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Seznam pouzitych zkratek a symbol

ACEA European Automobile Manufacturers' Association

BEV Battery Electric Vehicle (Vozidlo s Cisté elektrickym pohonem)

CH4 Methan (Metan)

CO, Carbon dioxide (Oxid uhli€ity)

CNG Compressed Natural Gas (Stlaceny zemni plyn)

CR Ceska republika

EAFO European Alternative Fuels Observatory

EK European Commission (Evropska komise)

EC European Council (Evropska rada)

EP European Parliament (Evropsky parlament)

EV Electric vehicle (Obecné oznaceni vozidel s elektrickym pohonem -
(BEV+PHEV)

EU European Union (Evropska unie)

EU ETS EU Emissions Trading System (Systém EU pro obchodovani

S emisemi)
EEA European Environment Agency
FCEV Fuel Cell Electric Vehicle (Elektricky automobil s palivovymi ¢lanky)
GHG Greenhouse Gas (Sklenikové plyny)
GISS NASA Goddard Institute for Space Studies
HEV Hybrid electric vehicle (Hybridni elektromobil)
Ha Hydrogen (vodik)
ICCT International Council on Clean Transportation
IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change
NASA National Aeronautics and Space Administration
NEAA Netherlands Environmental Assessment Agency
NEDC New European Driving Cycle (Novy evropsky jizdni cyklus)



NOAA
NO;
NOx
LPG
O3
OSN
PHEV
PM
PMjio
PMy s
RDE

REX

SMMT

UNFCCC

WLTP

National Oceanic and Atmospheric Administration

Nitrogen dioxide (Oxid dusicity)

Nitrogen oxides (Oxidy dusiku)

Liquified Petroleum Gas (Zkapalnény ropny plyn)

Trioxygen (ozon)

Organizace spojenych narod

Plug-in hybrid electric vehicle (Plug-in hybridni elektromobil)
Particulate matter (Pevné prachové &astice)

Pevné prachové Castice (Castice mensi nez 10 ym)

Pevné prachové Castice (Castice menSi nez 2,5 uym)

Real Driving Emissions (Emise v realnych podminkach jizdy)

Range Extender (Varianta elektrického pohonu — spalovaci motor

pouze pro dobiti baterie — ne pro pfimy pohon)
Society of Motor Manufacturers and Traders

United Nations Framework Convention on Climate Change

(Ramcova umluva OSN o zméné klimatu)

Worldwide Harmonized Light Vehicles Test Procedures (Celosvétové

harmonizovana testovaci procedura pro lehka vozidla)



Uvod

Pfedchazeni disledkdm zmény klimatu, kdy lidska €innost dodava k pfirozenému
mnozstvi sklenikovych plynl v atmosféfe dalSi enormni mnozZstvi téchto plynd, coz
prispiva ke globalnimu oteplovani Zemé, je jednou z klicovych priorit EU. Emisni
cile pro rok 2020, 2030 jsou zacilené tak, aby souCasna ekonomika EU presla
do roku 2050 na klimaticky neutralni ekonomiku, ktera posili evropskou
konkurenceschopnost ve svétovém méfitku. EU cili prostfednictvim svych
legislativnich opatfeni a norem na vyrazné snizeni emisi sklenikovych plyna.
Odvétvi dopravy je odpovédno asi za &tvrtinu emisi sklenikovych plynd v EU, je
hlavnim zdrojem zneCiSténi ovzduSi ve méstech a predstavuje druhy
nejvyznamnéjsi zdroj sklenikovych plynu po sektoru energetiky. Cilem diplomoveé
prace je analyza zmén a trendd v legislativnim ramci Evropské unie (EU)
pro oblast emisi zplisobenych provozem osobnich automobill a jejich dopadu na

zménu nabidky pohon.

Prace se sklada z péti vzajemné se podminujicich kapitol. Teoreticka Cast je
nosnym zpusobem zpracovana v kapitolach 1, 2.2 a 4.1. Vytvafi podminky pro
zpracovani tzv. praktickych &asti (viz kapitoly 2.1, 3, 4.2), které maji rozborovy
charakter, vCetné praktické kapitoly 5, ktera se zabyva hodnocenim moznych
budoucich trendl v oblasti vyuziti alternativnich pohontd novych osobnich

automobilt v zavislosti na vyvoji legislativniho ramce na urovni EU.

Uvodni teoreticka &ast diplomové prace se zaméfuje na globalni cile ochrany
klimatu, tj. problému, ktery vyZaduje reakci na urovni mezinarodni spoluprace —
Ramova umluva OSN o zméné klimatu, Kjotsky protokol, Pafizska dohoda. Dale
se zaméfuje na legislativu navazujici na pfijaté politiky EU v oblasti klimatu
a energetiky, jejichz cilem je postupné snizovat urovné antropogennich emisi
sklenikovych plynd prostfednictvim stanoveni zavaznych urovni klimaticko —
energetickych cild na obdobi let 2020, 2030 sméfujicich k dosazeni strategického
cile EU, tj. dosazeni klimaticky neutralni, dekarbonizované evropské ekonomiky
do roku 2050. EU je zodpovédna za 10 % celosvétovych emisi sklenikovych
plynt, odvétvi dopravy predstavuje témér Y42 emisi sklenikovych plynt v EU
a silniéni doprava produkuje 70 % emisi sklenikovych plyn( z odvétvi dopravy.

Politicko — ekonomickymi nastroji pro uplathovani politik EU v oblasti klimatu



a energetiky je systtm EU pro obchodovani s emisemi (EU ETS) a systém
o ,sdileni usili, ktery zahrnuje odvétvi, na ktera se nevztahuje systém
obchodovani s emisemi, mimo jiné i odvétvi dopravy, vyjma letecké dopravy, ktera

spada pod systém EU ETS.

Teoretickou Cast obsazenou v kapitole 1 rozviji kapitola 2.2, ktera se zabyva
zavedenim nové zkuSebni laboratorni metody WLTP, prostfednictvim které budou
noveé testovana nova vozidla z hlediska spotfeby paliva a emisi CO,. Rlzné studie
ukazuiji, Ze hodnoty emisi CO, novych osobnich automobild, které byly testovany v
souladu se zkuSebnim postupem NEDC, se v poslednich letech vyrazné snizily,
nicméné stejna uroven snizeni nebyla zaznamenana v realném provozu. Proto byl
v Cervnu 2017 zaveden do pravnich pfedpisu EU novy pfisnéjsi laboratorni test
WLTP. Z ddvodu maximalni reprezentativnosti hodnot spotfeby paliva a emisi CO
byl zaveden jesté doplhujici zkuSebni postup RDE, ktery vyzaduje testovani
v realnych jizdnich podminkach. Ten od ledna 2019 doplni zkuSebni postup
WLTP. Rozhodujicim faktorem pfi posuzovani environmentalni vyhodnosti vozidla
je nejen zpusob, jakym je toto vozidlo pohanéno, ale také z jakého energetického
mixu, tj. z jakych energetickych zdroji, pochazi vyroba elektrické energie, nebot
odvétvi energetiky bude hrat stale vétsi ulohu vzhledem k postupné zvySujicimu
se podilu elektrickych vozidel. V této souvislosti se uvazuje o emisich pfimych,
tj. emisich pochazejicich ze spalovani paliva v automobilu, ale také nepfimych,
tj. emisich z energetickych zdroju uvolnénych do atmosféry pfi vyrobé elektrické
energie potfebné pro pokryti energetickych potfeb souvisejicich s vyrobou
pohonnych hmot /benzinu, nafty, vodiku/, vyrobou a likvidaci vozidla, vyrobou
a likvidaci vysokokapacitnich lithium-iontovych baterii i emisich spojenych
s dopravou paliva. Tyto emise jsou v kapitole 2.1 posuzovany ve vzajemnych
souvislostech s ohledem na pohony osobnich automobil(. Kapitola 2.1 rovnéz

prehlednym zplsobem popisuje principy pohond osobnich automobilu.

Ekonomické a mimoekonomické faktory (napf. politické ¢&i technologické)
zasadnim zpUsobem ovliviuji vnitfni prostfedi firem a jejich rozhodovani
o strategii z hlediska schopnosti firem dosahnout svych trznich cild. Vzajemné
pusobeni ekonomickych a mimoekonomickych faktorli se projevuje pfi plnéni
klimaticko-energetickych cili na poli celého hospodarstvi EU zahrnujici snizeni

emisi sklenikovych plynu, zvySeni podilu energie z obnovitelnych zdroju a zvyseni



energetické ucinnosti, v milnicich let 2020, 2030, 2050, coz souvisi i s opatfenimi
K sniZovani emisi v segmentu osobni automobilové dopravy a v odvétvi dopravy
jako celku. Pro snizovani emisni naroCnosti provozu osobnich automobill
s ohledem na souvisejici vykonnostni emisni normy schvalené na urovni EU je
nezbytné postupné zvySovani trzniho podilu elektrickych vozidel s rGznou mirou
elektrifikace (MHEV, HEV, PHEV, BEV, FCEV) za pfispéni vzajemného plUsobeni
ekonomickych a mimoekonomickych faktorl napf. formou danovych ulev C¢i
pobidek k podpofe obnovy starSich vozidel. Tyto aspekty vzajemného pusobeni

ekonomickych a mimoekonomickych faktoru jsou soucasti kapitoly 3.

Evropskou legislativou stanovené vykonnostni emisni normy pro nové osobni
automobily se ukazaly jako vyznamna hnaci sila v oblasti inovaci a zvySovani
ucinnosti automobilové technologie. Nafizenim Evropského parlamentu a Rady
(EU) €. 2019/631 se stanovi pozadavky na emise CO, pro nové osobni automobily
pro obdobi 2021 — 2030. Princip tohoto nafizeni je rozvinut v teoretické
kapitole 4.1. Toto nafizeni stanovi jasnou cestu ke snizovani emisi CO, z odvétvi
silni¢ni dopravy (tj. v segmentu novych osobnich automobild a novych lehkych
uzitkovych vozidel) a tim pfispiva k dosazeni zavazného cile snizit do roku 2030
emise sklenikovych plynt v EU o 40 % oproti roku 1990 a dava zfetelny signal
smérem Kk investicim do tzv. Cistych vozidel. V kontextu uvedenych trendu
snizovani emisi CO,, které jsou zacileny na zvySovani trzniho podilu tzv. Cisté
mobility, je v kapitole 4.2 analytickym zpusobem hodnocen vyvoj nabidky modeld
vybranych automobilovych znacCek v zavislosti na uplatfiovani emisnich norem EU
pro nové osobni automobily, nebot’ vyrobci automobill FfeSi a budou muset fesit
slozity rozhodovaci problém, ktery se tyka budouci optimalni koncepce
alternativnich pohonu pro jednotlivé modelové fady tak, aby primérné specifické
emise CO, daného vyrobce ¢i sdruzeni vyrobcu osobnich automobilt byly nizsi
nez cil pro specifické emise CO, jemu stanoveny Evropskou komisi pro dany
kalendarni rok. Pokud priamérné emise CO, piFekracuji cil pro specifické

(hmotnostni) emise CO,, ulozi Evropska komise poplatek za prekroCeni emisi.

Hodnoceni moznych trendl v oblasti vyuziti alternativnich technologii pro pohon
osobnich automobili, které budou obhajitelné i v horizontu dekarbonizované

ekonomiky EU, je soucasti kapitoly 5.
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1 Vyvoj regulatorniho prostiedi EU k dosazeni klimatickych
cila
Vliv Clovéka na klimaticky systém je ziejmy a je proto potfeba usmérnovat zménu
klimatu. V opacném pfipadé by globalni oteplovani mohlo pfeménit Zemi na
sklenik s pravdépodobnosti nevratnych dopadu. Sklenikové plyny vznikaji
v dusledku pfirodnich procesu i lidskych Cinnosti. Podle Ramcové umluvy OSN
0 zméné klimatu (UNFCCC) je zména klimatu pfimo nebo nepfimo vazana na
lidskou €innost, jeZ méni slozeni zemské atmosféry. UNFCCC tedy rozliSuje mezi
zménou klimatu zapfiCinénou lidskou cCinnosti a proménlivosti klimatu
z pfirozenych pfiCin. Sklenikové plyny jsou nezbytné pro zajisSténi zivota na Zemi,
nebot zabranuji uniku ¢asti tepla ze slunecniho zafeni zpét do vesmiru, pficemz
vodni pary, CO,, CH4 N,O jsou hlavnimi pfirozenymi zdroji sklenikovych plynu.
Vlivem lidskych Cinnosti se vSak uvoliuje velké mnozstvi dodateCnych

antropogennich emisi sklenikovych plynd®, které zvy$uji koncentrace téchto plyn(

v atmosféfe, coz nasledné zesiluje sklenikovy efekt a zpusobuje oteplovani
zemského povrchu. Rostouci teploty klimatické zmény zintenziviuji tim, Ze teplejSi
vzduch absorbuje mnohem vice vlhkosti.

Podle udaju instituce GISS pfi NASA, jejiz kliCovym cilem vyzkumu je predikce
klimatickych zmén ve 21. stoleti, se primérna globalni teplota povrchu Zemé
od roku 1880 zvedla o 1°C (2°Fahrenheita). Hnaci silou tohoto oteplovani byly
z velké Casti narustajici emise hlavniho sklenikového plynu - oxidu uhli¢itého CO,
a dalSich sklenikovych plynd (CHs;, N,O a fluorované plyny) v atmosfére
ato v dusledku lidské cinnosti. Podle nezavislych analyz provedenych NASA
a NOAA byla globalni povrchova teplota Zemé v roce 2018 Ctvrtou nejteplejsi
od roku 1880. Podle GISS byla v roce 2018 globalni teplota o 0,83°C vySSi nez
prumér z let 1951 az 1980. Celosvétové je teplota v roce 2018 za teplotami z let
2015, 2016 a 2017. Teplotni rekordy z poslednich péti let patfi k nejteplejSim
rokim v novodobych zaznamech. Podle NOAA dynamika pocasi €asto ovliviuje

regionalni teploty, takze ne kazdy region na Zemi mél obdobnou zkuSenost

! Oxid uhligity (CO,) vznika spalovanim fosilnich paliv (uhli, ropy a zemniho plynu), pfi vyrobé
elektfiny, v dopravé, primyslu a domacnostech; methan (CH,) vnika pfi vyrobé napf. fosilnich
paliv; oxid dusny (N,O) vznika spalovanim fosilnich paliv a pfi primyslové vyrobé s pouzitim
dusiku; fluorované plyny byly vyvinuty specialné pro pouziti v primyslu. Podle UNFCCC tvofi
zastoupeni antropogennich emisi sklenikovych plynt v atmosféfe v roce 2015: 81.2% CO,, 10.6%
CHy, 5.5% (N,O), 2.5% uhlovodiky (HFCs), méné jak 0.2% fluorované uhlovodiky (PFC), které se
vyjadfuji s ohledem na srovnatelnost ve formé ekvivalentu CO,, tzv. uhlikového ekvivalentu.
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s oteplovanim. Trendy v oteplovani jsou nejvyraznéjSi v oblasti Arktidy, kde rok
2018 byl svédkem pokracujiciho ubytku morfského ledu. Kromé toho pokracovalo
vyrazné snizovani gronského a antarktického ledového prikrovu, coz pfispélo
k vzestupu hladiny oceanu. Rostouci teploty mohou podle GISS také pfispét
k nékterym extrémnim povétrnostnim udalostem a k delSim obdobim pozarQ.
Podle GISS se jiz projevuji dasledky dlouhodobého globalniho oteplovani
a to v pobfeznich zaplavach, ve vinach veder, v intenzivnich srazkach a zménach
ekosystému. Graf znazorfuje zménu globalni teploty povrchu od roku 1880
do roku 2018 vzhledem k teplotnimu priméru z let 1951 az 1980, jak byl
zaznamenan mezinarodnimi institucemi uvedenymi na obr. 1. (NASA, 2019)

Global Temperature Anomaly (°C)
1.0-

NASA Goddard Institute for Space Studies
Berkeley Earth
Japanese Meteorological Agency

-1.0- Met Office Hadley Centre/Climatic Research Unit

| | | | | | | | | | | | | |
1880 1890 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

Zdroj: NASA (2019)

Obr. 1 Globalni teplotni vyvoj v obdobilet 1880 az 2018

| kdyz existuji drobné odchylky teplot z roku na rok, vSech pét teplotnich zaznamu
mezinarodnich instituci (obr. 1) znazorfiuji maxima i minima ve vzajemném
souladu (NASA, 2019). Na obr. 2 je uvedena vizualizace globalniho oteplovani

tak, jak jej prezentuje na svém internetovém portalu NASA/GISS.

1884 1950 2018

Zdroj: NASA/GISS (2019)

Obr. 2 Vizualizace globalniho oteplovani v ¢ase
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1.1 Mezinarodni reakce na ochranu klimatu

Jean-Claude Juncker, pfedseda Evropské komise, ve svém projevu o stavu Unie
v zafi 2018 mimo jiné uvedl: ,Globalni odpovédnost jsme ukazali, kdyZz jsme
vytrvale podporovali PariZzskou dohodu o klimatu, protoZze my Evropané chceme
pfistim generacim zanechat Cistsi planetu. Pokud jde o cile tykajici se snizovani
emisi CO, do roku 2030... Jsou z védeckého hlediska spravné a z politického

hlediska nezbytné... NemizZeme se tvarit, Ze se nas tyto problémy netykaji... “.

Zména klimatu ma vlastnosti problému, na ktery je nutno kolektivné reagovat
v celosvétovém meéfitku, nebot’ vétSina sklenikovych plynt se hromadi v pribéhu
Casu, globalné se promichava a emise vypusténé jakoukoli entitou, napf.: statem,

méstem, obci, firmou apod., maiji vliv na jiné entity. Uginného zmirfiovani zmény

Klimatu (climate change mitigation) nebude dosazeno, pokud jednotlivé entity
budou prosazovat své vlastni zajmy nezavisle na sobé&. Proto je nutné, aby
efektivni snizeni emisi sklenikovych plynl a feSeni dalSich otazek tykajicich se
zmény klimatu bylo dosazeno spole€né na urovni mezinarodni spoluprace.
Zmirflovani zmény klimatu znamena snizeni nebo omezeni emisi sklenikovych

plynt. Uginnost pfizplsobovani se zméné klimatu (adaptation to climate change)

muze byt zvySena prostfednictvim opatfeni na raznych udrovnich, vcéetné
mezinarodni spoluprace. Mitigace (zmirfiovani) a adaptace (pfizplisobovani se)
jsou vzajemné se doplfiujici postupy pro snizovani rizik dopadl zmény klimatu
v riznych &asovych horizontech. Pfizplisobovani se zméné klimatu znamena
prijeti opatfeni k posileni odolnosti spoleCnosti vu&i zméné klimatu
a k minimalizaci negativnich dopadd takovych zmén. Mitigace mize podstatné
snizit dopady zmény klimatu prostfednictvim vyrazného snizeni emisi
sklenikovych plyna v pfistich desetiletich. Timto se omezi oteplovani ve druhé
poloviné 21. stoleti a v pozdéjSim obdobi. Primérné globalni otepleni povrchu
Zemé na konci 21. stoleti a vdalSich letech je do znatné miry zavislé
na kumulativnich emisich CO,. Adaptaéni vyhody lze realizovat jiz pfi feSeni
aktualnich (sou€asnych) rizik a mohou byt realizovany v budoucnosti pfi FfeSeni
nové vznikajicich rizik. Adaptace mulze pfispét k pohodli obyvatelstva,
zabezpeCeni majetku a zachovani zbozi, funkci a sluzeb vaZicich se na
ekosystémy, dnes i v budoucnosti. Prvnim krokem k adaptaci na budouci zménu

klimatu je snizeni zranitelnosti vic¢i souCasné proménlivosti klimatu. Integrace
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adaptace do planovani, v€etné koncepCni pfipravy politik a rozhodovani, muze
podporovat sniZzovani rizika katastrof. (IPCC, 2015)

Ramcova umluva OSN o zméné klimatu/UN Framework Convention on Climate
Change (UNFCCC) je vychozi mezinarodni dohodou, ktera vytvofila prostfedi pro
mezinarodni vyjednavani o opatfenich souvisejicich se zmirflovanim klimatickych

zmén cestou sniZzovani antropogennich emisi sklenikovych plynl, tj. emisi

uvolnénych ze zdroju (elektrarny, teplarny, silni¢ni doprava apod.) v souvislosti

s lidskou &innosti. Cilem UNFCCC a jakychkoli souvisejicich pravnich dokumentd,

které konference smluvnich stran® (Conference of Parties - COP) pfipadné pfijme

(pozn.: nasledné byl na pudorysu UNFCCC prijat - Kjotsky protokol, 1997, poté
PafiZzska dohoda, 2015), je dosahnout v souladu s odpovidajicimi opatfenimi
umluvy stabilizace koncentraci sklenikovych plynu v atmosféfe na urovni, ktera by
umoznila predejit nebezpeCnym dusledkim vzajemného pulsobeni lidstva
a klimatického systému. Této urovné by mélo byt dosazeno v takovém Casovém
obdobi, které umozni ekosystémum, aby se pfirozenou cestou pfizpusobily zméné
klimatu, pficemz by nebyla ohroZena produkce potravin a hospodarskému rozvoji,
aby mohl pokracovat udrzitelnym zplsobem. UNFCCC byla pfijata v roce 1992
v Rio de Janeiru, v platnost vstoupila v roce 1994 a prfihlasilo se k ni 195 statd
oznacovanych jako smluvni strany. UNFCCC nestanovila jednotlivym smluvnim
stranam zadné konkrétni ukoly a cile pro sniZzovani emisi, ty mély byt dojednany

na pravidelnych (roénich) jednanich smluvnich stran. (MZP, © 2008a)

Signatarské zemé UNFCCC si uvédomily, Ze ke snizeni antropogennich emisi je
zapotrebi stanovit jasné emisni cile. Proto na 3. zasedani konference smluvnich
stran UNFCCC (COP3) byl vroce 1997 pfijat tzv. Kjétsky protokol, ktery pro

ekonomicky vyspélé staty zaved| pravné zavazné cile snizeni emisi®. Cilem

Kjotského protokolu je snizit v prvnim kontrolnim obdobi let 2008 — 2012 celkové
antropogenni emise sklenikovych plynd nejméné o 5,2 % vzhledem k urovni
z roku 1990 (MZP, © 2008b).

2 Smluvnimi stranami jsou jednotlivé signatarské staty.
3 Kjotsky protokol omezuje v ekonomicky rozvinutych zemich antropogenni emise sedmi

sklenikovych plynud: oxid uhli€ity — CO,, methan — CHy, oxid dusny — N,O, &aste¢né fluorované
uhlovodiky (HFC), zcela fluorované uhlovodiky (PFC), fluorid sirovy (SF6) a fluorid dusity.
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Kjétsky protokol byl v roce 2012 prodlouzen o druhé kontrolni obdobi 2013 — 2020.
Druhého kontrolniho obdobi Kjétského protokolu se uc€astni 38 ekonomicky
vyspélych stati véetné EU a jejich 28 c¢lenskych statu. Soudasti druhého
kontrolniho obdobi je zména dohodnuta v Dauha (konference smluvnich stran
v Dauha - COP18), v jejimz ramci se smluvni strany zavazaly ke snizeni

antropogennich emisi sklenikovych plyn0 alespori 0 18 % vzhledem Kk Urovni

z roku 1990, pficemz EU se zavazala, ze v tomto kontrolnim obdobi snizi emise
sklenikovych plynu vzhledem k urovni z roku 1990 o 20 %. (CONSILIUM, 2019)

Hlavnim nedostatkem Kjétského protokolu je skuteCnost, Ze zavedl pravné

zavazné cile snizeni antropogennich emisi sklenikovych plynt jen pro ekonomicky

vyspélé staty. Spojené staty americké Kjotsky protokol nikdy neratifikovaly,

Kanada od néj pfed koncem prvniho kontrolniho obdobi odstoupila, Rusko,
Japonsko ani Novy Zéland se druhého kontrolniho obdobi neucastni, Kjotsky
protokol se v soucCasnosti vztahuje pouze na pfiblizné 14 % celosvétovych emisi
sklenikovych plynu. Vice nez 70 rozvojovych a rozvinutych zemi pfijalo s cilem
snizit nebo omezit své emise sklenikovych plynd rizné dobrovolné zavazky
(CONSILIUM, 2019).

Tento nedostatek Kjotského protokolu (pravné zavazné cile snizeni emisi jen pro
ekonomicky vyspélé staty) odstranila Parizska dohoda pfijata 12. prosince 2015,
ktera uklada nejen rozvinutym (ekonomicky vyspélym) statiim, a tedy i ¢lenskym
statim EU, ale i statim rozvojovym, pravné& zavaznou povinnost stanovit si
vnitrostatni redukéni zavazky k snizovani antropogennich emisi sklenikovych
plynd a plnit je za uCelem dosazeni cile Parizské dohody. Primarnim cilem
Parizské dohody, ktera byla pfijata v ramci UNFCCC, je zlepSit globalni reakci
na hrozby zmény klimatu pomoci: zaprvé, udrzeni narUstu primérné globalni
teploty vyrazné pod hranici 2°C oproti hodnotam pfed prdmyslovou revoluci
(pozn.: obdobi let 1850 — 1900) a usili o to, aby narUst teploty nepfekrocil hranici
1,5°C; zadruhé, zvySovani schopnosti pfizpusobit se nepfiznivym dopadim
zmeény klimatu (pozn.: tj. zvySit adaptacni kapacity) a posilovani odolnosti vUCi
zméné klimatu a posilovani nizkoemisniho rozvoje zpusobem, ktery neohrozi
produkci potravin; zatfeti, sladéni finanénich tokd s nizkoemisnim rozvojem
odolnym vag&i zméné klimatu. (MZP, © 2008c)
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,Pafizska dohoda rovnéz vyzyva k dosazeni rovnovahy mezi antropogennimi

emisemi sklenikovych plynd uvolnénych ze zdroja v souvislosti s lidskou €innosti

(elektrarny, teplarny, silni€ni doprava apod.) a jejich pohlcovanim ve druhé
poloviné& tohoto stoleti* (NARIZENI /EU/ &. 2018/842, str. 2).

Pafizska dohoda byla pfijata na 21. zasedani konference smluvnich stran v ramci
UNFCCC (COP21) a je prvni vSeobecnou pravné zavaznou celosvétovou
dohodou tykajici se zmény klimatu. V platnost vstoupila v listopadu 2016 poté, co
podminky pro ratifikaci splnilo alespofi 55 zemi, které spolené nesou
odpovédnost za nejméné 55 % celosvétového objemu emisi sklenikovych plynu.
Dohodu ratifikovaly vSechny zemé EU. Pafizska dohoda nahradi po roce 2020
Kjotsky protokol. K bfeznu 2019 Pafizskou dohodu podepsalo 195 smluvnich stran
UNFCCC a 185 jiz tuto dohodu ratifikovalo, tj. zavazné potvrdilo jeji platnost,

v€etné vyznamnych producentt emisi sklenikovych plyn.

Cina, USA, EU, Indie, Ruska federace a Japonsko produkuji nejvétsi mnozstvi
emisi sklenikovych plyn, coZ odpovida celosvétové 63 %. ,Cina odpovida
za 27 %, USA za 13 %, EU za 9 %, Indie za 7 %, Ruska federace za 5%
a Japonsko za 3 %. Tyto zemé maiji také nejvyssi urovné emisi CO,. V roce 2017
vétSina z péti nejvétSich zemi produkujicich emise a EU vykazala (s vyjimkou
USA, kde emise zustaly konstantni + 0,1 %) realné zvySeni emisi sklenikovych
plynd, pfiemz Indie (+ 2,9 %), Cina (+ 1,1 %), EU (+ 1,1 %), Ruskéa federace
(+1,0 %) a Japonsko (+0,3 %)“. (OLIVIER, 2018, str. 4)

Mezivladni panel pro zménu klimatu/Intergovernmental Panel on Climate
zabyvaijici se pfedevsim poznanim podstaty klimatickych zmén. IPCC byl zalozen
v roce 1988 z iniciativy Generalniho shromazdéni OSN ve spolupraci se Svétovou
meteorologickou organizaci (WMO) a Environmentalnim programem spojenych
narodd (UNEP). (MZP, © 2008d)

IPCC poskytuje pravidelna védecka hodnoceni o zménach klimatu, jejich
environmentalnich a socialnich dusledcich a rizicich a 0 moznostech pfizplsobeni
se témto didsledkim nebo o moznostech zmirnéni jejich ucinkd. Otevieny
a transparentni pfezkum odborniky a vliddami po celém svété je nezbytnou

soucasti procesu IPCC, aby bylo zajisténo objektivni a Uplné posouzeni a aby byla
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zohlednéna ruznorodost nazort a odbornych posudkl. IPCC neprovadi viastni
vyzkum, v ruznych oblastech identifikuje védeckou shodu a zjistuje, kde je
zapotrebi hlubsi zkoumani. (IPCC, © 2019)

S ohledem na dosazeni cili Pafizské dohody a s tim souvisejici stanoveni
vnitrostatnich emisnich zavazka, vydal IPCC v fijnu 2018 (v Jizni Koreji) rozsahlou

specialni_zpravu (IPCC, 2019) o moznostech lidstva udrzet narlst primérné

globalni teploty do konce stoleti na 1,5°C. Ta byla vypracovana na Zadost
UNFCCC po prijeti Pafizské dohody v roce 2015 (na zpravé se podilelo vice nez
90 védcu ze 40 statu svéta). IPCC v této specialni zpravé vypracoval hodnoceni

moznych budoucich rizik v oblasti hrozby zmény klimatu.

IPCC mimo jiné uvadi, ze v modelech s zadnym nebo omezenym piekroCenim
globalni teploty 1,5°C klesnou globalni Cisté antropogenni emise CO, do roku
2030 pfiblizné o 45 % oproti jejich urovni z roku 2010 a dosahuiji €isté nuly kolem
roku 2050. Pro omezeni globalniho oteplovani na méné nez 2°C IPCC
predpoklada, ze antropogenni emise CO, do roku 2030 klesnou pfiblizné o 25 %
a dosahnou cisté nuly kolem roku 2070. (IPCC, 2019)

Jinymi slovy, aby narast pramérné globalni teploty nepfekrogil hranici 1,5°C, je
zapotiebi snizit do roku 2030 antropogenni emise CO, 0 45 % oproti jejich urovni
zroku 2010 a poté cilit na dosazeni nulovych cistych antropogennich emisi

sklenikovych plynu do roku 2050.

Podle specialni zpravy (IPCC, 2019) globalni oteplovani zplsobené ¢lovékem jiz
zpusobilo narlst 1°C ve srovnani s urovni pfed pramyslovou revoluci (pozn.: coz
potvrzuji i méfeni publikovana organizaci GISS pfi NASA) a kazdych 10 let se
teplota zvySuje pfiblizné o 0,2°C. ,Bez zintenzivnéni mezinarodnich opatfeni
v oblasti klimatu by mohla globalni primérna teplota vzrist do obdobi kratce po
roce 2060 o 2°C a poté se dale zvySovat. Takova neusmériiovana zména klimatu
by mohla pfeménit Zemi na ,sklenik” a zvysila by se zaroven pravdépodobnost, Ze
dalekosahlé  dopady budou nevratné® (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2018/773, str. 2).

Specialni zprava IPCC potvrzuje, Ze pfi globalnim otepleni pfiblizné o 1°C by mélo
na 4 % rozlohy svétové pevniny dojit k pfeméné ekosystému z jednoho typu

na jiny, pfiéemz tato rozloha by se pfi zméné teploty o 2°C zvétSila na 13 %. P¥i
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zvySeni teploty o 2°C se napf. oCekava zanik 99 % koralovych utesd. Pri
globalnim otepleni 0 1,5 °C az 2°C by mohlo dojit k nevratnému ubytku gronského
pevninského ledovce. To by mohlo v kone€ném dusledku vést ke zvySeni hladiny
mofi az o 7 metru a pfimo tak ovlivnit pobfezni oblasti na Zemi v€etné nizko

polozenych evropskych oblasti a ostrova. (IPCC, 2019)

Pro EU by to mélo zavazné dusledky z hlediska: produktivity hospodarstvi,
infrastruktury, schopnosti produkovat potraviny, vefejného zdravi, biologické
rozmanitosti a politické stability. ,Katastrofy souvisejici s pocasim zpuUsobily
v loriském roce hospodarské Skody v rekordni vySi 283 miliard EUR a v porovnani
se soucasnymi 5 % by mohly do roku 2100 zasahnout do Zivota pfiblizné dvéma

tretinam Evropanl. Rocni Skody zpusobené fi¢nimi povodnémi by v EU napf.

mohly oproti sou¢asnym 5 miliardam EUR dosahnout 112 miliard. Do konce stoleti
se 16 % soucCasného stfedomorského klimatického pasu muize pfeménit na
poustni oblast a v nékolika zemich jizni Evropy muzZe produktivita prace
vykonavané venku poklesnout oproti sou¢asné urovni pfiblizné o 10 az 15 %.

Odhaduje se také, zZe pfi globalnim otepleni o 2°C bude pfedpokladané snizeni

dostupnosti potravin vyznamnéjSi nez pii 1,5°C a to i v regionech, které maiji pro

bezpedénost EU kliGovy vyznam, jako je severni Afrika a zbytek Stfredomofri. To by

sve v

mohlo ohrozit bezpeénost a prosperitu v nejSirSim slova smyslu, poskodit

hospodarsky systém EU, systém dodavek potravin, vody a energie a ve svém
disledku odstartovat dalSi konflikty a migraéni tlaky*. (EUROPEAN
COMMISSION, COM/2018/773, str. 2 - 3)
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1.2 Nastroje EU k plnéni environmentalnich cil

V navaznosti na cile Parizské dohody i v kontextu specialni zpravy IPCC pfijala
Evropska komise formou zavazné smérnice® (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2018/773) - ,AClean Planet for all* - spoleCné zasady k dosazeni
dlouhodobého strategického cile v oblasti zmirfiovani zmény klimatu EU, tj. do
roku 2050 docilit moderni, prosperujici, konkurenceschopné a klimaticky neutralni
ekonomiky, ktera bude zaloZzena na nulovych Cistych emisich sklenikovych plynu.
Bez pfijeti opatfeni v oblasti zmirfiovani klimatickych zmén by nebylo mozné

zajistit pro EU udrzitelny rozvoj°.

Cilem politik EU v oblasti klimatu a energetiky je postupné snizovat urovné
antropogennich emisi sklenikovych plynu prostfednictvim stanoveni zavaznych
urovni klimaticko — energetickych cild na obdobi let 2020, 2030 sméfujicich
k dosazeni strategického cile EU, . dosazeni klimaticky neutralni,

dekarbonizované evropské ekonomiky do roku 2050.

EU se tedy zavazala, Zze do roku 2020 splni tfi cile (snizit emise sklenikovych

plynl nejméné o 20 % oproti urovnim roku 1990, 2zvySit podil energie

Z obnovitelnych zdroji na 20 %, zvySit energetickou uc€innost o 20 %) a tfi cile

do roku 2030 (nejméné 40% sniZeni emisi sklenikovych plynu oproti jejich urovni

v roce 1990, nejméné 32% podil energie z obnovitelnych zdroju, nejméné 32,5%
zvySeni energetické ucinnosti). (EUROPEAN COMMISSION, 2020 climate

& energy package)

Strategicky cil EU pro rok 2050 (klimaticky neutralni ekonomika) je zalozen na

rovnovaze mezi emisemi ze zdroji (dle UNFCCC z procest nebo &innosti, pfi

kterych se uvolfiuje do atmosféry sklenikovy plyn) a jejich pohlcovanim (dle
UNFCCC pomoci procesUl, Cinnosti nebo mechanismu, kterymi se odstranuje
sklenikovy plyn z atmosféry). Pohlcovani uhliku je stejné dulezité jako snizeni

emisi. ,Na urovni EU byly vypracovany pravni predpisy zaméfené na pohlcovani

* Smérnice je pro &lenské staty EU zavazna, uréuje, jakého vysledku musi byt vnitrostatni tpravou
dosazeno a ta musi plné odpovidat smérnici. Formu této Upravy si zvoli kazdy stat sam napf.
zakon nebo vyhlaska, aviak musi jit o obecné zavazny pravni pfedpis. (TOMASEK, 2017)

° Udrzitelny rozvoj je zpUsob rozvoje lidské spolecnosti uvadéjici v soulad hospodarsky
a spoleCensky pokrok s plnohodnotnym zachovanim Zivotniho prostfedi. Mezi hlavni cile
udrzitelného rozvoje patfi zachovani Zivotniho prostiedi budoucim generacim v co nejméné
pozmeénéné podobé.
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uhliku prostfednictvim pudy a lesu, které absorbuji (pohlcuji) vice CO2, nez kolik
ho uvolnuji (EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/773, str.5). ,Pro uspéch
strategie EU v této oblasti ma zasadni vyznam zachovani a zlepSeni pfirodniho
pohlcovani uhliku v lesnich porostech, v p0dé, na zemédélské puadé
a v pobfeznich mokfadech, nebot to umozriuje kompenzaci zbytkovych emisi

v weworg

(EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/773, str. 15).
Politicko — ekonomickymi nastroji EU pro uplatfnovani politik v oblasti
klimatu a energetiky, jejichz cilem je snizovani emisi sklenikovych plyna

v riznych odvétvich hospodarstvi, je: 1) systém EU pro obchodovani s emisemi

(EU ETS); 2) systém o ,sdileni usili“; jako souc&asti tzv. ,Klimaticko energetického

balicku“, ktery zahrnuje odvétvi, na néz se nevztahuje EU ETS.
Ad 1) Systém EU pro obchodovani s emisemi (EU ETS) je kliCovym nastrojem
pro snizovani emisi sklenikovych plynu v sektoru energetiky a primyslu. Systém

EU ETS pokryva asi 45 % emisi sklenikovych plynd pochazejicich z pfiblizné

11 tisic elektraren a vyrobnich zavodu a letecké dopravy ve statech zapojenych do
systtmu EU ETS (EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/716), tj. vCetné
Islandu, Lichtenstejnska a Norska. Systém EU ETS byl zaveden v roce 2005. Poté
smérnice 2009/29/ES (soucast tzv. ,Klimaticko — energetického balicku®), zavedla
od roku 2013, namisto cild stanovenych jednotlivymi Clenskymi staty, jednotny

zavazny emisni strop pro celou EU.

Ad 2) Priblizné 55 % emisi sklenikovych plynd neni zahrnuto do systému EU ETS

a vztahuje se k emisim z odvétvi dopravy, budov, zemédélstvi, primyslové
malovyroby a odpadu. Politika EU k snizeni emisi sklenikovych plynt z téchto
odvétvi je regulovana , Rozhodnutim Evropského parlamentu a Rady
€. 406/2009/ES“ (nazyvané také rozhodnuti o ,,sdileni usili“ — ,,Effort Sharing
Decision®). To vstoupilo v platnost v ¢ervnu 2009. Pfijetim rozhodnuti o ,sdileni
usili“ stanovila EU pro emise mimo EU ETS zavazné vnitrostatni cile do roku
2020.

Klimaticko — energetické cile EU do roku 2020

Téma klimatickych zmén predstavuje jedno z péti hlavnich témat rozsahlé

strategie ,Evropa 2020: Strategie pro inteligentni a udrzitelny rdst podporujici
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zacClenéni®, ktera je hlavni hospodarskou reformni agendu EU s vyhledem do roku
2020. Obecné Ize uvést, Ze emisni cile pro druhé obdobi Kjotského protokolu,
(2013 — 2020), které predstavuji celosvétové snizeni antropogennich emisi
sklenikovych plynd o 18 % vzhledem k urovni z roku 1990 (EU pfijala zavazek
020 %), nemusi byt splnény pouze sniZzenim emisi z rlznych sektorl
hospodarstvi EU, ale mohou byt splnény také ochranou a vytvarenim tzn.
rezervoaru pro pfirozené ukladani CO, ve formé stabilnich uhlikovych sloucenin
(pozn.: v soudasné dobé oceany pohlcuji cca /zantropogenniho CO,, lesy
ukladaji cca 10 % antropogenniho CO,).

Prvni dva cile, tj. snizeni emisi sklenikovych plynt o 20 % v porovnani s urovni

roku 1990 a zvySeni podilu energie z obnovitelnych zdroji na 20 %, jsou soucasti

tzv. ,Klimaticko - energetického bali¢ku“, ktery tvofi soubor zavaznych
legislativnich predpisti. Ty vstoupily v platnost v ervnu 2009. Ctvefici zakladnich
legislativnich predpist ,Klimaticko-energetického bali¢ku® tvori:

1) smérnice Evropského parlamentu a Rady 2009/29/ES ze dne 23. dubna 2009,
kterou se méni smérnice 2003/87/ES s cilem zlepSit a rozsifit systém pro
obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plynd (EU ETS);

2) rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady €. 406/2009/ES ze dne 23. dubna
2009 o usili ¢lenskych statl snizit emise sklenikovych plyna, aby byly spinény
zavazky v oblasti snizeni emisi sklenikovych plynt do roku 2020;

3) smérnice Evropského parlamentu a Rady 2009/28/ES ze dne 23. dubna 2009
o podpore vyuzivani energie z obnovitelnych zdroju;

4) smérnice Evropského parlamentu a Rady 2009/31/ES ze dne 23. dubna 2009
0 geologickém ukladani oxidu uhli¢itého (CCS). (pozn.: smérnice vytvari podminky
pro bezpecné provozovani technologii na zachytavani a ukladani oxidu uhliku

v podzemnich UloZistich®.)

Dosazeni tretiho cile, tj. zvySeni energetické ucinnosti 0 20 % do roku 2020, coz

pfedstavuje 20% usporu energie do roku 2020, bylo realizovano smérnici

Evropského parlamentu a Rady 2012/27/EU ze dne 25. fijna 2012 o energetické

® Prvnim krokem celého procesu je zachyceni CO, pfed jeho vypusténim do atmosféry. To
probiha obvykle ve velkych primyslovych zavodech, generujicich znaéna mnozstvi tohoto plynu.
Zachyceny oxid uhli€ity se poté pfepravi na peclivé zvolené misto umozZiujici jeho bezpecné
ulozeni. Zde se pomoci specialnich vrtt vtlaci do horninovych struktur hluboko pod zemskym
povrchem, kde zlstane trvale uloZzen. CCS (Carbon Capture and Storage) nabizi moznost
vyrazného omezeni mnozstvi CO, vypousténého do atmosféry, a povazuje se proto za kliGovou
soucast celkového mixu opatfeni nutnych pro snizeni emisi sklenikovych plynt (GEOLOGY, 2019).
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ucinnosti, ktera v této oblasti stanovila nezavazné vnitrostatni cile pro zlepSeni

energetické ucinnosti. V sou€asnosti je zpracovan navrh smérnice Evropského

parlamentu a Rady, ktera nahradi stavajici smérnici 2012/27/EU s tim, Ze na rozdil
nezavaznosti cile pro rok 2020 stanovuje zavazny cil v oblasti energetické
ucinnosti pro horizont roku 2030 (EUROPEAN COMMISSION, COM/2016/761).

Cilem rozhodnuti o ,,sdileni usili“ je snizeni emisi sklenikovych plynt v EU do

roku 2020 v _odvétvich spadajicich do jeho pusobnosti 0 10 % (v porovnani

s rokem 2005) a to spravedlivym a nakladoveé efektivnim zpisobem.

Celkovy redukéni cil EU ohledné snizeni emisi sklenikovych plynt do roku
2020 0 20% (v porovnani s rokem 1990) odpovida 14% snizeni (oproti roku 2005).

V odvétvich spadajicich pod systém EU ETS se maji snizit emise o 21 % oproti

urovnim z roku 2005, zatimco u odvétvi, na néz se vztahuje rozhodnuti o ,sdileni
usili“, se vyZaduje snizeni o 10 % oproti roku 2005. (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2016/483)

Pokud jde o snizeni emisi sklenikovych plynd redukovanych v ramci celé EU do

roku 2020 o 10 % prostiednictvim rozhodnuti o ,sdileni usili (tedy v odvétvich, na

které se nevztahuje systém EU ETS), byly vnitrostatni cile do roku 2020 pro
jednotlivé Clenské staty EU stanoveny podle hospodafské kapacity na zakladé
jejich relativniho bohatstvi (méfeného HDP na obyvatele v roce 2005). Podle
rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady &. 406/2009/ES tyto cile zahrnuji
ramec od snizeni emisi sklenikovych plynt do roku 2020 o 20 % (oproti Urovnim
z roku 2005) u nejbohatSich ¢Elenskych statd az po 20% navy$eni u nejméné
bohatého statu — viz obr. 3, (EUROPEAN COMMISSION, COM/2016/483). Ke
snizeni emisi sklenikovych plynt by mélo dojit v obdobi let 2013 — 2020.

Zdroj: European Commission (2016)

Obr. 3 Mezni hodnoty emisi sklenikovych plynt élenskych statd EU v roce 2020
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Klimaticko — energetické cile EU do roku 2030

Ramec polittky EU v oblasti klimatu a energetiky do roku 2030, vychazi
z pfedpokladu plného uskutecnéni cild 20/20/20 do roku 2020. Klimaticko -
energeticka politka EU pro obdobi let 2021 — 2030 predstavuje dalSi milnik
k dosazeni klimaticky neutralni evropské ekonomiky do poloviny stoleti, coz je
v souladu dlouhodobym celosvétovym cilem, ktery je zakotven v Pafizské dohodé,
spocivajicim v udrzeni globalniho narustu teploty Zemé vyrazné pod urovni 2 °C
ve srovnani s urovni pfed industrializaci a nadale usilovat, aby tento narust
nepiesahl 1,5 °C.

EU v ramci uplatiiovani své politiky v oblasti klimatu a energetiky se zavazala
snizit do roku 2030 vlastni emise sklenikovych plynd nejméné o 40 %
ve srovnani s jejich urovni v roce 1990 (EUROPEAN COMMISSION, 2030 climate

& energy framework). Na pInéni tohoto zavazného emisniho cile se budou podilet

jak odvétvi zahrnuta do systému obchodovani s emisemi (EU ETS), tak i odvétvi,
ktera do systému EU ETS zahrnuta nejsou a spadaji do plsobnosti rozhodnuti

o ,sdileni usili“.

Odvétvi zahrnuta do systému EU ETS musi do roku 2030 (tj. v obdobi 2021 —

2030) dosahnout snizeni emisi sklenikovych plynd o0 43 % ve srovnani s rokem

2005. Odvétvi, na néz se systém EU ETS nevztahuje, musi dosahnout snizeni
emisi_sklenikovych plynu 0 30 % do roku 2030 (tj. v obdobi 2021 — 2030)

v porovnani s rokem 2005, coz se promitlo do zavaznych emisnich vnitrostatnich

cilu pro jednotlivé Clenské staty EU (obr. 5).

Aby odvétvi zahrnuta do systému EU ETS mohla dosahnout v roce 2030
pozadovaného snizeni, bude nutné po roce 2020 zvysSit ro¢ni faktor, o ktery se
v ramci systému obchodovani s emisemi snizuje strop maximalnich povolenych
emisi — viz obr. 4 (EUROPEAN COMMISSION, COM/2014/15). Revidovana
smérnice o EU ETS systému pro obchodovani s emisemi byla zvefejnéna
v bfeznu 2018, linearné snizuje emisni ,strop“ zvySenim linearniho redukéniho
koeficientu na 2,2 % ro¢né od roku 2021 ze soucasnych 1.74 % (EUROPEAN
COMMISSION, COM/2018/716).
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Zdroj: European Commission (2018)

Obr. 4 Ovérené emise zahrnuté do ETS v obdobi 2005-2017, odhadované emise zahrnuté
do ETS v obdobi 2018-2030
Pro odvétvi, na néz se systém EU ETS nevztahuje, se bude k dosazeni snizeni
emisi sklenikovych plynt do roku 2030 o 30% v porovnani s rokem 2005 pouZivat
podle nafizeni (EUROPEAN UNION, /EU/ ¢€.2018/842) stejna metodika pro
stanovovani vnitrostatnich emisnich cild, jako tomu bylo v pfedchozim obdobi, aby
byla zohlednéna vykonnost ekonomiky jednotlivych Clenskych stati EU. Podle
nafizeni (EUROPEAN UNION, /EU/ €. 2018/842) by jednotlivé Clenské staty mély
v roce 2030 pfispét k celkovému sniZzeni emisi sklenikovych plynd na drovni EU

v rozmezi od 0 % do 40 % v porovnani s rokem 2005 (viz obr. 5).

SE LU F DK DE FR UK NL AT BE IT IE ES Cf MT PT EL 51 €Z EE SK LT HR HU PL LV RO BG EU

Zdroj: European Union (2018)

Obr.5 Mezni hodnoty emisi sklenikovych plynt ¢lenskych stati EU v roce 2030 - vlastni
grafické zpracovani
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Rada (dfive oznaCovana jako Rada ministra), Evropsky parlament a Evropska
komise dospély v Cervnu 2018 k prozatimni dohodé o smérnici o energetické

ucinnosti a o smérnici o obnovitelnych zdrojich energie. Smérnice o energetické

udinnosti stanovi novy hlavni cil zvySit energetickou uc€innost nejméné o 32,5%,

kterého ma EU dosahnout v roce 2030 spoleC¢né, s dolozkou o revizi smérem

nahoru do roku 2023. Smérnice o obnovitelnych zdrojich energie stanovi novy

zavazny cil v oblasti energie z téchto zdroju — zvySeni podilu energie

z obnovitelnych zdroju nejméné o 32% pro rok 2030, v€etné dolozky o pfezkumu

do roku 2023 smérem nahoru po revizi cile na urovni EU. (EUROPEAN
COMMISSION, COM/2018/716)

Snizovani energetické poptavky prostfednictvim zvySovani energetické ucinnosti
(do roku 2020 zvySeni nejméné o 20% a do roku 2030 zvySeni nejméné o 32,5 %)
je jednim z nejucinngjSich nastroju, jak snizit zavislost EU na dodavkach energie
zvenci a tim i sniZzovat riziko souvisejici s bezpecnosti dodavek a zvysit ochranu
EU pred skokovym navySovanim cen. EU v soucasnosti dovazi EU 53 %
z celkového objemu energie, kterou spotfebuje. Zavislost na dovazeni
energetickych zdroju se tyka surové ropy (témeéf 90 %), zemniho plynu (66 %)
a v mensi mife téz tuhych paliv (42 %) a jadernych paliv (40 %). Celkova vySe
vydaju EU na dodavky energie z vnéjSich zdroju Cini vice nez 1 miliardu EUR
denné a predstavuje tak vice nez /s veskerého dovozu do EU. EU dovazi ropu a
ropné produkty za vice nez 300 miliard EUR ro&né, pfi¢emz z */5 se jedna o dovoz
z Ruskeé federace. (EUROPEAN COMMISSION, COM/2014/330)

,Opatifeni v oblasti energetické ucinnosti by méla pfi dosahovani nulovych €istych
emisi sklenikovych plyntu do roku 2050 sehrat hlavni roli, protoze snizi spotfebu
energie o celou polovinu ve srovnani s rokem 2005 (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2018/773, str. 8).

To umozni spole¢né se zvySujicim se podilem energie z obnovitelnych zdrojl
omezit pouzivani dovazenych fosilnich paliv zven&i a tim i zajistit bezpecnost
dodavek energie. Proto jednim z cili minulé Evropské komise pod vedenim

Jeana-Clauda Junckera bylo, aby se z energetické ucinnosti stala prvorada

zalezitost, a aby se EU stala svétovym lidrem v oblasti obnovitelnych zdroju
energie (EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/773).
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Pfestoze energie pohani hospodarstvi EU, dalSiho rdstu musi byt dosahovano
s menSim mnoZstvim energie a s nizSimi naklady. EU zacCala pomoci zvySené
energetické ucinnosti oddélovat hospodarsky rlst od spotfeby energie a toto
oddélovani nadale pokracuje (obr. 6). (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2014/520)

Spotfeba primirni enargie ¥ Mioe
0P

Zdroj: European Commission (2014)

Obr. 6 Vyvoj spotreby energie a HDP v EU v obdobi 1995 — 2013

Pro odvétvi mimo systéem EU ETS, zahrnujici mimo jiné i emise sklenikovych
plynu vztahujici se k dopravé, byly vnitrostatni emisni cile do roku 2030 stanoveny
nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) €. 2018/842 ze dne 30. kvétna
2018 nazyvané téz navazujici nafizeni o ,sdileni usili“. Navazujici proto, ze
navazuje na puvodni rozhodnuti Evropského parlamentu a Rady ¢. 406/2009/ES,

kterym EU stanovila zavazné vnitrostatni emisni cile do roku 2020.

Odvétvi dopravy jako celek predstavuje bezmala Vi evropskych emisi
sklenikovych plynd a je hlavnim zdrojem znecisténi ovzdusi ve meéstech
(EUROPEAN COMMISSION, COM/2016/501). Po odvétvi energetiky se jedna
o druhého nejvétSiho producenta emisi sklenikovych plynid v EU (DELOITTE,
2019). Silni¢ni doprava produkuje 70 % vSech emisi sklenikovych plynl z odvétvi
dopravy a v podstatné mife je odpovédna i za znecisténi ovzdusi, nebot odvétvi
silniéni dopravy je nejvétSim zdrojem oxidl dusiku — NOx (39 %) a vyznamnym
zdrojem emisi pevnych prachovych Cc¢astic — PM (13 %), (EUROPEAN
COMMISSION, COM/2016/501). Osobni automobily jsou pak zodpovédné za
13,4 % emisi sklenikovych plynt v EU (DELOITTE, 2019). Podle (ICCT, © 2019a)

celosvétové emise CO;, v segmentu dopravy v roce 2010 znazornéné na obr. 7
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zahrnuji palivovy cyklus podle emisniho pfistupu ,Well to Wheel", tj. emise CO,

z téZzby paliva, rafinace, distribuce pohonnych hmot, v€etné pfimych emisi ze

spalovani v motoru dopravniho prostfedku.

GLOBAL ANTHROPOGENIC TRANSPORT EMISSIONS ROAD TRANSPORT
EMISSIONS ~ 8.8 GtCO, EMISSIONS
~ 38 GtCO, = 6.5 GtCO,

4.6% &

4 m
&

LEGEND

I rALL I AVIATION ROAD Il MARINE Bl HEAVY-DUTY H LIGHT-DUTY
VEHICLES VEHICLES

Zdroj: ICCT (2018)

Obr. 7 Celosvétové antropogenni emise CO, v roce 2010

Aby bylo dosazeno klimatickych cili obsazenych ve strategickych dokumentech
EU a v Pafizské dohodé jako takové, je nutné podpofit rozvoj nizkoemisni

a bezemisni mobility prostfednictvim vzajemného plsobeni ekonomickych faktord,

které vytvari pobidkové podminky pro zvySovani trznich podili nizkoemisnich

a bezemisnich technologii osobnich automobild a mimoekonomickych faktord,

zejména téch politickych, které na urovni EU vytvafi normativni prostfedi pro
zajisténi nizkoemisni a bezemisni mobility. Cilem pusobeni mimoekonomickych
faktorl je vytvofit takové legislativni prostfedi EU, aby automobilovy primysl
investoval finanéni prostfedky do novych technologii za u¢elem splnéni emisnich
limitd CO, v milnicich let 2020/2021, 2025 a 2030. Na Sir§i makroprostrfedi firem
pusobi rovnéz mimoekonomické faktory prostfednictvim EU normativnich regulaci
s cilem eliminovat tzv. nepfimé emise CO; spojené s automobilitou. Ty souvisi se
zpusobem vyroby elektrické energie napf. pro: automobilovy primysl (vyroba
automobilt, vyroba lithium-iontovych baterii), zajiSténi palivového cyklu, dobiti
vysokokapacitnich lithium-iontovych baterii osobnich automobill, vyrobu vodiku
pro PHEV technologii apod., coZz se rovnéz promita do systému obchodovani
s emisemi (EU ETS), ktery tvofi pilif politiky EU v oblasti boje proti klimatickym
zménam. V téchto aspektech na kapitolu 1 navazuje kapitola 3, ktera

rozpracovava podminénost plsobeni ekonomickych a mimoekonomickych
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faktord majicich vliv na zvySeni trznich podild alternativnich technologii pohont

osobnich automobilt na trhu EU.

Historicky vyvoj emisi sklenikovych plynt z rdznych odvétvi ekonomiky EU je
prezentovan graficky na obr. 8. Emise ze silni¢éni dopravy se zvySovaly, nebot
poptavka po mobilité rostla od devadesatych let az do roku 2007. Po roce 2007
zacaly emise sklenikovych plynu klesat, ale stale zustavaji vyssi nez v roce 1990.
Nicméné po nékolika letech poklesu se emise z dopravy jako celku od roku 2014
opét zvysuji’. (EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/716)

V ostatnich odvétvich ekonomiky EU maji emise klesajici tendenci - viz obr. 8.

1990=100

a'a,ﬁ:.'«;'%l«‘;;S(n'ca—;ﬂaog—;oi:n‘ng
= Energy Industries — | AU Sy Residentid and services
Agriculure T { ANSP OF* Other**
...... Total

Zdroj: European Commission (2019)

Obr. 8 Historicky vyvoj emisi sklenikovych plynt z riiznych odvétvi EU ekonomiky

Doprava na zivotni prostfedi plsobi nejen prostrfednictvim emisi_sklenikovych

plynd - oxid uhli¢ity (CO,), metan (CH4), oxid dusny (N2O), které vznikaji
spalovanim fosilnich paliv napf. v automobilech (benzin, nafta) Ci pfi vyrobé

elektrické energie (uhli, ropa) a latek znedistujicich ovzduSi (tzv. emise

vypousténé ,vyfuky“ motorovych vozidel) - zejména oxidy dusiku (NOx) a pevné

prachové Castice (PM), ale také prostfednictvim negativnich jevu jako jsou hluk
a vibrace. U automobilové dopravy je mira hluku ovlivnéna aerodynamikou

automobilu a hlukem pneumatik (zavisi na kvalité povrchu vozovky). Pfi vySSich

" Na obr. 8 ,Doprava® zahrnuje mezinarodni letectvi, ale nezahrnuje mezindrodni namorni
dopravu. ,Ostatni“ zahrnuje fugitivni emise z paliv, nakladani s odpady a nepfimé emise CO,.
Fugitivni emise je oznaleni pro uniky znedistujicich latek, které unikaji volné do atmosféry
zejména v dUsledku netésnosti z priimyslovych €innosti. Fugitivni emise pfispivaji ke znecisténi
ovzdus$i a ke zmé&né klimatu.
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rychlostech ve méstech pfevazuje hluk motoru a hluk z brzdéni automobild.
Doprava pusobi na zivotni prostiedi i dalSimi Skodlivymi ucinky jako napf.: odpady
z motorovych vozidel a z jejich provozu, vraky, znecistovani podzemnich vod pfi

havariich, prasnosti apod.

Evropska komise oznacila hluk za jeden z hlavnich problémU Zivotniho prostredi
v Evropé (viz smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES). Podle
Evropské komise je kazdy den ve méstech témér 70 miliond obyvatel vystaveno
hluku pFesahujicimu 55 decibeltd. Evropska komise hovofi pouze o hluku
zpusobeném provozem na silnicich. Podle Svétové zdravotnické organizace muze
dlouhodoba expozice ¢lovéka témto urovnim hluku vést ke zvySeni krevniho tlaku
a infarktu. Pf¥iblizné 50 miliont lidi Zijicich ve méstech je v nocivystaveno
nepfiméfené vysoké urovni hluku ze silni€niho provozu a pro 20 miliond z nich ma
tento no¢ni hluk z dopravy skuteCné negativni dopady na zdravi. Svétova
zdravotnicka organizace v zajmu kvalitniho spanku doporucuje, aby uroven
nepretrzitého hluku kolem nas nepfekracovala 30 decibell a hlu¢nost ojedinélych
zvukil 45 decibell. Clenské staty EU maji povinnost mapovat hladinu hluku
ve vétSich méstech a velkoméstech i v okoli silnic, Zeleznic a letiSt. Rovnéz maji
za povinnost predloZit plan feSeni tohoto problému Evropské komisi. (EUROPEAN
COMMISSION, © 1995-2019)

Pravni normou EU regulujici oblast hodnoceni a fizeni hluku ve venkovnim
prostfedi, do jejiz pusobnosti spada mimo jiné i oblast opatfeni pro Fizeni hluku ze
silniéni dopravy, je smérnice Evropského parlamentu a Rady 2002/49/ES ze dne
25. Cervna 2002 (pozn.: tato smérnice se nevztahuje napf. na hluk uvnitf
dopravnich prostfedku, na pracovistich apod.)

Negativni jevy jako napf. hluk, vibrace, prasnost apod. diplomova prace
nezohledruje do environmentalni emisni vyhodnosti jednotlivych
pohonu/technologii osobnich automobild, ale je vhodné pfedmétné negativni jevy

z duvodl komplexnosti zde zminit.
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2 Pohony osobnich automobilli — produkce a méreni emisi

Emise latek znecistujicich ovzduSi jsou v EU nejvyznamnéjsi environmentalni
pFiCinou pfedCasnych umrti a zplsobuji znacné naklady na zdravotni péci.
ty, které vznikaji pfi spalovani paliva ve vozidle (PM25, NO3), mohou podle udaja
Evropské komise za 400 000 predCasnych umrti rocné v EU, pfiCemz asi 70 000
z téchto umrti souvisi pfimo s oxidem dusiCitym - NO,. Proces snizovani latek
znecCistujici ovzdusi, které pochazi ze silnic¢ni dopravy, je v ramci integrovaného
pFistupu EU ke sniZzovani emisi CO; realizovan pro rizné kategorie novych vozidel
ukladanim stale pfisnéjSich vykonnostnich emisnich limitd (pro roky 2020/2021,
2025 a 2030) a zlepSovanim kvality paliv. Pfedtim, nez mize byt nové vozidlo
uvedeno do prodeje, musi byt tzv. typové schvaleno neboli homologovano. Timto
postupem je zajiSténo, Ze prototyp modelu spliiuje vSechny pozadavky EU
souvisejici s bezpec€nosti, vykonnostnimi emisnimi normami, tj. ekologi¢nosti,
technickymi standardy z hlediska uziti vozidla a zajisténim shodnosti vyroby.
Homologace (certifikace) je tedy ufedni ovéfeni jakosti vyrobku prostfednictvim

prislusného schvalovaciho organu.

Rozhodujicim faktorem pfi posuzovani environmentalni vyhodnosti vozidla je

zpusob, jakym je toto vozidlo pohanéno. Druh pohonu automobilu ovliviiuje

produkci nejen pfimych emisi (pochazejicich ze spalovani paliva ve vozidle), ale

také i produkci emisi nepfimych, tj. emisich z energetickych zdroju uvolnénych do

atmosféry pfi vyrobé elektrické energie potfebné pro pokryti energetickych potieb
souvisejicich s vyrobou pohonnych hmot /benzinu, nafty, vodiku/, vyrobou
a likvidaci vozidla, vyrobou a likvidaci vysokokapacitnich lithium-iontovych baterii

¢i emisich spojenych s dopravou paliva.

Tyto emise je nutné posuzovat ve vzajemnych souvislostech a v navaznosti
na latky znecist'ujici ovzdusi (air pollutants) ze silni¢ni dopravy, znamé také jako
emise vyfukovych plyn0 a emise sklenikovych plyna (greenhouse gas
emissions) ze silniéni dopravy (pozn.: nejvice jsou emise sklenikovych plyni
produkovany v odvétvi energetiky pri spalovani fosilnich paliv), které mimo jiné
vznikaji také pfi spalovani benzinu &i nafty v motorech vozidel a pfispivaji ke

globalnimu oteplovani a zménu klimatu.
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Latky znecist'ujici ovzdusi (air pollutants) ze silnicni dopravy jsou polétave
lidského zdravi a zivotniho prostfedi. Tyto latky mohou pusobit mistné nebo
mohou puUsobit na velké vzdalenosti od zdroje emisi. Latky znecistujici ovzdusi
mohou byt chemicky pfeménény na rizné slouceniny, €asto se sluCuji s jinymi

znecistujicimi latkami. Latky zneciStujici ovzduSi v souvislosti se silni€ni dopravou,

ti. emise vypousténé ,vyfuky“ motorovych vozidel jsou: oxidy dusiku (NOx), pevné

prachové Castice (PM), nemetanové tékavé organické slouceniny (NMVOC),
nespalené uhlovodiky (HC), oxid uhelnaty (CO). (DEPARTMENT FOR
TRANSPORT, 2018a)

Oxidy dusiku (nitrogen oxides — NOx). NOx jsou slou€eniny, které vznikaji

slou¢enim dusiku a kysliku. NOx zahrnuje oxid dusnaty (NO) a oxid dusicity (NO,)
a je produkovan v ramci spalovacich procest v energetickém pruamysilu,
v primyslu jako takovém pfi spalovani fosilnich paliv a silniéni dopravé
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018a).

Prima Skodlivost oxidu dusnatého na Zivy organizmus je vcelku nizka. Pfi delSim

pobytu v atmosféfe dochazi k jeho oxidaci na oxid dusicity, jehoz Skodlivost je

Vv,

Tento nezadouci jev nastava jiz pfi velmi nizkych koncentracich, resp. pfi kratkych
expoziénich dobach. (HROMADKO, 2012)

Pevné prachové €astice (particulate matter — PM). Vznikaji pfevazné u vznétovych

(dieselovych) motor. Obsahuji primarni uhlik, organicky uhlik a malé mnozstvi
sulfatu, dusiku, vody a dalSi neidentifikovatelné slozky. Slozeni je zavislé na typu
motoru a na dodateCnych zafizenich, napf. filtru pevnych &astic. Jadro Castic se
sklada z pevného uhliku a popele. Castice v ovzdusi se nachazeji v raznych
velikostech. Velké ¢&astice jsou odstranény napfiklad polykanim nebo jsou
zachyceny v hornich cestach dychacich. Mensi Castice, zvlasté pod 0,1 pm
mikrometrd, mohou dosahnout povrchu plic. Castice maiji velky povrch, ktery maze
na svém povrchu vazat ruzné smési, které mohou byt toxické, mutagenni
a karcinogenni. (HROMADKO, 2012).

Jsou-li PM vdechovany, mohou poskodit lidské zdravi. Obecné plati, Zze ¢im mensi

je Castice, tim maze byt hloubé&ji vdechnuta do plic, coz mize predstavovat vétsi
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riziko, Zze Castice bude pfenesena do krve a télesnych tkani. Svétova zdravotnicka
organizace (World Health Organization) klasifikuje PM jako karcinogenni
z hlediska lidského zdravi. PMj;, je pevna prachova Cc&astice o velikosti
10 mikrometrd (v praméru) nebo mensi, PM,s je Castice o velikosti 2,5 mikrometru
nebo mensi (lidsky vlas je Siroky cca 100 mikrometrd). Na velmi jemné Castice,
tj. Castice pod 0,1 mikrometrd a mensi, se vztahuje nafizeni o emisich pro vozidla
(dolni hranice souCasné detekcni technologie je 0.023 mikrometrt). Celosvétové
se zvySuje zajem o UuCinky velmi jemnych Ccastic a jak je lze zmirnit.
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018a)

Nespalené uhlovodiky (hydrocarbons — HC). Nespalenymi uhlovodiky jsou smési

riznych skupin uhlovodiku, které vstupuji jako palivo do oxidacniho procesu nebo
vznikaji v prib&hu spalovani paliva ve valci motoru. Nékteré nespalené uhlovodiky
patfi do skupiny rakovinotvornych latek a jejich Skodlivost je potom navic
mimofadna ve spojeni s dalSi vyfukovou S$kodlivinou, pevnymi c¢asticemi —
nespalené uhlovodiky se zachycuji na povrchu ¢astic a vdechovanim se tak

dostavaiji do lidského organizmu velmi nebezpeéné latky. (HROMADKO, 2012)

Oxid uhelnaty (carbon monoxide — CO). Pro lidsky organizmus je jedovaty.

S krevnim barvivem vytvafi velmi pevny karboxyhemoglobin (200krat radéji se
vaze na hemoglobin nez kyslik), ktery omezuje pfenos kysliku z plic do krevniho
obéhu. Tim jsou jednotlivé organy poSkozovany nedostatkem kysliku, i kdyz by
tento byl obsazen ve vdechovaném vzduchu v dostateéném mnoZstvi.
(HROMADKO, 2012)

Nemetanové té€kavé organické slouCeniny (Non Methane Volatile Organic

Compounds — NMVOC) jsou tékavé chemické latky (mimo metanu), které je
mozno definovat jako slou€eniny uhliku s vyjimkou CO, CO,, H,CO3; (kyselina
uhli¢itd). Mnohé z této skupiny latek se podileji na reakcich, napfiklad s oxidy
dusiku za slune¢niho svitu (fotochemické reakce), které podminuji vznik

Skodlivého pfizemniho ozonu (fotochemicky smog). Pfizemni ozon ma negativni

vliv na zdravi Clovéka a je problémem zejména ve velkych méstech. (IRZ,
© CENIA)

Emise sklenikovych plynt ze silni¢ni dopravy pfispivaji ke zméné klimatu, nebot

se podili na zvySovani primérné globalni teploty povrchu Zemé. Hlavnimi zdroji
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antropogennich (Elovékem zplsobenych) emisi sklenikovych plynt jsou z hlediska

silniéni_dopravy zejména: oxid uhliity (CO,) — vznika spalovanim fosilnich paliv

(uhli, ropy a v mensi mife zemniho plynu) pfi_vyrobé elektfiny, v _prumyslu,

dopravé (pfi spalovani fosilnich paliv /benzin, nafta/ ve vozidlech)
a domacnostech, metan (CH4), ktery se uvolfiuje napfiklad pfi tézbé& zemniho
plynu nebo pfi vyrobé fosilnich paliv (benzin, nafta) a oxid dusny (N,O), ktery

vznika spalovanim fosilnich paliv v energetickém pramyslu a pfi spalovani benzinu

a nafty ve vozidlech a pfi pradmyslové vyrobé s pouzitim dusiku.
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2.1 Pohony osobnich automobilil — porovnani z hlediska emisi CO,

Stanoveni emisnich cild v g/CO,/km pro nové osobni automobily platné od roku
2020/2021, od roku 2025 a od roku 2030 vychazi ze stavajiciho v EU
uplatiovaného ,Tank to Wheel“ emisniho pfistupu, ktery vyjadfuje mnozstvi emisi
CO; uvolnénych v souvislosti se spalenim paliva v motoru osobniho automobilu
nebo v souvislosti s preménou (konverzi) elektrické energie na energii pohybovou
k pohonu automobilu. Tento pfistup v sobé& nezohlediiuje energeticky mix
jednotlivych statu, ktery je odlisSny (viz Tab. 1). Z hlediska hodnoceni
environmentalni vyhodnosti jednotlivych druhu paliv/technologii pohonl osobnich
automobilu pfedstavuji zdroj vyroby elektrické energie spolu s ucinnosti pohonu

automobilu vyznamné hodnotici parametry.

Tab. 1 Zdroje vyroby elektrické energie — vybrané staty EU (vyjma Norska)

Zdroje vyroby elektrické energie (% z celkového poctu)
. Zemni Vodni Obnovitelné Jaderna
Uhli Ropa . . .
plyn energetika zdroje energetika

Ceska republika 53,1 2,7 0,1 2,2 9,2 32,5
Francie 2,2 3,5 0,4 9,7 6,2 77,6
Italie 16,1 39,4 4,8 16,2 22,5 -
Mad’arsko 19,5 16,8 0,3 0,8 9,8 52,2
Nizozemi 38,7 42,3 1,3 0,1 12,4 3,5
Norsko® 0,1 1,8 0,0 95,8 1,9 -
Némecko 44,3 9,8 1,0 3,0 26,3 14,3
Polsko 80,9 3,9 1,3 11 12,7 -
Rakousko 8,2 12,6 1,4 60,0 16,5 -
Svédsko 0,7 0,3 0,2 46,5 16,8 34,7
Velka Britanie 22,8 29,7 0,6 1,9 23,0 20,9
EU energeticky mix 50 23 27
dle (COM/2014/330)

Zdroj: The World Bank®,

Porovnani jednotlivych druhtd technologii pohonul/paliv z hlediska celkové

produkce emisi sklenikovych plynti vyjadiené pomoci COxe°, které bere v tivahu

® Norsko neni &lenskym statem Evropské unie, je soudasti tzv. Evropského hospodarského
prostoru (EHP), ktery byl vytvofen v roce 1994. Cilem EHP je rozSifit jednotny vnitfni trh EU o
zemé, které jsou Cleny tzv. Evropského sdruZzeni volného obchodu (ESVO), a které nemaiji
v umyslu se k EU pfipojit. Dohoda o EHP vytvofila zénu, v niZ je volny pohyb osob, sluzeb, zboZi a
kapitélu ve vSech 31 evropskych zemich. EHP zahrnuje 28 zemi EU a tfi ze &tyf zemi ESVO
(Island, Lichtenstejnsko a Norsko), tj. vyjma Svycarska. (europarl.europa.eu)

® wdi.worldbank.org/table/3.7
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I energeticky mix daného statu, je zohlednéno v emisnim hodnoticim pfistupu

Well to Wheel” (od ,vrtu ke kolu®), ktery se sklada ze dvou casti. Z ¢asti ,Well to
Tank", ktera posuzuje produkci emisi COqe z procesu, které prfedchazi spaleni
paliva v motoru automobilu a z &asti ,Tank to Wheel“, ktera posuzuje produkci
emisi COxeky pPfi spaleni paliva Ci preméné elektrické energie na energii pohybovou

slouzici k pohonu automobilu.

Palivovy cyklus Well to Wheel" vyjadfuje: kolik elektrické energie je na tento

palivovy cyklus poZadovano, napf. v souvislosti s vyrobou benzinu &i nafty a jejich

pfepravou do Cerpaci stanice, s vyrobou vodiku, jeho stlatenim a poté
zkapalnénim pro pfepravu do Cerpaci stanice, Ci v souvislosti s vyrobou elektrické
energie pro dobiti lithium iontové baterie (BEV, PHEV technologie), a kolik emisi

sklenikovych plynd CO.e j€ pak s touto pozadovanou spotiebou elektrické

energie na palivovy cyklus ,Well to Wheel" (\Well to Tank” + ,Tank to Wheel*)

uvolnéno pfimo Umérné do atmosféry.

V dvourozmérném grafu lze pak vyjadrit hodnoty emisi sklenikovych plynt jako

CO4eky_stanovenych na ose X a emisi vyfukovych plynu (NO,, PM) stanovenych na

ose Y. Emisni palivovy pfistup ,Well to Wheel“ se sklada ze dvou ¢asti: prvni ¢ast

se nazyva ,Well to Tank® (,od zdroje do nadrze®) a druha ¢ast se nazyva ,Tank to

Wheel“ (,od nadrze ke kollim*) - viz obr. 9.

<IjVe|| to Tank (WTT)

Distribute
road fuel

“Well”

Produce
primary fuel

Transport
primary fuel
Produce

road fuel

Fuel
vehicle
For each WTW pathway, calculate: Burn fuel

= Total energy required in vehicle

= Total GHG emitted s
“Wheels”
Tank to Wheels (TTW)

Zdroj: European Commission

Obr.9 Faze palivového cyklu - ,,\Well to Wheel “

10 CO,v prfedstavuje souhrn/soucet/ vSech slozek emisi zpuUsobujici sklenikovy efekt
prepoctenych na produkci CO,, tzn., Ze napf. v silniéni dopravé u klasickych spalovacich motort se
hodnoty sklenikovych plyn(i, methanu CH,4 a oxidu dusného N,O, pfevedou na CO, a pak jej lze
secdist s hodnotou CO,.
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Hodnoty emisnich cilt ze silni¢ni dopravy Ize vyjadfit kromé jiz popsaného ,Well to

Wheel® emisniho pfistupu, nebo podle v sou€asnosti uplatiiovaného pfistupu v EU

Jank to Wheel‘, také pfistupem ,Embedded Emissions® — emise spojené

s vyrobou vozidla nebo ,Mileage Weighting® — vazZeni podle poctu najetych
kilometr (EUROPEAN COMMISSION, COM/2017/676). Emisni zatiZzeni zivotniho

prostfedi emisemi CO,; lze vyjadfit i prostfednictvim ,zivotniho cyklu® (Life-Cycle)

riznych druhl vozidel pohanénych palivy (benzin, nafta)/ alternativnimi modernimi

technologiemi (napf. BEV, FCEV), pfiemz princip ,Zivotniho cyklu® z hlediska
vyjadieni zatizeni emisemi CO, v sobé zahrnuje: ,Well to Wheel* emisni pfistup
a emisni pfistup spojeny s vyrobou a likvidaci vozidel/velkokapacitnich lithium-
iontovych baterii. Stejné jako v pfipadé ,Well to Wheel“ se mira zatizeni emisemi
CO, pfi uplatnéni emisniho pfistupu ,Life-Cycle® zasadné odviji od miry
zastoupeni obnovitelnych zdroju a jinych bezemisnich zdroja pfi vyrobé elektrické

energie.

V jednotlivych &lenskych statech EU hodnota emisi sklenikovych plynu stanovena

pristupem ,,Well to Wheel“ a vyjadfena pomoci COxeky, bude odlisna v zavislosti

na energetickém mixu daného statu - viz Tab. 1. Legislativni pfedpisy EU
v oblastech snizovani emisnich limitd, zvySovani podilu bezemisnich zdrojl
elektrické energie (hydroelektrarny, vétrné elektrarny, jaderné elektrarny) CdCi
zvySovani ucinnosti, pro roky 2020, 2030 a 2050 maiji postupné pomoci zajistit
pfechod na jednotnou nizkouhlikovou automobilitu ¢i automobilitu s nulovymi
emisemi do poloviny tohoto stoleti. EU je v sou€asné dobé jedinym hospodaiskym
subjektem, ktery produkuje 50 % své elektrické energie bez emisi sklenikovych
plynt, 23 % energie pochazi z obnovitelnych zdroju a 27 % energie z jaderné
energetiky (EUROPEAN COMMISSION, COM/2014/330). Evropska komise
ve svych nejnovéjSich dokumentech pfedpoklada, ze v roce 2050 bude
energeticky mix EU produkovat 80 % elektrické energie z obnovitelnych zdroju
a 20 % z jadernych elektraren (SKODA Storyboard, © 2019).

Vzhledem k tomu, Ze energeticky mix Velké Britanie (stejné jako Némecka) se
vyznamné blizi praimérnému energetickému mixu EU (viz Tab. 1), Ize britska
hodnoceni, prezentovana ve vladni analyze ,The Road to Zero, 2018
i v souvisejicim dokumentu britského Ministerstva dopravy ,Transport Energy

Model — Report, 2018, zobecnit do jisté miry i pro troveri EU. Hodnoceni pohont
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osobnich automobilt z hlediska produkce emisi bude vychazet z dvourozmérného
grafického vyjadreni, které zpracovalo Ministerstvo dopravy Velké Britanie a které
prezentovalo ve své studii z roku 2018 , Transport Energy Model — Report®, kde na
jednom grafu (obr. 10) jsou prezentovany emise sklenikovych plynd (vyjadfené
prostfednictvim COyey) @ emise NOy, aby se zvyraznil kombinovany dopad téchto
emisi z hlediska emisniho hodnoceni pohonu/paliv. Emise NOy jsou na grafu
upfednostnény vzhledem k rozdilim v emisich mezi kombinacemi
hnaci ustroji/palivo spiSe, nez emise pevnych prachovych ¢astic (PM), kde rozdily
v emisich mezi kombinacemi hnaci ustroji/palivo jsou podstatné mensi. Hodnoty
sklenikovych plynu jsou v kontextu ,Well to Wheel“ pfistupu zohlednény na ose X
pomoci COqe a emise vyfukovych plynu (NO,) jsou zohlednény na ose Y a to pro
celou fadu kombinaci hnacich ustroji (pohonu)/paliv pro automobil stfedni tfidy
normy Euro 6 v roce 2017. Nize uvedeny graf rovnéz zobrazuje fadu scénaru
emisi NOy z dieselovych osobnich automobilll v rozmezi od pozadavku pro Euro 5
az po Euro 6 RDEZ2, které vstoupi v platnost v roce 2020/2021. (DEPARTMENT
FOR TRANSPORT, 2018b)

0.7

Diesel Euro §

[}

0.6

Diesel Euro 6 (pre 2017)

0.5 =

0.4

real-world performance.

Petrol hybri
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T 1
200 250

Zdroj: Department for Transport (2018)

Obr. 10 EmiseMCOZek\, v pribéhu palivového cyklu - ,,Well to Wheel* a emise oxidd dusiku
(NOy)

1 Odhadované emise sklenikovych plynd (CO,ey) a oxidu dusiku (NOyx) pro osobni automobil
stfedni tfidy ve smiSeném méstském/mimomeéstském provozu (primérna rychlost 34 km/h).
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)
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Benzinova vozidla maji nepatrné vysSi emise sklenikovych plynd COyey, Nez

dieselova vozidla, ale souCasné maji vyrazné nizSi emise NOx. Benzinova

vozidla (v roce 2017) maiji nejvy$si emise sklenikovych plynt 211g/COzex/km.
Dieselové (vznétové) motory jsou ze své podstaty ucinnéjsSi nez zazehové motory,
takze maji nizSi emise 179g/COzek/km (snizeni o 15% ve srovnani s benzinovym
motorem). OCekava se vSak, Ze rozdil mezi ucinnosti benzinovych a dieselovych
apotazmo i mezi emisemi sklenikovych plynu vyjadfenych jako COgze S€
v budoucnu snizi, nebot se predpoklada dalSi zlepSeni ucinnosti benzinovych
vozidel. (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)

Pfi uplatnéni pfistupu ,Tank to Wheel* ma emise CO, (g/km) napf. VW Golf
Variant 85 kW (benzinova motorizace) 113 - 116g/CO,/km, VW Golf Variant

85 kW (dieselova motorizace) 109 -111g/CO./km, v zavislosti na vykonu

zazehového (benzinového) nebo vznétového (dieselového) motoru.

Vozidla na zkapalnény ropny plyn (Liquified Petroleum Gas — LPG) dosahuiji
témér srovnatelnych hodnot vySe emisi sklenikovych plynd CO, jako dieselové
motory, ale obecné& maiji nizSi emise znecistujicich latek NOx. LPG vozidla mohou
byt v souCasnosti dobrou alternativou k dieselovym motorim v méstskych
podminkach. Vozidla na stlaéeny zemni plyn (Compressed Natural Gas -
CNG) maiji obecné také nizSi emise sklenikovych plyna nez dieselova vozidla, ale
pro tato vozidla jsou nutné ucinnéjSi motory, maji-li vykazat vyznamnéjsi uspory
emisi sklenikovych plynd (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018a).

Osobni automobily s LPG a CNG technologii jsou pohanény zazehovymi motory
(stejna technologie jako u benzinovych motort), a proto se pfedpoklada, Ze budou
mit stejnou ucinnost pfemény energie jako je tomu u benzinovych vozidel. Paliva
LPG a CNG vsak maiji nizSi emise sklenikovych plyn (COgek) nez benzin, takze
emise sklenikovych plynd u téchto vozidel jsou také nizSi. LPG automobil
produkuje 171g9/COgzek/km (snizeni 0 19% ve srovnani s automobilem na benzin).
Automobil na CNG emituje od 158g/COzek/km do 164g/COzek/Km (snizeni 0 22%
az 25% oproti benzinovému vozidlu). (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)

Pfi uplatnéni pfistupu ,Tank to Wheel* ma emise CO, (g/km) napf. VW Golf
Variant 96 kW CNG/zemni plyn/ - 99g/CO,/km.
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Hybridni vozidla (HEV, PHEV) jsou zaloZzena na kombinaci dvou pohonnych
systémd, tj. spalovaciho motoru (benzinového) s elektromotorem a dobijeci baterii
(v souCasnosti prevazné zaloZzena na lithium-iontové technologii). Hybridni
vozidlo bez moznosti dobijeni z externiho zdroje energie (Hybrid Electric
Vehicle — HEV), tzv. Full Hybrid, vychazi z principu, Ze elektromotor zpétné
ziskava energii vyhradné rekuperaci, tzn., Zze pfi pouZziti brzdy (napf. v méstském
provozu, pfi jizdé z kopce) se motor ihned pfepne na generator a takto
produkovana elektricka energie se uklada do baterie automobilu a timto zptisobem
pfenasi nevyuzivanou energii do malych baterii k pozdéjSimu vyuziti. Diky této
rekuperaci energie umi takovato hybridni vozidla zvladnout omezenou vzdalenost
na elektfinu, nez zpétné prfepne na spalovaci motor a tim vyznamné snizovat
spotfebu paliva spalovaciho motoru v méstském provozu (KOSTALOVA, 2017).
Soucasné elektromotory maji u€innost kolem 95%. Navic této vysoké ucinnosti
dosahuji v Sirokém rozsahu otadek a zatizeni (KAMES, 2015). HEV maji diky
pouziti elektrického pohonu lepsSi energetickou ucinnost ve srovnani s béznymi
benzinovymi automobily. Emise se odhaduji na 169g/COzek/km — snizeni 0 20%
ve srovnani se standardnim benzinovym automobilem (DEPARTMENT FOR
TRANSPORT, 2018b).

Pfi uplatnéni pristupu ,Tank to Wheel* ma napf. Toyota Corolla Hybrid (HEV
technologie — Full hybrid) emise CO, (g/km) od 76 do 89g/CO,/km v zavislosti

na vykonu zazehového (benzinového) motoru.

Ze systému HEV se vyvinul moderni systém, tzv. Plug-in Hybrid Electric Vehicle
(PHEV), ktery umoznuje nabijeni baterie z externiho zdroje energie (napf. ze
zasuvky). Hlavnim cilem PHEV je znacné prodluzovat elektrické (bezemisni)
dojezdové vzdalenosti, které jsou u souc¢asnych PHEV automobill po plném dobiti
kolem 50km (napf. Skoda Superb iV PHEV dojezd dle WLTP 55km, Toyota Prius
PHEV 50km, VW Passat GTE PHEV 57km, apod.). PHEV automobily kombinuji
spalovaci motor (zpravidla benzinovy) s elektromotorem a velkou dobijeci baterii.
PHEV automobily vyuzivaji stejné jako HEV technologie rekuperaci energie
k dobijeni baterie, pfiCemz rekuperaci lze ziskat maximalné 30 % elektrické
energie potiebné k jizdé vozidla (SKODA Storyboard, © 2019). Vé&tsi vyuZiti jejich
ucinného elektromotoru znamena, Ze tato vozidla budou spotfebovavat méné

energie nez standardni benzinova vozidla, pficemz emise sklenikovych plynl se
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odhaduji na 119g/COze/km — snizeni o 43% ve srovnani se standardnim
benzinovym automobilem (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b).

Mira emisniho vykonu je ovlivnéna zplUsobem pouzivani vozidla. Scénar
znazornény v grafu (obr. 10) pfedpoklada, Zze osobni automobil je pouzivan
efektivné (tj. 62% jizdy je v elektrickém rezimu a 38% jizdy je v reZimu
benzinovém). Jiny scénaf, jako napfiklad rychla jizda na dalnici, by vedl ke
zvySenym emisim sklenikovych plyn( (COaeky). Ekologicka uc€innost hybridnich

vozidel (PHEV, HEV) zavisi na mife jejich vyuziti a na délce jejich bezemisniho

dojezdu. V souCasnosti nalezi tato vozidla k nejCistSim na dneSnim trhu
a predstavuji dualezity prechodny ,muastek smérem k bezemisni mobilité.
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018a, 2018b)

Pfi uplatnéni pfistupu ,Tank to Wheel* maji automobily s PHEV technologii pfi

kombinovaném provozu emise CO, (g/km) do 50g/CO,/km (napf. VW Passat GTE
PHEV — emise CO; od 38 do 40g/CO,/km, Toyota Prius PHEV — emise CO, od 29
do 32g/COy/km, Skoda Superb iV PHEV — emise CO, od 33 do 35g/COx/km,
apod.).

Elektricka vozidla pohanéna elektrickou energii z vysokokapacitnich lithium-
iontovych baterii, tzv. elektromobily (Battery Electric Vehicle — BEV),
neprodukuji Zzadné pfimé emise sklenikovych plynd CO,, &i emise vyfukovych

plynd — NOx €&i pevné prachové Castice (PM) a jsou vysoce energeticky ucinné az

95%. Podle spole¢nosti CEZ jsou elektromobily vysoce energeticky ug&inné
pfedevSim proto, Ze klasicky spalovaci motor pracuje v nejlepSich pfipadech
s uc€innosti mezi 25 % az 30 %, tzn., Ze pouze cca V. veSkeré energie obsazené
(vazané) v palivu je nakonec skute¢né vyuzita k pohonu automobilu. Z hlediska
intenzity ulozené (vazané) energie (pomér energie na kilogram — kW/kQ)
predstavuji soucCasné baterie elektromobill technologicky problém, ktery by
v budoucnosti mohl vyfesit vynalez v oblasti nanotechnologii (KAMES, 2015).
Obsah energie na jednotku hmotnosti, tzv. mérna kapacita, urCuje dojezd
automobilu/elektromobilu, at se jedna o mnozstvi energie obsazené
v kilogramul/litru benzinu/nafty, ¢i mnozstvi energie akumulované v kilogramu
lithium-iontové (Li-ion) baterie. NejkvalitnéjSi kapalna fosilni paliva (jako napf.
benzin) maji mérnou kapacitu pfes 11kWh/kg (tj. 8,25kWh/I — hustota benzinu ¢ini

0,75kg/dm®), na rozdil od Li-lon baterie, kterda ma mérnou kapacitu 0,1 —0,25
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kWh/kg (KAMES, 2015). Pro ilustraci: hmotnost baterie elektromobilu s dojezdem
odpovidajicim plné 40litrové nadrzi benzinu (30kg) odpovida teoretické hmotnosti
420 — 1050 kg modernich akumulatord, nebo pfes 2060 kg béznych olovénych

akumulatord (KAMES, 2015). Elektromobily v _sob& zahrnuji i nepfimé emise

sklenikovych plynt, které jsou produkovany energetickymi zdroji v souvislosti

s vyrobou elektrické energie. Mira emisniho zatiZzeni sklenikovymi plyny vyjadfena
jako COgzeky je Umérna energetickému mixu daného statu. Primérny energeticky
mix EU, ktery produkuje 50 % své elektrické energie bez emisi sklenikovych plynu
(23 % energie pochazi zobnovitelnych zdrojd a 27 % energie z jaderné
energetiky), odpovida energetickému mixu Velké Britanie. Na zakladé tohoto

pfedpokladu se odhaduje, Ze elektromobil (BEV) vyprodukuje 73d/COger/km -

snizeni o 66 % ve srovnani se standardnim benzinovym automobilem
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b). V pfipadé elektromobility klesnou

emise v celkovém kontextu zivotniho cyklu elektromobilll do roku 2050 na nulu

s ohledem na dekarbonizaci celé energetické soustavy EU. Automobily
s klasickym spalovacim motorem, nebo jeho podilem (PHEV, HEV), v poloviné

stoleti jiZ nebudou splfiovat stanovené emisni vykonnostni normy pro CO,.

Z hlediska konstrukéniho Elektrické vozidlo s vodikovymi palivovymi €lanky
(Fuel cell electric vehicle — FCEV) funguje v principu jako elektromobil s tim
rozdilem, ze misto vysokokapacitni lithium — iontové baterie (Li—lon) je automobil
vybaven palivovymi ¢lanky, ve kterych se b&éhem oxido-redukéni reakce uvoliuje
chemicka energie, ktera se transformuje v elektrickou energii pro elektromotor,
ktery slouzi k pohonu vozu. Jinymi slovy - k jedné elektrodé se pfivadi vodik,
k druhé elektrodé kyslik, mezi elektrodami je odpovidajici elektrolyt, pak dochazi
k chemickému slu€ovani kysliku a vodiku na vodu (Ize hovofit o obracené
elektrolyze) s tim, ze na elektrodach vznika elektrické napéti a takto ziskanou

elektrickou energii Ize pouzit k napajeni elektromotoru. (KOSTALOVA, 2017)

FCEV maji také nulové pfimé emise vyfukovych plynd. Koncept FCEV automobilu

ma nejlepsi primarni ekologické parametry, nebot neprodukuje zadné provozni
(pfFimé) emise CO, a Zivotni prostfedi neni jimi zatézovano — vysledkem je Cista
para z vyfukového systému. Koncept automobilu na vodik souCasné pfinasi
vyhodu dlouhého dojezdu, doba tankovani je srovnatelna s dobou tankovani
paliva u klasickych spalovacich motord a malou hlu€¢nosti. Nicméné celkova vySe
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emisi sklenikovych plynt vyjadfena jako COye zavisi do znacné miry i na

nepfimych emisich zahrnujicich zplsob vyroby vodiku, tj. zda vodik je ziskavan

z fosilnich paliv (uhli, ropa, zemni plyn) nebo zda ziskavan elektrolyzou spocivajici
na dodavce energie z tzv. Cistych energetickych zdroju (vodni elektrarny, vétrné
elektrarny, jaderné elektrarny). Pokud se vodik vyrabi pomoci parniho reformingu
zemniho plynu (Steam methane reforming — SMR), ktery je v soucfasnosti
nejlevnéjSim a nejrozsifenéjSim zpusobem vyroby vodiku (takova vyroba je v8ak
zdrojem velkého mnozstvi sklenikovych plynl), pak jsou odhadované emise
sklenikovych plynl pro stfedni automobil FCEV 119g/COek/km, tj. 0 44 % nizsi,
nez je tomu u standardniho benzinového automobilu (DEPARTMENT FOR
TRANSPORT, 2018b). Budouci zachytavani a ukladani uhliku, prostfednictvim

metody CCS Carbon Capture and Storage (technologie je popsana na str. 21,

pod &arou), ma v sobé& potencial vyznamné snizit emise sklenikovych plynu
do poloviny tohoto stoleti. Vodik vyrabény prostrednictvim elektrolyzy, kdy energie
potfebna pro tento chemicky proces se bude ziskavat z tzv. Cistych energetickych
zdroju (napf. z obnovitelnych zdroji), ma vysoky potencial zajistit vyznamné
budouci uspory emisi sklenikovych plynt. (Pozn.: pfi elektrolyze dochazi
k rozdéleni vody H,O na vodik H, a kyslik O,). Malosériové vyrabi FCEV: Toyota
(model Mirai), Hundai (model Nexo, SUV), Mercedes — Benz (model GLC F-CELL,
SUV).

Porovnani urovni emisi CO, (vyjadieno CO, emisemi co by nejvyznamnéjSiho

sklenikového plynu) uvolnénych do atmosféry v souvislosti s emisnim zivotnim

cyklem (,Life-Cycle®) osobniho automobilu se spalovacim motorem, BEV

technologii nebo plug-in hybridni technologii (PHEV) na riznych trzich EU

v zavislosti na energetickém mixu uvedenych €lenskych stati EU (vyjma Norska)

je uvedeno na obr. 11. Mnozstvi emisi CO; uvolnénych do atmosféry je umérné
mnozZstvi elektrické energie potfebné pro pokryti ,zivotniho cyklu® (Life-Cycle)
osobniho automobilu, ktery v sobé zahrnuje: zaprvé, energetické naroky spojené
se samotnou vyrobou (likvidaci) osobniho automobilu (v€etné vyroby a likvidace
vysokokapacitnich lithium-iontovych baterii /Li-lon/), zadruhé, energetické naroky

na cely palivovy cyklus podle emisniho pfistupu ,Well to Wheel*.

Pravé vyroba elektrickych vozidel (BEV, PHEV) je spojena se znaénym emisnim

zatizenim z hlediska emisi CO,, které je vy$Si, nez pfi vyrobé automobill se
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spalovacim motorem — viz obr. 11. Zejména vyroba vysokokapacitnich Li-lon
bateriovych ¢lanku je energeticky narocna kvali vysokym teplotam a sterilnim
vyrobnim podminkam. Zatizeni zivotniho prostfedi emisemi CO,, které souvisi
s vyrobou osobniho automobilu se spalovacim motorem, je reprezentovano
na obr. 11 fialovym odliSenim, vyroba osobniho automobilu s BEV a PHEV

technologii souétem zeleného a fialového odliseni. Cervené a modré odliseni

reprezentuje zatizeni emisemi CO, souvisejici s celym palivovym cyklem pfi
uplatnéni emisniho pfistupu ,Well to Wheel“. Cervené odli$eni je v ramci emisniho
pristupu ,Well to Wheel“ spojeno se zatizenim emisemi CO; s fazi ,Well to Tank"®
(zjednodusené s vyrobou paliva - benzin, nafta, vodik/energie pro BEV a PHEV
technologie) a modré odliSeni je spojeno se zatizenim emisemi CO; pfi pouzivani
osobniho automobilu, tj. pfi spalovani paliva v motoru osobniho automobilu
s vnitfnim spalovanim nebo pfi spalovani paliva v ramci PHEV technologie (faze
»1ank to Wheel").

Na obr. 11 je patrné, jak struktura energetického mixu daného ¢lenského statu EU

(viz Tab. 1) ovliviuje vyrazné etapu palivového cyklu ,Well to Tank® (Cervené

odliSeni) z hlediska rozdilného zatiZzeni emisemi CO..
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Zdroj: ICCT (2018)

Obr. 11 Srovnani emisi CO, v pribéhu ,Zivotniho cyklu®“ nového osobniho automobilu*’

2 (1ICCT, © 2019b)

43



Souc€asna struktura pramérného energetického mixu EU spocdiva z 50 % na
fosilnich palivech (uhli, ropa, zemni plyn), z 23 % na bezemisnich zdrojich (vodni

energetika, obnovitelné zdroje) a z 27 % na jaderné energetice - viz Tab. 1.

Elektricka vozidla (EV) s BEV_a PHEV technologii, které vyuzZivaji prumérny

energeticky mix EU, disponuji v pribéhu emisniho ,Zivotniho cyklu“ automobilu

(Life-Cycle) nemalymi ,usporami“ emisi CO, v porovnani s primérnym osobnim
automobilem se spalovacim motorem, ale i v porovnani s nejmoderné&jSim

osobnim automobilem se spalovacim motorem. Celkové maiji elektricka vozidla

(BEV, PHEV) obvykle mnohem nizSi emise CO, béhem svého emisniho ,zivotniho

cvklu“, nez moderni osobni automobil s vnitfnim spalovanim — viz obr. 11.
(ICCT, © 2019b)
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2.2 Zpusob méieni emisi u novych osobnich automobili

Jak je patrné z obr. 12, dlouhodobé hodnoty emisi CO, novych osobnich

automobilu, které byly testovany v souladu se zkuSebnim postupem NEDC (New

European Driving Cycle — Novy evropsky jizdni cyklus), se v poslednich letech

vyrazné snizily, nicméné stejna uroven snizeni nebyla zaznamenana v realném
provozu (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018a).
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Zdroj: Department for Transport (2018)

Obr. 12 ZvySujici se rozdil mezi skute¢nymi emisemi CO,a emisemi CO, na zakladé NEDC

Informace o spotfebé paliva a emisich CO, u vozidel zkouSsenych v souladu
s laboratornim jizdnim cyklem NEDC, ktery ma své kofeny sedmdesatych letech
minulého stoleti, jiz nejsou pfimé&fené a nereprezentuji skuteéné emise (NARIZENI
/[EU/ €. 2017/1151). EU od za&fi roku 2017 pFfechazi na novy celosvétovy
harmonizovany zkuSebni postup pro lehka vozidla (Worldwide Harmonized Light
Vehicles Test Procedures - WLTP™), ktery je stanoven v nafizeni Evropské
komise (EU) 2017/1151. Laboratornim postupem WLTP se méfi vyrobcem
uvadéna spotfeba paliva, hodnota emisi CO,, hodnota emisi znecistujicich latek
(zejména limity NOy, limity PM — mnozstvi pevnych ¢astic apod.) a kontroluje se
jejich soulad se stanovenymi limity. WLTP je povinny od zafi 2018 pro vSechna
noveé registrovana vozidla, od zafi 2019 plati rovnéz zavazny limit pro mnozstvi
NOx.

13 Novy zkuSebni postup WLTP byl vyvinut na drovni Evropské hospodaiské komise OSN (EHK
OSN) a byl pfijat Svétovym foérem pro harmonizaci pfedpisti pro motorova vozidla (WP.29) jako
celosveétovy technicky predpis €. 15 v bfeznu 2014 — viz nafizeni EK 2017/1151 ze dne 1. €ervna
2017.
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S ohledem na limity CO, stanovené v nafizeni Evropského parlamentu a Rady
(EU) €. 2019/631 (ucinné od 1. ledna 2020) pro obdobi 2021 - 2030 predstavuje
pfechod na WLTP prvek nejistoty, nebot zatimco procentni podily snizeni
prumérnych emisi CO; jsou v nafizeni pfesné stanoveny, absolutni uroven hodnot
emisi CO,, kterych ma byt dosazeno v letech 2025 a 2030, zavisi na primérném
vychozim bodu WLTP vozového parku vSech vyrobcl v roce 2021. Tento vychozi
bod zavisi na NEDC — WLTP korelacnim (souvztazném) faktoru, ktery bude
Evropskou komisi stanoven pro rok 2020 kazdému vyrobci pro novy vozovy park
individualné. Na obr. 13 je schematicky pfiklad, jak emisni cil pro rok 2021 bude
stale zalozen na NEDC, zatimco po roce 2021 se pouZije procentni snizeni emisi
CO; ve vztahu k vychozimu bodu 2021 vyjadfeného ve WLTP (ICCT, © 2019c).

e ———

~ 100 ™ T
- e -37.5% ®
. (2021-2030)

New vehicle CO, (g/km)
a5 0
]
o
Es

Zdroj: ICCT (2019)

Obr. 13 Schematické vyjadreni NEDC — WLTP souvztazného faktoru pro rok 2020/2021

Novy zkuSebni postup WLTP se liSi od postupu NEDC v mnoha ohledech, ackoliv
vSechny testy vramci WLTP budou provadény v laboratofi (na valcovém
dynamometru splfiujicim mezinarodni standardy), umozni tento postup srovnani
pfi homologaci novych modelld osobnich automobiltd (v&etné elektromobill),
pfipadné novych variant motord a pfevodovek. Vyhodou homologacnich
laboratornich testd za presné definovanych podminek je opakovatelnost
a presnost méfeni, ktera byla timto zpdsobem provedena. Zakladem zkuSebniho
postupu podle WLTP je rychlost jizdy, doba trvani a trasa. Proto je jizdni cyklus
podle WLTP rozdélen do Ctyf Casti s odliSnymi prameérnymi rychlostmi: pomala,

stfedni, rychla a velmi rychla jizda. Tento cyklus také obsahuje rtizné jizdni faze:
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fazi stani, zrychlovani a brzdéni. Zakladni rozdily v testovacich parametrech mezi

jizdnim cyklem NEDC a WLTP jsou zvyraznény v nize uvedeném srovnani:

50

Urbanised aréas

Motorway

Ujetd vzdalenost je 11 km

Cyklus trvd 20 min

Cyklus se sklada ze dvou Casti: 13 minut je
simulovéna jizda v méstském provozu a

7 minut je simulovéna jizda mimo mésto
Priméma rychlost je pfiblizng 33 km/h

Maximaini rychlost je 120 km/h

[ ]
+  Doba, po kterou je vozidlo v Klidu ¢ini 25%
L[]
L]

Okamziky fazeni pro modely s manuaini
prevodovkou jsou pfesné definovany

+  Vybava na pani ani klimatizace nejsou
zohlednény

0 250

500

750 1000 1.250 1.500 1.750 sec

Zdroj: Volkswagen

Obr. 14 Testovaci parametry zkusebniho postupu NEDC
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Obr. 15 Testovaci parametry zkusebniho postupu WLTP

Z davodu maximalni reprezentativnhosti hodnot zméfenych prostfednictvim
laboratorniho zkuSebniho cyklu WLTP byl od zafi 2017 zaveden dopliujici
kontrolni zkuSebni postup RDE (Real Driving Emissions — Emise v realnych
podminkach jizdy), ktery vyZaduje testovani vozidla za normalnich podminek,
ti. v realném provozu, za ucelem ziskani informaci o chovani pohonné jednotky
(motoru) a jeho emisni ,stopé&“ v pribéhu ZzZivotniho cyklu. Pro emise namérené
v realném provozu (oxidy dusiku NOx a pevné prachové Castice PM) se pouziva

termin ,realné emise®.

Testovacim postupem RDE se provéfuje, zda nejsou prfedepsané limity NOy
a prfedepsané limitni hodnoty mnozstvi PM (pevnych ¢€astic) pfekraCovany ani pfi

jizdé na silnici. PFi zkousce emisi v realném provozu se méfi latky znecistujici
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ovzduSi NOx (g/km), PM (g/km) pomoci pfenosného systému pro méfeni emisi
PEMS.

RDE je zavadén ve 2 krocich. Mezni_hodnoty pro zkuSebni postup RDE jsou

pevné stanoveny vztahem laboratorniho testu s koeficientem, ktery je znam jako
faktor shody (conformity factor). Koeficient shody vyjadfuje maximalni pfipustny
pomér, o ktery mohou emise zaznamenané v testu RDE prekrocit limit
laboratornich emisi (RDE test limit = Conformity factor x laboratory limit).
(DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)

RDE (krok 1) se vztahuje na vSechna nova schvaleni typu vozidla od 1. zafi 2017
a pro vSechny nové registrace (nova vozidla) od 1. zafi 2019. Pro RDE1 plati
koeficient shody (conformity factor) NOx2,1, tzn., Ze emise NOy v testu RDE1
mohou byt az 2,1 nasobkem laboratorniho limitu (NOx 80mg/km) pro Euro 6, tj. pfi
mezni hodnoté laboratorniho limitu NOyx 80mg/km pro osobni automobil
s dieselovym motorem Euro 6 to odpovida za podminek RDE1 maximalnim
pfipustnym emisim NO, 168mg/km. Typ vozidla schvaleny v tomto obdobi bude
oznacen jako splfujici normu Euro 6d-temp. (AUTOMOBILE ASSOCIATION,
© 2019)

Normy Euro requluji mnozstvi latek znedistujicich ovzdusi v souvislosti se silni¢ni

dopravou, tj. emise oxidd dusiku (NOx), pevnych prachovych c¢astic (PM),

nespalenych uhlovodikt (HC), oxidu uhelnatého (CO).

RDE (krok 2) se vztahuje na vSechna nova schvaleni typu vozidla od 1. ledna

2020 a pro vSechny nové registrace (nova vozidla) od 1. ledna 2021. Pro RDE2
plati koeficient shody (conformity factor) NO4 1,0, ale s chybovym rozpétim 0,5,
tzn., ze emise NOy v testu RDE2 mohou byt az 1,5 nasobkem laboratorniho limitu
(NOx 80mg/km) pro Euro 6, tj. pfi mezni hodnoté laboratorniho limitu
NO, 80mg/km pro osobni automobil s dieselovym motorem Euro 6 to odpovida za
podminek RDE2 maximalnim pfipustnym emisim NO, 120mg/km. Typ vozidla
schvaleny v tomto obdobi bude oznaCen jako spliujici normu Euro 6d.
(AUTOMOBILE ASSOCIATION, © 2019)

1 Emisni_limity Euro 6 (benzin): CO - 1,0g/km; HC - 0,10g/km; NO,-0,06 g/km; PM - 0,005g/km
(pouze pfimé vstfikovani); Emisni limity Euro 6 (motorova nafta): CO - 0,50g/km; HC + NO, -
0,17g/km; NO, - 0,08g/km; PM - 0,005g/km
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Obr. 16 SniZeni emisi oxidi dusiku NOy pro rizné standardy Euro™
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Obr. 17 SniZeni emisi pevnych prachovych édstic PM pro rizné standardy Euro'®

Zkusebni postup RDE zahrnuje jizdu do kopce, z kopce, /3 kilometr(i na

méstskych komunikacich pfi nizké rychlosti (trasa dlouha nejméné 16 km, rychlost

vozidla v intervalu od 15 do 40 km/h s max. 60 km/h), /3 na mimoméstskych

komunikacich pfi stfedni rychlosti (trasa dlouha nejméné 16 km, rychlost vozidla je

stanovena v intervalu od 60 do 90 km/h), */5 na délnici pfi vysoké rychlosti (trasa

v v

dlouha nejméné 16 km, vozidlo se musi pohybovat rychlosti vy$§i nez 100 km/h
nejméné po dobu péti minut, pro rychlost vozidla plati mistni rychlostni omezeni).
RDE rovnéz zohlednuje nadmoiskou vysku, venkovni teplotu vzduchu apod. Délka
trvani RDE zkuSebniho cyklu je v intervalu od 90 do 120 minut.

> (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)
'° (DEPARTMENT FOR TRANSPORT, 2018b)
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3 DalSi vybrané faktory ovliviujici plnéni emisnich cila
v jednotlivych ¢élenskych statech EU

Firmy vykonavaji své Cinnosti v SirSim makroprostiedi sil, které vytvafri pfilezitosti
a pfedstavuji pro firmy hrozby (KOTLER, 2012). Sily makroprostfedi zasadnim
zpusobem ovliviuji vnitfni  prostfedi firem a jejich rozhodovani o strategii
z hlediska schopnosti firem dosahnout svych trznich cili. Do sil makroprostfedi
ovliviujicich mikroprostfedi firem a jejich produkty se promita vliv jak
ekonomickych faktort (napf. HDP, HDP pfepocteno na obyvatele — HDP/obyv.),
tak mimoekonomickych faktorll zahrnujicich: politické prostfedi, demografické
prostfedi, technologické prostfedi, kulturné — historické prostfedi, pfirodni

prostfedi ¢i konkurenci.

Celkovy hruby domaci produkt (HDP) pfedstavuje ekonomickou silu pfislusného
statu a jeho riUst Ize dosahnout prostfednictvim pusobeni mimoekonomickych

faktord. Politické prostiedi je jednou ze sil makroprostiedi firmy, které svymi

legislativnimi regulacemi ovliviuje a omezuje rozhodovani firem o portfoliu
vyrobkl. ,Dokonce i nejliberalngjSi zastanci volného trhu uznavaji, ze systém
nejlépe funguje s ur€itou mirou regulace* (KOTLER, 2012, str. 154). Politicky
faktor na urovni organu EU zasadné ovliviiuje formovani budouciho rozvoje na poli
evropského automobilového primyslu. Postupné snizovani emisi prostfednictvim
omezeni stanovenych ve vykonnostnich normach pro emise CO, ze silniCni
dopravy je v souladu s SirSimi dlouhodobymi cili EU v oblasti boje proti zméné
klimatu a predstavuje pro automobilovy pramysl strategickou vyzvu v zavadéni

novych technologickych inovaci a tim zajisténi konkurenceschopnosti evropského

automobilového primyslu na svétovych trzich. Klimaticko — energetické cile
stanovené v ramci politického prostfedi EU, kterych ma byt dosazeno v letech
2020 a 2030, pak predstavuji milniky na nakladové efektivni cesté ke klimaticky
neutralni evropské ekonomice v roce 2050. Tyto milniky zahrnujici i segment
dopravy. V oblasti primyslovych technologii pak musi technologické inovace tvofit
nedilnou soucast politik vSech &lenskych statd EU k pfechodu na nizkouhlikové
hospodarstvi jako celek, v&etné podilu automobilového pramyslu, ma-li byt
v dlouhodobém horizontu dosazeno mobility s nulovymi emisemi.

Vztah nékterych ekonomickych ukazateli (HDP, HDP/obyv.) a nékterych

mimoekonomickych ukazateld (zejména politickych a technologickych),
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se projevuje pfi plnéni cild EU na poli: sniZzeni emisi sklenikovych plynd, zvySeni
podilu energie z obnovitelnych zdroju a zvySeni energetické ucinnosti, v milnicich
let 2020, 2030, 2050, coz souvisi i s opatfenimi k snizovani emisi v odvétvi

dopravy, tj. i v segmentu osobni automobilové dopravy.

SniZzovani emisni naro¢nosti provozu osobnich automobild neni pouze vlastnim
odrazem technologickych zmén producentd automobilli, tedy mikroprostredi, ale
odrazem pulsobeni ekonomickych a mimoekonomickych faktor, tj. sil
makroprostredi na mikroprostredi firem. Pldsobeni ekonomickych
a mimoekonomickych faktor0 se promita napf. do systému obchodovani
s emisemi (EU ETS), ktery tvofi pilif politiky EU v oblasti boje proti klimatickym
zménam, nebot’ pfispiva ke snizovani emisi sklenikovych plynu zejména CO,

v odvétvi energetiky, které bude hrat stale vétsi roli v silniéni dopravé vzhledem ke

zvySujicimu _se budoucimu podilu_elektromobild na trhu. Z divodd komplexnosti

lze uvést, Ze princip EU ETS funguje na zakladé nastavenych limitd neboli tzv.
stropu. ,V ramci tohoto limitu si kazdé zafizeni, kupuje a dostava povolenky na
emise urCitého mnozstvi sklenikovych plyna roné. Zafizeni, ktera vyprodukuji
méné emisi, mohou své prebyteCné povolenky prodat. Zafizeni, ktera ocekavaji,
Ze vyprodukuji vysSi objem emisi, neZ pokryvaji jejich povolenky, mohou bud
investovat do opatfeni nebo technologii ke snizovani emisi, nebo mohou k pokryti
Casti nebo vSech svych nadlimitnich emisi nakoupit na trhu dalSi povolenky. Tato
moznost obchodovat s povolenkami v mezich celkového stropu pro emise vytvari
flexibilitu. Strop pro celkovy objem povolenych emisi z téchto zafizeni se postupné
snizuje“ (EUROPEAN COMMISSION, 2014, str. 11).

Do roku 2020 bude mnozstvi distribuovanych povolenek reprezentujicich povoleny
objem emisi 0 21% niz3i, nez vroce 2005. Pozitivnim dUsledkem postupného
snizovani urovné celkovych emisi prostfednictvim linearné se snizujicich emisnich
,stropU“ je, ze se postupné snizuje mnozstvi emisnich povolenek vydanych v EU
reprezentujicich povoleny objem celkovych emisi a tim dochazi postupné
k narustu ceny povolenek. Tento trend vytvari tlak na spole¢nosti provozujici velka

energeticka a pramyslova zafizeni, aby investice do technologickych zafizeni,

snizujicich emise sklenikovych plyn v atmosfére, byly pro né postupné vyrazné
nakladové vyhodnéjSi, nez nakup emisnich povolenek v aukci. PuUsobeni

ekonomickych ukazatell jednotlivych Clenskych statd je patrné i pfi algoritmu
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stanovovani zavaznych vnitrostatnich cili pro emise mimo systém EU ETS,
tji. i pro emise z odvétvi dopravy, v€etné osobnich automobill. Na tomto useku
jsou zavazné vnitrostatni emisni cile do roku 2020, 2030 v ramci ¢lenskych statu
EU rozdéleny na zakladé hrubého domaciho produktu v pfepoctu na obyvatele
(HDP/obyv.) tak, aby byla zohlednéna vykonnost ekonomiky jednotlivych
Clenskych statl EU (viz kapitola 1.2, obr. 3, obr. 5).

Zvysovani podilu elektrickych automobilll s BEV a PHEV technologii na trhu EU
ma pFfimy vliv na snizovani celkové emisni naroCnosti provozu osobnich
automobiltu. ZvySeni trzniho podilu BEV a PHEV technologii je viceméné pfimo
umérné k vyvoji HDP/obyv. v jednotlivych Clenskych statech EU. Jistou zfetelnou
vyjimku tvofi pFiznivy vysoky podil elektromobility Estonska a to i s ohledem na
jeho HDP/obyv., které je pod primérem HDP EU/obyv., a v opaéném pfipadé na
strané Italie, ktera disponuje HDP/obyv. téméf na priméru HDP EU/obyv.,
nicméné podil BEV a PHEV technologii na vozovém parku lItalie je vice nez
podprumérny a z hlediska podilu elektromobility se fadi k ¢lenskym statim EU,

které maji HDP/obyv. pod praimérem HDP EU/obyv. — viz obr. 18, Tab. 2.

Na vozovém parku maji elektrické automobily s BEV a plug-in hybridni technologii

(PHEV) nizSi podil neZz na novych registracich, nebot ,elektricky boom* zacal

teprve pfed nékolika lety (v CR &ini jen 0,02 %, v absolutnim vyjadieni
cca 1000 vozidel). Naopak lidry této statistiky jsou Nizozemsko a Velka Britanie
(DELOITTE, 2019).

Zdroj: ACEA, Deloitte (2019)

Obr. 18 Podil BEV a PHEYV technologii na vozovém parku EU
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Tab. 2 Hruby domdci produkt jednotlivych ¢lenskych stati EU pfepocéteny na obyvatele
(HDP/obyv.) za rok 2018

Poradi Stat Mezinarodni $ Poradi Stat Mezinarodni $
1. Lucembursko (LU) 113 337 16. Slovinsko (SL) 38 049
2. Irsko (IE) 83 203 17. Kypr (CY) 36 156
3. Nizozemsko (NL) 56 329 18. Estonsko (EE) 35974
4. Dansko (DK) 55671 19. Litva (LT) 35461
5. Rakousko (AT) 55 455 20. Slovensko (SK) 33736
6. Svédsko (SE) 53 209 21. Portugalsko (PT) 33415
7. Némecko (DE) 53 075 22. Polsko (PL) 31337
8. Belgie (BE) 51 408 23. Madarsko (HU) 31103
9. Finsko (FI) 48 417 24. LotySsko (LV) 30 305
10. Velka Britanie (UK) 45974 25. Recko (EL) 29592
11. Francie (FR) 45 342 26. Rumunsko (RO) 28 206
12. Malta (MT) 42 581 27. Chorvatsko (HR) 27 580
13 Italie (IT) 41 830 28. Bulharsko (BG) 21 960
14. Ceska republika (C2)) 39 744 EU Evropska unie 43738
15. Spanélsko (ES) 39 715

Zdroj: The World Bank (2019)

Na obr. 19 jsou graficky zobrazeny mésiéni trzni podily registraci novych
dieselovych automobilt ve Francii, Némecku, Italii, épanélsku a Velké Britanii
v obdobi 01/2012 az 12/2017. V roce 2016 téchto pét zemi dohromady
pFedstavovalo % v8ech registraci novych osobnich automobilt a jsou nejvétSimi
trhy dieselovych motorizaci. (ICCT, © 2019d)

Spain

“"-——\\\ France
S~
40% 2
Germany

60% k .
- _%m

20%
monthly share

Diesel share of new car registrations

— 12-month rolling mean

Month

Zdroj: ICCT (2018)

Obr. 19 Podil dieselovych motorizaci na registraci novych osobnich automobilu

S ohledem na snizeni trzniho podilu dieselovych motorizaci a zvySeni trzniho
podilu MHEV, HEV, PHEV a BEV technologii, za¢ala napf. Francie realizovat jiz
v roce 2015 ekonomicka opatfeni formou vyrovnani spotfebni dané za litr

benzinu a nafty, ¢imz se postupné zvySovala cena nafty. Timto ekonomickym
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opatfenim, vyrovnani spotfebnich dani u benzinu a nafty, které bylo ucinéno
francouzskou vladou (politickym faktorem), napomaha ve svém duasledku snizit
poCet novych registraci v segmentu dieselovych automobill, nebot timto
opatfenim se ztraci cenova vyhodnost nafty. Tento trend je i napf. v Némecku.
(Pozn.: V CR &ini spotfebni dari za litr benzinu 12,84 K& a za litr nafty 10,95 K&.)

Trzni podil dieselovych motorizaci na registracich novych osobnich automobilt
mél v EU sestupny trend i v prubéhu roku 2017 a na kli€¢ovych evropskych trzich
pokraCoval rlst prodeje elektrickych vozidel (EV). Na grafickém vyjadfeni
obr. 20 je znazornén prodej EV na Ctyfech z péti nejvétsich trhd EV v EU, které
zahrnuji jak elektrické automobily (EV) pohanéné elektrickou energii z Li-lon
baterii (BEV technologie), tak osobni automobily s plug-in hybridni technologii
(PHEV). (ICCT, © 2019d)

Z davodu komplexnosti Ize uvést, ze i kdyz Norsko neni ¢lenskym statem EU,
je vyjimecné tim, ze ma nejvyssi trzni podil novych registraci BEV a PHEV
technologii (v souctu 39 % za rok 2017). Pfestoze ma Norsko relativné maly trh
s osobnimi automobily, disponuje i nejvySSim poctem novych registraci
v segmentu EV (BEV a PHEV). Mira zatizeni emisemi CO; je pfimo umérna
témeér bezemisnimu energetickém mixu, nebot’ 98 % elektrické energie pochazi
z energetickych zafizeni bez uhlikové stopy, zejména hydroelektraren
(viz Tab. 1).

60,000

Germany
(2017 share: 1

40,000

20,000

EV registrations over 12-month period

Zdroj: ICCT (2018)

Obr. 20 Registrace novych osobnich automobilti (BEV a PHEV) po dobu 12 mésicu*’

Y Trani podily registraci novych elektrickych osobnich automobild (EV) s BEV a PHEV
technologii jsou za rok 2017 uvedeny v zavorkach.
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Dalsi vliv na zvySovani trzniho podilu BEV a PHEV technologii na vozovém parku

¢lenskych zemi EU spociva na pusobeni dodateénych ekonomickych faktord napf.

v podobé: danovych zvyhodnéni pfi registraci nového osobniho automobilu (BEV,

PHEV), finanéni dotace na nakup novych osobnich automobild s BEV a PHEV

technologii, finanéni dotace na nakup elektrickych vozidel (BEV, PHEV) pfi

ekologické likvidaci starSiho vozidla, tzv. Srotovné, vynéti z poplatku za jizdu

v centru metropole (napf. Londyn), parkovani zdarma na vyhrazenych

parkovacich mistech, osvobozeni z dané z provozu osobniho automobilu apod.
(EURACTIV, © 2019)

Pfikladem muze byt Francie, kde pfi koupi osobniho automobilu s emisemi
do 20 gramu CO,/km Ize obdrzet pfispévek ve vysi az 27 % z jeho pofizovaci ceny
(maximalné 6000 EUR). V navaznosti pak pfi ekologické likvidaci starSiho
automobilu |ze ziskat tzv. Srotovné ve vySi az 2500 EUR. Do listopadu 2021 Ize
napf. ve Finsku ziskat na koupi osobniho automobilu s BEV technologii pfispévek
2000 EUR, pokud nakupni cena nepfesahne 50 000 EUR. Az 10000 EUR
prispiva na nakup elektrického automobilu s BEV technologii Rumunsko a tzv.
Srotovnym lze ziskat dalSich 1500 EUR. (EURACTIV, © 2019)

Vzajemné podminéné pusobeni ekonomickych a mimoekonomickych
(politickych) faktori je dobfe patrné na pfikladu Némecka, které do poloviny
roku 2016 zaostavalo v registracich novych elektrickych osobnich automobilt
(EV) s BEV a PHEV technologii za Norskem (neni Clenskym statem EU),
Velkou Britanii a Francii. Z grafu na obr. 20 je zfejmé, Ze prodeje elektrickych
vozidel (BEV a PHEV) zacaly vyrazné rust od poloviny roku 2016, kdy byla
zavedena dotace ve vySi 3000 -4000 EUR na koupi nového osobniho
automobilu s BEV a PHEV technologii, coz se projevilo i v rustu trzniho podilu EV
v Némecku, ktery na konci roku 2017 €inil 1,6%. (ICCT, © 2019d).

Na trhu EU s novymi osobnimi automobily €inil celkovy némecky trzni podil
22,7 % (v roce 2017), 22,8 % (v roce 2018) oproti Velké Britanii 16,8 % (2017),
15,7 % (2018) a Francii 13,9 % (2017), 14,4 % (2018) — viz Tab. 4. Trzni podil
EV (BEV a PHEV) na némeckém automobilovém trhu Cinil 1,6% na konci roku
2017, coz je méné nez ve Velké Britanii (1,9%) i Francii (1,8%). Nicméné diky
nejvétSimu celkovému trznimu podilu na trhu EU s novymi osobnimi automobily

v letech 2017, 2018 se Némecko stalo nejvétSim trhem elektrickych automobil
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(BEV a PHEV) v EU a pfedstihlo v novych registracich osobnich automobil(
Velkou Britanii i Francii navzdory stalému rastu novych registraci automobill
s BEV a PHEYV technologii na téchto trzich v prabéhu roku 2017.

Na téchto dotacich se podili spole¢né jak némecka vlada, tak automobilovy
prumysl a to kazdy polovinou. Finan¢ni podporu ve vySi 4000 EUR Ize ziskat na
v8echna elektricka vozidla (EV), ktera jsou pohanéna baterii (BEV) nebo
palivovymi ¢lanky (FCEV) a 3000 EUR na hybridni vozidla s externim nabijenim
(PHEV). Finan¢ni prostfedky budou Spolkovou viadou Némecka poskytnuty az
do vyCerpani téchto prostfedkl vyclenénych pro tento ucel, tj. 600 milioni EUR
nebo do konce roku 2019, podle toho, co nastane dfive. (BMVI, © 2019a)

Ramcovy soubor ekonomickych zvyhodnéni v ¢lenskych statech EU je souhrnnym

zpusobem zpracovan v nize uvedené tabulce.

Tab. 3 Nejcastéjsi typy ekonomickych zvyhodnéni v ¢lenskych statech EU

Registracni dan — osvobozeni nebo nizsi sazba Belgie, Dansko, Finsko, Francie, Irsko, Italie, Kypr, Madarsko,
Nizozemsko, Portugalsko, Recko, Slovensko, Slovinsko, Spanélsko
Silniéni dan, dan z provozu vozidla a dan | Belgie, Bulharsko, Finsko, Francie (firemni), Irsko, Italie, Kypr,
z vlastnictvi motorového vozidla — osvobozeni | LotySsko, Lucembursko, Madarsko, Malta, Némecko, Nizozemsko,

nebo snizeni Rakousko, Rumunsko, Recko, Slovensko (firemni), Spanélsko
(néktera mésta)
Nulova emisni nebo ekologicka dari Malta, Rakousko

Snizeni nebo zruseni odvodu z pofizovaci ceny | Lucembursko, Némecko, Nizozemsko, Portugalsko, Rakousko,
sluzebniho vozidla pofizovaného pro soukromé | Spanélsko, Svédsko, Velka Britanie

ucely
Dotace pfi nakupu vozu pro fyzické osoby Belgie (Vlamsko), Finsko, Francie, Irsko, Italie, Madarsko, Némecko,
Rumunsko, Slovensko, Slovinsko, Svédsko, Velka Britanie

Zdroj: EURACTIV (2019)

Nadale Ize oCekavat vzestupny trend v prodeji EV s BEV a PHEV technologii,
nebot' nafizeni EU €. 2019/631, kterym se stanovi vykonnostni normy pro emise
CO, pro nové osobni automobily od roku 2020/2021, 2025 a 2030, stimuluje
prodej EV tim, Ze vyrobclim/sdruzenim vyrobcl osobnich automobill, ktefi
prekraCuji prodejni cile EV, umoziuje vyuzivat vyhod nizSich primérnych emisi
ze superkreditd, pficemz horni hranice ¢ini 7,5g CO,/km za dany kalendarni rok

(viz pfiloha €. 1).
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4 Analyza nabidky hlavnich automobilovych znacek
v souvislosti se zavadénim emisnich norem

Legislativni prfedpisy EU pro oblast snizovani emisnich limitd CO,, zvySovani
podilu bezemisnich zdroju elektrické energie (hydroelektrarny, vétrné elektrarny,
jaderné elektrarny) €i zvySovani ucinnosti, pro roky 2020, 2030 a 2050 maji
postupné pomoci zajistit pfechod na klimaticky neutralni ekonomiku do poloviny
tohoto stoleti, ktera bude mimo jiné spocivat i na Cistych (nulovych) emisich
automobilt v celkovém kontextu emisi jejich zZivotniho cyklu, tj. na nulovych
emisich jak pfimych, tak i nepfimych emisich plynoucich z energetického mixu na
urovni EU. Evropské normy pro emise CO, z novych automobild jsou vyznamnou
hybnou silou inovaci a ucinnosti, pfispéji k posileni konkurenceschopnosti
automobilového primyslu a technologicky neutralnim zpasobem pfipravi pudu pro
vozidla s nulovymi a nizkymi emisemi (EUROPEAN COMMISSION,
COM/2017/676).

4.1 Pozadavky na emise CO, pro nové osobni automobily po roce
2020

Stavajici platna norma EU, ktera stanovuje vykonnostni normy pro emise CO, pro
nové osobni automobily (nafizeni Evropského parlamentu a Rady ¢&. 443/2009
z roku 2009), ovliviuje budouci trendy rozvoje alternativnich paliv a pohonl

osobnich automobildl. Stanovuje emisni cile pro novy vozovy park osobnich

automobili_od roku 2020 a takto se podili na plnéni emisniho evropského

strategického cile, tj. snizeni emisi sklenikovych plyni produkovanych v EU
020 % do roku 2020. Nafizeni &. 443/2009 stanovilo primérné emise CO,
z novych osobnich automobilt ve vysi 130g/CO,/km od roku 2015 a s ucinkem od
roku 2020 stanovuje uvedené nafizeni primérné emise z vozového parku novych
osobnich automobill (stanovené na zakladé zkuSebniho postupu NEDC) na
uroven 95g CO./km (viz obr. 21). Za u€elem vymezeni zpusobd, jak dosahnout
cile snizeni emisi CO, z novych osobnich automobild do roku 2020 bylo nafizeni
C. 443/2009 cCasteCné novelizovano nafizenim Evropského parlamentu a Rady
¢. 333/2014.

,Evropska strategie pro nizkoemisni mobilitu“ vymezuje jasny cil: do roku 2050

musi byt emise sklenikovych plyntl z dopravy nejméné o 60 % niZSi nez v roce
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1990 a jednoznacné sméfovat k nulovym emisim. Podle této strategie se musi
neprodlené podstatné snizit emise latek znecistujicich ovzdusi, které pochazeji
z odvétvi dopravy a poskozuji zdravi obyvatel. Emise z tradiCnich spalovacich
motoru proto bude potfeba po roce 2020 nadale snizovat. Bude potieba, aby byla
zavadéna vozidla s nulovymi a nizkymi emisemi a aby do roku 2030 ziskala
vyznamny trzni podil. (EUROPEAN COMMISSION, COM/2016/501)

S ohledem na tyto trendy pfijala EU opatfeni, ktera byla zaméfena pfedevsim na
snizeni emisi ze silniéni dopravy a provadéni evropskeé strategie pro nizkoemisni
mobilitu. KliCové nafizeni €. 443/2009 z roku 2009, stanovujici vykonnostni normy
pro emise CO, pro nové osobni automobily, které bylo CasteCné novelizovano
nafizenim Evropského parlamentu a Rady €. 333/2014, bude od 1. ledna 2020
plné nahrazeno nafizenim Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢&. 2019/631 ze
dne 17. dubna 2019, kterym se stanovi vykonnostni emisni cile pro nové osobni

automobily pro obdobi 2021 — 2030. Toto nové nafizeni €. 2019/631 s u€inkem od

1. ledna 2020 stanovilo pro vozovy park EU cil primérnych emisi CO, z novych

osobnich automobild registrovanych v EU ve vysi 95g CO,/km. Tento cil

pramérnych emisi CO, budou muset v souladu s timto nafizenim v roce 2020

splhovat nové reqgistrované automobily z 95 % a od roku 2021 jiz bez vyhrad ze

100 %. Od 1. ledna 2025 se cil prtmérnych emisi z vozového parku novych

osobnich automobilti rovna 15% sniZzeni oproti roku 2021 a od 1. ledna 2030 se

emisni cil rovna 37.5% snizeni ve srovnani s vychozim emisnim limitem

stanovenym pro rok 2021 (959 CO,/km) - viz obr. 21. Emisni cile pro vozovy park
novych osobnich automobild na roky 2025 a 2030 jsou zalozeny s platnosti od
1. ledna 2021 na novém postupu méfeni emisi CO, — WLTP a jsou proto

vyjadreny jako procentni snizeni k urovni z roku 2021.

S cilem zachovat rozmanitost trhu s osobnimi automobily a jeho schopnost

uspokojovat ruzné potreby spotrebitell, jsou cile pro specifické emise stanoveny

linearné v zavislosti na uzitkovosti vozidel, pfiCemz parametrem uzitkovosti byla
nafizenimi ¢. 443/2009 a €. 2019/631 stanovena hmotnost vozidel (EUROPEAN
UNION, /EU/ ¢&.2019/631), coby parametr, ktery je méfitelny a ovéfitelny.
Soucasné tento pfistup je i politickym kompromisem v ramci EU, jehoZz cilem je
ochranit postaveni evropskych vyrobcu automobilt na celosvétovych trzich oproti

jejich konkurenci.
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Zdroj: ICCT (2019)

Obr. 21 Prumérné hodnoty emisi CO, v milnicich let 2015, 2021, 2025, 2030 dle norem EU™

Posledni udaje o poctu registraci osobnich automobild v ramci EU dosazenych
jednotlivymi vyrobci, o stanoveni primérnych specifickych emisi CO, (vypocCet
vychazi z podminky, ze 100 % vozidel je pfifazeno danému vyrobci), o cilech pro
specifické emise (vypoCet vychazi z pramérné hmotnosti vSech vozidel
pfifazenych vyrobci), apod., jsou za kalendaini rok 2017 a jsou uvedeny
v rozhodnuti Evropské komise €. 2019/583. S ohledem na stanoveny linearni
charakter cill pro specifické emise a na udaje obsazené v rozhodnuti Evropské
komise &. 2019/583 lIze konstatovat, Zze vyrobci automobild v Némecku, ktefi
v prameéru vyrabi téz8i automobily (napf. AUDI AG — 1561 kg, BMW M GMBH —
1644 kg, DAIMLER AG - 1604 KG, atd.), nez francouzsti vyrobci automobil(i
(napf. AUTOMOBILES CITROEN - 1219 kg, AUTOMOBILES PEUGEOT -
1250 kg, atd.), budou mit cile pro specifické emise CO, vy$Si nez vyrobci
automobilt ve Francii. Tedy pro rok 2020 by napf. DAIMLER AG mél splnit, pfi
primérné hmotnosti svého vozového parku 1604,30 kg (pfesny udaj z roku 2017),
predbézny emisni cil svlj vozovy park ve vySi 102g CO2/km, zatimco
AUTOMOBILES PEUGEOT pfi pramérné hmotnosti 1249,64 kg, predbézny
emisni cil pouze ve vysSi 81g CO2/km. (Poznamka: vypocet pro predbézny
Ihypotetickyl cil specifickych emisi CO, pro rok 2020 u obou uvedenych vyrobcu

vychazel z primérnych hmotnosti jejich vozového parku z roku 2017). Vztah mezi

® Primérné stanovené hodnoty emisi CO, s ohledem na pfijaté CO, normy pro nové osobni
automobily registrované v EU. VS8echny hodnoty CO, se vztahuji k méfenim jizdniho cyklu dle
NEDC. Cilova hodnota CO, ve vysi 95g CO,/km (jako vychozi hodnota — 2020/2021) by se 15%
snizenim promitla do cilové hodnoty 81g CO,/km (2025) a 37,5% snizenim do cilové hodnoty
59g CO,/km (2030). (ICCT, © 2019c)
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pramérnymi emisemi CO, pro vozovy park EU a primé&rnou hmotnosti vozového

parku EU je vyjadien pomoci kfivky limitnich hodnot (,Limit value curve“). Tento

vztah je ilustrativné uveden na obr. 22, v€etné vzdalenosti od emisnich CO cilu,
kterych by od roku 2021 mélo byt vyrobci/sdruzeni vyrobcl osobnich automobill

dosazeno. To znamena, Ze vyrobci/sdruzeni vyrobcu osobnich automobil budou

mit vlastni kfivku limitnich hodnot“, nebot kazdy vyrobce/sdruzeni vyrobcll ma

jinou pramérnou hmotnost vozového parku vypocétenou z celkového poctu

registraci v daném kalendafnim roce. Primérné specifické (hmotnostni) emise

CO, daného vyrobce/sdruZeni vyrobcu osobnich automobild nesmi prfekrodit cil

pro specifické emise CO, (viz pfiloha €. 1).

Average CO, emissions (g/km, NEDC)

Average mass in running order (kg)

Zdroj: ICCT (2018)

Obr. 22 KF¥ivka limitnich hodnot - ,,Limit value curve® - pro rok 2015, 2021%°

Z obr. 22 je patrné, Ze sklon kfivky limitnich hodnot (Limit value curve) pro rok
2015 je strmé&jSi nez pro rok 2021, tzn., Zze €im strmé&jsi je kfivka limitnich hodnot,
tim mohou téz8i automobily napf. typu SUV vypoustét vice CO, do ovzduSi
a naopak. To znamena, Ze sklon kfivky limitnich hodnot pro rok 2020/2021, ktery
je jiz vyrazné méné strméjSi nez pro rok 2015, vytvafi tlak na snizovani emisi
i segmentu SUV tak, aby i tézSi automobily se vyraznéji podilely na snizovani
primérnych specifickych emisi CO, vozového parku daného vyrobce &i sdruzeni

vyrobcl. Osobni automobily typu SUV maji vykonnéjSi motory, vétsi hmotnost

Y Pramérmne hodnoty emisi CO, a prmérna hmotnost vozového parku vyznamnych vyrobcl
automobill v roce 2016. Hypotetické cile pro specifické emise roku 2021 jsou zalozeny na zakladé
primérmé hmotnosti roku 2016. Kfivka limitnich hodnot pro rok 2015 je zahrnuta z dUvodu
komplexnosti. (ICCT, © 2019e)
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a Vvetsi Celni oblasti karoserie a tim pfimo umérné produkuji vice emisi CO,, nez

lehCi osobni automobily.

V souladu s nafizenim (ES) €. 443/2009 (od 1. ledna 2020 v souladu s nafizenim
/EU/ €. 2019/631) je Evropska komise je povinna kazdy kalendaini rok vypocitat
primérné specifické emise CO, a cil pro specifické emise pro kazdého vyrobce
osobnich automobilt v EU, jakoz i pro kazdé sdruzeni vyrobcl (/EU/ 2019/583)
a vymezit je ve svém provadécim rozhodnuti, které je v ramci EU pro v8echny

pravné zavazné. Evropska komise pak urli na zakladé vypoltu (dle pfriloh

uvedenych v téchto nafizenich) z udajl dodanych vyrobci ¢i sdruzenimi vyrobcu,

zda cile pro specifické emise CO, byly spInény. U vyrobce by se mélo mit za to, ze

svuj cil pro specifické emise CO, splnil, jestlize jsou primérné emise CO, uvedené

v prislusném rozhodnuti Evropské komise (napf. /EU/ 2019/583) nizSi, nez cil pro
specifické emise CO, (EUROPEAN UNION, /EU/ €. 2019/583), vyjadiené jako

zaporna vzdalenost od cile — ilustrativné viz pfiloha €. 1. Podrobné udaje, které se

maji pouzit pro vypocCet primérnych specifickych emisi CO, a cill pro specifické
emise CO,, vychazeji z poctu registraci novych osobnich automobili v ¢lenskych
statech EU béhem pfedchoziho kalendarniho roku (EUROPEAN UNION, /EU/
¢. 2019/583).

Algoritmus vzorce pro vypocet specifickych emisi CO, (g/km) pro kazdy ,novy

osobni automobil® je E = E, + a (M — M,). Konstrukce vzorce v letech 2012 — 2020

zUstavala stejna, ale ménily se prubézné jeho parametry. E, — cil primérnych
emisi pro vozovy park EU z novych osobnich automobill registrovanych v EU. Od
1. ledna 2020 byl nafizenim EU ¢&. 2019/631 stanoven ve vySi 95g CO./km (napf.
v obdobi 2012 — 2019 byl tento parametr ve vySi 130g CO,/km). Parametr ,a“
predstavuje sklon kfivky limitnich hodnot (Limit value curve). Pro obdobi 2012 —
2019 byl stanoven ve vysSi 0,0457 méfeno v (g/km)/kg a pro obdobi let 2020 —
2024 byl nafizenim EU ¢. 2019/631 stanoven ve vySi 0,0333. Tento sklon kfivky
limitnich hodnot ,a“ se neméni po dobu platnosti nafizeni EU &. 2019/631.
Parametr ,M,“ je aktualizovan kazdé 3 roky a kazdé 2 roky pocinaje rokem 2024,
aby se zohlednily zmény v primérné hmotnosti nového vozového parku EU.
Od 1. ledna 2020 byl stanoven ve vysi M, = 1379,88 kg. Pro kalendarni rok 2020

se cil pro specifické emise CO, pro novy osobni automobil ur€uji takto: specifické
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emise CO, (E) = 95 + 0,0333 (M — 1379,88). Parametr ,M“ je hmotnost nového
vozidla v kilogramech.

Cil pro specifické emise CO, pro konkrétniho vyrobce (E,) v kalendarnim roce

se vypocita podle vzorce: (E,) = 95 + 0,0333 (M — 1379,88), kde ,M* je prumérna

hmotnost novych registrovanych vozidel prirazenych ze 100 % vyrobci za dany

kalendaini rok. Praimérné emise CO, vyrobce (gE), jsou vypocteny na zakladé

100% vozidel pfifazenych za pfislusny kalendafni rok danému vyrobci podle
vzorce: (@E) = ) (auta registrovana za kalendaini rok x CO; hodnoty)/>

(automobily registrované za kalendafni rok). Pokud primérné emise CO,

prekracuji cil pro specifické emise CO,, ulozi se poplatek za prekroCeni emisi,

ledaze by se na dotéeného vyrobce vztahovala vyjimka z tohoto cile (napf. zadost
o vyjimku z cile pro specifické emise muze podat vyrobce, ktery registruje méné
nez 10000 novych osobnich automobilt za kalendafni rok) nebo byl tento vyrobce
Clenem nékterého sdruzeni a dané sdruzeni svij cil pro specifické emise
splfiovalo (EUROPEAN UNION, /EU/ €. 2019/583). Poplatek za prekroceni emisi

se vypocte podle vzorce: poplatek = (8E - E,) x 95 EUR x poCet nové

registrovanych vozidel za kalendarni rok, jinymi slovy: poplatek = (pfekroceni

emisi x 95 EUR) x poCet nové registrovanych vozidel. Od roku 2021 se cil pro
specifické emise stanovi v souladu se zku$ebnim postupem pro lehka vozidla
(WLTP) stanovenym v nafizeni Evropské komise (EU) 2017/1151. Vypocty
referenCnich cild pro specifické emise pro kalendaini roky 2021 az 2024, pro
obdobi od roku 2025 a od roku 2030, jsou uvedeny v nafizeni EU 2019/631.

Jak stavajici platné nafizeni €. 443/2009 resp. €. 333/2014, tak nové nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 2019/631 legislativné upravujici danou
oblast, ma v sobé& zakomponovan tzv. systém superkreditl, ktery zvyhodruje
automobily se specifickymi emisemi do 50g/CO./km, kam fakticky s ohledem
na souasné technologické moznosti spadaji: plug-in hybridy (PHEV, nékteré
HEV) do 50g CO,/km, Cisté elektrické automobily (BEV) a automobily na vodik
(FCEV). Podle nafizeni (EU) & 2019/631 se zapocitava pfi vypoctu prameérnych
specifickych emisi CO, kazdy novy osobni automobil se specifickymi emisemi CO,
vr. 2021, 1,33 0s.aut. v r.2022, 1 os.aut. vr.2023 za rok, ve kterém byl
registrovan v obdobi od roku 2020 do roku 2022. Horni hranice pro snizeni
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primérnych emisi ze superkredit €ini 7,59 CO,/km za kalendarni rok pro kazdého
vyrobce. Jinymi slovy toto nafizeni stimuluje prodej elektrickych a hybridnich
vozidel tim, ze vyrobcum, ktefi pfekracuji prodejni cile u automobill s emisemi
CO; niz8imi nez 50g CO,/km (BEV, PHEV, FCEV), umoznuje vyuzivat nizSich
prumérnych emisi podle vySe uvedenych postupu. Dale si vyrobci mohou jesté

snizit své pramérné emise az o 7g CO,/km, pokud sva vozidla vybavi tzv.

ekologickymi inovacemi.

Z divodu komplexnosti Ize uvést, Ze Evropska komise rovnéz navrhla vabec prvni

normy pro emise CO, z novych nakladnich automobild, které budou muset byt do

roku 2025 v priméru o 15 % nizSi nez vroce 2019. Pro rok 2030 navrhla
Evropska komise orienta¢ni cil minimalné 30% snizeni oproti urovnim z roku
2019. (EUROPEAN COMMISSION, COM/2018/716)
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4.2 Zména nabidky modeld v kontextu emisnich norem

Podle pfedbéZnych udaju zvefejnénych Evropskou agenturou pro Zivotni prostfedi
(European Environment Agency - EEA) se jiz druhym rokem po sobé zvysSily
pruimérné emise CO, z novych osobnich automobilld registrovanych v EU.
Po trvalém poklesu prumérnych emisi CO, (v obdobi let 2010 - 2016 o témérf
229/CO,/km) se pramérné emise CO, z novych osobnich automobill
registrovanych v EU v roce 2017 zvySily o 0,4g/CO,/km a podle udaju EEA
pokracCoval rostouci emisni trend i v roce 2018 zvySenim o 2g/CO./km na celkovou
vySi 120,4g/COy/km. (DIESELNET, © 1997 - 2019)

CO, emissions, glkm

200 7
M PAsSSEngEr cars B vans

2000 2003 2006 2009 2012 2015 2018 2021

Zdroj: DieselNet (2019)

Obr. 23 Prumérné hodnoty emisi CO, z novych osobnich automobilii v letech 2000 - 2018

Z Tab. 4 vyplyva, Ze nové automobily s benzinovym pohonem byly
nejprodavanéjSimi novymi osobnimi vozidly v EU, coz pfedstavovalo 57 % novych
registraci v roce 2018, coz Cini o 7 % vice novych registraci ve srovnani s rokem
2017. Nové automobily s dieselovym pohonem pfedstavovaly v roce 2018 36%
novych registraci, coz znamena pokles o 8 % oproti roku 2017. Ze zaméreni
kapitoly 2, ve které byly mimo jiné hodnoceny i pohony osobnich automobill
z hlediska jimi produkovanych emisi, Ize usuzovat, Zze pravé rostouci trzni podil
benzinovych motorizaci na novych registracich, které nahrazuji dieselove
motorizace, mlze prispivat ke zvySeni primérnych emisi CO;, z novych osobnich
automobill registrovanych v EU v roce 2018. Podle (DIESELNET, © 1997 - 2019)
se vroce 2018 v EU a na Islandu prodalo pfiblizné 4,5miliént novych automobil(i
a témér jedno ze tfi bylo SUV, pficemz vétSina nové registrovanych SUV byla

pohanéna benzinovym pohonem s primérnymi emisemi 133g/CO,/km, coz je
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pfiblizné o 13g/CO,/km vice, nez primérné emise CO, ostatnich typld nové
registrovanych automobilll na benzinovy pohon. S ohledem na rostouci trend
zvySovani pramérnych emisi CO, z novych osobnich automobilt v letech 2017/18
budou muset jejich vyrobci vyrazné snizit primérné specifické emise CO, svych
novych vozovych parkl prostfednictvim inovativnich technologii, aby splnili emisni
referencni cile CO, pro obdobi 2021 az 2024, pro obdobi od r. 2025 a od r. 2030

stanovené v nafizeni EU 2019/631 (viz obr. 21).

Na obr. 24 je ilustrativné uvedeno porovnani emisi CO, novych osobnich

automobild nékterych automobilovych znacek ve vztahu k jejich hmotnosti

(v kilogramech) vzhledem k primérnym specifickym emisim CO, celkového

vozového parku EU vyjadifenych linearni kfivkou limitnich hodnot (,Limit value
curve®) v milnicich let 2015, 2020, 2025 a 2030. Napf. pro kalendarni rok 2020 se

specifické (hmotnostni) emise CO, urcuji podle linearniho vzorce: specifické emise
CO;, (E) =95 + 0,0333 (M — 1379,88). Podrobné viz kapitola 4.1.
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Obr. 24 Linearni ,kfivky limitnich hodnot“ priimérnych specifickych emisi CO, vozového
parku EU vzhledem k emisim CO,/hmotnosti nékterych znacek osobnich
automobili™®

% (ICCT, © 2019f)
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(Poznamka: Pro rok 2030 Ccinil pavodni navrh Evropské komise cil sniZzeni
prumérnych emisi CO, vozového parku EU o 30 % oproti vychozi hodnoté roku
2020/2021 - 95g CO,/km, coz se promitlo do cilové hodnoty 679 CO,/km,
nicméné snizeni prumérnych emisi CO, od roku 2030 schvalené narizenim
Evropského parlamentu a Radou 2019/631 Ccinilo nakonec 37,5% oproti
vychozimu roku 2020/2021, coz se promitlo do cilové hodnoty 5§9g CO,/km)/EU/
2019/631.)

S ohledem na uplatiovani pfisnych emisnich norem EU pro nové osobni

automobily fesi vyrobci automobilll slozity rozhodovaci problém, ktery se tyka

budouci optimalni struktury jejich produktového portfolia zahrnujiciho rovnéz

alternativni pohony pro jednotlivé modelové fady pro obdobi: od roku 2020/2021,
od roku 2025 a od roku 2030 tak, aby primérné emise CO, z celkové struktury
motorizaci jejich vozového parku v daném kalendafnim roce byly nizsi, nez je cil
pro specifické emise CO, vyrobcim stanoveny Evropskou komisi pro tento

kalendarni rok (viz pfiloha €. 1).

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 4.1, v opacném pfipadé Evropska komise ulozi
vyrobci poplatek za prekroeni emisi CO,. Pro konkrétniho vyrobce se vypocet,
pramérnych (specifickych) emisi CO,, cill pro specifické emise CO, a primérné
hmotnosti jeho vozového parku, odviji od poctu registraci (prodeju), tj. od
celkového poctu novych osobnich automobili registrovanych jednotlivymi
Clenskymi staty EU za kalendarni rok, pfi¢emz pocet registraci oznamenych
jednotlivymi Clenskymi staty EU Evropské komisi nelze ménit. Aby vyrobci splinili
emisni cile stanovené evropskymi vykonnostnimi normami pro emise CO, pro
nové osobni automobily, musi optimalizovat strukturu svych produktovych portfolii
tak, aby se zvySoval trzni podil bezemisnich &i nizkoemisnich automobill, coz
znamena vyrobit moderni, kvalitni, spolehlivy a bezpecny nizkoemisni/bezemisni
automobil typu MHEV, HEV, PHEV/BEV, FCEV, ktery bude z hlediska
pofizovacich nakladu a dojezdové vzdalenosti konkurenceschopny k automobilim
S modernimi spalovacimi motory pro danou modelovou fadu. Dosahnout
planovaného trzniho postaveni elektrickych vozidel na trhu zavisi nejen na
inovativnich technologiich, ale také na kvalitné pfipravené marketingové strategii,
ktera je podle Philipa Kotlera postavena na trzni segmentaci, targetingu

a positioningu. Cilem dobfe propracované marketingové strategie je nejenom
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zajistit, ze si cilovy trh vSimne inovativnino vyrobku, ale také dosahnout
planovaného postaveni elektrickych vozidel (EV) na trhu a prodeju téchto
inovativnich vyrobkd na cilovych trzich. K tomu marketing vyuziva vhodné zvoleny
marketingovy mix, ktery v sobé& zahrnuje odpovidajici cenovou, distribuéni,
komunikacni a vyrobkovou politiku. Nejedna se pfitom o staticky proces. Vyrobci
osobnich automobild musi neustale sledovat postaveni svych vyrobkl na cilovych
trzich, pfizpasobovat své produktové portfolio normativnim emisnim pozadavkum

EU, zménam v potiebach zakaznikl a zménam strategie konkurence.

Co se tyka miry podilu elektrickych automobilt (EV) na trhu EU, ktera je nutna pro
splnéni cild prdmérnych emisi CO, v horizontu roku 2030, pfedseda
predstavenstva Volkswagen AG Dr. Herbert Diess v fijnu 2018, tedy jesté pred
schvalenim nafizeni /EU/ 2019/631, uvedl: ,Pokud musime do roku 2030 sniZit
emise CO, na8i automobilové flotily o 30 %, Ize to provést pouze s tfetinou Cisté
elektrickych automobilti. Bude-li automobilovy priamysl tlaéen ke snizeni o 40 %,
musela by v roce 2030 byt polovina vozu cisté elektrickych® (iDNES, © 1999—
2019).

Tento trend potvrzuje i spole¢nost Deloitte ve své studii ,Automobilovy primys| —
znovuobjeveni automobilu“ z unora 2019 a uvadi (pozn.: tedy jesté pred platnosti
narizeni EU 2019/631), ze pfi poklesu emisniho limitu CO, o 35 % do roku 2030
oproti emisnimu cili pro rok 2021, by trzni podil elektromobild (BEV) na novych
registracich v roce 2030 musel Cinit 38 %. Pfi poklesu limitu CO; o0 40 % by trzni
podil elektromobild (BEV) musel c¢init dokonce 43 %. Pokud by se vyrobci
osobnich automobilt rozhodli splnit redukci emisi CO; jen pomoci plug-in hybridni
technologie, pak pfi redukci primérnych emisi CO, vozového parku o 35 % by
trzni podil osobnich automobilt s plug-in hybridni technologii (PHEV) musel Cinit
57 % na novych registracich. Automobily s mild-hybridni technologii (MHEV) nebo
s full hybridni technologii (HEV), tj. bez moznosti externiho dobijeni, nemaji
potencial vyrazné snizit mise CO,, nebot’ jejich spotieba, ktera je pfimo umérna
emisim CO,, je obdobna jako spotfeba napfiklad u dieselovych automobild.
(DELOITTE, 2019)

Podle odhadu americké finan¢ni spolecnosti BloombergNEF z roku 2019 se bude
postupné zvySovat podil elektrickych vozidel (EV) na celosvétovych trzich. V roce

2018 bylo nové registrovano vice nez 2 miliony elektrickych vozidel s BEV a PHEV
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technologii, pficemz v roce 2010 Cinily nové registrace pouze nékolik tisic EV.

BloombergNEF ocCekava, Ze roéni prodej osobnich automobild s BEV a PHEV

technologii stoupne na 10 miliond v roce 2025, na 28 miliond v roce 2030
a na 56 miliont do roku 2040. OcCekava se, Zze do roku 2040 bude trzni podil
elektrickych vozidel (BEV a PHEV) Cinit 57 % vSech novych registraci osobnich
automobilt - viz obr. 25. (BLOOMBERG NEF, © 2019)
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Zdroj: BloombergNEF (2019)

Obr. 25 Odhadovany celosvétovy vyvoj podilu elektrickych automobilt do roku 2040%

v vew

Proto vyrobci osobnich automobilt jiz v pFedstihu pfesouvaji tézisté struktury
vyroby smérem Kk bezemisni €i nizkoemisni mobilité, ktera je reprezentovana
elektrickymi vozidly (EV) v segmentech BEV a PHEV, tak vi segmentu vodikové
mobility - FCEV (elektricka vozidla s palivovymi clanky), ktera je ve struktufe
vyrobcu osobnich automobilt v sou€asnosti zastoupena zatim jen jako doplfiikova
smérem k BEV a PHEV technologiim. Tento postupny pfesun tézisté vyzkumu,
vyvoje a vyroby smérem k elektromobilité se projevuje i ve struktufe nabidky
jednotlivych vyrobct automobill, ktera je/bude charakterizovana zvysujici se
mirou trzniho podilu elektrickych automobild v jejich produktovych portfoliich
z duvodu nepiekroCeni cild pro specifické emise CO, stanovenych Evropskou
komisi pro jejich vozové parky. Na zpfisnujici se normativni EU regulaci emisi
CO,, pokroky v inovacich a technologiich na poli elektromobility, reaguji vyrobci
automobilt tim, ze pfichazi s plany na intenzivni rozvoj automobild s rdznym
stupném elektrifikace (MHEV, HEV, PHEV, BEV, FCEV) ve svych produktovych
nabidkach.

! Seda barva - internal combustion engine (ICE) — motor s vnitfnim spalovanim, tzn. spalovaci
motor
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Volkswagen Group

Koncern Volkswagen Group sdruZuje vyrobce osobnich automobilt: Volkswagen,
Audi, Skoda, Seat, Bentley, Bugatti, Lamborghini a Porsche. Do konce roku 2026

Volkswagen AG (VW) uvede na trh svou posledni generaci benzinovych

a dieselovych osobnich automobili a poté se vyhradné zaméfi e-mobilitu.
Potencialné VW bude do roku 2040 pokraCovat i v prodeji benzinovych
a dieselovych motorl, ale jeho nové modely budou od roku 2026 vyhradné
elektrické (BEV, PHEV).

Volkswagen Group (VW Group) se nebude orientovat na technologii vodikovych
palivovych ¢lankd, i kdyZz skupina VW Group Research nadéale zkouma tuto
technologii. VW Group bude dusledné prosazovat e-mobilitu, tzn., Ze se bude
zamérovat na elektrické automobily pohanéné bateriemi, které budou dostupné
predevsim pro Sirokou vefejnost. (VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Pravé s ohledem na dostupnost piné elektrickych vozidel (BEV) Siroké vefejnosti
vyvinul VW platformu MEB (Modularer Elektrobaukasten, modularni platforma pro
elektricka vozidla), ktera vychazi z filozofie platformy MQB pouzivanou od roku
2012, ale je urCena vyhradné pro pIné elektrické automobily (BEV). Do budoucna ji
budou wvyuzivat i ostatni znacky v ramci koncernu VW  Group
(VOLKSWAGEN AG, © 2019a). Do roku 2025 predpoklada koncern VW Group
vyrabét na platformé MEB pfiblizné 1 milion pIné elektrickych vozidel ro¢né, které
budou reprezentovany 30 riznymi modely napfic koncernem.
(VOLKSWAGEN AG, © 2019a).

Zdroj: Volkswagen AG

Obr. 26 Platforma MEB (Modularer Elektrobaukasten)
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K obratu (zméné) smérem k e-mobilité musi dojit ve velkych objemech, uz jen
kvuli ochrané klimatu a s ohledem na dosazeni cild Pafizské dohody
(VOLKSWAGEN AG, © 2019b). A pravé velkoobjemova vyroba pIné elektrickych
vozidel s oznaenim ID ma umoznit dostupnost e-mobility Siroké verejnosti a tim
pomoci rozlozit velké finan¢ni objemy investované v pocatecni fazi do vyzkumu
a vyvoje v segmentu elektromobility. Stavajici plné elektrické modely VW e-
Golf /2014/%* a VW e-up! /2014/ jsou zaloZeny na platformé MQB, stejné jako plu-
in hybrid VW Passat GTE, ktery byl poprvé uveden na trh v roce 2016. Z hlediska
poctu registraci novych osobnich automobilll v EU za rok 2018 v segmentu BEV
se VW e-Golf umistil s 21111 registracemi na 3. misté za elektromobilem znacky
Nissan Leaf a znacky Renault Zoe (INSIDEEVS, © 2019).

PIné elektricky automobil VW Model 1D.3 na platformé MEB bude uveden na trh
v roce 2020. Nasledné na této platformé& budou postaveny vSechny modely ID.
Pilifem strategie VW Group je také ,nakup bateriovych ¢lankld ve velkém® a tak
docilit uspor z rozsahu nakupu. Tim, Ze VW Group odebere od nékolika
dodavatelu ¢lanky pro mnoho milionu elektromobill, by si mél byt schopen
vyjednat velmi nizkou cenu a ziskat tim nakladovou vyhodu oproti sou¢asnému

stavu, kdy se elektromobily vyrabéji jen malosériové. (DELOITTE, 2019)

Elektricky automobil od vyrobce automobilii znagky Skoda CITIGOe iV je postaven
na platformé MQB a je odvozen od modelu VW e-up!, bude spole¢né s plug-in
hybridnimi modely SUPERB iV a SUPERB COMBI iV uveden na trh poCatkem
roku 2020 (SKODA Storyboard, © 2019). Od roku 2020 bude Skoda Auto vyrabét
také elektromobily vyuzivajici platformu MEB koncernu VW (E15, © 2001-2019).
Prvnim elektromobilem znagky Skoda postavenym na platformé& MEB koncernu
VW bude sériova verze designové studie elektromobilu Vision iV, ktery se ve své
sériové podobé prestavi v prab&hu roku 2020 (SKODA Storyboard, © 2019).

Porsche AG ma ve svém soucasném produktovém portfoliu, kromé variant ryze
sportovnich s klasickym spalovacim motorem (modelové fady 718, 911), rovnéz
modelové fady, které maji ve svém nabidkovém portfoliu (mimo modell

s klasickym spalovacim motorem) i modely s BEV a PHEV technologii (Taycan,

2 Rok v zavorce, ktery oznacuje rok uvedeni pfislusného osobniho automobilu s PHEV, BEV
nebo FCEV technologii na trh, byl ziskan pfevazné z internetového portalu ,wattev2buy.com®.
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Panamera a Cayenne /SUV/). Modelova fada Macan (SUV) bude mit plug-in
hybridni technologii v roce 2020. Oproti tomu modelova fada Taycan je jedinou
modelovou Ffadou v produktovém portfoliu Porsche, ktera stoji na pIiné elektrickém
zakladu (BEV technologie). Reprezentovana je modely: Porsche Taycan 4S,
Porsche Taycan Turbo /2019/, Porsche Taycan Turbo S /2019/, baterie dodava
spolecnost LG Chem. Modelové fady Panamera a Cayenne /SUV/ disponuji
Sirokou produktovou nabidkou vykonnostné orientovanych luxusnich automobil(
s plug-in hybridni technologii, coz s sebou pfinasi kombinované emise vysSi nez
509/CO,/km, napf.: Porsche Panamera 4 E Hybrid (56g9/CO,/km), Porsche
Panamera Turbo S E Hybrid /2018/ (66g/CO./km), nebo Porsche Cayenne Turbo
S E Hybrid /SUV, 2019/ (85-90g/CO,/km). (PORSCHE NEWSROOM, © 2019)

Audi_AG ma ve svém soucCasném produktovém portfoliu, kromé& osobnich
automobild s modernim spalovacim motorem, rovnéz osobni automobily zaloZené

na technologii BEV (Audi e-tron /SUV/, prvni plné elektricky osobni automobil od

spole¢nosti Audi, pro rok 2020 se pfipravuje Audi e-tron GT), ale zejména na
technologii PHEV, kde disponuje S&irokou produktovou nabidkou v riznych
modelovych fadach (Audi A3 Sportback e-tron /2020/, Audi A6 TFSI e /2019/, Audi
A7 Sportback 55 TFSI e quattro /2019/, Audi A8 TFSI e /2019/, Audi Q5 TFSI e
/ISUV, 2019/). (AUDI MEDIACENTER, © 2019)

V roce 2025 by Audi mélo mit ve své produktové nabidce 12 osobnich automobill
vyhradné s BEV technologii (AKTUALNE, © 1999-2019). Vyrobce automobilt
Audi oznamil omezenou produkci vozidla na vodikovy pohon od roku 2021
(VOLKSWAGEN AG, © 2019b). Vyrobci osobnich automobild Audi _a Porsche

vyvinili pro své supervykonné automobily s BEV technologii viastni platformu J1

(v pfipadé Audi se jedna o SUV e-Tron, v pfipadé Porsche o model Taycan),
(DELOITTE, 2019). Z&klad plarformy J1 vychazi z konvenéni platformy MSB.
Na této platformé stoji napf. model Porsche Panamera. Na druhé strané, plné
elektricky model SUV Q4 e-tron /2021/ jiz bude postaven na VW MEB platformé.
(AUTO, © 2001-2019)
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Daimler AG

Spole¢nost Daimler AG sdruzuje vyrobce osobnich automobil(: Mercedes-Benz,

Mercedes-AMG a Smart. V souCasnosti ma Mercedes-Benz ve svém produktovém

portfoliu vice nez 10 plug-in hybridnich osobnich automobill a jeden osobni
automobil pIné elektricky. Do roku 2022 ma Mercedes-Benz v planu postupné
elektrifikovat své produktové portfolio tak, aby v kazdé modelové fadé byla
k dispozici alternativa (s rozdilnym stupném elektrifikace) ke spalovacimu motoru,

ktera bude vyuzivat EQ technologii (oznaceni v ramci Mercedes-Benz): EQ Boost

(MHEV — mild hybridni technologie?®, napt. modely: Mercedes-Benz S500,
Mercedes-AMG CLS 53 4Matict+), EQ Power (PHEV - plug-in hybridni
technologie, napf. modely: Mercedes-Benz A 250 e/2019/, C 300 e/2019/, C 300
de T-Modell/2019/, E 300 e/2019/, E 300 de T-Modell/2019/, GLE 350 de 4MATIC
— SUV/2019/, GLC 300 e 4MATIC — SUV/2019/) a EV (BEV technologie: model
EQC 400 4MATIC — SUV/2020/). Timto postupem chce Mercedes-Benz zajistit
postupné zvySovani poctu automobill ve svém nabidkovém portfoliu zaloZzenych
na MHEV, PHEV a BEV technologii. (DAIMLER GLOBAL MEDIA SITE, © 2019)

PFimymi konkurenty modelu Mercedes-Benz EQC 400 4MATIC budou v luxusnim
pIné elektrickém (BEV) SUV segmentu: AUDI e-tron, BMW INEXT a TESLA X.

Vyrobce znacky SMART se orientuje pfedevsim na BEV technologii. Od roku 2020
bude automobilova znacka SMART pouzivat pouze plné elektrické pohony (BEV
technologie) a bude tak prvni automobilovou znackou na svété, ktera zcela prejde
od spalovacich motoru na elektrické pohony, v soucasné produktové nabidce
znaCky Smart jsou BEV modely: Smart EQ ForTwo, Smart EQ ForTwo Cabrio,
Smart EQ ForFour (DAIMLER GLOBAL MEDIA SITE, © 2019). Z hlediska poctu
registraci novych osobnich automobild v EU za rok 2018 v segmentu BEV se
Smart ForTwo s 8703 registracemi umistil na 8. misté (INSIDEEVS, © 2019).

V segmentu technologie vodikovych palivovych ¢&lankd vyvinul Mercedes-Benz

predsériovy SUV model GLC F-CELL, ktery pro Daimler predstavuje dalSi

8 Automobil s mild-hybridni technologii ma jiz elektromotor, avSak k pohonu kol po celou dobu
jizdy stale vyuzZiva spalovaci motor. Elektromotor pfi provozu vypomaha spalovacimu motoru, napf.
pfi rozjedu, nebo zrychlovani. Elektromotor byva doplnén o pomocny akumulator s vétsi kapacitou
elektrické energie, diky ¢emuz disponuje vy3si schopnosti rekuperace, ktera dopomaha k dalSimu
snizeni spotfeby paliva, a tim ke sniZeni emisi CO, zhruba o0 10%. (SKODA Storyboard, © 2019).
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z milnikt smérem k bezemisni elektrické mobilité. Model Mercedes-Benz GLC F-

CELL je prvnim elektrickym automobilem na svété, ktery je pohanén vodikovymi
palivovymi ¢lanky a soucasné mulze vyuzivat lithium-iontovou baterii jako
dodate¢ny energeticky zdroj k jeho pohonu, kterou Ize externé dobijet
(MERCEDES-BENZ AG, © 2003-2019). Jinymi slovy, jedna se o automobil
zaloZzeny na kombinaci plug-in hybridni technologie s technologii vodikovych
palivovych ¢lanku, tzn., Ze na kratkou vzdalenost (napf. v méstském provozu)
vyuziva elektromotor pohanéjici automobil energii z lithium-iontové baterie, kterou
lze dobit externé pomoci plug-in technologie napf. ze zasuvky nebo Castecné
rekuperaci a na dlouhé vzdalenosti je k pohonu elektromotoru pohanéjiciho
automobil vyuZivana energie ziskavana z vodikovych palivovych &lank(?.
Z davodu zajisténi potfebného mnozstvi bateriovych ¢lanku investuje Daimler vice
nez miliardu EUR do vytvofeni koordinované celosvétové sité pro vyrobu lithium-
iontovych baterii (DAIMLER HOME, © 2019).

Zdroj: Mercedes-Benz AG

Obr. 27 Mercedes-Benz GLC F-CELL - SUV

BMW Group
BMW Group sdruzuje vyrobce automobild BMW, Mini a Rolls-Royce. BMW_AG

(Bayerische Motoren Werke Aktiengesellschaft) ma ve svém soufasném

produktovém portfoliu, kromé& osobnich automobild s modernim spalovacim

24 Palivovy &lanek je zjednodusSené fe¢eno ménic, ve kterém se chemicka energie transformuje v
energii elektrickou. Jinymi slovy, k jedné elektrodé se pfivadi vodik, k druhé elektrodé kyslik, mezi
elektrodami je odpovidajici elektrolyt, pak dochazi k chemickému slu€ovani kysliku a vodiku na
vodu s tim, Ze na elektrodach vznika elektrické napéti. Takto ziskanou elektrickou energii Ize
pouzit k napajeni elektromotoru. (KOSTALOVA, 2017)

73



motorem, rovnéz osobni automobily zaloZzené na technologii BEV (BMW i3/2014/,

BMW i3s/2018/*°), ale zejména na technologii PHEV, kde disponuje Sirokou
produktovou nabidkou pro ruzné modelové fady (BMW 225xe/2015/, BMW
330e/2016/, BMW 530e/2017/, BMW 740e/2017/, BMW 740Le/2017/, BME
745e/2019/, BMW 745Le/2019/, BMW i8 Coupe/2014/, BMW 18 Roadster/2019/
a BMW X5 SUV/2019/). BMW X5 je prvni SUV s plug-in hybridni technologii

vyrobené BMW Group. Vyrobce automobild MINI ma ve svém produktovém

portfoliu s plug-in hybridni technologii model MINI Countryman /2017/. (BMW
AG, © 2019)

Z hlediska poctu registraci novych osobnich automobild v EU za rok 2018
v segmentu BEV se elektromobil BMW i3 s 18018 registracemi umistil na
celkovém 4. misté, za Nissan LEAF, Renault ZOE a VW e-GOLF
(INSIDEEVS, © 2019).

BMW v segmentu luxusnich vozu vyrostl silny konkurent v podobé Tesly
(DELOITTE, 2019). Proto BMW planuje v pfistich letech uvést na trh sérii
osobnich automobild s BEV technologii — BMW iX3 SUV /2019/, pro rok 2021:
BMW i4 Sedan (tento model bude konkurenc¢né zaméfen na Tesla Model 3),
BMW i5 SUV, BMW iINEXT SUV a vyrobce MINI by mél mit v roce 2020 osobni
automobil MINI Cooper SE s BEV technologii (BMW AG, © 2019). Do roku 2025
planuje BMW Group mit ve svém produktovém portfoliu nejméné 13 modeld
s plug-in hybridni technologii a celkové by BMW Group chtélo docilit nejméné 25
modelu EV s BEV a PHEV technologii (BMW AG, © 2019).

Aby BMW Group zajistilo pro svij BEV a PHEV vozovy park dostatek lithium-
iontovych (Li-lon) baterii, uzavielo s ¢inskym vyrobcem CATL smlouvu, pfiCemz
Cast bateriovych ¢lankd bude vyrabéna v Némecku (DELOITTE, 2019).

Od roku 2013 BMW Group a Toyota Motor Corporation spolupracuji v oblasti
vyzkumu a vyvoje zameéfeného na rozvoj technologie vodikovych palivovych
¢lanku jako alternativniho pohonu osobnich automobili. V roce 2022 ma BMW
Group v planu predstavit v malosériovém méfitku novou generaci elektrickych

vozidel s technologii vodikovych palivovych &lanka (FCEV), ktera bude zalozena

*® Na BMW i3 navazuje automobilka v roce 2018 vylepSenou sportovnéjsi verzi BMW i3s se
zlepSenym vykonem, coz je zajiSténo vysSi kapacitou lithium-iontovych (Li-lon) baterii (BMW i3 —
32,2 kWh, BMW i3s — 42,2 kWh).
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na sou¢asném plug-in hybridnim vozidle BMW X5 a v roce 2025 by automobilka
BMW chtéla v pfipadé vhodnych podminek uvést na trh osobni automobil s FCEV
technologii. (BMW AG, © 2019)

Z konstrukéniho hlediska lze rozliSit kromé technologie vodikovych palivovych
¢lanka (FCEV) i feSeni, kdy automobil je osazen motorem, ktery je schopen
spalovat jak benzin, tak vodik. Hlavnim prikopnikem na tomto poli byl vyrobce
automobilt BMW s automobilem BMW Hydrogen 7 (v letech 2005 — 2007 bylo
vyrobeno omezené mnozstvi tohoto automobilu). (KOSTALOVA, 2017)

Renault — Nissan

Renault a Nissan vytvofili v roce 1999 francouzsko — japonské strategické
partnerstvi mezi vyrobci automobilll. Oba vyrobci automobildl maji v nabidkovém
portfoliu velmi uspésSné EV zalozené na technologii BEV (Nissan LEAF e+,
Renault ZOE). Nissan LEAF (BEV) prvni generace byl uveden na trh jiz v roce
2011 (napf. Tesla Model S — vroce 2012) a jeho generacni nastupce v této
modelové fadé (Nissan LEAF e+) v roce 2019. Renault ZOE s technologii BEV byl
na trh uveden jiz v roce 2012 a tato modelova fada bude v roce 2020 pokraCovat
s jeho generacné novym nastupcem. Z hlediska poctu registraci novych osobnich
automobild v EU za rok 2018 v segmentu BEV se Nissan LEAF s 38790
registracemi umistil na 1. misté a Renault ZOE na 2. misté s 38167 registracemi
(INSIDEEVS, © 2019). Samotna automobilka Renault planuje mit do roku 2022
v nabidkovém portfoliu osm elektromobild s technologii BEV a dvanact
elektrifikovanych automobilll s technologii PHEV a HEV (DELOITTE, 2019).
SoucCasné vyrobci automobill Renault & Nissan vyuzivaji vyslouzilé
vysokokapacitni lithium-iontové baterie (Li-lon) z EV vozidel jako bateriova ulozisté
za ucelem uchovani energie, napf. do budoucna pro zmirnéni vykonovych Spiek
v elektrizaéni siti z dGvodl nabijeni vétSiho poc&tu elektromobill ve stejny ¢as nebo
pro rizné jiné pfipady (OENERGETICE, [2019]).

Toyota

Toyota patfi k prakopnikim vyroby osobnich automobill zalozené na technologii
HEV. V souc€asnosti ma Toyota Sirokou nabidku tzv. Full-hybridnich vozidel ve
vSech modelovych fadach, napf. YARIS, COROLLA, RAV4 (reprezentuje SUV

segment). Aby Toyota splnila pfisné emisni cile pro nové osobni automobily
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stanovené prislusSnym nafizenim EU, bude se muset vice zaméfit na BEV a PHEV
technologie. Toyota vyrabi v souCasnosti pouze jeden EV model zalozeny na
PHEV technologii — model PRIUS, ktery byl uveden na trh v roce 2017. Toyota do
budoucnosti spoléha do velké miry na technologii vodikovych palivovych ¢lanku
aod roku 2015 malosériové vyrabi model MIRAI FCEV pohanény vodikovymi
palivovymi ¢lanky. (TOYOTA, [2019])

Hyundai Motor Group

Automobilovy koncern Hyundai Motor Group, ktery sdruzuje vyrobce automobill
Hyundai Motor a Kia Motors, si je dobfe védom, ze v nadchazejicim desetileti
nabude na vyznamu uloha bezemisnich &i nizkoemisnich pohont osobnich
automobilt, proto ma jiz ve svém soucasném nabidkovém portfoliu, jak osobni
automobily zalozené na technologii HEV (Hyundai IONIQ Hybrid, Hyundai KONA
Hybrid, Kia NIRO HEV), tak elektrické automobily zalozené na technologii BEV
(Hyundai IONIQ Electric/2017/, Hyundai KONA Electric/2018/, Kia e-NIRO/2018/,
Kia e-SOUL/2020/ - nova verze) a PHEV (Hyundai IONIQ Plug-in/2018/, Kia NIRO
Plug-in/2018/, Kia CEED Plug-in/2019/). Napf. modelova fada Hyundai Kona,
vCetné verze Electric, spada do segmentu SUV a je rozmérové konkurentem
Skody Karog. Oproti evropskym automobilkdm méa koncern Hyundai Motor Group
tu vyhodu, Ze se fada jeho automobill vyrabi v Jizni Koreji, kde jsou zaroven
koncentrované kapacity na vyrobu bateriovych €lankl (firmy LG Chem, Samsung
SDI a SK Innovation), coz zjednoduSuje logistiku a potencialné i snizuje naklady
(DELOITTE, 2019). Z hlediska poctu registraci novych osobnich automobilt v EU
za rok 2018 v segmentu BEV se Hyundai IONIQ Electric s 9213 registracemi
umistii na 7. mistt a Kia e-SOUL na 9. mist¢ s 6591 registracemi
(INSIDEEVS, © 2019). Koncern Hyundai Motor Group a japonska automobilka
Toyota patfi k prukopnikim vodikové mobility. Automobilka Hyundai jiz v roce
2013 predstavila prvni sériové vyrabény automobil zalozeny na technologii
vodikovych palivovych ¢lankd (FCEV) a je prvnim svétovym vyrobcem automobill
pohanénych vodikovym palivovym ¢lankem. Od roku 2018 je malosériové vyrabén
novy model SUV Hyundai NEXO, ktery je pohanén vodikovymi palivovymi ¢lanky
s dojezdem az 800 km, coz je vyrazné vice, nez muze nabidnout jakykoliv
soucasny elektromobil s technologii BEV. (HYUNDAI, [2019], DELOITTE, 2019)
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Tesla

Kalifornska automobilka Tesla je povaZzovana za etalon ,elektromobility®, vuci
kterému se dalSi vyrobci automobill pomérfuji. Tento maly vyrobce automobild,
maly produkci, nikoliv vSak trzni kapitalizaci, ukazal, Ze elektromobily nemusi byt
jen ekologické vozy do meést, ale mohou pfekonavat vykonovymi parametry
dokonce osobni automobily se spalovacimi motory. Spole¢nost Tesla ma
v soucCasnosti ve svém produktovém portfoliu tfi usp&€sSné modely — luxusni modely
S a X a model pro Sir§i vefejnost - model 3. Zejména nejlevnéjSi model 3 je
komercné velmi uspésny. (DELOITTE, 2019)

Model TESLA S byl poprvé uveden na trh v roce 2012 a model TESLA X v roce
2016. Postupné jsou obé luxusni modelové fady S a X technologicky rozvijeny
zejména s ohledem na prodluzovani dojezdové vzdalenosti. Model TESLA 3 byl
uveden na trh vroce 2018. Z hlediska poCtu registraci novych osobnich
automobild v EU za rok 2018 v segmentu BEV se model Tesla 3 umistil na 5.
misté s 16414 registracemi (INSIDEEVS, © 2019).

Vyhodou Tesly oproti jinym vyrobcum je vybudovana sit dobijecich stanic
Supercharger. S pomoci sité Supercharger a vzhledem k relativné dlouhému
dojezdu vozu Tesla (az 500 km podle typu baterie) je mozné s jejimi vozy
plnohodnotné cestovat i na dlouhé vzdalenosti. V planech automobilky Tesla jsou
v nasledujicich letech dalsi modely, model Y (mensi SUV), pick-up, a dokonce
I elektricky truck Semi. Pevné misto ve strategii Tesly maji spoleCné tovarny
s firmou Panasonic na vyrobu bateriovych &lankl a trakénich baterii zvané
Gigafactory. Podle strategie Tesly by méla vyroba vilastnich ¢lankd pfinést

cenovou vyhodu oproti nakupu z externich zdroju. (DELOITTE, 2019)

Alternativni pohony MHEV, HEV, PHEV a BEV tvofi rozhodujici doplniky
k dieselové a benzinové motorizaci v produktovém portfoliu vyrobcl/sdruzeni

vyrobcl osobnich automobilll za ucelem splnéni emisnich CO, cild. Udaje

o trznich _podilech jednotlivych pohonnych hmot/technologii pohonu novych

osobnich automobilt registrovanych v EU v letech 2017 a 2018 jsou maticovym

zpusobem usporadany: zaprvé: v Tab. 4 podle vybranych zemi EU a nékterych

evropskych zemi mimo EU (Island, Norsko, Svycarsko, Turecko), zadruhé:
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v Tab. 5 podle zastoupeni hlavnich vyrobcu/sdruzeni vyrobcl znacek osobnich

automobild.

Clenské zemé& EU (Tab. 4) a vyrobci/sdruzeni vyrobct vyznamnych znadek
osobnich automobilll (Tab. 5) jsou sestupné sefazeni podle miry trzniho podilu na
registracich novych osobnich automobild v EU. Nejvétsim trhem EU na poli
automobility je Némecko, nejmensim je Lucembursko. Sloupec ,Ostatni“ zahrnuje

v Tab. 4 a Tab. 5 motorizace CNG/stlaeny zemni plyn/ a LPG/zkapalnény ropny
plyn/.

Pro meziroCni srovnani byly jednotlivé celkové trzni podily podle pohonnych
hmot/technologii pohont osobnich automobild ve vybranych zemich EU v letech
2017 a 2018 podle Tab. 4 nasleduijici: diesel (pokles: z 44% trzniho podilu v 2017,
na 36% trzni podil v roce 2018), benzin (rust: z 50% trzniho podilu v 2017, na
57% trzni podil v roce 2018), HEV (rist: z 2,7% trzniho podilu v 2017, na 3,7%
trzni podil v roce 2018), PHEV (rdst: z 0,9% trzniho podilu v 2017, na 1,0% trzni
podil v roce 2018), BEV (rust: z 0,9% trzniho podilu v 2017, na 1,0% trzni podil
v roce 2018), CNG, LPG (rust: z 1,3% trzniho podilu v 2017, na 1,6% podil
v roce 2018).

Tab. 4 Trzni podil pohonnych hmot/technologii ve vybranych evropskych statech

Rok 2017 Rok 2018
EEEEENE HETEEEEEE
Hybrid- hybrid Battery- market hybrid- | Hybrid- | hybrid Battery- market

Petrol electric electric electric share electric | electric | electric | electric share
Germany 39% 58% 1.4% 0.8% 0.8% 0.2% 22.7% Germany 32% 63% 0.8% 15% 0.9% 1.0% 04%  22.8%
UK 429 53% 2.7 0.6 0.0% 16.8% UK 32% 629 04 3.5% 1.89 0.6% 0.0 15.7%
France 47% 48% 3.0% 0.5% 12% 0.1% 13.9% France 39% 55% 01% 3.7% 0.7% 1.4% 01% 14.4%
Italy 57% 32% 3.0% 0.1% 01% 81% 13.0% Italy 51% 36% 01% 3.7% 0.3% 0.3% 8.3% 12.7%
Others (EU) 36% 60% 2.5% 0.1% 0.2% 1.6% 87% Others (EU) 31% 64% 0.3% 31% 0.2% 0.3% 1.6% 8.8%
Spain 48% 46° 4.5% 0.3 0.3% 0.6% 8.1% Spain 36% 56% 01% 5.5% 0.4% 0.5% 21% 8.8%
Belgium 46% 48% 2.3% 21% 0.6% 0.5% 3.6% Belgium 36% 59% 01% 2.5% 1.7% 0.7% 0.7% 3.6%
Netherlands 18% 75% 42% 0.3% 1.9% 0.4% 2.8% Netherlands 13% 76% 0.2% 4.6% 0.8% 5.4% 0.4% 2.9%
Sweden 50% 39% 4.9% 41% 12% 13% 25% Sweden 38% 47% 0.3% 5.8% 6.2% 2.0% 12% 2.3%
Austria 50% 47% 16% 0.5¢ 1.5% 01% 2.3% Austria 4% 54% 0.3% 14% 0.7% 2.0% 0.2% 23%
Denmark 35% 61% 3.2% 0.3% 0.3% 0.1% 1.5% Portugal 54% 39% 0.2% 2.9% 1.6% 1.8% 0.8% 1.5%
Portugal 61% 349 21% 11% 0.8% 0.8% 15 Denmark 33% 61% 0.2% 4.0% 1.4% 0.7% 0.0% 1.5%
Ireland 65% 31% 3.4% 0.2% 0.5% 0.2% 0.9% Ireland 54% 38% 01% 55% 0.6% 1.0% 0.0% 0.8%
Finland 30% 60% 71% 219 0.4% 0.4% 0.8% Finland 24% 61% 0.3% 8.8% 4.0% 0.6% 10 0.8%
Greece 44% 52% 27% 02% 01% 04% 0.6% Greece 36%  60% 0.0% 3.4% 0.2% 01% 1.0% 0.7%
Luxembourg 54% 42 1.5% 1.2 0.8% 0.0% 0.3% Luxembourg 479 49" 0.49 1.4% 1.2% 0.8% 0.0% 0.4%
Iceland 42% 43% 4.9% 6.8% 2.0% 1.5% = Iceland 38% 41% 51% 10.9% 3.8% 0.9% -
Norway 23% 26% 12.7% 17.8% 20.8% 01% Norway 189 23% 0.2% 10.5% 17.8% 312 01
Switzerland 36% 59% 2.3% 11% 1.6% 0.2% - Switzerland 30% 63% 0.6% 25% 1.4% 1.7% 0.3%
Turkey 61% 38 0.6’ 0.0% 0.0% 0.0% Turkey 59% 37% 0.1% 0.8% 0,04 0.0%
EU Total 44% 50% 27% 0.9% 0.9% 1.3% - EU Total 36% 57%  0.4% 3.3% 1.0% 1.0% 16%  100%

Zdroj: ICCT, 2018/2019%°

% (ICCT, © 2019g), (ICCT, © 2019h)
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Norsko co by Clensky stat Evropského hospodafského prostoru (EHP), ne co by
Clensky stat EU, disponuje v meziro€nim srovnani 2017/2018 nejvétSim rostoucim
trznim podilem v segmentu BEV. Norsky trzni podil PHEV technologii mezirocné
stagnoval a trzni podil HEV technologii se meziro¢né snizil, i kdyz v obou
pfipadech se jedna o nejvySsi evropsky trzni podil pohonu nové registrovanych
automobilu. BEV, PHEV, HEV technologie v Norsku v roce - 2017 (20,8 %,
17,8 %, 12,7 %), v roce 2018 (31,2 %, 17,8 %, 10,5 %). Island, co by €lensky stat
EHP, disponuje v technologiich BEV, PHEV, HEV trvalym rostoucim trznim
podilem v meziro€nim srovnani 2017/2018 - 2017 (2,0 %, 6,8 %, 4,9 %), 2018
(3,8 %, 10,9 %, 5,1 %).

Rostouci podil BEV, PHEV a HEV technologii byl zaznamenan v letech 2017/2018
na nejvétSim automobilovém trhu EU v Némecku - 2017 (0,8 %, 0,8 %, 1,4 %),
2018 (1,0 %, 0,9 %, 1,5 %), na druhém nejvétSim aut. trhu EU ve Velké Britanii -
2017 (0,6 %, 1,3 %, 2,7 %), 2018 (0,6 %, 1,8 %, 3,5 %), na tfetim nejvétSim aut.
trhu EU ve Francii - 2017 (1,2 %, 0,5 %, 3,0 %), 2018 (1,4 %, 0,7 %, 3,7 %),
v Nizozemi - 2017 (1,9 %, 0,3 %, 4,2 %), 2018 (5,4 %, 0,8 %, 4,6 %), ve Svédsku
- 2017 (1,2 %, 4,1 %, 4,9 %), 2018 (2,0 %, 6,2 %, 5,8 %), ve Finsku - 2017 (0,4 %,
2,1 %, 7,1 %), 2018 (0,6 %, 4,0 %, 8,8 %), v ltlii, ve Spanélsku, Dansku, Irsku,

Portugalsku a mimo trh EU ve évy’carsku.

HEV technologie zaznamenaly v letech 2017/2018 rust trzniho podilu v Recku

(z 2,7% na 3,4%) a pokles zaznamenaly v Rakousku (z 1,6 % na 1,4 %)
a Lucembursku (z 1,5% na 1,4%). BEV _a PHEV technologie v Recku

a Lucembursku zustaly v letech 2017/2018 na stejné urovni. Rakousko disponuje

rostoucim trznim podilem v letech 2017 a 2018 v segmentu BEV (z 1,5 % na
2,0 %) a v segmentu PHEV (z 0,5 % na 0,7 %). Italie ma nejvétsi trzni podil na
trhu EU z hlediska CNG a LPG pohonu nové registrovanych automobill v EU
v letech 2017/2018. Rust trzniho podilu CNG/LPG vzrostl z 8,1 % na 8,3 %.

Vyrobci/sdruzeni vyrobcu hlavnich znaek osobnich automobill jsou sefazeni
sestupné podle miry trzniho podilu na registracich novych osobnich automobil(
vramci EU. Mezi sdruzenimi vyrobcl disponuje nejvétsim trznim podilem
registrovanych novych osobnich automobild s BEV a PHEV technologii BMW
Group (BMW, Mini) - 2017 (4,9 %), 2018 (6,3 %), coz pfedstavuje meziro¢ni rust
1,4 %. Nasleduje Hyundai Motor Group (Hyundai, Kia) - 2017 (1,4 %), 2018
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(5,7 %) a Daimler AG (Marcedes-Benz, Smart) - 2017 (2,7 %), 2018 (2,7 %).
U spolecnosti BMW Group doslo k zvySeni trzniho podilu PHEV technologii
z3,4% (2017) na 5,2% (2018) a snizeni trzniho podilu BEV technologii
z1,5% (2017) na 1,1 % (2018). U spole¢nosti Daimler AG je tomu opacné, oproti
BMW Group doSlo k snizeni trzniho podilu PHEV technologii z 1,9 % (2017) na
1,3 % (2018) a zvySeni trzniho podilu BEV technologii z 0,8 % (2017) na 1,4 %
(2018). Hyundai Motor Group vykazuje stabilni meziroéni rast 2017/2018

v segmentu PHEV a BEV technologii.

Tab.5 Trzni podil pohonnych hmot/technologii podle hlavnich vyrobct a vybranych znacéek

Rok 2017 Rok 2018

Plug-in EU Mild Plug-in

Manufacturer Hybrid- | hybrid | Battery- market Manufacturer hybrid- hybrid

group/brand Diesel electric | electric | electric share pool/brand electric electric
46% 52% 0.0% 0.9% 0.2% 1.0% 0.0%

Volkswagen 1.0% 23.6% VW Group 3%  59% 0.9% 0.5% 15%  237%
W 47% 51% 0.0% 1.0% 05% 1.2% 10.9% VW 39% 58% 00% 00%  10% 0.9% 17% 2%
Audi 60% 39% 00% 11% 0.0% 0.3% 5.3% Audi 48%  46%  50% 009 07% 0.2% 07%  46%
Skoda a1% 57% 0.0% 00 0.09 3 45% Skoda 36% 62% 00% 00% 00% 0.0% 1.3% 4.5%
SEAT 29% 70% 0.0% 0.0% 0.0 10 26% Porsche 6% 81% 00% 00%  129% 0.3% 02% 0.4%
Porsche 31% 61% 0.0% 8 0.2% 0.0% 055 PSA-Opel 34% 64% 0.0% 0.0% 00% 0.2% 18%  16.3%

PSA 40% 59% 0.0% 0.0% 0.1% 15% 16.1% Peugeot 44% 569 00% 00% 00% 02% 04%  63%
Peugeot 49% 50% 0.0% 0.0% 0.2% 0.4% 6.0 Opel/Vauxhall ~ 23% 2% 0.0% 0.0% 0.0% 0.1% 4.0% 5.8%
Opel 30% 66% 00% 0.0% 01% 38 4.8% Citroén 34%  65%  00% 0.0% 0.0% 0.3% 11% 3.9%
Citroén 43% 56! 0.0% 0.0% 0.3% 09 37 DS 50% 50% 00 02%  00% 0.0% 0.0% 0.3%
Vauxhall 79% 0.0% 00 0.0% 00 3 Renault 39% 56% O1%  00%  0.0% 2.2% 32%  10.5%
DS A5% 55% 05% 0.0% 0.0% 0.0% 03 Renault 4% 55%  02% 0.0% 0.0% 3.2% 0.8% 7.2%

Renault-Nissan 45% 50% 0.0% 0.6% 1.8% 2% 14.9% Dacla 4%  S7%  00% 00%  00% 0.0% 85%  33%
Renault 49% a8% 0.0% 0.0% 24% 0.7% 7.5 FCA-Tesla 37% 54% 00% 00% 0.0% 1.9% 69%  6.7%
Nissan 47% 00% 0.0% 26% 0.5% 36% Fiat 30% 63 0.0° 00! 0.0% 0.0% 7.2% 4.6%
Dacla 39 53% 0.0% 0.0% 0.0% 8.3% 3.0% Tesla 09 0% 0.0 0.0 0.0% 100.0% 0.0% 01%
Mitsubish 23% 63%,  00% 13.4% 02% 0.3% 07% Ford 35% 64% 00% 07%  0.0% 0.0% 02%  6.6%

FCA 42% 52% 0.0% 0.0% 0.0% 6.0% 6.8% Ford 35% 64% 0.0% 0.7 0.0% 0.0% 0.2% 66
Flat 36 58% 00% 0.0% 00 6.1% 51 BMW 49%  45%  00% 00%  52% 11% 0.0%  6.5%

Ford 44% 54% 0% 0.0% 0.0% 12% 6.8% BMW 57% 36% 00% 00 5.49 14% 0.0% 51%
Ford 44 54% o1% 0.0% 0.0% 12 68 Mini 19% 7%  00% 00 4.48 0.0% 0.0% 14

BMW 60%  35%  00%  34% 15% 0.0% 6.6% Toyota-Mazda 8%  46% 0.0% 461% 03%  00%  00%  63%
BMW 68% 27% 0.0% 3.99 19 00 5.2% Toyota 7% 00 58,09 0.4% 0.0% 0.04 4.5%
Mini 29 69 0.0% 18% 00 0.0% 1.4% Mazda 19% 81% 0.0% 0.0 0.0 0.0% 0.0% 1.5°

Daimier 61% 36% 0.2% 1.9% 0.8% 0% 6.4% Lexus 0 6% 00% 938% 009 0.0% 0.0% 0.3%
Mercedes-Benz 68% 30 0.2% 21 ol 0% > 8% Daimler 55% A1%  19% 0%  13% 1.4% o1%  63%
Smart 0% 94% 0.0% 0.0% 6.5% 0.0% 06 Mercedes- 61 35 2 o 0.0 S 5

Benz

::umﬂ::':;‘lmcv e s ot o s s S Smart 0% 87% 0.0 0.0% 0.0 131 0.0% 0.6%
Hyundal 63 29 0% 0.8% 17 3.4% Hyundal 9%  74%  00%  36%  0.6% 1.6% 18%  34%
Kia 39 6.6 0.9% 10% 1% 3.0% Hyundal 19% 74% 0.0 3.6% 0.6% 1.6% 1.8% 349

Toyota % a% 51.6% 0.3% 0.0% 0.0% 4.6% Kla 28% 61% 0.0% 7.3% 2.4% 1% 0.5% 3.2%
Toyota 8 a3% 48.8% 03 00 0.0% 4.3% Kia 28% 61 00! 7.3% 2.4 11 05% 5
Lexus 0% (5 93.7% 00% QO Q0 03 Other brands

Other brands Nissan 40% 54% 0.0 0.0 0.0 5.9 03
Volvo 79% 17% 00% 5.8% 0.0 0.2% Volvo 64% 30% 0.0 0.0 6.1% 0.0% 02 20%
Honda i 74 0} 0.0% Q0 00 09 Mitsubishi 14% 72 0.0% 0.0% 13.9% 0.0% 0.5 0.9%

EU Total 4% 50% 27% 0.9% 0.9% 13% = EU Total 36% S7%  04%  33% 0% 1.0% 16%  100%

Zdroj: ICCT, 2018/2019%"

27 (ICCT, © 2019g), (ICCT, © 2019h)
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Koncern Volkswagen Group zaujima nejvyssSi trzni podil v EU (23,6 %) z hlediska

registraci novych osobnich automobill. V letech 2017/2018 se koncern VW
vyrazné orientoval na benzinové/dieselové motorizace, coZz v souctu
predstavovalo koncernovy trzni podil 98 % vroce 2017 a 96 % vroce 2018.
Volkswagen Group disponuje rovnéz trznim podilem novych osobnich automobilt
s BEV a PHEV technologii, 2017 (1,1 %), 2018 (1,4 %), coz pfedstavuje meziroCni
rust 0,3%.

V letech 2017/2018 dominovaly v segmentu PHEV technologii podle trzniho
podilu: Mitsubishi (13,4 %/13,9 %), Porsche (8,4 %/12,9 %), Volvo (3,8 %/6,1 %),
BMW (3,9 %/5,4 %), Mini (1,8 %/4,4 %), Kia (0,9 %/2,4 %), Mercedes-Benz
(2,1%/1,4%). Napf. znatka BMW méla v roce 2018 strukturu trznich podilu
pohonnych hmot/technologii nasledujici: nafta (57 %), benzin (36 %), MHEV
(0,0 %), HEV (0,0 %), PHEV (5,4 %), BEV (1,4 %) a CNG/LPG (0,0 %). Meziro¢ni

pokles trzniho podilu PHEV technologie byl zaznamenan u znacky Mercedes-

Benz.

Oproti tomu v roce 2018 dominovaly automobilové znacky Tesla, Smart, Nissan,

Renault a Hyundai v segmentu BEV technologii. Napf. znacka Renault méla

v roce 2018 strukturu trznich podild pohonnych hmot/technologii nasledujici: nafta
(41 %), benzin (55 %), MHEV (0,2 %), HEV(0,0 %), PHEV (0,0 %), BEV (3,2 %)
a CNG/LPG (0,8 %).

Némecké automobilové znacky Audi a Mercedes-Benz byly jedinymi znackami
s vyznamnym trznim podilem mild-hybridnich pohond (MHEV), rok 2018 -
Audi (5,0 %), Mercedes-Benz (2,1 %).

Dvé némecka sdruzeni vyrobclli osobnich automobilt Daimler AG a BMW Group

vynikaji nejvysSimi dieselovymi trznimi podily, rok 2017 Daimler AG (61 %), BMW
Group (60 %), rok 2018 Daimler AG (55 %), BMW Group (49 %). Z tohoto

srovnani je zretelny meziro¢ni pokles dieselovych motorizaci na trznim podilu

v letech 2017/2018. Oproti tomu Volvo vynikalo nejvySSim trznim podilem
dieselovych motorizaci mezi hlavnimi automobilovymi zna¢kami, rok 2017 (79 %),
rok 2018 (64 %). Mezirocné v letech 2017/2018 doSlo k poklesu trzniho podilu

naftovych motorizaci v ramci automobilové znacky Volvo o 15 %.
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Pouze sdruzeni vyrobcl osobnich automobil FCA (Fiat - Chrysler Automobiles),
které sdruzuje znacky Fiat, Alfa Romeo, Ferrari, Maserrati, Jeep, Dodge, Chrysler
a dalsi, patfi k vyrobclim s vyznamnym trznim podilem CNG/LPG motorizace, rok
2017 (6,0 %), rok 2018 (6,9 %).

Ze ,srovnavaciho hodnoceni“ vyvoje nabidky modeld hlavnich automobilovych
znacek v zavislosti na vyvoji evropskych vykonnostnich norem pro emise CO; pro
nové osobni automobily vyplyva, Ze nebude existovat jediné univerzalni
konstrukcni feSeni osobniho automobilu spliujici vykonnostni emisni normy EU
pro nové osobni automobily. Proto i v budoucnu budou vedle sebe i nadale
existovat rGzné alternativni typy pohonnych systému/technologii osobnich
automobilt, pfiéemz mira jejich zastoupeni se bude s ohledem na zpfisfujici se
limity emisi CO, pro nové osobni automobily postupné ménit a vzajemné se
dopliovat v milnicich let 2021, 2025, 2030 a az do roku 2050.

Jak uvadi analyza spole¢nosti Roland — Berger, bude se jednat spiSe o pozvolny
proces, pricemz rizné pohonné systémy/technologie pohonl osobnich automobill
(v€etné alternativnich — MHEV, HEV, PHEV, BEV, FCEV) naleznou podle

Vv o v

po vysSi tfidu — viz obr. 28.

= >EV ziistanou dominantniv
) malém a stfednim

g ICE (benzin, diesel) SeBMentu s pomérne
_______________ nizkym dennim najezdem,
nicméné budou pfitomny i
v daldich segmentech
(napf. Tesla S/X v
prémiovém/ SUV
segmentu)

>CNG s vyraznym
presahem s ICE, oviem se
zaméfenim na niz3i
segmenty — Vyznamna
alternativa pedeviimk
dieselovym motorGim

>Dieselové i benzinové
HEV slouZici jako dalsi
krok pro downsizingu
prémiovych znacek pro
splnénievropské

Stredni50-150km | Vysoky+>150 km regulace €02

Nizky <50

Denni ndjezd >

Zdroj: Analyza spole¢nosti Roland - Berger

Obr. 28 Priklad ocekdvaného vyuziti vozidel na alternativni paliva v EU
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Z hodnoceni prezentovaného v této kapitole dale vyplyva, Ze jednotlivi
vyrobci/sdruzeni vyrobcl osobnich automobild v sou€asnosti a za nemalych
finanCnich vydaju usilovné rozviji technologie alternativnich pohont tak, aby
v kazdé kategorii reprezentované modelovou Fadou/modelovymi fadami byl
zastoupen v pfislusné modelové Fadé alespon jeden model s ruznou mirou

elektrifikace (zejména s BEV a PHEV technologii). Timto si vyrobci osobnich

automobilu jiz v pfedstihu vytvareji odpovidajici strukturu svych produktovych
portfolii podle paliv/alternativnich technologii (MHEV, HEV, PHEV, BEV, FCEV),

kterou budou moci prubézné optimalizovat zpisobem, ktery jim zajisti plnéni

emisnich cild _pro rok 2020/2021, 2025, 2030 stanovenych v pfisluSnych
nafizenich EU (&. 443/2009, 2019/631) tak, aby prumérné emise CO, jejich

vozového parku byly nizSi nez cil pro specifické emise CO, stanoveny jim

Evropskou komisi za dany kalendafni rok. To znamend, Ze vyrobci/sdruZeni

vyrobcl osobnich automobild budou prubézné fesit slozity rozhodovaci problém

tykajici se optimalni koncepce vozového parku v kontextu trendl sniZzovani emisi
CO, v ramci EU.
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5 Prognéza pohond osobnich automobilit v zavislosti na
vyvoji legislativhiho emisniho ramce EU

Jiz dnes je zfejmé, Ze nabidkové portfolio paliv/technologii pohont (MHEV, HEV,
PHEV, BEV, FCEV) osobnich automobill se bude v ¢ase ménit ve vzajemnych
pomérech, az z hlediska sou€asného technologického poznani zistanou v roce

2050 pouze dvé emisné obhajitelné technologie (za predpokladu bezuhlikové

energetiky zalozené na obnovitelnych zdrojich a jaderné energetice) slouZzici

k pohonu automobill: bateriova technologie (BEV) a technologie vodikovych

palivovych ¢&lankd (FCEV). Otazkou je, ktera technologie bude efektivnéjsi

a ekonomicky obhajitelnéjSi pro osobni automobilovou dopravu. Zda
v budoucnosti pfevazi elektromobily pohanéné elektrickou energii z baterii (BEV
technologie) nebo elektromobily pohanéné elektrickou energii vyrobenou ve
vodikovych palivovych ¢&lancich (FCEV technologie). Jiz v souCasnosti jsou
zietelné trendy ohledné smérovani automobilovych vyrobcd BEV nebo FCEV
technologii. Napfiklad vyrobce automobild Tesla ma své produktové portfolio
zaloZzeno vyhradné na bateriové technologii (BEV technologie). Naproti tomu
Toyota jiz dnes malosériové vyrabi FCEV model MIRAI a bude se pravdépodobné
i v bezuhlikové budoucnosti primarné orientovat na FCEV technologii. Napfiklad
Daimler AG ¢i Hyundai maji ve svém produktovém portfoliu kromé BEV a PHEV
technologii také technologii FCEV. BMW Group (od roku 2025) i Audi (od roku
2021) chtéji omezené mimo jiné technologie vyrabét i automobil s FCEV
technologii (viz kapitola 4.2). Oproti tomu, automobilovy koncern Volkswagen

Group (VW Group) pfijal rozhodnuti disledné podporovat elektrickou mobilitu.

Odpovédi na otazky, zaprvé, kde ,lezi“ rozhodujici vyhody bateriemi pohanéného
elektromobilu nad elektromobilem, ktery je pohanén elektrickou energii vyrobenou
vodikovymi palivovymi ¢lanky, zadruhé, jaké trendy lze oCekavat v pfistich 10 — 15
letech v segmentu alternativnich pohonu osobnich automobild, jsou prezentovany
ve studii ,Automobilovy primysl 2035 — Prognézy do budoucna®. Studii pro VW
Group zpracovala konzultacni spole¢nost Horvath & Partners a obecné zavéry
této studie jsou predstaveny na internetovém portalu VW  Group.
(VOLKSWAGEN AG, © 2019b)
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Podle této studie zavedeni normy Euro 7 zpiisobi®®, Ze spalovaci motory budou
drazsSi, a tim se snizi rozdil v kupnich cenach mezi automobily se spalovacim
motorem a BEV technologii. Tento vyvoj je rovnéz posilen skuteCnosti,
Ze uhlikova dan (CO;, dan), at’ jiz bude vypadat jakkoli, zdrazi jesté vice fosilni
paliva (benzin, naftu, ropny plyn LPG, zemni plyn CNG). Jiz v soucasnosti
pocituje mnoho zakaznikd finanéni vyhodnost BEV automobill s ohledem na
finan€ni vydaje za elektrickou energii pro provoz elektromobilu ve srovnani
s benzinovou ¢&i dieselovou motorizaci. (VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Podle spoleénosti CEZ uzivatel elektromobilu (BEV_technologie) zaplati za 1 km

ujety elektromobilem méné nez 50 haléfl, podle najetych kilometri a zplisobu
dobijeni, coz ¢ini méné nez 50K&/100km. Napfiklad: Golf Variant HL 1,5 TSI EVO
6G, 110 kW/Benzin 95/Manualni 6 st./kombinovana spotifeba 5.21/100km, cena za
11 NATURAL 95 cca 31 K¢, ujede 100 km za cca 161KE. To znamena, ze naklady

BEV technologie na 100 km jsou oproti spalovacim pohoniim tretinové.

Tato finan¢ni vyhoda je doplnéna nizSimi servisnimi naklady, nebot automobily
s BEV technologii vyZaduji méné udrzby a oprav oproti automobilim
s benzinovym ¢&i dieselovym motorem (pozn.: naklady na vyménu oleje a maziv
jsou zcela eliminovany). V zavislosti na modelu BEV technologie studie ukazuje,

Ze primérné naklady na elektrickou enerqii, co by palivo, jsou o0 400 az 600 EUR

rocné nizSi a naklady na servis 0 200 a 400 EUR roéné nizSi, oproti benzinové &i

dieselové motorizaci. Na druhé strané technologie BEV je spojena i se

souCasnymi nevyhodami, nebot existuji obavy uzivateld elektromobild (BEV)
z dojezdové vzdalenosti a z nedostatku rychlodobijecich vefejnych stanic.
(VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Podle spole¢nosti Deloitte, nema-li byt omezen rozvoj elektromobility (BEV),
nesmi pocCet dobijecich bodl zaostavat za poctem elektromobilll v provozu.
Napfiklad na Islandu, v Belgii nebo Norsku prfedbéhl prodej BEV automobill
vystavbu dobijeci infrastruktury, coz pak pfineslo jejich uzivatelim nemalé
problémy (DELOITTE, 2019).

28 Normy Euro reguluji mnozstvi latek znecistujicich ovzdusi v souvislosti se silni¢ni dopravou, {j.
emise oxidl dusiku (NOy), pevnych prachovnych &astic (PM), nespalenych uhlovodikd (HC), oxidu
uhelnatého (CO).
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Podle konzultaéni spoleCnosti Horvath & Partners se problémy s dojezdovou
vzdalenosti a infrastrukturou rychlodobijecich bodd vyfesi, minimalizuji se obavy
z tzv. ,uviznuti“ a tyto nevyhody spojené v soucasnosti s BEV technologii jiz od
roku 2023/2025 nebudou branit rozSifovani elektromobility (VOLKSWAGEN AG,
© 2019b).

Rizikem vyplyvajicim z vyroby elektromobilt (BEV) je Spatna dostupnost vzacnych
kovu — predevsim lithia a kobaltu, které jsou soucasti vysokokapacitnich lithium-
iontovych (Li-lon) baterii. Kobalt je pak kliCovym prvkem, ktery zajiStuje dlouhou
zivotnost Li-lon baterii, nicméné vétSina svétovych zasob kobaltu se nachazi
v Demokratické republice Kongo, kde je téZen v podminkach, které zdaleka
nedosahuji zapadnich standardl. S ohledem na vysokou cenu kobaltu a vzhledem
k podminkam, které souvisi s jeho tézbou, je snahou obsah kobaltu v Li-lon
bateriich snizit nebo jej uplné eliminovat. (DELOITTE, 2019)

Studie vypracovana konzultacni spole¢nosti Horvath & Partners rovnéz uvadi, ze
vyroba Li-lon baterii a vlastni vyroba automobilti s BEV technologii®® predstavuje
velké emisni zatiZzeni z hlediska emisi CO, s ohledem na soucasnou strukturu

energetického mixu v Némecku (pozn.: viz obr. 11, Tab. 1). Podle této studie

elektromobily (BEV) uSetfi vice emisi CO, nez automobily s klasickym spalovacim

motorem po vice nez 100.000km. V pfistich nékolika letech se zméni preference

ve prospéch elektromobild (BEV) oproti spalovacim motorim, nebot vice tzv.

zelené” elektrické energie z bezemisnich zdrojU pouzité pii vyrobé elektromobilt

a Li-lon baterii bude toto velké zatizeni emisemi CO, postupné zmenSovat

a elektricky automobil pohanény bateriemi (BEV) uSetfi rychleji vice emisi CO, nez
v soucCasnosti. (VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Primarni ekonomickou nevyhodou automobili s FCEV technologii je v sou¢asnosti

vysoka cena vodikovych palivovych &lankud, nebot elektrody v palivovém &lanku

pokryva znaéna vrstva platiny. Jak upozoriuje konzultacni spole¢nost Roland -
Berger: ,Dostupnost platiny je velmi limitovana. Koncentruje se na Jihoafrickou

republiku a Rusko. Proto je cenovy vyvoj i objem nabidky platiny zna¢né nejisty."

29 Automobily s BEV technologii maji odliSnou vyrobné — nakladovou strukturu, nez vyroba
automobill s klasickym spalovacim motorem, nebot naklady na vysokokapacitni Li-lon baterie
predstavuji dle spolecnosti Deloitte 35 az 50 % celkovych nakladi na vyrobu BEV automobilu
(v zavislosti na kapacité Li-lon baterie).
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Vysoka cena platiny prodrazuje pofizovaci naklady na pofizeni automobilu na této
technologické platformé a je otazkou, zda svétové zasoby tohoto kovu by stacily
pokryt poptavku po téchto ekologickych automobilech v komercnich parametrech.
(KOSTALOVA, 2017)

Vyhody a nevyhody spojené s technologii vodikovych palivovych ¢lankd (FCEV) —
jsou uvedeny na obr. 29.

ADVANTAGES DISADVANTAGES

Emission-free Lower efficiency
> Output consists fo water vapour > Due to high energy losses

Hydrogen is available in infinite quantities Highly flammable
> Via electrolysis > However, hydrogen volatilizes rapidly

High range Poor infrastructure
> Up to 600 km > Only 60 filling stations in Germany

Fast refuelling High costs
> 3-5 Minuten > Very expensive to purchase and maintain

No engine sounds
> Leads to less road noise

O
O

Zdroj: Volkswagen AG (2019)

Obr. 29 Vyhody a nevyhody technologie vodikového palivového élanku®

Proto, aby autori studie mohli posoudit, ktera technologie, zda technologie BEV

nebo technologie FCEV, je provozné uc¢innéjSi a ekonomicky vyhodné&jsi, stanovili

si podminku, ze vyroba elektrické energie je zalozena na tzv. Cisté energii

z obnovitelnych zdroji (pozn.: do roku 2050 bude pokryto 80% produkce

energie v EU obnovitelnymi zdroji - viz kapitola 2.1, str. 36). Zavedenim této

podminky byl zjiednodusen palivovy cyklus ,Well to Wheel“, nebot pak neni nutné

posuzovat produkci emisi CO, souvisejici pfimo umérné se zajiténim potfebného

mnozstvi elektrické energie pro pokryti palivového cyklu ,Well to Wheel®. Timto si

autofi vytvorili pfedpoklady, aby mohli sledovat jiz jen tzv. Cisté energetické

%0 Vyhody: bez emisi — vystup jen vodni péara, vodik je dostupny v nekoneéném mnozstvi — skrz
elektrolyzu, dlouhy dojezd — vice neZ 600km, rychlé doplnéni paliva (vodiku) — 3 az 5 minut, Zadné
zvuky motoru — vede ke dniZeni silni€niho hluku.

Nevyhody: niz§i u¢innost — kvuli vysokym energetickym ztratam, vysoce hoflavy — vodik se rychle
odparuje, nedostatec¢na infrastruktura — napf. pouze 60 plnicich stanic v Némecku, vysoké naklady
— nakladné pofizeni FCEV a jeho udrzba.
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ztraty, které v palivovém cyklu ,Well to Wheel® souvisi s bateriovymi elektrickymi

vozidly (BEV) a elektrickymi vozidly s vodikovymi palivovymi ¢lanky (FCEV).

Cast ,Well to Tank“ palivového cyklu souvisi s mnozstvim vyprodukovanych emisi
CO, v zavislosti na mnozstvi vyrobené elektrické energie, ktera je potfebna pro
vyrobu paliva (benzin, nafta, vodik) a jeho distribuci do Cerpacich stanic v pfipadé
spalovacich motorti a FCEV technologie, v pfipadé BEV technologie souvisi ¢ast
Well to Tank® s mnozstvim emisi CO, uvolnénych do atmosféry v zavislosti na
mnozstvi vyrobené elektrické energie, jejiz odpovidajici mnozstvi je potfebné pro

dobiti vysokokapacitni Li-lon baterie daného elektromobilu (BEV).

Cast ,Tank to Wheel je tou &asti palivového cyklu, ve které dochazi u klasickych

spalovacich motort k samotnému spaleni paliva ve spalovacim motoru. V pfipadé
BEV / FCEV technologie dochazi: k preméné elektrické energie uloZzené v Li-lon
bateriich / k pfeméné elektrické energie vyrobené vodikovymi palivovymi Clanky -

na energii pohybovou prostfednictvim elektromotoru.

WELL-TO-TANK TANK-TO-WHEEL

Energy Transportation Electric battery E-engine
and storage (high capacity)

5

OVERALL EFFICIENCY RATE

Electrolysis Compression and Transportion Fuel cell and Electric battery E-engine

Energy liquefaction and filling power generation (low capacity)

Hydrogen car

e P B DB

O O

x| B e I N B o

OVERALL EFFICIENCY RATE

Zdroj: Volkswagen AG (2019)

Obr. 30 Mira uc¢innosti BEV a FCEV technologie v pribéhu ,,Well to Wheel”“ palivového
cyklu, dodana elektricka energie z obnovitelnych zdrojt

Z obr. 30 vyplyva, Zze u osobniho automobilu s BEV technologii (na obr. 30

oznaceno jako E-cars) se béhem prepravy elektrické energie a jejimu ulozeni do
Li-lon baterie elektromobilu, tj. v ¢asti ,Well to Tank® =ztrati pfiblizné 20 %

vyrobené elektrické energie. V ¢€asti ,Tank to Wheel* pfi pfeméné elektrické
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energie pouzité k pohonu elektrického motoru, ktery ma ucinnost az 95 %, dojde
ke ztraté dalSich pfiblizné 5 % vyrobené elektrické energie. To dava elektrickému
automobilu (BEV) pohanénému elektrickou energii z Li-lon baterii (BEV) pfi

uplatnéni pfistupu ,Well-to-Wheel“ uroven u€innosti v rozmezi mezi 70 az 80 %,

v zavislosti na modelu.

To znamena, Ze BEV technologie pfi uplatnéni pfistupu ,Well to Wheel“ vyuzije

70 az 80 % vyrobeného jednotkového mnoZstvi elektrické energie k pohybu.

Déale z obr. 30 vyplyva, Ze u_elektrického osobniho automobilu pohanéného

vodikovymi palivovymi Clanky (FCEV) jsou ztraty vyrazné& vysSi, nebot v Casti

Well to Tank" se ztrati az 70 % plavodné vyrobené elektrické energie. Konkrétné,
pfi vyrobé vodiku elektrolyzou dojde k 30% ztraté puavodni elektrické energie, pfi
stlaceni vodiku a jeho zkapalnéni pro pfepravu €ini ztrata energie pfiblizné 8 %,
pfi pfepravé vodiku do Cerpaci stanice a jeho plnéni do automobilu s FCEV
technologii dojde ke ztraté energie ve vySi cca 12 %, vyroba elektrické energie pfi
preméné vodiku na elektrickou energii v palivovych Clancich je spojena se ztratou
dalSich 18 % z puvodné vyrobené elektrické energie. V &asti ,Tank to Wheel*
dojde s ohledem na obecnou uc€innost elektromotoru, ktera je az 95 %, ke ztraté
dalSich pfiblizné 5 % vyrobené energie. To znamena, ze elektricky viiz pohanény
vodikovymi palivovymi Clanky dosahuje pfi uplatnéni ,Well to Wheel“ pfistupu

uroven udinnosti v rozmezi 25 az 35 %, v zavislosti na FCEV modelu.

Jinymi slovy elektricky automobil s FCEV technologii vyuzije k pohybu 25 az 35 %
z vyrobeného jednotkového mnozstvi elektrické energie, které bylo na pocatku
vyrobeno prostfednictvim obnovitelnych zdroju ve stejném mnozstvi pro danou
BEV a FCEV technologii.

Elektrické automobily s vodikovymi palivovymi €lanky (FCEV technologie) maiji

mnoho vyhod: dojezd, rychlé tankovani, Zadna tézka vysokokapacitni Li-lon

baterie v automobilu, ale jedna nevyhoda je rozhodujici: elektrické automobily

s vodikovymi palivovymi ¢lanky (FCEV technologie) jsou pomérné neefektivni -

jak_z hlediska ucdinnosti, tak z hlediska ekonomického pii zohlednéni

finanCnich nakladu spojenych s pofizenim, provozem a opravami FCEV. Jak
konstatuji autofi studie z konzultadni spole¢nosti Horvath & Partners: ,,Zddna

udrzitelna ekonomika si nemuize dovolit pouZit témér dvakrat tolik
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obnovitelné energie k pohonu automobilii s palivovymi ¢lanky (FCEV)
namisto vozidel pohanénych energii z Li-lon baterii (BEV)*.
(VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Jinymi slovy, aby elektricky automobil s vodikovymi palivovymi ¢lanky (FCEV)
dosahl stejnou dojezdovou vzdalenost jako elektricky automobil pohanény energii
z vysokokapacitni Li-lon baterie (BEV), je s ohledem na vySe uvedenou ucinnost
FCEV technologie (25 az 35 %) a BEV technologie (70 az 80 %), dosazenou
vramci palivového cyklu ,Well to Wheel“, nutné pro FCEV technologii zajistit

témér dvakrat tolik elektrické energie z obnovitelnych zdroju (viz obr. 30).

Ve spotfebitelskych cenach se projevi dvojnasobny pozadavek na primarni energii
u elektrickych automobill na platformé FCEV ve srovnani s BEV technologii. Dle
autortl studie uZzivatelé jiz nyni plati za osobni automobily s FCEV technologii
9 az 12 EUR/100km, zatimco za osobni automobily s BEV technologii plati pouze
2 az 7 EUR/100 km. To by podle konzultacni spolecnosti Horvath & Partners mélo
predikovat technologii pohonu osobniho automobilu, na kterou se bude
v budoucnosti vétSina spotrebitel orientovat. (VOLKSWAGEN AG, © 2019b)

Vodikové palivové C¢lanky jsou klicové technologie pro elektrifikaci pohonu
v dopravé a stanou se nepostradatelnym dopliikem dopravnich prostiedki
pohanénych elektrickou energii z baterii (BEV technologie), zejména na velké
vzdalenosti. Vzhledem k omezenému vykonu BEV technologii, kdy hmotnost
Li-lon baterie vyznamné narusta se zvysujici se jeji kapacitou, bude vyuziti
technologie vodikovych palivovych ¢lankd jejich vhodnym dopliikem v segmentu:
uzitkovych vozidel, autobusové dopravy, zZelezni¢ni dopravy, ale také v segmentu
lodni aletecké dopravy. | v segmentu osobnich automobili muze FCEV
technologie sehrat dulezitou roli, zejména u vozidel vySsi stfedni tfidy a vysSi
tridy. (BMVI, © 2019b)

Tyto budouci trendy v segmentu osobni automobilové dopravy jizZ v sou€asnosti
realizuji néktefi vyrobci automobilt Daimler AG (modelem Mercedes-Benz GLC F-

CELL), Hyundai Motor Group (modelem Hyundai NEXO) nebo Toyota (modelem
Toyota MIRAI).

Slibnou technologii v segmentu vyssi tfidy osobnich automobil(l, ktera vyuziva

vvhod BEV a FCEV technologie a konstrukéné vychazi z filozofie plu-in hybridni
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technologie, vyvinula spoleénost Daimler AG. Vzajemna propojenost vyvhod BEV

a FCEV technologie je integrovana v predsériovém modelu SUV Mercedes-Benz
GLC F-CELL. Model Mercedes-Benz GLC F-CELL je prvnim elektrickym

automobilem na svété, ktery je pohanén vodikovymi palivovymi €lanky (na velké

vzdalenosti) a sou€asné muze vyuzivat vysokokapacitni Li-lon baterii k jeho
pohonu na kratké vzdalenosti, kterou lze pomoci plug-in hybridni technologie

externé dobijet (viz kapitola 4.2, str. 72). Tato plug-in_technologie s vyuZitim

vodikovych palivovych ¢lankt (FCEV technologie) se mUze v budoucnu uplatnit

i v modelech stfedni a vy$Si stredni tridy.

Technologie MHEV, HEV a plug-in _hybridni technologie (PHEV) lze povazovat

s ohledem na strategicky cil EU pro rok 2050, ktery spociva v dosazeni

bezuhlikové klimaticky neutralni ekonomiky, za technologie pfechodné, nicméné

v souCasnosti emisné a ekonomicky obhajitelné, nebot vyrobcim osobnich
automobild budou napomahat od roku 2020/2021 plnit zpfisfiujici se cile pro
emise CO; stanovené pfislusnymi nafizenimi EU. Tyto technologie tak umozni
vytvofit dostateCny Casovy prostor pro vybudovani dobijeci infrastruktury, ktera
bude mit potfebnou hustotu dobijecich bodu, zejména rychlodobijecich stanic, ve
vSech €lenskych zemich EU a tim napomahaji k rozvoji elektromobility. Nicméné
u PHEV technologie je potfeba zajistit, aby bezemisni mobilita byla pro jeji
uzivatelé ekonomicky vyhodna. To znamena, Ze elektricka energie musi byt
cenové vyhodnéjsi pro provoz osobniho automobilu s plug-in hybridni technologii,
nez cena fosilnich paliv (benzin, nafta). V opacném pfipadé by PHEV technologie
postradala smysl. Na druhé strané, aby u PHEV technologie bylo zajisténo, Ze
uzivatel osobniho automobilu s touto technologii bude pravidelné dobijet
vysokokapacitni Li-lon baterii pro zajiSténi bezemisniho provozu na kratké
vzdalenosti, zejména ve méstech, lze uvazovat i o legislativhich opatfenich na
urovni EU, které by napf. pro dany model PHEV automobilu stanovily (napf.
prostfednictvim provadécich rozhodnuti Evropské komise) minimalni rocni odbér
elektrické energie. Rozbor ekonomickych a mimoekonomickych ukazatell, které
souvisi s podporou rozvoje elektrickych vozidel (EV) s BEV a PHEV technologii, je

soucasti kapitoly 3.
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Zaver

Problematika kvality ovzdusi a globalni ochrany klimatu se stala politickou prioritou
a Parizska dohoda predstavuje milnik v oblasti ochrany klimatu, nebot’ deklaruje
pravné zavaznou povinnost, aby si staty (i ¢lenské staty EU) stanovily vnitrostatni
redukcéni zavazky k snizovani antropogennich emisi sklenikovych plynt za ucelem
dosazeni cile dohody, tj. udrzeni narGstu pramérné globalni teploty vyrazné pod
hranici 2°C oproti hodnotam pfed primyslovou revoluci a usilovat o nepfekroceni
hranice 1,5°C. Cilem politik EU v oblasti klimatu a energetiky je postupné snizovat
urovné antropogennich emisi sklenikovych plynt prostfednictvim stanoveni
zavaznych urovni klimaticko — energetickych cild na obdobi let 2020, 2030
sméfujicich k dosazeni strategického cile EU, tj. dosazeni klimaticky neutralni,
dekarbonizované evropské ekonomiky do roku 2050. EU si vtéto souvislosti
zavazné stanovila, ze: snizi mnozstvi emisi sklenikovych plynt uvolnénych do
atmosféry, zvySi procentualni podil energie z obnovitelnych zdroju a zvySi
energetickou ucinnost, v milnicich let 2020 (20 %, 20 %, 20 %), 2030 (40 %, 32 %,
32,5 %) tak, aby mohla zacilit na strategicky cil pro rok 2050. Proto politika EU je
také zacilena na snizovani urovni emisi sklenikovych plynt v segmentu dopravy
jako celku a osobni automobilové dopravy jako takové. Regulatorni normy EU pro
emise CO, pro nové osobni automobily jsou rozhodujici hybnou silou inovaci
v produktovych portfoliich vyrobcl/sdruzeni vyrobcl osobnich automobilt
za uCelem plnéni postupné se zpfisfujicich CO, emisnich limitd v letech
2020/2021, 2025, 2030 a 2050. Spolupusobeni regulatornich norem pro emise
CO, a ekonomickych faktorl (ekonomickych zvyhodnéni) vytvafi prostfedi pro
zvySovani trznich podilt alternativnich pohonl osobnich automobild (MHEV, HEV,
PHEV, BEV a FCEV) na trhu EU.

Automobilovy priimysl bude v pfistich 10 letech prochazet zasadnimi kvalitativnimi
zmeénami prostfednictvim rizné miry elektrifikace novych osobnich automobild.
Proto ,systémoveé posouzeni vlivu zmén emisniho legislativniho ramce EU na

nabidku novych osobnich automobili“ je objektem zkoumani diplomové prace.

Aby bylo mozné tento vyzkumny ukol provést, bylo nutné objekt zkoumani
vzhledem k velkému mnozstvi faktl/informaci roz¢lenit tak, aby mohl byt nejprve
identifikovan a vymezen teoreticky zaklad dané problematiky, ktery umozni
pochopit objekt zkoumani v jeho vzajemnych souvislostech na zakladé poznanych
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zakonitosti. Timto se vytvofi systémové podminky pro dil€i vyzkumné cile, které
zahrnuji: zaprvé, posouzeni emisniho zatizeni Zivotniho prostfedi emisemi CO,
z riznych druh0 pohonu osobnich automobilll - spalovacich pohont (benzin,
nafta, CNG, LPG) ¢&i alternativnich pohont (HEV, PHEV, BEV, FCEV) pfi uplatnéni
emisniho hodnoticiho pfistupu ,Well to Wheel“ nebo ,Life-Cycle (Zivotni cyklus)
v porovnani s pristupem ,Tank to Wheel“, ktery je v sou€asnosti uplatihovan v EU;
zadruhé, posouzeni vlivu ekonomickych a neekonomickych faktori na rozvoj
podilu alternativnich technologii pohond novych osobnich automobill na trhu EU;
zatreti, analyzu zmén v nabidce hlavnich automobilovych znacek v souvislosti se
zavadénim emisnich CO, limitd pro nové osobni automobily; zadtvrté, prognézu
trendd ve vyuziti technologii pohonu novych osobnich automobilt vyuZzitelnych

i v ramci dekarbonizované EU ekonomiky po roce 2050.

Objekt zkoumani byl rozc€lenén do péti vzajemné se podminujicich kapitol.
Teoreticka ¢ast (zahrnujici kapitolu 1, 2.2, 4.1) i prakticka ¢ast (zahrnujici kapitolu
21, 3, 4.2, 5) vyzkumu obsahuji velké mnozstvi legislativnich vstupl
a technologickych dat vystupujicich ve vzajemnych souvislostech a proto byl

objekt vyzkumu zkouman metodou systémového pristupu. Metoda systémového

pristupu predstavuje takovy zplsob zkoumani objektu vyzkumu, pfi kterém jsou

jevy chapany v jejich vnitfnich a vnéjSich souvislostech, tj. komplexnim zplsobem.

Zavedeni systému na objekt vyzkumu umozni: orientaci ve velkém mnozstvi faktd,
spravné analyzovat stavajici realitu, pfedvidat budouci mozné trendy na zakladé
analyzy stavajici reality souvisejici s pohony osobnich automobilt, které budou
ekonomicky a technologicky obhaijitelné vzhledem ke zpfisfujicim se limitim pro

emise CO; pro nové osobni automobily.

Do jaké miry budou elektrické osobni automobily (EV) pohanéné elektrickou
energii z lithium-iontovych baterii (BEV), plug-in hybridni technologii (PHEV) nebo
FCEV technologii environmentalné vyhodné i pfi zohlednéni primérného
energetického mixu EU (pfipadné vybraného statu) v ramci emisniho hodnoticiho
pristupu ,Well to Wheel® nebo emisniho hodnoticiho pfistupu ,Life-Cycle®
v porovnani s pfistupem ,Tank to Wheel, ktery je v automobilové dopravé
v souCasnosti uplatiovan vramci EU, je detailné posouzeno v kapitole 2.1.
Obecné lze uvést, Ze pfi zohlednéni priumérného energetického mixu EU,

disponuiji elektricka vozidla (EV) s BEV a PHEV technologii i v ramci hodnoticiho
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emisniho pfistupu zalozeném na zivotnim cyklu“ (Life-Cycle) osobniho

automobilu nemalymi ,usporami“ emisi CO, v porovnani s primérnym osobnim

automobilem se spalovacim motorem (i v porovnani s nejmodernéjSim osobnim

automobilem se spalovacim motorem). Pfitom emisni_pfistup ,Life-Cycle*

osobniho automobilu z hlediska mnozstvi emisi CO, uvolnénych do atmosféry je

Vv,

Well to Wheel“ v sobé zahrnuje i emise CO, z vyroby osobniho automobilu Ci

vyroby lithium-iontovych baterii. Emisni hodnotici pfistup ,Life-Cycle i ,Well to

Vv s

uplatriovany hodnotici emisni pristup ,Tank to Wheel®. Ten v sobé& zahrnuje pouze

emise CO; uvolnéné do atmosféry spojené se spalenim paliva v motoru
automobilu, pfiemz nezohledriuje emise CO, spojené s vyrobou elektrické
energie z daného energetického mixu potfebné na pokryti palivového cyklu ,Well

to Wheel“ nebo cyklu ,Life-Cycle®. Pfi zohlednéni primérného energetického mixu

EU bylo prokazano, Zze celkové maji elektricka vozidla (BEV, PHEV) obvykle

Vv s

Cycle®, nez mnozstvi emisi CO, uvolnénych do atmosféry v ramci ,Life-Cycle® pro

moderni_osobni automobil s vnitfnim spalovanim. Pfi zohlednéni energetickych

mixu jednotlivych Clenskych stati EU by v8ak zatizeni emisemi CO, v emisnim
pristupu ,Well to Wheel“ i ,Life-Cycle“ osobniho automobilu vykazovalo znacné
emisni rozdily. Na jedné strané stoji napf. Polsko, jehoZ energeticky mix je z 86%
zaloZzen na spalovani fosilnich paliv a na druhé strané napf. Francie, kde
energeticky mix je postaven ztémér 94% na bezemisnich zdrojich elektrické

energie (viz Tab. 1). Tyto uvahy by mohly byt v budoucnu dale rozpracovany.

Posouzeni vlivu ekonomickych a neekonomickych faktorl na rozvoj podill
alternativnich technologii pohonl novych osobnich automobill na trhu EU je
detailné posouzeno v kapitole 3. Na pfikladu Némecka |ze ukazat, Ze po zavedeni
dotace ve vysSi 3000 — 4000 EUR na koupi nového osobniho automobilu s BEV
a PHEV technologii zacal strmy rust registraci novych osobnich automobill
v segmentu EV (BEV a PHEV technologie), coz se projevilo i v ristu trzniho podilu
EV v Némecku. Némecko stalo nejvétSim trhem EV (BEV, PHEV) automobild

v EU a predstihlo v novych registracich osobnich automobild Velkou Britanii

94


https://theicct.org/blogs/staff/diesels-dip-electric-vehicles-rise-in-germany

i Francii navzdory stalému rdstu novych registraci automobild s BEV a PHEV

technologii na téchto trzich v pribéhu roku 2017.

Na postupné zpfisfujici se evropskou normativni regulaci emisi CO, (v milnicich
let 2020/2021, 2025 a 2030), pokroky v inovacich a technologiich, reaguji vyrobci
automobild tim, Ze pfichazi s plany na intenzivni rozvoj automobild s rdznym
stupném elektrifikace ve svych produktovych nabidkach. Otazkou je, jak se zméni
Vv souvislosti se zavadénim pfisnéjSich emisnich CO, limitl pro nové osobni
automobily produktové portfolio hlavnich automobilovych znacek a jak se vyvijel
trzni podil alternativnich pohona (MHEV, HEV, PHEV, BEV) v letech 2017/2018
na trhu EU. Posouzeni zmén v nabidce hlavnich automobilovych znacek
v souvislosti se zavadénim emisnich CO, limitd pro nové osobni automobily je
analytickym zpUsobem zpracovano v kapitole 4.2. Obecné Ize uvést, Zze vyrobci
osobnich automobilt usilovné rozviji technologie alternativnich pohonl s rdznou
mirou elektrifikace. Timto si vyrobci osobnich automobill vytvari odpovidajici
strukturu svych produktovych portfolii podle paliv/alternativnich technologii
(MHEV, HEV, PHEV, BEV, FCEV), kterou budou moci pribézné optimalizovat
zpusobem, ktery jim zajisti pInéni postupné zpfisniujicich se emisnich limiti CO,
pro nové osobni automobily v milnicich let 2020/2021, 2025, 2030, 2050. Proto i
v budoucnosti budou vedle sebe i nadale existovat rizné alternativni typy
pohonnych systému/technologii osobnich automobilli, pfi€¢emz mira jejich trzniho
podilu se bude postupné ménit a vzajemné se doplfiovat s ohledem na pinéni EU

stanovenych limitl pro emise CO, pro nové osobni automobily.

Pro zajisténi klimaticky neutralni ekonomiky v roce 2050 budou ekonomicky
a technologicky obhaijitelné pouze alternativni pohony s nulovymi pfimymi emisemi
COy, tj. emisemi produkovanymi pfimo osobnim automobilem. Tomuto pozadavku
vyhovuji s ohledem na souc€asné technologické poznani pouze dvé technologie
alternativnich pohon(: elektrickd vozidla (EV) pohanéna elektrickou energii
z lithium-iontovych baterii (BEV technologie), elektrickou energii z vodikovych
palivovych ¢&lanka (FCEV technologie). Otazka zkoumani bylo posoudit, ktera
technologie, zda technologie BEV nebo technologie FCEV, je provozné ucinnéjsi
a ekonomicky vyhodnéjsi za podminky, Ze vyroba elektrické energie bude
zalozena na tzv. Cisté energii z obnovitelnych zdroju (podminka udrzitelnosti

klimaticky neutralni ekonomiky pro rok 2050). Podrobné se hodnocenim vyhod
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anevyhod BEV a FCEV technologie zabyva kapitola 5. Obecné Ize uvést, ze
FCEV technologie ma mnoho vyhod: dojezd, rychlé tankovani, zadna tézka
vysokokapacitni Li-lon baterie v automobilu, ale jedna nevyhoda je rozhoduijici.
FCEV technologie je pomérné neefektivni jak z hlediska uc€innosti, tak z hlediska
ekonomického pfi zohlednéni finanénich nakladd spojenych s pofizenim,
provozem a opravami elektrickych automobild s vodikovymi palivovymi ¢lanky
(FCEV). FCEV technologie se stanou nepostradatelnym doplfikem elektrickych
osobnich automobill pohanénych elektrickou energii z vysokokapacitnich Li-lon
baterii (BEV).

Zavérem lze z poznatki uvedenych v diplomové praci uvést, Zze na dosazeni
dekarbonizované ekonomiky EU vroce 2050 se musi, kromé technologickych
inovaci pohonl osobnich automobill, podilet i zvySujici se mnozstvi elektrické
energie z obnovitelnych energetickych zdroju, coz je zaklad stavajici politiky EU
v oblasti klimatu a energetiky. PoruSeni této vzajemné harmonie v segmentu
osobni automobilové dopravy by mélo negativni vliv na ochranu klimatu

a Pafizskou dohodu jako takovou.

Systém uvah, analyz, hodnoceni a porovnani je s ohledem na aktualnost feSeni
slozitétho rozhodovaciho problému, ktery se tyka optimalizace struktury
produktovych portfolii vyrobcl osobnich automobilt s ohledem na zpfishujici se
emisni limity CO, pro nové osobni automobily v milnicich let 2020/2021, 2025,
2030 a 2050, vyuzitelny i pro mozné praktické vyuZiti.
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Priloha €. 1 Priklad priumérnych specifickych emisi CO, a cilu
pro specifické emise vybraného vyrobce/sdruzeni vyrobcu

osobnich automobili za rok 2017

L 100/84 Utedni véstnik Evropské unie 11.4.2019
A B (& D E F G H I J
sy SniZeni emisi
o G Pmm;r:c Cil pro r2dil Upravend X . | €O, dosa- | Primérné
Nizev vyrobce Saruzeal Pf’éﬂ " SPEClickE | g ecifické Yzraenost vzdilenost et zené diky | emise CO
vy 4 > . P ) ;]
avyjimky | registraci emise CO, emise od cile od cile hmotnost ekologickym | (100 %)
{100%) inovacim
TESLA MOTORS LTD 17 780 0,000 172,304 | -172,304 | -172,304 | 2 318,09 0,000
TOYOTA MOTOR 692 814 103,069 | 127,740 | — 24,671 | —24906 |1 342,94 103,069
EUROPE NV SA
VOLKSWAGEN AG P13 |1 634 804 120,391 130,638 | — 10,247 | - 10,250 |1 406,36 120,391
VOLVO CAR 277 748 124,437 | 146,260 | — 21,823 | —21,823 |1 748,19 124,437
CORPORATION
Tabulka 2

Hodnoty t)"k:f'ici se vykonnosti sdruZeni potvrzené nebo pozménéné v souladu s &l 8 odst. 5
ruhym pododstavcem nafizeni (ES) & 443/2009 za kalenddini rok 2017

A B C D E F G H | J

Snizeni
Priimérné Cil oro Ubiiveid emisi CO, Primérné
P Sdruzent Pocet specifické ; ? ke Vzdilenost SI ." " | Primérnd | dosazené ._.(.Oc
EeY cu sdruzent | registraci emise CO, SPECIeRR od cile ”o:!l ‘,qml hmotnost | diky ckolo- ﬂ(’;'(;:) %)
(100 %) S e gickym )

inovacim
BMW GROUP P1 983 176 121,621 138,147 | - 16,526 | = 16,526 [ 1 570,67 | 0,173 121,794
DAIMLER AG P2 961 406 126,924 139,690 [ - 13,058 | = 13,061 | 1 604,44 ( 0,087 127,011
FCA ITALY SPA P3 976 026 119,169 123,455 | —4,286 | —4,288 | 1249,19 119,169
FORD-WERKE GMBH P4 1024 638 120,798 129,967 | -9,169 [ —-9,172 | 1 391,68 120,798
GENERAL MOTORS P5 750 802 124,290 127,414 | -3,124 | -3,124 | 1 335,82 124,290
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