļenja, unutar postojeĺeg objekta ili na javnoj/privatnoj parceli. 

U sluļaju da se radi o postavljanju punionice u sklopu postojeĺeg objekta (npr. garaģa ili neki 

drugi dio), potrebno je sljedeĺe: 

¶ Idejni projekat 

¶ Izvedbeni projekat 

¶ Zakup /angaģiranje dovoljne jaļine elektriļne energije 

U sluļaju da se punionica postavlja na javnoj ili privatnoj povrġini (zemljiġtu), potrebno je 

sljedeĺe: 

¶ Zahtjev za postavljanje objekta  

¶ Urbanistiļka dozvola 

¶ GraĽevinska dozvola 

¶ Idejni projekat 

¶ Izvedbeni (glavni) projekat 

¶ Elektroenergetska saglasnost 

¶ Atest  
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¶ Odobrenje od elektroprivrede za prikljuļak 

¶ Upotrebna dozvola 

¶ Ukoliko se punionica nalazi u sklopu ceste kojom upravlja kantonalni nivo vlasti ili 

entitetski nivo vlasti, tada je potrebna i saglasnost nadleģnih Ministarstava prometa 

(kantonalni nivo), JP Autoceste FBiH (nivo entiteta FBiH) ili Autoputevi RS (nivo entiteta 

RS). 

¶ Ukoliko je zemlja u vlasniġtvu zaġtiĺenih podruļja, zaġtite UNESCO-a ili sl, ļesto su se 

dobijale odbijenice. 

¶ Zakup /angaģiranje dovoljne jaļine elektriļne energije 

¶ ProvoĽenje mjera zaġtite na radu i zaġtite od poģara. 

Potencijalna rjeġenja za regulatorna pitanja i izazove 

Kako se buduĺi vlasnici i operateri susreĺu sa veoma velikim brojem izazova, neophodno je da 

im se pruģi podrġka u svim segmentima. Podrġka ne mora biti neophodno sufinansiranje, ali bi 

svakako mogla biti i oslobaĽanje visokih nameta, ubrzana i pojednostavljena procedura 

izdavanja potrebnih dozvola, smanjen broj potrebne dokumentacije itd.   

Potencijalna rjeġenja za fiziļka lica 

Iako trenutno nije potreban projekat za prikljuļenje punjaļa u vlasniġtvu fiziļkog lica sa 

namjenom za vlastite potrebe, svakako bi trebalo implementirati sljedeĺe mjere: 

¶ Uz dokaz o nabavci e-vozila i punjaļa, fiziļko lice bi bilo osloboĽeno plaĺanja 

nadoknade za proġirenje angaģirane snage u iznosu snage instaliranog punjaļa 

¶ Besplatna zamjena brojila  - znaļajan troġak za fiziļko lice 

¶ Omoguĺavanje dozvole za ugradnju kombiniranog napajanja (npr. Dozvola za 

instaliranje solarnih panela sa prikljuļkom na EE mreģu). 

Potencijalna rjeġenja za pravna lica 

Kod pravnih lica osnovni problem predstavlja komplicirana i opseģna projektna dokumentacija, 

tako da bi svako pojednostavljivanje znaļajno pomoglo svim vlasnicima i operaterima kroz 

sljedeĺe mjere: 

¶ Kategorizacija punionica kao tzv. lakih montaģnih objekata, ġto bi znaļajno smanjilo 

neophodnu dokumentaciju za pribavljanje dozvole 

¶ Subvencioniranje poveĺanja angaģirane snage objekta u iznosu planirane snage 

punjaļa 

¶ Promocija i mapiranje punjaļa putem jedinstvenog portala za BiH 
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¶ Definirati uslove za monitoring i sistem naplate punjenja elektriļnom energijom  i 

zakonski ih urediti jer je trenutno jedini naļin naplate usluge punjenja preko usluge 

parkinga. 

Primjer optimalnog i brzog rjeġenja navedenog izazova br. 2: 

Potrebno bi bilo uputiti Ministarstvu komunalne privrede, infrastrukture, prostornog ureĽenja, 

graĽenja i zaġtite okoliġa na kantonalnom nivou Inicijativu za pojednostavljenje procedure 

postavljanja elektriļnih punionica.  

Da se dopuni Zakon o prostornom ureĽenju na nivou svakog kantona pojedinaļno u 

poglavlju koji se odnosi na odobrenje za graĽenje, a u vezi s reguliranjem izuzetaka za 

koje nije potrebno odobrenje za graĽenje, na naļin da se ļlanu Zakona koji se odnosi na 

graĽenje objekata doda sljedeĺa kategorija: ĂPostavljanje punionica za elektriļna vozilañ. 

Kao obrazloģenje za ovakvu inicijativu mogu se dodati sljedeĺi argumenti:  

¶ Radi se o malim dimenzijama punionica, gdje se javne AC punionice koje ĺe se 

instalirati u gradovima kreĺu maksimalno do 1550 mm x 450 mm x 320 mm (VxĠxD) 

¶ Punionice su objekti demontaģnog tipa, koji se ġarafima priļvrġĺuju na tipski montaģni 

temelj malih dimenzija, koji okvirno iznosi 450 mm x 600 mm x 400 mm (VxĠxD) 

¶ Punionica je objekat koji nije trajno vezan sa tlom, s obzirom na to da se lako moģe 

odġarafiti i prenijeti na drugu lokaciju. Temelj je takoĽer mali, montaģni, te se lako moģe 

ukloniti. 

¶ Punionica se standardno instalira uz postojeĺe jedno ili dva parking mjesta, ļime se 

zadrģava da je parking namijenjen parkiranju vozila, samo ġto su u ovom sluļaju ona 

predviĽena za parkiranje samo elektriļnih vozila. Punionica se stoga moģe smatrati 

dodatnom opremom na parkingu, namijenjenom za punjenje elektriļnih vozila dok su 

ona parkirana /nema promjene namjene/. 

¶ Broj punionica za elektriļna vozila veoma intenzivno raste u EU i zemljama naġeg 

zapadnog susjedstva, te se oļekuje intenzivan rast broja punionica i u BiH, a posebno u 

Kantonu Sarajevo, u kojem je smjeġten i glavni grad.  

U sluļaju da se procedura pribavljanja dozvola za graĽenje ne pojednostavi, to ĺe predstavljati 

smetnju brzom razvoju mreģe punionica u kantonima, s obzirom na vrijeme potrebno za 

pribavljanje svih dozvola za potencijalno veliki broj lokacija. 

U sluļaju kada bi se gore navedeno implementiralo, bilo bi potrebno sljedeĺe: 

¶ Urbanistiļka dozvola ili lokacijska saglasnost 

¶ Elektroenergetska saglasnost  
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¶ Idejni projekat 

¶ Izvedbeni (glavni) projekat 

¶ Atest 

¶ Upotrebna dozvola 

¶ Potpisan Ugovor sa operaterom distributivnog sistema. 

Identiļne mjere bi trebalo predloģiti i na entitetskim nivoima, odnosno prema Federalnom 

ministarstvu prostornog ureĽenja i Ministarstvu za prostorno ureĽenje, graĽevinarstvo i 

ekologiju RS. 

6.6.3 Izazovi u pogledu carinske politike  

Da bi automobili bili osloboĽeni plaĺanja carine na uvoz automobila, trebaju ispunjavati uslove o 

preferencijalnom statusu robe iz zemalja sa kojima Bosna i Hercegovina ima zakljuļene 

sporazume o slobodnoj trgovini.  

Ukoliko nema zakljuļene takve vrste sporazuma, prilikom uvoza automobila uvoznici su duģni 

platiti 5% carine na elektriļna vozila, a za sva ostala vozila plaĺaju 15% carine. 

S obzirom na to da se veĺina navedenih dijelova koji su sastavni dio elektriļnog vozila, kao ġto 

su baterije i elektronski sklopovi, proizvode van zemalja Evropske unije, odnosno zemalja sa 

kojima BiH nema zakljuļene sporazume o slobodnoj trgovini, obiļno se na veĺinu elektriļnih 

vozila plaĺa carina od 5%, ġto u konaļnici uveĺava cijenu.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 3: 

Tokom 2019. godine upuĺena je inicijativa prema Ministarstvu vanjske trgovine i ekonomskih 

odnosa vezana za harmonizaciju carinske stope na uvoz elektriļnih automobila, kao ġto je to 

sluļaj u zemljama u regiji, odnosno u bivġoj Jugoslaviji. 

Shodno rezultatima analize, upuĺena inicijativa ima za cilj ostvariti privremenu suspenziju 

carinske stope na elektriļna vozila i smanjenje carinske stope sa 15% na 5% za hibride, kako bi 

se time dodatno uticalo na cjenovni rang  i na taj naļin podsticao masovniji uvoz elektriļnih 

automobila, odnosno hibrida u Bosni i Hercegovini. 

Ovom inicijativom se bavi odsjek za istraģivanje, analizu i planiranje mjera carinsko-tarifne 

politike pri Ministarstvu vanjske trgovine i ekonomskih odnosa BiH, na ļiji prijedlog bi Vijeĺe 

ministara BiH trebalo donijeti odluku o privremenoj suspenziji, a, u konaļnici, eventualno i trajnu 

suspenziju carinske stope na elektriļna vozila ukoliko se privremenom suspenzijom ostvari 

opravdanost inicijative.   
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6.6.4 Nepostojanje zakonskih pretpostavki o poticanju ekoloġki prihvatljivih 

vozila u  Bosni i Hercegovini 

Nepostojanje zakonskog uporiġta kada je u pitanju pravna formulacija koja stvara obavezu na 

akcioni plan smanjenja zagaĽenja koje dolazi iz transporta, dugoroļno ne rjeġava problematiku 

vezanu za suġtinske korake ka promociji elektromobilnosti. 

Prijedlog rjeġenja izazova br. 4: 

Potrebno je pristupiti temeljnoj analizi nacrta Zakona o zaġtiti zraka u entitetu FBiH i Zakona o 

zaġtiti ģivotne okoline RS, koji su trenutno na snazi ili u proceduri izmjene. Prema tome, 

potrebno je predvidjeti mjere koje bi se preduzele u cilju spreļavanja i smanjenja zagaĽenja 

zraka, te poboljġanja njegovog kvaliteta. Jedna od mjera koju bi bilo potrebno navesti jeste 

poticanje ekoloġki prihvatljivih vidova transporta.  

TakoĽer je potrebno navesti sluļajeve u okviru kojih mogu biti propisane finansijske olakġice u 

smislu promocije ekoloġki prihvatljivih vidova transporta. Veoma je vaģno predvidjeti i ovlastiti 

ovim zakonima i Fond za zaġtitu okoliġa FBiH, odnosno Fond za zaġtitu ģivotne sredine i 

energetsku efikasnost RS, koji bi kroz uredbe mogli implementirati subvencije. 

6.6.5 Nedostatak subvencija elektriļnih automobila u finansijskom smislu kao 

primjer dobre prakse  

Bosna i Hercegovina je jedina drģava u regiji bivġe Jugoslavije, ali i ġire, koja donedavno nije 

imala nikakve vrste subvencija na kupovinu elektriļnih automobila. Donoġenjem Odluke o 

privremenoj suspenziji i privremenom smanjenju carinskih stopa pri uvozu novih elektriļnih i 

hibridnih automobila do 31. decembra 2022. godine i donoġenjem Programa o dodjeli 

subvencija pojedincima za kupovinu novih elektriļnih i hibridnih automobila u 2022. godini, 

Bosna i Hercegovina se time svrstala u jednu od zemalja u regiji koja polako ide u korak sa 

razvojem elektromobilnosti. Treba naglasiti da to joġ uvijek nije dovoljno za poticanje masovnije 

kupovine elektriļnih automobila. Bez subvencija nije moguĺe oļekivati znaļajniju kupovinu 

elektriļnih automobila radi visoke razlike u cijeni od cca 15-20% u odnosu na automobile 

pogonjene fosilnim gorivima iz istog segmenta. Viġa razlika u cijeni elektriļne automobile i dalje 

ļini nedostiģnim za veĺinu kupaca u Bosni i Hercegovini iako potencijal postoji, bilo da se radi o 

fiziļkim ili pravnim licima.     

Trenutno vaģeĺe subvencije za elektriļna i hibridna vozila usmjerene su ka fiziļkim licima, sa 

ograniļenim ukupnim budģetom za 2022. godinu od 1.000.000 KM. Viġe informacija na 

www.fmeri.gov.ba.  

Krajem jula 2022. godine usvojena je privremena mjera ukidanja carina sa 5% na 0% za BEV 

vozila, dok se za HEV i PHEV vozila carina smanjuje sa 15% na 5%, koja je trajala do 31. 12. 

http://www.fmeri.gov.ba/
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2022.  Potrebno je naglasiti da se ova odluka moģe kontinuirano produģavati, a u skladu sa 

odlukama Vijeĺa ministara BiH.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 5:  

Praksa zemalja u regiji, u okviru koje postoje razliļite mjere subvencije kod nabavke elektriļnih 

automobila, znatno doprinosi masovnijem koriġtenju ove vrste automobila.  

Bilo bi potrebno analizirati vrste i naļine stimulacija koje imamo u drģavama regije, odnosno u 

zemljama bivġe Jugoslavije, ali i ġire.  

TakoĽer bi bilo poģeljno analizirati nadoknade koje se prikupljaju po osnovu nadoknade za 

okoliġ koja se plaĺa prilikom registracije automobila. Iz navedenih izvora sredstava bi se mogao 

osigurati odreĽeni budģet iz koga bi se subvencionirali projekti kupovine. 

U konaļnici bi trebalo saļiniti Uredbu o subvencioniranju ekoloġki prihvatljivih automobila, po 

uzoru na drģave regije (Srbija, Crna Gora, Hrvatska, Slovenija)  

Tabela 6-10, te primijeniti odgovarajuĺi model na Bosnu i Hercegovinu.  

Tabela 6-10. Pregled stimulacija za elektriļna vozila i hibride u drģavama regije 

Drģava Hrvatska
22 

Srbija23 
Slovenija

24 
Crna 

Gora25 
Albanija26 

S. 
Makedonija27 

Kosovo BiH 

Elektriļn
a vozila 

10 000 ú 9150 ú 7500 ú 5000 ú 

PDV 0%, 
carina 0%, 
troġkovi 

registracije 
niģi za 70 ú 

osloboĽena 
poreza 

na motorna 
vozila do 20% 

- - 

Plug In 
hibridi 

5000 ú 5000 ú 4500 ú 2500 ú 
troġkovi 

registracije 
niģi za 70 ú 

- - - 

Hibridna 
vozila 

2500 ú 5000 ú - 2500 ú - - - 

Prijedlog navedene uredbe bi trebalo uputiti Fondu za zaġtitu okoliġa FBiH i Fondu za zaġtitu 

ģivotne sredine i energetske efikasnosti RS.  

                                                
22 https://www.fzoeu.hr/hr/sufinanciranje-nabave-energetski-ucinkovitijih-vozila/7713 

23 https://plutonlogistics.com/drumski-transport/subvencije-za-kupovinu-elektricnih-i-hibridnih-vozila-i-u-2021-podsticaji-do-5-000-
evra/  

24https://www.amzs.si/motorevija/mobilnost/ekologija/2020-05-04-manj-subvencij-za-vec-elektricnih-avtomobilov & 
https://www.ekosklad.si/  

25https://www.eko-fond.me/files/documents/1613374153-
Javni%20poziv%20za%20nabavku%20elektri%C4%8Dnih%20i%20hibridnih%20vozila%20za%202021.%20godinu.pdf 

  & http://www.dpshtrr.gov.al/taksa/form.php  

26 https://www.dpshtrr.al/informacion-mbi-importin-e-mjeteve  & https://tvklan.al/hiqet-tvsh-per-automjetet-me-motor-elektrik/  

27 https://customs.gov.mk/images/documents/zakoni/zakon-dmv/ZakonZaDMV.pdf & 
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/34679/Environmental-Tax-Reform-in-North-Macedonia-Improving-
Environmental-and-Social-Outcomes-from-Fuel-Use.pdf?sequence=1&isAllowed=y  & 
https://customs.gov.mk/images/uredbadmv_copy.pdf  

https://www.fzoeu.hr/hr/sufinanciranje-nabave-energetski-ucinkovitijih-vozila/7713
https://plutonlogistics.com/drumski-transport/subvencije-za-kupovinu-elektricnih-i-hibridnih-vozila-i-u-2021-podsticaji-do-5-000-evra/
https://plutonlogistics.com/drumski-transport/subvencije-za-kupovinu-elektricnih-i-hibridnih-vozila-i-u-2021-podsticaji-do-5-000-evra/
https://www.amzs.si/motorevija/mobilnost/ekologija/2020-05-04-manj-subvencij-za-vec-elektricnih-avtomobilov
https://www.ekosklad.si/
https://www.eko-fond.me/files/documents/1613374153-Javni%20poziv%20za%20nabavku%20elektri%C4%8Dnih%20i%20hibridnih%20vozila%20za%202021.%20godinu.pdf
https://www.eko-fond.me/files/documents/1613374153-Javni%20poziv%20za%20nabavku%20elektri%C4%8Dnih%20i%20hibridnih%20vozila%20za%202021.%20godinu.pdf
http://www.dpshtrr.gov.al/taksa/form.php
https://www.dpshtrr.al/informacion-mbi-importin-e-mjeteve
https://tvklan.al/hiqet-tvsh-per-automjetet-me-motor-elektrik/
https://customs.gov.mk/images/documents/zakoni/zakon-dmv/ZakonZaDMV.pdf
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/34679/Environmental-Tax-Reform-in-North-Macedonia-Improving-Environmental-and-Social-Outcomes-from-Fuel-Use.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://openknowledge.worldbank.org/bitstream/handle/10986/34679/Environmental-Tax-Reform-in-North-Macedonia-Improving-Environmental-and-Social-Outcomes-from-Fuel-Use.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://customs.gov.mk/images/uredbadmv_copy.pdf
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Tabela 6-11. Pregled kantonima doznaļenih 70% prikupljenih naknada za okoliġ koje se plaĺaju prilikom 

registracije motornih vozila  

Doznake kantonima FBiH od prikupljenih naknada za okoliġ 

Kanton 2020. 2019. 2018. Ukupno (KM) 

Unsko-sanski kanton 1.026.360 1.306,185 1.204.688 3.087.233 

Posavski kanton 180.591 18.592 182.688 381.853 

Tuzlanski kanton 2.390.633 2.389.839 2.322.015 7.102.487 

Zeniļko-dobojski kanton 1.924.812 1.904.943 1.849.845 5.679.600 

Bosansko-podrinjski kanton 126.360 127.509 125.926 379.795 

Srednjobosanski kanton 1.261.613 1.275.116 1.244.986 3.781.715 

Hercegovaļko-neretvanski kanton 1.432.976 437.414 1.367.988 3.238.378 

Zapadnohercegovaļki kanton 839.982 83.471 810.825 1.734.278 

Kanton Sarajevo 2.463.233 2.483.643 2.406.458 7.353.324 

Kanton 10 250.649 253.493 242.822 746.964 

Ukupno 11.897.199 10.010.205 11.578.223 33.485.627 

Izvori za finansiranje su moguĺi iz prikupljenog fonda nadoknade za okoliġ, u kome npr. Fond 

za zaġtitu okoliġa FBiH 70% sredstava doznaļi kantonima u kojima je navedena naknada 

prikupljena - Tabela 6-11. 

6.6.6 Porez na imovinu za elektriļna vozila kao jedna od barijera 

Vlasnici elektriļnih automobila unutar entiteta FBiH, odnosno kantoni, plaĺaju maksimalne 

iznose poreza na imovinu na elektriļni automobil. U prosjeku se radi o iznosu od oko 180 - 220 

KM, koji su vlasnici duģni plaĺati tokom procesa registracije automobila. Maksimalni iznos 

poreza na imovinu koji vlasnici plaĺaju djeluje destimulativno na vlasnike, ali takoĽer ġalje 

poruku o potpuno nelogiļnoj zakonskoj uredbi.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 6: 

Kao pozitivan primjer navodi se Tuzlanski kanton, koji je za elektriļne automobile potpuno 

ukinuo plaĺanje poreza na imovinu, dok je za vozila na hibridni pogon taj iznos umanjen za 

50%.  

Identiļne inicijative bi trebalo uputiti i ostalim kantonima u FBiH, ġto bi u konaļnici dodatno i 

pozitivno djelovalo na potencijalne vlasnike elektriļnih automobila i vozila na hibridni pogon.  

Primjer Zakona u TK: https://www.paragraf.ba/propisi/tuzlanskog-kantona/zakon-o-porezu-na-

imovinu-nasljedje-i-poklon.html  

6.6.7 Ograniļenja u pogledu mapiranja elektriļnih punionica u BiH 

U Bosni i Hercegovini ne postoji dostupna mapa punionica, koja bi na pravi naļin prikazala 

razvijenost infrastrukture za punjenje, ġto vrlo ļesto predstavlja jednu od veĺih prepreka 

prilikom odluke o kupovini elektriļnog vozila. Postoje na trģiġtu pojedine aplikacije, ali koje 

obuhvataju samo pregled punionica pojedinog proizvoĽaļa/distributera. Iako postoji preko 170 

punionica, njihov status u pogledu moguĺnosti za javno koriġtenje je ograniļen. Veĺina 

https://www.paragraf.ba/propisi/tuzlanskog-kantona/zakon-o-porezu-na-imovinu-nasljedje-i-poklon.html
https://www.paragraf.ba/propisi/tuzlanskog-kantona/zakon-o-porezu-na-imovinu-nasljedje-i-poklon.html
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punionica je instalirana u sklopu hotela, shopping centara i moguĺe je njihovo koriġtenje u 

praksi ukoliko je vlasnik elektriļnog automobila korisnik usluga navedenih centara. 

Prijedlog rjeġenja izazova br. 7: 

Istraģiti najbolje prakse mapiranja elektriļnih punionica, kreirati aplikaciju i Ăuser friendly 

interaktivnu mapuñ, koja bi imala sljedeĺe stavke: 

¶ Lokacija punionice (GPS lokacija) 

¶ Radno vrijeme punionice 

¶ Adresa 

¶ Tip punionice: AC , DC,  

¶ Snaga punionice: kW 

¶ Da li je potrebna RFID identifikacija 

¶ Naplata koriġtenja i cijena 

¶ Vrsta punionice 

¶ Moguĺnost rezervacije termina punjenja 

¶ Status punionice u smislu slobodna za koriġtenje/zauzeta 

¶ Help desk/kontakt  

¶ Moguĺnost za dodavanje punionice u sistem 

¶ Moguĺnost za ostavljanje komentara, prijedloga i sugestija 

Omoguĺiti svim vlasnicima punionica da uļitaju slike i podatke o punionicama.  

Primjeri:  

¶ Slovenija www.polni.si 

¶ Hrvatska. U pripremi, a zasnivat ĺe se na ļlanu Nacrta ĂZakona o izmjenama i 

dopunama zakona o uspostavi infrastrukture za alternativna gorivañ28 i ļlanu 9a.  

(1) Za potrebe praĺenja razvoja infrastrukture za alternativna goriva i informiranje 

korisnika uspostavit ĺe se registar punionica alternativnih goriva.  

                                                
28 https://esavjetovanja.gov.hr/Econ/MainScreen?EntityId=17449  

http://www.polni.si/
https://esavjetovanja.gov.hr/Econ/MainScreen?EntityId=17449
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(2) Registar sadrģi statiļke i dinamiļke informacije o vrsti lokacije, naļinu i uslovima 

koriġtenja punionica alternativnih goriva te identifikacijske kodove koji ĺe izdavati za 

svaku punionicu.  

(3) Registar se vodi u elektroniļkom obliku u skladu s normama za pruģanje informacija 

u prometu u realnom vremenu.  

(4) Tijelo nadleģno za upravljanje i voĽenje registra je ministarstvo nadleģno za promet.  

(5) Naļin uspostave, sadrģaj, oblik i naļin voĽenja registra punionica alternativnih 

goriva, postupak dobijanja identifikacijskog koda te naļin informiranja korisnika propisuje 

ministar nadleģan za promet (u daljnjem tekstu: ministar) pravilnikom. 

6.6.8 Izazovi u pogledu softverskog uvezivanja elektriļnih punionica 

Razliļiti pruģatelji nude razliļita softverska rjeġenja za uvezivanje punionica. EP BiH je 

uspostavio softverski sistem za nadzor nad punionicama (CPMS ï Charge Point Management 

System), koristeĺi rjeġenje Ocean kompanije Etrel. EP BiH je poļeo pruģati uslugu punjenja EV-

a kroz integraciju punionica treĺih lica u svoj sistem. Integrirana je punionica Hager u Vogoġĺi, 

te se radi na integraciji punionica u vlasniġtvu Porsche BH u spomenuti sistem.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 8:  

Potrebno je urediti oblast na naļin da se treba ispuniti minimalni zahtjev koji softver mora 

ispunjavati u pogledu zadovoljenja svih kvalitativnih i SMART aspekata vezanih za neometan 

rad buduĺih punionica, kao i praĺenje njihove uļinkovitosti, potroġnje i primjenjivosti.  

Veliki broj punionica instaliranih u BiH do sada nisu smart, te samim tim ne omoguĺavaju 

benefite navedene u ovoj studiji (upravljanje potroġnjom, regulacija frekvencije i dr.). 

6.6.9 Obiljeģja vezana za elektriļne punionice kao izazov u pogledu njihove 

vidljivosti 

Veoma ļesto ne postoji vertikalna, ali ni horizontalna signalizacija koja upuĺuje na lokaciju na 

kojoj je postavljena elektriļna punionica. U sluļajevima kada postoji signalizacija ili obiljeģje 

mjesta za punjenje, obiļno se radi na razliļite naļine - koriġtenje razliļitih vrsta boja, fontova, 

signalizacije i sl.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 9:  

Potrebno je zakonski urediti ovu oblast na naļin da se uputi inicijativa Ministarstvu prometa i 

komunikacija BiH da izradi jedinstveni pravilnik o uslovima, naļinu i vrsti obiljeģja mjesta za 

punjenje elektriļnog automobila, te kroz proceduru uputi nadleģnim institucijama na usvajanje.    
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6.6.10 Ukidanje plaĺanja cestarine za elektriļne automobile  

Ukidanje plaĺanja cestarine za elektriļne automobile predstavljalo bi dodatnu stimulaciju za 

koriġtenje elektriļnih punionica, s obzirom na to da se radi o automobilima koji ne zagaĽuju 

okoliġ.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 10: 

Potrebno je istraģiti koje drģave u Evropi imaju stimulativnu mjeru kada je u pitanju besplatno 

koriġtenje autocesta i brzih cesta te, sluģeĺi se identiļnim primjerima, uputiti inicijativu za 

ukidanje naplate cestarine za elektriļne automobile. Vaģno je napomenuti da je 2021. godine 

upuĺena jedna takva inicijativa prema JP Autoceste FBiH, koja je, naģalost, odbijena. Bilo bi 

potrebno inicijativu obnoviti, s obzirom na sve veĺi trend promocije elektriļnih vozila, te uz 

adekvatnu argumentaciju uputiti kompanijama JP Autoceste FBiH i Autoputevi RS. 

6.6.11 Moguĺnost popravke elektriļnih automobila i asistencije prilikom nesreĺe 

u prometu kao jedan od osnovnih izazova 

Radi se o velikom znaku pitanja koji ostavlja vjeļite nedoumice kada su u pitanju vlasnici 

elektriļnih automobila, koji joġ uvijek imaju predrasude vezane za sigurnost pri koriġtenju 

elektriļnih automobila.  

Predrasude su vezane za pristup problemu vezanom za samo servisiranje navedenih vozila, 

odnosno osposobljenost ovlaġtenih servisa, ali i ostalih sluģbi koje su vezane za sigurnost.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 11: 

Pravilnikom sistemski urediti oblast, te uz koriġtenje struļne pomoĺi educirati sluģbe koje brinu 

o sigurnosti na cestama u Bosni i Hercegovini, kao ġto su vatrogasci, hitna pomoĺ, policija, 

Asistencije na cesti, auto-moto savezi i sl.  

6.6.12 Sistemsko planiranje gradnje objekata niskogradnje i visokogradnje 

U veĺini sluļajeva se do sada nije sistemski pristupalo navedenoj problematici vezanoj za 

paģljivo planiranje gradnje. S obzirom na to da se promjene u autoindustriji deġavaju veoma 

brzo, postoji opravdana sumnja u nedostatak kapaciteta za punjenje i mjesta za punjenje 

automobila elektriļnom energijom bilo da se radi o privatnim objektima, objektima kolektivnog 

stanovanja, ali i javnim parking prostorima, cestama, autocestama i sl.  

Prijedlog rjeġenja izazova br. 12:  

Bilo bi potrebno ispitati najbolje prakse razvijenih zemalja, te uspostavu njihovog sistema u 

pogledu osiguravanja infrastrukture punionica i dovoljnog kapaciteta tokom:  

¶ Izrade projekata vezanih za niskogradnju i visokogradnju 

¶ Izgradnje javnih i privatnih parking prostora otvorenog i zatvorenog tipa 



 

177  | Studija o e -mobilnosti i studija trģiġta u Bosni i Hercegovini  | UNDP BiH  |  

¶ Postavljanja infrastrukture za buduĺe projekte postavljanja punionica 

¶ Omoguĺavanja kapaciteta za buduĺe punionice veĺe snage 

TakoĽer je potrebno analizirati postojeĺe kapacitete i iskoristiti ih za postavljanje infrastrukture 

punionica.  

6.6.13 Izazovi u pogledu naplate koriġtenja punionica 

Trenutno ne postoji moguĺnost naplate koriġtenja usluge punjenja na elektriļnim punionicama, 

odnosno nije zakonski predviĽena stavka usluge punjenje elektriļnih vozila u Bosni i 

Hercegovini. Nepostojanje zakonske uredbe vezane za moguĺnost registracije firme koja bi 

vrġila naplatu punjenja, onemoguĺava kompanijama povrat na investiciju, te je stoga potencijal 

bavljenja ovom djelatnoġĺu joġ uvijek nepovoljan za investitore, buduĺe operatere sistema 

upravljanja naplatom. 

Prijedlog rjeġenja izazova br. 13: 

Potrebno je zakonski urediti oblast naplate koriġtenja elektriļne punionice, te definirati ove 

aktivnosti sa aspekta naļina bavljenja ovom djelatnoġĺu. 

U tom kontekstu potrebno je definirati:  

¶ Ko se moģe baviti monitoringom i naplatom i pod kojim uslovima 

¶ Definirati viġe naļina plaĺanja (gotovina, kartica, sms ili putem aplikacije) 

¶ Definirati vrste softvera i povezivanje sa postojeĺim sistemima putem API protokola 

¶ Mapiranje punionica i uvoĽenje u sistem 

¶ Definirati nabavnu i prodajnu maloprodajnu vrijednost usluge punjenja elektriļnom 

energijom 

¶ Bili bi poģeljni podsticaji od FERK-a o pitanju prikljuļka, koji se trenutno plaĺa 195 KM + 

PDV / kW 

¶ Definirati penale za vlasnike vozila koji su veĺ dopunili vozila elektriļnom energijom, ali 

su i dalje parkirana na parking mjestima, te na taj naļin onemoguĺavaju ostalim 

vlasnicima da pristupe punjenju elektriļnih vozila. 
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Primjer ureĽenog naļina plaĺanja punjenja elektriļnih vozila u Hrvatskoj dao je Hrvatski 

Telekom kao digitalnu uslugu espoTs29 punjenja elektriļnih vozila, koja korisnicima omoguĺava 

pronalazak, navigaciju i koriġtenje punionica za elektriļna vozila bez pretplate i potpisivanja 

ugovora. 

  

                                                
29 Opĺi uvjeti koriġtenja espoTs usluge: https://hrvatskitelekom.hr/ResourceManager/FileDownload.aspx?rId=14114&rType=2  

https://hrvatskitelekom.hr/ResourceManager/FileDownload.aspx?rId=14114&rType=2
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7.1 OBJAVLJIVANJE STUDIJE I KLJUĻNIH PORUKA NA INTERNETU 

Kada finalna verzija studije bude odobrena, biĺe brzo pripremljene njene kljuļne poruke u vidu 

teksta i prateĺe slike, koje ĺe biti objavljene na druġtvenim mreģama UNDP-a, Ministarstva ili 

nekog web portala, u skladu sa dogovorom sa UNDP-om i raspoloģivim budģetom za ovu 

aktivnost. Kljuļne poruke ĺe biti dostavljene u vidu drafta na odobrenje, prije objave. Projektnim 

zadatkom nije definiran broj kljuļnih poruka koji ĺe biti objavljen i naļin/sredstvo putem kojeg ĺe 

biti objavljene, pa u smislu realizacije ove taļke biĺe potrebna dodatna konsultacija sa UNDP-

om. 

7.2 ORGANIZACIJA RADIONICE U CILJU PROMOCIJE REZULTATA 

STUDIJE ĠIREM KRUGU SUDIONIKA 

Nakon usvajanja studije pred Vijeĺem ministara Bosne i Hercegovine, potrebno je da Vijeĺe 

imenuje Ministarstvo koje ĺe biti zaduģeno za implementaciju studije na drģavnom nivou. 

Nadleģno ministarstvo, u saradnji s UNDP-em, bit ĺe zaduģeno za organizaciju radionica. 

 

Radionice se mogu organizirati na viġe lokacija u viġe gradova u Bosni i Hercegovini, jer se na 

taj naļin moģe doprijeti do veĺeg broja i ġireg kruga potencijalnih zainteresiranih strana. 

Odrģavanje radionica na jednoj lokaciji (npr. samo u glavnom gradu) moģe dovesti do manje 

zainteresiranosti pojedinaca iz raznih razloga, npr. visokih putnih troġkova, utroġeno vrijeme i 

sliļno. 

Radionice se mogu organizirati i na naļin da jedna radionica bude uģivo na lokaciji u nekom od 

najnaseljenijih mjesta (npr. Sarajevo, Mostar, Banja Luka), a viġe radionica bude organizirano 
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kao webinari putem online platformi kako bi se obuhvatio ġto veĺi obuhvat zainteresiranih 

strana. 

Na radionicama trebaju sudjelovati razni predavaļi, a prvenstveno izraĽivaļi studije, struļnjaci 

koji aktivno djeluju u oblasti e-mobilnosti, ovlaġteni prodavaļi elektriļnih vozila, akademski 

struļnjaci sa univerziteta ġirom BiH, koji aktivno sudjeluju u nauļno-istraģivaļkom radu u oblasti 

elektromobilnosti itd. 

Najprikladnije i najefikasnije vrijeme odraģavanja radionica u bilo kakvoj oblasti jeste nekoliko 

sati u jednom danu. Radi kompleksnosti teme i opġirnosti studije, radionica ne bi trebala biti 

kraĺa od dva niti duģa od ġest sati. 

Na radionicama se trebaju iznijeti glavni rezultati studije, predviĽeni modeli elektrifikacije voznog 

parka te prednosti i mane elektrifikacije voznog parka. Ono ġto je svim zainteresiranim 

stranama najbitnije je finansijski aspekt studije kroz primjer elektrifikacije jednog voznog parka.  

 

Na radionicama se treba iznijeti ġto viġe prednosti elektrifikacije voznog parka, u modelima koji 

su dati u poglavlju sa prijedlogom elektrifikacije flote. Zainteresiranim stranama trebaju se 

predstaviti finansijske i okoliġne koristi elektrifikacije voznog parka, te dodatni podaci koji bi 

mogli biti presudni da se zainteresirane strane odluļe na korak elektrifikacije svog voznog parka 

ili svog poslovanja.  

Zainteresiranim stranama potrebno je predstaviti primjere elektrifikacije voznog parka ġirom 

svijeta, a koji predstavljaju najbolje prakse u oblasti elektrifikacije i egzemplarne primjere koji su 

postigli najbolje rezultate. To ĺe se pokazati kroz taļku e-mobilnosti u svijetu, Evropi i regiji. 
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Na radionicama ĺe se pokazati historija razvoja e-mobilnosti te njen znaļaj u energijskoj 

tranziciji.  

Radionice na kojima bi se zainteresiranoj javnosti predstavili rezultati studije mogu imati sljedeĺi 

sadrģaj i dinamiku: 

Tabela 7.1. Prijedlog agende za jednu radionicu 

Aktivnost Dinamika 

Uvod ï upoznavanje sa predavaļima i temama 10:00-10:05 

Historija i znaļaj e-mobilnosti 10:05-10:30 

E-mobilnost u svijetu, Evropi i regiji 10:30-10:45 

Predstavljanje studije, opĺi podaci o studiji 10:45-11:00 

Pauza 11:00-11:30 

Predstavljanje rezultata studije 11:30-12:30 

Razrada modela elektrifikacije voznog parka na 
primjeru kompanije (po moguĺnosti od sudionika 

radionice), tehno-ekonomska analiza 
12:30-13:00 

Zakljuļi, pitanja i odgovori 13:00-13:45 

 

Potrebno bi bilo provesti i anketu javnog mnijenja (bitno je anketirati sudionike u smislu da 

ocijene radionicu i u smislu da daju svoje miġljenje o elektrifikaciji i o tome jesu li voljni da 

elektrificiraju svoju flotu, kako bi se dobile povratne informacije o uspjeġnosti studije). 

Edukativna radionica traje 3 sata (prema prijedlogu u tabeli iznad). 

Uļesnici radionice bi se upoznali, osim sa rezultatima studije, i sa osnovnom infrastrukturom, 

punionicama za elektriļna vozila, elektriļnim vozilima i ekonomsko-okoliġnim aspektima 

ulaganja u njih. Osim ekonomsko-okoliġne analize ulaganja u elektrifikaciju voznih parkova, 

uļesnicima ĺe se predoļiti i druge koristi ulaganja u e-mobilnost. 

Radionicom se nastoji obuhvatiti ġto ġiri obuhvat zainteresiranih strana u cilju populariziranja i 

poveĺanja interesiranja za ulaganje u e-mobilnost. Da bi se kroz odrģavanje radionica pristupilo 

ġto veĺem broju uļesnika, planirano je odrģavanje radionica za razliļite zainteresirane strane. 

Na ovaj naļin ĺe se bolje ġiriti informacije ako se obuhvati viġe ciljanih grupa, od javnih 

preduzeĺa, preko industrije do samog graĽanstva. 

Najznaļajniji rezultat koji se planira postiĺi radionicom je kontinuirana edukacija i unapreĽivanje 

svijesti svih zainteresiranih lica o znaļaju e-mobilnosti i oļuvanju okoliġa. Jaļanjem svijesti u 

konaļnici doprinosimo oļuvanju okoliġa i energijski efikasnom ponaġanju. 
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7.3 KALENDAR AKTIVNOSTI (ROADMAP) STUDIJE E-MOBILNOSTI 

Kalendar aktivnosti studije e-mobilnosti u Bosni i Hercegovini (BiH) nastoji da prikaģe i uputi na 

najbitnije elemente/korake neophodne za uspostavu efikasno uvezane infrastrukture e-

mobilnosti u BiH, koja ĺe za rezultat imati moguĺnost razvoja i rasta trģiġta putniļkog i javnog e-

prevoza u BiH, dekarbonizacijom sektora prometa, te u konaļnici i usklaĽivanjem zakonskog 

okvira razliļitih nivoa vlasti u BiH sa pravnom steļevinom Evropske unije i Energetske 

zajednice. 

Mapa puta e-mobilnosti u BiH je razvijena na osnovu identificiranih barijera, nalaza i preporuka 

Studije o e-mobilnosti i studije trģiġta u Bosni i Hercegovini, primjenjujuĺi kategorizaciju 

neophodnih aktivnosti na ļetiri segmenta unutar tri perioda (kratkoroļni, srednjoroļni i 

dugoroļni period), i to: 

¶ pravni okvir, 

¶ mehanizmi poticaja, 

¶ infrastruktura i 

¶ pilotiranje, planiranje i koordinacija gradova/kantona/entiteta. 

Za svaku od gore navedenih kategorija aktivnosti se za razliļite periode daje preporuka o 

realizaciji aktivnosti u specifiļnom vremenskom periodu. Treba napomenuti da su aktivnosti 

logiļki meĽusobno povezane, kako unutar kategorija tako i izmeĽu kategorija i predloģenog 

vremenskog okvira realizacije. Nadalje, za svaku aktivnost unutar posmatranog vremenskog 

perioda realizacije izvrġena je i identifikacija institucija u BiH na razliļitim nivoima vlasti 

nadleģnih za provedbu tih aktivnosti (Napomena ï u skladu sa mandatima razliļitih nivoa vlada 

u BiH, te resora i institucija na razliļitim nivoima, predmetna identifikacija moģe  odstupati te je 

treba posmatrati kao vodilju, ne kao konaļan spisak nadleģnih). 
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7.3.1 Pregled kalendara aktivnosti studije e-mobilnosti u BiH 

 

 




























































