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Anotace

Tato diplomova prace je vénovana problematice emisnich norem v nakladni
automobilové doprave a jejimu vztahu k dohodé Green deal. Zamétuje se na historické,
ale 1 aktudlni emisni normy, které jsou velmi zhavym tématem dnesni doby. Popisuje
jednotlivé typy alternativnich pohonnych jednotek, které se snazi dostat do popiedi
a zacinaji byt velmi Casto vyuzivany dopravnimi spole¢nostmi po celé Evrop€. Popisuje
problematiku dohody Green deal. V neposledni fadé popisuje rozdily ¢i vyhody
mezi vyuzivanymi dieselovymi pohonnymi jednotkami a alternativnimi pohonnymi

jednotkami.

Klicova slova
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Annotation

This Diploma Thesis deals with issue of emission standards in road transport and an
important relationship to the Grean deal. The first part of the Thesis offers historical and
current emission standards which are a very hot topic today. It describes the various
types of alternative drive units that are trying to get to the forefront and are beying used
very often by transport companies across Europe. Describes the issue of the Green deal.
Last but not least it describes the differences or advantages between diesel propulsion

used and the alternative propulsion units.

Keywords

alternative propulsion, emission, European union, Green deal



Podékovani

Rad bych podekoval svému vedoucimu diplomové prace, prof. Ing. Vaclavu Cempirovi, Ph.D.,
za jeho odbormé vedeni beéhem diplomové prace. Dale bych timto chtél podékovat za podporu
ze strany ostatnich profesorti z Vysokeé skoly logistiky o.p.s. za poskytnuté informace, které mi
poslouzily pii tvorbé této diplomové prace a v neposledni fad€ také vSem klientiim a zastupcim
dotazovanych spolecnosti, ktefi mi poskytli asto velmi citlivé informace o jejich zpisobu

podnikani.



UIVOU «.vvorererrnessssnesssssssssssssssssssssssssssassassssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasmssssssssssssssesssssssssssss 10
Analyza ekonomickych aspekti vozidel s dieselovou a LNG pohonnou jednotkou ...... 11
MetodiKa — PIVI CASE.ccceuiruerenseresnisunessesessesaesnsssssessesssssssssassssssssssssnssnssssssssssssssssesscsnss 12
Postoj dopravnich spole¢nosti k alternativnim pohoniim.... 13
MetodiKa — druhA CASt...eiicrccreseesennsenssissnssesssessunssnsssessasssnsssssssessssssssssssasssssssssssssssses 14
1 ZAKIAADNT POJINY cuvirierirenrecsunsensaesanssnssessessesssssssssessssasssssasssssssssssssssssssssasssssassnssnssns 15
2 NAKIAANT dOPIrava ..eceuccreereisininessensennenessinsesessiessessssssssssassssssssscssssssssssssssssssssnssses 18
2.1 Silni¢ni nakladni dOPrava ............ccoociiiiiiiii i 18
2.1.1 Déleni silni¢nich vozidel .................coooiiiiiii 18
2.1.2  Silniéni nakladni vozidla ..............cccoooiiiiii 19

2.2 Zelezniéni nakladni dOPrava................ocoooiiiiiiiiee e 19
2.3 Vodni nakladni dOPrava.............cooiiiiiiiiiiiii oo 20
2.4 Letecka nakladni dOPrava ..............occooviiiiiiiiiiiiiie i 22

3 EMISE A IMSC..ccueeereerraicrnisseisssesssnnssnsssnsssaessancsssssssnsssaessanesssssssssssasssssssssssssssssassss 24
3.1 BIMUISE oo 24
3.2 TIMUISC. oo 26

4 EMISE V AOPIaVE ...ucuiceiueenrirrereesinsesseansessesessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnsss 28
4.1 LeteCKA dOPIAVA ..ottt 28
4.2 Lodni dOPIAVA........ocoiiiiiiiiiii et 29
43 Zelezni®ni dOPIaVA................coiiioioeoeeeeeeee e 31
4.4 SHNIENT AOPIAVA ..ottt 32

5  Green deal — Zelena dohoda ...........uueeieenneeennennneinneenneeneecssscnsssssssssesssssssseceses 35
6  Alternativni pohony a paliva .....ceeeieeniininninniinenneesessnsnisssisssseisies 39
6.1 Alternativind PAlIVA ..........ooooiiiiii e 39
6.1.1  ZemNI PLYN ..ot 39
6.1.2 Ropny plyn LPG ... 40

6.1.3  VOIK ..o 41



6.1.4  BIOPALIVA ...t 41
6.1.5  BIONATTA. ..o 42
6.1.6 Metanol @ etanOl..............ooiiiiiiii et 42
6.1.7  BIOPIYI. ..ot 43
6.2 Alternativii POROMY ..........ooiiiiiiiiiiiiiic e 44
6.2.1 Pohon ropnym plynem LPG ... 44
6.2.2 Pohon na biopaliva............cccooiiiiiiiiiiii i 44
6.2.3  Elektromobily ..........ccooiiiiiiiiii 44
6.2.4  Hybridni PORON ..o 45
6.2.5 VodiKOVY PORON ...t 45
6.2.6  Pohon na zemni PLYIN..... ..o 46

7  Nabidka alternativnich pohonii u vybranych vyrobci nikladnich vozidel .... 47

T 1 VOIVO TTUCKS ..o 47
TL L CNG oo 47
T 12 NG oo 48
7.1.3  Elektricky PONON........cooviiiiiiiiiiiii i 48
7.2 ReNAUIE TTUCKS ... 49
T 201 CNG oo 49
7.2.2  Elektricky PORON........ccooviiiiiiiiii i 50
T3 DT oo 51
7.3.1  Hybridni PORON ..o 51
7.3.2  Elektricky poRon...........ccoooiiiiiiiii i 52
7.3.3  VodiKOVY PORON ..ot 52
T A SCANIA ..o 53
7.4.1 HVO (Hydrogenovany rostlinny olej) ..., 53
TA2  LING oo 53
TA 3 CNG .o 54
7.44 Hybridni PORON ... 54
7.4.5 Elektricky PONON........ccooiiiiiiiiii i 55



7.5 MAN SE Lo 55

8  Srovnani provoznich NAKIAAU.......cccvceeivineneennnsenesesensenenseensessissnssssssssssssssnsesns 57
8.1 Pofizovaci cena vozidel ...............ccoocoiiiiiii i 57
8.2 Servisni naklady vozidel..............cooooiiiiiiii 58
8.3 POjiStENT VOZIAEL.........ooviiiiiiiii i 58
8.4 Zustatkova cena vozidel.................ocooiiiiiiii 58
8.5 MYtNE POPLAtkY .......ooiiiiiiit i 59
8.6 Naklady na pohonné hmoty 100 km ... 59
8.7 Kalkulace pfi ronim projezdu 100 000 Km ............ccoooiiiiiiiiii 61
8.8 Kalkulace pfi roénim projezdu 125 000 km ... 62
8.9 Kalkulace pii rocnim projezdu 150 000 Km ............ccooooiiiiiiii, 63
8.10 Kalkulace pfi roénim projezdu 175 000 km ..., 65
8.11 Kalkulace pfi roénim projezdu 200 000 km ............cocooooiiiii, 66

9  Shrnuti vysledka analyzy porovnani provozu vozidel s LNG

a dieselovym PORONEN ......ucieeneenueinnenninienntinentinieteseesseesesssssssnssasssssssssssssssses 68

10 DOtAZNIK....coveereereereereereesaesaessssssssssssssssssssessesssessssssssssssssasssssassasssssassssssassessassessassasns 69

L1 VYSIEUKY .covruenernrenereruenecussisussesessessssssessssssssssssssssssssssssssssessssesssssssssssssssssssssssssssass 71

12 Shrnuti vysledKil dOtazniku ......cccuivceucneirinennesnnensesnnsnnenesssssnessessssssssssssssnsnssns 79

ZLAVET «eveeeerreereeeseessecssesssessssssssssssssssssssssssssstesssssssssssssessasssassasssssssssssessasssasssssssessessasssassases 80

SEZNAM ZATOJU.e.ueereererereeessssassrssesessessessesessessssassessessssasssssssssssssssssssssessessssssssssssssnssnssasss 81

Seznam grafickych ObJeKtll....cuuuceiiruiriisnnniennesenneesenseinssessssessssesessssessnsssssssssssssssaes 86



Uvod

Tato diplomova prace je zaméfena na problematiku tykajici se emisnich norem v nakladni
automobilové dopravé ve vztahu ke Green deal. Diplomova prace je rozdélena na Cast
teoretickou a na Cast praktickou. V teoretické Casti je popsana problematika jednotlivych
druht dopravnich prostiedki, emisnich norem, které jsou velmi zhavym tématem dnesni
doby. Stale dochazi ke zpfisfiovani téchto norem tak, aby automobilky produkovaly
vozidla, kterd by meéla skodit zivotnimu prostiedi co nejméné. Prace je zaméfena
predevsim na problematiku nakladnich vozidel, ale lehce nahlizi také na jiné pfepravni

prostfedky, a to na nakladni lod¢, letadla ¢i zeleznici.

Prvni Cast se také zabyva kratkym popisem vybranych vyrobct nakladnich vozidel
v evropé a to konkrétné — §védské Volvo Trucks, §védska Scania, francouzsky Renault
Trucks, némecky MAN a nizozemsky DAF. Dale hlavnimi druhy pohonnych jednotek
nakladnich automobilovych vozidel dnesni doby, kterymi jsou zejména — Diesel, LNG,
CNG a tzv. Z.E. (zero emision) — Elektrovozidla. U kazdého vyrobce je uveden postoj
k problematice alternativnich pohonnych jednotek a je v praci popsano, jakym druhem
alternativnich pohonnua se jednotlivé znacky ubiraji v souCasné dobé€, ale i jakym smérem

se jejich zmény budou pohybovat v nasledujicich letech.

Ve druhé c¢asti, tedy v ¢asti praktické se popisuji ekonomické aspekty mezi dieselovou
a LNG pohonnou jednotkou vyrobce nakladnich automobilovych vozidel znacky Volvo,
mezi které jsou zahrnuty veSkeré provozni financni toky. Kalkulace je provedena
na jednotlivé ro¢ni najezdy vozidel pfi intervalech 100 000 km, 125 000 km, 150 000 km,
175 000 km a 200 000 km. Mezi tyto toky patii naptiklad — rozdilné ceny nového vozidla,
rozdilné ceny servisu, ale i rozdilné servisni intervaly, jizdni provozni naklady, podpora
jednotlivych statd evropské unie pii nakupu vozidel alternativnimi pohonnymi
jednotkami nebo také prodejni ceny. Tyto podklady jsou poskytnuty pfimo od servisni

a prodejni site€ spolecnosti Volvo Group Czech Republic s.r.o..

V posledni Casti je zde popsan vysledek vyzkumu, pii kterém doslo k osloveni nékolika
provozovateli dopravnich spoleCnosti a jejich postaveni k nakupu vozidel

s alternativnimi pohonnymi jednotkami.
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Analyza ekonomickych aspekti vozidel s dieselovou a LNG

pohonnou jednotkou

Cile prace
Hlavni cil

Hlavnim cilem prace byla analyza ekonomickcyh aspektii mezi dieselovou a LNG
pohonnou jednotkou, mezi které patfi zejména nakupni ceny, prodejni ceny, servisni

néaklady, provozni naklady nebo 1 rozdilné spotieby paliva vozidel.
Dil¢i cile
Zjisténi ulev a podpory nakupu vozidel s alternativnimi pohonnymi jednotkami ze strany

Evropské unie a Ceské republiky.

Zjisténi jednotlivych informaci ze strany obchodniho a servisniho oddé€leni spole¢nosti

Volvo Group Czech Republic.

Zjisténi provoznich naklad obou druht vozidel u zastupce ¢eské dopravni spolecnosti.
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Metodika — prvni ¢ast

Popis prubéhu zpracovani

V prvni ¢asti praktické Casti diplomové prace byla pouzita metoda analyzy zjisténych
poznatka a informaci. Vedl jsem rozhovor se zastupcem spolecnosti, ktera ve své flotile
provozuje dieselova, ale 1 LNG vozidla znacky Volvo. Snazil jsem se od néj zjistit co
nejvice ekonomickych a finan¢nich informaci, které jsou spjaté s provozem obou druhti
vozidel. Informace jsem zjistoval také pfimo u jednoho ze zastupct obchodniho oddé€leni
spoleCnosti Volvo Trucks a ten mi poskytl velmi uziteCné informace k naslednému
srovnani ohledné prodejni a servisni stranky obou druhti vozidel. Dale jsem vyhledal
prehled finan¢nich ulev a podpory nakupu vozidel s alternativnim pohonem v ramci

Ceské republiky, ale i v ramci Evropské unie.

Po vyhledani a ziskani vSech potfebnych informaci jsem proved] analyzu a porovnani
cenovych rozdila u jednotlivych polozek v dopravim procesu, mezi které patii naptiklad
nakupni ceny vozidel, spotfeba vozidel, servisni naklady vozidel a dalsi. A k této analyze
jsem si vytvoril vlastni tabulku, aby byla pfehledna a mohli by s ni pracovat napriklad

1 prodejci spolec¢nosti Volvo group.

Po provedeni analyzy jednotlivych polozek jsem zjistoval optimalni rocni najezd
kilometrt tak, abych zjistil, zda se vozidlo s jednotkou LNG vyplati pii nizsich, stiednich,
ale 1 vy$sich ro¢nich kilometrovych néjezdech. Kalkulace jsem provadél na nasledujicich

fo¢nich najezdech 100 000km, 125 000km, 150 000, 175 000km a 200 000km.

Nakonec jsem sesumarizoval vysledky a zapsal je do jednoduchého prehledu, ktery mize
slouzit ke zjisténi dané problematiky Ctenaia. Vysledky mohou souzit také pro obchodni
zastoupeni spole¢nosti Volvo Truck jako nastroj k porovnani cenové vyhodnosti

zvolenych druhli vozidel.
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Postoj dopravnich spole¢nosti k alternativnim pohontim

Cile prace
Hlavni cil

Hlavnim cilem prace byla analyza a zhodnoceni postoje vybranych dopravnich
spoleCnosti k problematice alternativnich pohonnych jednotek u nakladni automobilové
dopravy formou ankety. Vybrané spoleCnosti se zabyvaly jak vnitrostatni, tak i mezistatni
pfepravou.

Dil¢i cile

Zjistit aktudlni vyuzivani nakladnich vozidel s alternativnimi pohony u jednotlivych

spoleCnosti.

Zjisténi aktualni situace u jednotlivych vyrobct nakladnich vozidel a poskytovani

informaci jejich zakaznikiim — dopravnim spolecnostem.
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Metodika — druha cast

Popis prubéhu zpracovani

Ve druhé casti praktické casti diplomové prace byla pouzita metoda dotazovani formou
ankety. Dotazovani probé&hlo na urcity pocet respondenti neboli dotazovanych. S kazdym
jsem anketu proSel velmi dukladné, tak abych se od dotazovanych dozvédél co
nejuzite¢néjsi informace, které byly nasledné vyuzity v tomto vyzkumu. Otazky v této
anketé byly uzaviené, ale s dotazovanymi jsem na dané téma vedl diskuzi a peclivé si
znaCil jejich dal§i poznatky pfimo z praxe, které jsem se nasledné€ rozhodl do této

diplomové prace také zahrnout.

Pomoci ankety jsem se snazil zjistit postoj oslovenych spolecnosti k alternativnim
pohoniim u nakladnich vozidel. Dale jsem také zjistoval jejich aktualni stav vozovych

parkt a postoj spolecnosti k této problematice, pro které odvadi praci.

Celkovy pocet dotazovanych spolecnosti byl 30, pfi¢emz spoleCnosti jsem volil tak, aby
se velikosti vozovéch parkt a druhy preprav dotazovanych objevily ve vysledcich ankety
vice nez 5x. Dotazované dopravni spoleCnosti byly vybirany zamémé podle mého
vlastniho povédomi o velikosti vozovéch parkt jednotlivych dopravnich spolecnosti, aby
bylo mozné zjistit vice informaci a zaméfeni spolecnosti s riznou velikosti vozového

parku a typu provozovanych preprav.

Z kazdé spolec¢nosti jsem vyhledal zastupce, ktery se zabyva spravou techniky vozového
parku, pficemz v menSich spolecnostech se Casto jednalo pfimo o majitele dopravni

spoleCnosti.

Nasledné vyhodnoceni ankety, ve které jsem zji§toval povédomi o problematice
alternativnich pohonti v nakladni automobilové dopravé, jsem provedl formou
vyhodnoceni jednotlivych otazek. Kazda otazka ma svij vlastni souhrn, ktery vysel
z odpovédi, ale také jsou u kazdé otazky uzitecné informace, které jsem se dozvédél
od dotazovanych pfimo pfi diskuzi a nasledné se je rozhodl zahrnout k vyhodnoceni.

Na konec jsem napsal jednotny zavér k vyhodnoceni celého dotazovani.

14



1 Zakladni pojmy

Doprava je zamérny a organizovany pohyb dopravnich prostfedkii po dopravnich
cestach. Déli se na dopravu osob a nakladi. Nakladni dopravu zajistuji dopravni
prostfedky urCeny pro dopravu zbozi v ramci dopravnich cest. Pro osoby jsou urceny

dopravni prostfedky a dopravni cesty pro dopravu osob. Produktem dopravy je preprava.
(1,2)
Preprava je cilevédomé premisténi osob, zvifat ¢i nakladu dopravnimi prosttedky z bodu

A do bodu B po dopravnich cestach. (6)

Prepravce je objednavatel prepravy v nakladni doprave. Je to ten, kdo si necha za uplatu
prepravovat véc ¢i naklad dopravcem. Ve smlouvé byva ozna¢ovan jako pfijemce nebo

odesilatel. (7,8)

Dopravce je provozovatel (organizace nebo osoba) dopravy (osobni i nakladni, vefejné

1 smluvni nevetejné) nebo vozidel. (7)

Prepravni smlouva se uzavira mezi dopravcem a prepravcem. Prepravce si u dopravce
objednava prepravu. Dopravce ji uskuteCiuje. V nakladni prepravé vznika prepravni

smlouva na zéaklad¢ pfijeti €i prevzeti objednavky nebo zahéjenim piepravy.(9,10)
Dopravni cesta je prostor, ktery je uren a vymezen k doprave. (5)

Pracovni sila jsou vsichni fidi€i, piloti, strojvedouci a ostatni pracovnici, ktefi zajist'uji

a organizuji dopravu. (5)

Dopravni technologie se sklada z dopravnich prostfedkd, dopravni infrastruktury

a organizace dopravy. (1)

Dopravni prostredek je pohyblivé téleso slouzici k dopravé materialu a pifeprave osob. Je
to vlastné mobilni soucast dopravy a prepravy. Délime je podle toho, zda jsou pohanény
animalni (zvifeci) silou, strojni silou nebo pfirodnimi zivly. Zvifeci silou mohou byt
pohanény kocary, konisky povoz, san€, psi sprezeni, aj. Lidskou silu vyuzivame k jizdé
na kolobézce, koleckovych bruslich, trakaf, lidska nositka, aj. Prostfedky pohanéné silou
stroju jsou automobily, autobusy, motocykly, vlaky, letadla, lodé, lanovky, vytahy,
ponorky, aj. Pfirodnimi zivly jsou pohanény vétrong, plachetni lod€, balony, sjezdové

lyze, raft, skibob, aj. (1)
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Dopravni infrastruktura je soubor dopravnich siti, jejich vybaveni nejriizn€jSimi
stavbami, zafizenimi a dopravnich prostiedkl, které se na siti pohybuji. Dopravni
infrastruktura musi zajistit bezpecnost vSech ucastniki dopravy, podilet se na tvorbé
a ochrané verejnych prostorti a krajiny, slouzit k rozvoji izemi. Musi chranit Zivotni
prostfedi a zcela odstranit negativni dopady dopravy. Zabezpecit vSechny naroky

na prepravu a dokonale obsluhovat uzemi. (3, 6)

Nejstarsi zptuisob dopravy je chiize a noSeni nakladi. Chuize na delsi vzdalenosti je zptisob
traveni volného Casu a oddechu (turistika). Lidé se v rozvinutych zemich dopravuji pésky
spisSe na kratké vzdalenosti. Na nékterych mistech 1idé stale nosi tézké néaklady
v narocném terénu (nosi¢i v horach). Zvifata se k noSeni, tahani nakladi nebo jizdé
vyuzivala uz v davnych dobach. Bohatou historii ma i1 doprava po vodé uzivanim
plavidel. V dnesni dobé se premistujeme piedevS§im pomoci vozidel (silni¢nich nebo

kolejovych) nebo letadel. (4)
Druhy dopravy

Dopravu délime podle typu dopravnich cest, pohonu, kapacity dopravnich prostredkt

a vefejné pristupnosti. (1)

o Podle typu dopravnich cest

o Silni¢ni dopravni prostredky
o automobil

o motocykl

o autobus

o trolejbus

o jizdni kolo

o potahové vozidlo

o Kolejové dopravni prostiedky
o zeleznice

o tramvaj

o metro

o pozemni lanova draha

o Vodni doprava

o Letecka doprava
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Kombinovana doprava

Lanové drahy (pozemni i vysuté lanovky jsou v Ceské republice fazeny
spole¢né s kolejovou dopravou do pojmu drazni doprava)

Kosmicka doprava

Potrubni doprava

Pevna dopravni zafizeni (vytahy, eskalator)

Podle pohonu

Motorovy pohon

Parni pohon

Dieselovy pohon

Reaktivni pohon

Elektricky pohon

Pohon vétrem

Pneumaticky nebo hydraulicky pohon

Pohon samospadem nebo pievahou vahy

Doprava lidskou silou (pési, kolove, aj.)

Doprava zviteci silou (jizda na zvifatech, koriské spiezeni, potahova

vozidla) (1)
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2 Nakladni doprava

Nakladni doprava je souhrn ukont, kterymi se uskuteCriuje pieprava nakladu. Je to
cilevédomé premistovani hmotnych predmétu v nejriznéjsich casovych, objemovych
a prostorovych souvislostech za pouziti riznych dopravnich prostiedku a technologii.
(1D

Déleni nakladni dopravy:

o Silni¢ni nakladni doprava
o Zelezni¢ni nakladni doprava
o Vodni nakladni doprava

o Letecka nakladni doprava

2.1 Silni¢ni nakladni doprava

Silni¢ni dopravu nebo také automobilovou dopravu fadime mezi nejrychleji se rozvijejici,
prestoze patii mezi nejmladsi druhy dopravy. Uplatnéni ma v dopravé vnitrostatni

1 mezistatni. Pro tuhle formu dopravy se pouzivaji nakladni automobily. (12.13)

Vyhodou této dopravy je pruznost v hustoté silnicni sité, kterda umoziuje jakékoliv
kombinace mista piivodu a mista urCeni. Silni¢ni doprava je schopna velmi Siroce pokryt
trh. Dal$i vyhodou je nezavislost na ur€itych stanicich, jak je tomu napfiiklad u Zelezni¢ni
dopravy. Ma velkou schopnost pfizptsobit se pozadavkiim na nezbytnou dobu piejimky.
Obrovskou vyhodou je flexibilita pfi meénicich se ukolech piepravy. Vyuziva se

predev§im k prepravé hodnotnéj§iho zbozi na kratké a stfedni vzdalenosti. (12,13)

Nevyhodou silni¢ni pfepravy je omezena moznost prepravy zbozi s veétsi hmotnosti
a zavislost na pocasi. S rostoucim rozvojem automobilismu dochazi k ptetizeni silni¢nich

siti, snizuje se rychlost a spolehlivost silni¢ni dopravy. (12,13)

2.1.1 Déleni silni¢nich vozidel

Silni¢ni vozidla se pii rozdéleni do jednotlivych kategorii oznacuji velkym pismenem

latinské abecedy. (14)
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o L - motorova vozidla zpravidla s méné nez ¢tyimi koly

o M - motorova vozidla, kterd maji nejméné Ctyti kola a pouzivaji se
pro dopravu osob

o N - motorova vozidla, kterd maji nejméné Ctyfti kola a pouzivaji se
pro dopravu nakladu

o O - pfipojna vozidla

o T - zemédélské a lesnické traktory

o S - pracovni stroje

o R - ostatni vozidla, ktera nelze zaradit do vyse uvedenych skupin (14)

2.1.2 Silni¢ni nakladni vozidla

Silni¢ni nakladni vozidla se oznacuji pismenem N. Je to skupina vozidel s nejméné Ctyfmi

koly, které se pouzivaji na prepravu nakladu. (8)

o kategorie N1 — vozidla, jejichz nejvyssi pfipustnd hmotnost nepievysSuje
3500 kg

o kategorie N2 — vozidla, jejichz nejvyssi pfipustna hmotnost prevysuje
3500 kg, ale nepfevysuje 12000 kg

o kategorie N3 — vozidla, jejichz nejvyssi pfipustna hmotnost prevysuje

12000 kg (8)

2.2 Zelezni¢ni nakladni doprava

Zeleznice je kolejovy dopravni systém, ktery slouzi k prepravé osob a zbozi. Spoletné
se silni¢ni dopravou je nejvyuzivanéjsi vnitrozemskym druhem dopravy. V dne$ni dobé
se ocita ve stinu silni¢ni dopravy, jelikoz zelezni¢ni infrastruktura je Casto zanedbana,
vozovy park se pomalu obnovuje a politika predevsim narodnich podnikt neni tak pruzna.
Zelezniéni doprava ma obrovské vyhody v oblast pieprav na stiedni a dlouhé vzdalenosti.
Je vyuzivana predev§im pro prepravu hromadnych a rozmérnych zasilek, nerostnych
surovin, hutnich ¢i strojirenskych vyrobkl, dfeva, stavebniho materialu, kontejnert.
Vhodna je pfi prepravé hromadnych zasilek ve formé€ ucelenych vlaki a skupin
vozu. Patii  k nejefektivnéjsim zpusobim dopravy v poméru nakladd, rychlosti
a spolehlivosti. Konkurovat ji mize v nékterych piipadech doprava namoini, nebo fi¢ni.

Elektrifikovana forma zelezni¢ni dopravy je povazovana za environmentaln€ pfiznivou,
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diky vyrazné nizsi spotiebé energie a men§im emisim oproti dopravé silni¢ni. V Ceské
republice je tato doprava provozovana dcefinou spole¢nosti Ceskych drah, CD Cargo a.s.
(13)

Prvni kolejova vozidla se pouzivala v dolech. Do konce 18. stoleti se v anglickém
hornictvi vozidla na kolejich pohybovala na dfevénych kolech s okolky. Prvni Zeleznice
zahgjila provoz v roce 1825 a mimo zbozi také poprvé piepravovala osoby. Vedla

ze Stockholmu do Darlingtonu. (16)

Béhem desetileti se v 19. stoleti vytvotila hustd dopravni sit zeleznic, ktera vyrazné
zkratila dobu cestovani v Evropé a Severni Americe. V 19. stoleti se vybudované
zelezniCni sité ukazaly jako velké strategickd vyhoda, protoze na nich bylo mozné
prepravovat vojenské oddily a zasobovani. Mezi prvni a druhou svétovou véalkou
se zelezni¢ni rozvoj pozastavil, jelikoz se zacal masivné rozvijet motorismus. V Severni

Americe ma nakladni zelezni¢ni doprava dodnes silnou pozici. (16)

Vyhodou Zzelezni¢ni dopravy jsou nizsi externi naklady nez u silni¢ni nebo letecké
dopravy. Externi naklady wvznikaji predevSim v souvislosti s hlukem, nehodami
a zneCisSténim zivotniho prostfedi. Nevyhodu je nutnost kombinace Zeleznice s jinym
druhem dopravnich prostifedka (obvykle silni¢ni dopravou), stim je spojena vétsi

manipulace s nakladem.

2.3 Vodniniakladni doprava

Vodni doprava je druh dopravy zajistovany plavbou po mofich, oceanech, fekach,
jezerech, umélych plavebnich kanalech a praplavech. Souhrnny nazev pro vodni dopravni

prostfedky je plavidla. Nejcastéji je plavidlem lod’, ale patii sem 1 vor a ponorka.
Déleni vodni dopravy:

o Namotni a vnitrozemskou (fi¢ni a jezerni)
o Osobni a nakladni

o Linkovou a pfilezitostnou

Az do 19. stoleti byla lodni doprava jediny prostfedek pro prepravu vétSiho mnozstvi
zbozi a surovin. Byla také nejrychlejsi k prepravé osob, zejména armad. Od starovéku
se budovaly umélé kanaly a praplavy, diky kterym se spojovala pfirozena ficni sit.

Vyuziva se predevsim pro prepravu hromadného substratu, zemédélskych, prumyslovych
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a ropnych produkt nebo kontejnerti. Obchodni lod’stvo se nejprve vyuzivalo k prepraveé
hromadnych substratl, avsak vyuzitim kontejnerizace dochazi k pfepravé i jinych
nakladt na velké vzdalenosti. Vyuziti kontejnera zkracuje nakladku a vykladku, snizuje
naklady, chrani zbozi pted poskozenim a nékolikandsobné zvysSuje produktivitu prace.
V piimotskych a ostrovnich statech se na krat§i vzdalenost vyuziva kabotaz (pobfezni
plavba). Diky vyuzivani pfevazné piirodnich vodnich cest odpadaji u tohoto druhu
dopravy vysoké naklady na udrzbu infrastruktury. Velkou vyhodou je vysoka prepravni
kapacita a vykonnost. Nevyhodou je vysoka rizikovost havarii skrz pfimé spojeni
s vodnim ekosystémem a vysoké naklady na prekladku a manipulaci. Je také silné€ zavisla
na pfirodnich podminkéach. Obecné plati, ze patfi mezi nejlevnéjsi a nejekologictéjsi

druhy dopravy. (12,18)

Namotni doprava zajist'uje predevsim mezikontinentalni a mezistatni prepravu zbozi. Je
vyuzivana predev§im pro prepravu hromadnych substratl, kontejnerd a dalSich
velkoobjemovych zésilek, kde na prvnim mist€ jsou nizké prepravni naklady a neni zde
kladen diraz na rychlost prepravy. Pro globalni obchod je zcela nepostradatelna.
Mezi nejvétsi celosvétova centra namoiniho obchodu patii Londyn, New York,

Hamburk, Pafiz, Tokio, Hongkong, Singapur. (12,18,20)

Vnitrozemska vodni doprava vyuziva pfirodni toky a uméle vytvorené kanaly. VétSinou
spojuje namorni piistavy s vnitrozemim. Diky velké konkurenci ze strany zelezni¢ni
asilniéni dopravé je vnitrozemskéa lodni doprava v utlumu. V 17., 18., a pocatku
19. stoleti se zeyména ve Francii, Anglii a USA budovaly vodni cesty, které se vyuzivaji
doposud. Mezi nejznaméjsi uméle vytvorené priplavy patii Panamsky a Suezsky.
Vyznamné vnitrozemské cesty jsou dolni tok Sieny, Temze, Dunaj, Amazonka,

Mississippi, Hudson, Manchester ships canal, Ryn az do Kolina nad Rynem. (12,18,20)
Namorni plavidla
Déleni namotnich plavidel:

o Podle tcelu
o Obchodni — nakladni (suchy a tekuty naklad), osobni, smiSené
o Specialni (plovouci doky, bagry, jefaby, zachranna, sportovni, ledoborce,
vyzkumna, méfici, majakova, aj.)
o Rybarska

o Vojenska (torpedoborce, bitevni lod¢, letadlové lod€, minolovky, ponorky, aj.)
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o Podle zptsobu plavby
o Hladinové (lod¢)
o Podhladinové (ponorky)
o Nekonvenc¢ni a kombinovana (vznasedla, lod€ na vodnich ktidlech)
o Podle zdroje pohonu
o Parniky
o Motorové lodé
o Jaderné lodé
o Plachetnice
o Kombinované
o Podle nasazeni lodi (dalkova oceanska plavba)
o Liniové (pravidelné)

o Trampové (svobodné, toulavé, nepravidelné) (20)

Nékladni obchodni lodé se dé€li podle toho, zda jsou urcena pro suchy nebo tekuty naklad.
Plavidla pro suchy naklad jsou univerzalnéjsi, nejCastéji piepravuji kusové zbozi
a hromadné substraty, kontejnery, patii sem 1 chladirenské/mrazirenské lod€, nosice
a trajekty. Plavidla pro tekuty naklad jsou uréena pro prepravu tzv. Cistého nakladu
(benzin, oleje, petroleje, nafta, aj.), chemikalii a potravinovych surovin (kyseliny,

alkohol, vino, louhy, §tavy, aj.), zkapalnénych plyna. (20)

2.4 Letecka nakladni doprava

Nékladni letecké doprava je z dlouhodobého hlediska charakteristickd svym stabilnim
rastem. Letecka doprava je provozovana po letecké cesté, ktera je tvorena letisti,
leteckymi sluzbami a ¢asti vzdusného prostoru. Dopravnimi prostfedky letecké dopravy

jsou letadla.

Prvni prostredky letecké dopravy byly balony. Prvni horkovzdu$ny balon vzlétl do oblak
v roce 1783, od té doby se 1étani nejen horkovzdusnych, ale i balonti naplnénych plynem,
rychle rozvijelo. Mezi prvni pokusy dopravy patti pokusy o doru¢ovani vzdusnou postou.
V roce 1784 se shazovaly dopisy a pohledy z balénového koSe, na zemi se sesbiraly,
dorucily na postu a standardné se roznesly. Od prvniho dopisu objemy posty na palubé

horkovzdusného balonu postupné rostly. Konec 19. a zacatek 20. stoleti povazujeme
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zavrchol balénové éry, jelikoz se vtomto obdobi odehrdlo nékolik podstatnych

technickych zmén, predev§im fiditelnost balonu pomoci spalovaciho motoru. (21,22)

Zavedenim proudovych a turbovrtulovych motori bylo podstatnou zménou v letectvi.
Letadla méla vétsi vykon. Dalsim impulsem pro rozvoj piepravy leteckého nakladu bylo

zavedeni Sirokotrupych letadel, které mély obrovsky nakladovy prostor. (24)

Pfi soucasné technologické urovni letecka nakladni doprava umoziluje piepravit Sirokou
Skalu zbozi kamkoliv na svété. Nebezpecné druhy zbozi mohou byt pfepravovany
s urCitym omezenim (radioaktivni materialy), vybusniny jsou vSak z letecké prepravy
zcela vylouCeny. Obecné 1ze rozdélit pfepravované zbozni na dvé kategorie (zkazitelné
zbozi ostatni produkty). Mezi zkazitelné zbozi patfi ziva zvifata, Cerstvé kvétiny,
potraviny, aj. U této skupiny je v€asné dorucCeni prioritni diky rychlé kazivosti a citlivosti
zbozi. Ostatni produkty podléhaji viceméné béznému rezimu prepravy. Patii sem textil,
elektronika, farmaceutika, kosmetika, aj. Hlavni trasy zbozi jsou Asie-Evropa

(nejvytizeng)si trasa), Asie-Severni Amerika, Severni Amerika-Evropa. (25)
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3 Emise a Imise

Jednou ze zékladnich a hlavnich slozek zivotniho prostiedi je atmosféra, resp. troposféra.
Od kvality zivotniho prostiedi se zasadn€ odviji kvalita lidského zivota, jelikoz vysoce
znecisténé zivotni prostfedi mize velmi vazné narusit zravotni stav lidi, ktefi v tomto

vees

znécistyjicimi latkami 1ze sledovat dvéma zpusoby.

3.1 Emise

Gresl a spol. (2018) definuji emise jako mnozstvi znecistujicich latek postupné

se dostavajici z raznych zdroji do Zivotniho ovzdusi. (28)

Dalsi definice emisi se rozumi uvoliovani sklenikovych plynt a jejich prekurzort
do atmosféry ve stanovené oblasti a po ur¢itou dobu. Emise oxidu uhli¢itého nebo emise
CO jsou emise, které pochazeji ze spalovani fosilnich paliv a z vyroby cementu. Tyto
emise obsahuji oxid uhli¢ity, ktery je produkovany pii spotfebé tuhych, kapalnych

a plynnych paliv, ale také pfi spalovani plynu.

Jelikoz se jedna o latky, které nejsou pfimou soucasti ovzdusi, ale postupné se do néj diky
spotebé paliv dostavaji, tak maji misto své maximalni koncentrace. Je jim vzdy zdroj
produkovani Skodlivych latek a to konkterétné — komin, vyfuk nebo vydych. Po promiseni
Skodlivych latek s ovzdusim, ale také diky sedimentaci se jejich koncentrace postupné
snizuje. (27)
Ke kritériim hodnoceni znecistovani ovzdusi patii:
o Emisni limity — nejvySe pfipustné mnozstvi znecistujici latky, ktera je vypousténa
do ovzdusi ze zdroje znecisSténi
o Imisni limity — nejvySe piipustnd hmotnost koncentrace znecistujici latky
nachazejici se v ovzdusi
o Depozitni limity — nejvySe pfipustné mnozstvi znecist'ujici latky, kterd se usadi
po dopadu na jednotku plochy za jednotku ¢asu
o Pripustnd tmavost koufe — nejvySe pfipustny stuperi zneci§téni ovzdusi

pfii spalovani paliv, jenz je vyjadien zbarvenim koutové vlecky
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Mezi hlavni davod emisi z dopravy je pouzivani spalovacich motort. Mnozstvi emisi
zavisi na kvantu pouzitého paliva a spotfeby energie. Vznik emisi je ovlivnén
charakterem a kvalitou dopravni cesty, skladovanim a tankovanim pohonnych hmot
a udrzbou a opravou vozidel. Emise se do ovzdusi dostavaji i pfi brzdéni automobild,

diky otéru dvojkoli, brzdovych desticek, apod. (70)

Podle inzenyrsko-dopravnych informaci je zakladem pro vypocet emisi z dopravy
existence spolehlivych faktort, které charakterizuji produkci emisi znecistujicich latek
pro vSechny zakladni kategorie silnicnich motorovych vozidel s rozdilnymi Urovnémi
emisi (s katalyzatorem, bez katalyzatoru) jako je rychlost jizdy, sklon vozovky a pouzité

pohonné hmoty (benzin, LPG, zemni plyn, motorova nafta). (71)

V CR se vypodet emisnich faktord pro motorova vozidla provadi pomoci programu
MEFA (Mobilni emisni faktory). MEFA umoziuje vypocet pro vSechny zakladni
kategorie vozidel riznych emisnich trovni. Také zohlednuje duleziti vlivy na hodnotu
emisnich faktort (rychlost jizdy, sklon vozovky a starnuti vozidel). Program je schopny
vypocitat emisni faktory pro vysokou Skalu znecistujicich latek. Jsou v ném zahrnuty
1 latky rizikové pro lidské zdravi (aromatické a polyaromatické uhlovodiky, aldehydy),
reaktivni organické slouceniny (podileji se na tvorbé zemniho ozénu a foto-oxida¢niho

smogu). (70, 71)

Pti spalovani fosilnich paliv vznikaji Skodliviny, které se dostavaji do ovzdusi. Vznikaji
pii nedokonalém spalovani, ke kterému dochazi v zavislosti na rezimu prace tepelného

zdroje.

Oxid uhelnaty (CO) se do ovzdusi uvoliiuje nedokonalym spalovanim paliva
s nedostatkem kysliku. Zpomaluje reflexy a zpusobuje bolest hlavy. Oxid uhelnaty
nejvice produkuje silnicni doprava, ovSem v poslednich letech se jeho produkce,

diky novéjsim vozidlim, které spaluji dokonaleji palivo, snizila. (70)

Oxid uhlicity (COz) je podstatnym zastupcem tzv. sklenikovych plynd. Silni¢ni dopravou
je vyprodukovano vice jak 90 %. Asi 1/5 celkovych emisi oxidu uhli¢itého je
vyprodukovano silni¢ni dopravou, automobily produkuji ptiblizn€ 15 % emisi CO, v EU.
Tyto emise klesly od roku 2012 o 3,3 %, ale stalenou jsou 0 20,5 % vyS$§i nez v roce 1990.
Doprava je hlavnim odvétvim v EU, kde neustale dochazi k navySovani sklenikovych
plynt. Tézka vozidla jsou zodpovédna piiblizné za 1/4 emisi CO; ze silni¢ni dopravy

v EU. (70, 72)
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Oxidy dusiku (NO, NO») vznikaji pti vysokych teplotach spalovani a maji za nasledek
az 1/3 okyseleni destovych srazek. Béhem 10 minut zpGsobuji v koncentraci 3-9 mg/m?
zmény plicnich funkci u zdravého clovéka. Mohou také snizovat odolnost jedinct

vuci bronchitide, zapalu plic a virovym onemocnénim. (70)

Oxid sificity (SO2) se uvoliiuje ze siry, ktera je obsazena v palivu. Pfispiva k tvorbé
kyselych destd, poskozuje proces fotosyntézy u rostlin a méni nerozpustna vapenec
na rozpustny sadrovec. Diky zdokonaleni automobilt jiz nedochazi k dosazeni limit
oxidu sifi¢itého, avSak v zajmu trvale udrzitelného rozvoje by se mél nadale snizovat.
Resenim je ekologiétdjsi palivo. (70)

Nespalené uhliky a tékavé organické latky vznikaji nedokonalym spalovanim paliv.
Nejvyznamnéjsi latkou je benzen, ktery je obsazen 5 % v benzinu. Zdrojem znecisténi
muze byt i $patna manipulaci u benzinovych Cerpadel, distribuce nebo skladovani
v tovarnach. I ostatni latky, které spadaji do této skupiny, mohou zptsobit podrazdéni oci,

kaSe, ospalost, aj. (70)

Olovo (Pb) se pfidava do benzinovych smési spole¢né s dibromem a dichloretylenem aby
se dosahlo pozadovaného oktanového Cisla a vyssi prchavosti vedlejSich produktt
spalovani. Pro ¢lovéka je samotné olovo jedovaté. Pouzivanim bezolovnatych benzind
se mnozstvi olova v ovzdusi snizuje. Vhodnou prevenci mohou byt biofiltry nebo zeleil

podél komunikace. (70)

Jemné prachové Castice mohou byt ptivodu bud’ pfirodniho (vitr, pozary, pyly, sopecny
vybuch, aj.) nebo antropogenniho (technologie, primysl, doprava, aj.). Jednim z hlavnich

zdroju jsou naftové motory, obrus pneumatik a krytu vozovek, aj. (70)

3.2 Imise

Imise je dle zakona o ochrané ovzdusi 201/2012 Sb. definovana jako troveni znecisténi
ovzdusi. Je vyjadiena hmotnosti koncentrace znéc¢istujici (Skodlivé) latky v ovzdusi nebo
jeji depozice (spad) na zemsky povrch za jednotku Casu. Imise tedy jsou v pifimém
kontaktu se zasazenym objektem, kterym muze byt clovek, zvife, pada ¢i rostlina. Imisi
je nazyvana emise, ktera se dostala do kontaktu se zivotnim prostiedim. Imise jsou
Skodlivé tim, ze dale kumuluji ve vodé, pade nebo v lidskych a zivoc¢isnych organizmech.

V praxi je tomu tak, ze se jedna o znécistujici latky, které jsou ukladany v zivotnim
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prostredi, které se vyskytuji naptiklad v silni¢ni doprave podél silnic, u vodni dopravy

ve vode nebo u zelezni¢ni dopravy kolem vlakovych trati. (29)

Nasledkem emisi jsou imise a jejich koncentrace je daleko nizsi, nez koncentrace emisi.
Imise se drzi na zemském povrchu a jedna se o spad emisnich ¢astic, které dopadaji
na zemsky povrch a ve méstéch dochazi k pravidelnému monitorovani jejich vyskytu.
Imisni limit je nazyvanou nejvys§i piipustnou hmotnostini koncentraci téchto

dopadnutych castic. (28)
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4 Emise v dopravé

Pii dopravé vznika témét 30 % vsech vyprodukovanych emisi oxidu uhli¢itého v celé
Evropské Unii. Z t&chto 30 % se podili 72 procenty pravé doprava silniéni a z tohoto
dtivodu dochazi ke stalému zpiisiiovani emisnich norem a limitd. Evropska Unie pravé
z tohoto diivodu nastavila cil na omezeni produkce CO2 do roku 2050 o 60 % oproti roku
1990. Jedna se o velmi dilezitou a nezbytnou soucast snahy o snizeni emisi sklenikovych

plynt. (30)

4.1 Letecka doprava

Nejrychleji vzrustajicim emisnim problémem je momentalné letecka doprava, ktera
v poslednich dvou desetileti rapidné stoupa. V roce 1993 bylo piepravovano po evropé,
do evropy a z evropy 390 miliont cestujicich. O 15 let pozd€ji v roce 2008 tento pocet
cestujicich narost na 800 milionti a v roce 2018 se jedna uz o jednu miliardu a 106 miliont

cestujicich. Podil v produkci emisi a sklenikovych plyna letecké dopravy je 13,4 %.

Tento proces dale otekava stuptitjici se tendenci, ktera je Evropskou Unii piepogitana
tak, ze v roce 2050 bude naruist oproti roku 1990 7 az 10 krat vyssi. Ocekava se také stejny
pocet narustajicich emisti, proto se zacina v poslednim desetileti klast ddaraz
na zkvalitfiovani paliv v letecké dopravé. Kvalitngsi palivo u letecké dopravy cili

ke snizeni emisi a tim 1 k menSimu zatézovani zivotniho prostredi. (31)

Pted krizi COVID-19 bylo pfedpovézeno Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi, ze

by se do roku 2050 mohly emise zvysit trojnasobné oproti roku 2015. (35)
Opatreni v letecké dopravé

Evropska tnie se zabyva pfijmanim opatreni ke snizeni emisi v letecké doprave v Evropé
a uzce spolupracuje mezinarodnim spoleCenstvim na vyvoji opatfeni s celosvétovym

dosahem.

Revize smérnice o systému EU ETS, ktera se tyka letectvi slouzi k provedeni systému
uhlikového vyrovnani a dale ke snizeni emisi pro mezinarodni letectvi ze strany Evropské
unie zptisobem, ktery je v souladu s cily EU v oblasti klimatu do roku 2030. Iniciativa
rovnéz navrhuje zvySeni pocCtu povolenek, které jsou drazeny v ramci systému, ktery uzce

spolupracuje s provozovateli letadel.
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Politicka opatieni, emise v letecké dopravé a znacné usili tohoto prumyslu vedlo
v poslednich letech ke znacnému zlepSeni kvality palivové ucinnosti. Potvrzuje to
napiiklad mnozstvi spaleného paliva na cestujiciho, které pokleslo mezi lety 2005 a 2017
0 24 %. Nelze ovSem zapomenout na rapidni narust leteckého prumyslu, ktery tyto

pfinosy znacné pievySoval.

V roce 2017 piedstavovaly piimé emise z letectvi 3,8 % celkovych emisi. Sektor letectvi
vytvaii 13,9 % z emisi v dopravé, coz jej stavi na druhé misto hned za silni¢ni dopravou

ve zdroji emisi sklenikovych plyni.

Letectvi také vyrazné ovliviiuje klimatické podminky a to zejména uvolilovanim oxidu
dusiku, vodni pary a Castic siranu a sazi ve vysokych nadmotskych vyskach, coz ma
vyrazny vliv na klima. Toto tvrzeni dokazuje rok 2020, kdy zapfi¢inénim COVIDU-19
doslo k vyraznému omezeni letecké dopravy a tim k velkym zménam klimatickych

podminek po celém svété. (37)

Studie, kterd pochazi zlistopadu 2020 a byla provedena Evropskou agenturou
pro bezpecnost letectvi (EASA), zkouma letectvi na zménu klimatu bez emisi CO;
a splituje pozadavek smeérnice o systému Evropské unie pro obchodovani s emisemi.
Lze fici, ze ze zprava plné€ potvrzuje vyznam kombinovanych dopadi leteckych aktivit
na klima, které se dfive odhadovaly jako pfinejmensim stejné dilezité jako dopady emisi

CO,. (36)

K dosazeni klimatické neutrality stanovi Evropska dohoda Green deal potfebu snizeni
emisi z dopravy o 90 % do roku 2050 oproti roku 1990. K této redukci bude muset

vyznamnou Casti prispét také letectvi.

4.2 Lodni doprava

Roc¢né dochazi k vyprodukovani ptiblizné 940 milionim tun CO2 v namotni doprave, coz

je 13,6 % z celosvétovych emisi sklenikovych plynd. (32)

Produkce emisi v lodni dopravé ma také stoupajici tendenci i zde dochazi k rapidnimu
narustu jako v dopravé letecké. Pokud nedojde ke piijeti urCitych zmiriujicich opatieni
predpoklada se, ze emise v namorni(lodni) dopravé velmi rychle a vyznamné vzrostou.

Podle propo¢tt Evropské Unie oproti roku 1990 do roku 2050 dojde k vyznamnému
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navySeni emisi v rozmézi mezi 50 % az 250 %. Toto navyseni by zavaznym zpusobem

narusilo cile Pafizské dohody, ktera byla podepsana 22. dubna roku 2016.(31)
Opatreni v lodni dopravé

Od 1. ledna 2018 maji povinnost velké lodé€ nad 5 000 hrubé prostornosti nakladajici nebo
vykladajici néklad ¢i cestujici v piistavech v Evropském hospodarském prostoru
provadét monitoring (sledovat a hlasit) svych emisi CO; a dalSich pftislusnych informaci.
Kterymi jsou spotieba paliva, ujetd vzdalenost, Cas, ktery lod” stravi na mofi a naklad,
ktery je lodi pfepravovan. To vSe za uCelem shromazdéni rocnich Udaji do zpravy

o emisich predlozené akreditovanému stiedisku ovétovateli prepravy MRV.

Zpravy o emisich: Od roku 2019 musi predlozit lodni dopravni spole¢nosti vzdy
do 30. dubna kazdého roku zpravy o emisich komisim a statim, ve kterych jsou tyto lodé

registrovany a to prostfednictvim THETIS MVR.

Pocinaje rokem 2019, kazdym rokem do 30. Cervna jsou spolecnosti povinné zajistit, aby
vSechny jejich provozované lodé, které provadely ¢innost v pfedchozim vykazovaném
obdobi a navstévuji pristavy v Evropském hospodatském prostoru, mély na palubé doklad
o shodg¢, ktery byl vydan spolecnosti THETIS MVR. Tato povinnost podléh4 inspekcim
organu Clenskych statd. (34)

Thetis MVR je modul, ktery byl vyvinut Evropskou agenturou pro ndmoini bezpecnost
(EMSA). Modul slouzi pro spolec¢nosti odpovédné za provoz velkych lodi vyuzivajici
ptistavy Evropské unie a je primarné urcen k hlaSeni svych emisi CO; podle nafizeni
Evropské unie v zakoné 757/2015 o monitorovani, vykazovani a oveéfovani emisi CO>
z namortnich plavidel. Prostfednictvim tohoto webového rozhrani mohou vSechny
pfislusné strany plnit nafizeni a své povinnosti v oblasti monitorovani a podavani zprav

centralizovanym a harmonizovanym zpusobem.

Thetis MVR zahrnuje dva moduly a to povinny a dobrovolny. Prostfednictvi povinného
modulu maji spole¢nosti povinnosti generovat zpravy o emisich, které jsou nasledné
po odeslani hodnoceny opravnénym ovéfovatelem, ktery po ovéfeni vyda v systému
dokument o shod¢. Ve druhém, dobrovolném modulu mohou spole¢nosti vypracovavat

své plany a systém je zpfistupni pro posouzeni ovérovatelem. (33)
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43  Zelezni¢ni doprava

Podil Zelezni¢ni dopravy je jednim z nejnizsich v produkci CO; a sklenikovych plyni.
Jedna se o podil 0,5 % coz zadi Zzelezni¢ni piepravu vramci produkce emisi
a sklenikovych plynt v dopravé na posledni misto. Zelezni&ni doprava je v porovnani

napfiiklad se silni¢ni dopravou mnohem ekologictéjsSim druhem dopravy.

V poslednich tfech desetiletich doslo k vyraznému vyvoji v poklesu emisi v tomto
sektoru dopravy a tento klesajici trend pokracuje i nadale. Lze bezpochybi fici, ze
Zelezni¢ni preprava je jednim z nejméné znecistujicich druhti dopravy v ramci emisni
problematiky. Kvali tomtuto faktu dochazi ke stalému rozvoji zelezni¢nich siti

a zelezni¢ni doprava tvoii zékladni pilif ve strategisi snizovani emisi CO». (40)
Vyvoj v zelezni¢ni dopravy

Nizka produkce emisi CO; a sklenikovych plynu stavi Zelezni¢ni dopravu do velmi dobré
pozice. V tomto druhu dopravy dochazi k vyvoji, ktery je zapotiebi a ke splnéni cila

redukovani emisi CO;, které jsou nastaveny Evropskou tnii nezbytny.

Postupné dochazi k prechodu zelezni¢nich dopravnich prostfedku ze spalovacich pohonti
na pohony elektrické nebo hybridni. Tento sektor se zabyva dale vodikovou technologit,
které hlavni podstatou je palivovy ¢lanek. Tato podstata je zalozena na elektrochemickém
zafizeni, které méni chemickou energii na energii elektrickou. Ta je v zavislosti
na koncepci pohonu vyuzivana bud’to ptimo na pohon elektromotort nebo pro komunalni
dobijeni akumulatord. Diky vodikovému feseni Ize zabezpecit u dopravnich prostiedkt

takto vybavenych nulové lokalni emise.

Vtomto vyvoji vramci Evropské unie byl zaznamenan vyznamny pokrok
u francouzského vyrobce Alstom, ktery doda 14 vlakovych souprav pro oblast Dolniho
Saska v Némecku. Predpokladany provoz téchto vodikovych souprav je planovan
na konec roku 2021. Dals§im vyrobcem vodikovych vlakovych souprav je spolecnost
Siemens, ktera tzce spolupracuje s Kanadskym vyrobcem ¢lankt Ballard Power Systems
Inc a je schopna dodavat elektrické jednotky ve tfech provedenich. Prvni provedeni je
urCeno pro liniové elektrické napajeni, druhé je zaméfené na provedeni na bazi
akumulatord, pfiCemz se jedna o kombinaci trolej-lithiovych akumulatori a treti

provedent je postaveno Cisté na bazi vodikové.
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Tyto spolecnosti planuji spolecné vyvinout zcela novou technologii palivovych ¢lanku,
pro které by byla specificka zejména dlouhd zivotnost s vysokym vykonem a vyssi

ucinnosti. (38)

Vyvojem vlakovych souprav se nezabyva jen evropa, ale napiiklad u Japonské
spoleCnosti East Japan Railway dojde k testovani vlakové soupravy s vodikovym

pohonem v roce 2022. (41)

4.4 Silni¢ni doprava

Silni¢ni doprava je v produkovani emisi CO2 a sklenikovych plynii velmi rozsahlym
Cinitelem a podil 72 % ji stavi na prvni pozici této produkce. Tato hodnota se sklada
ze CtyT hlavnich ¢lankt. Tim nejnizsim je produkce emisi pomoci motocykll s podilem
1,2 %, druhym ¢lankem jsou lehka uzitkova vozidla s podilem 11,9 %. Ttetim ¢lankem,
ktery je v soucasnosti, ale 1 historicky velmi prodiskutovavanyn tématem a dochazi
k rapidni kontrole emisi v tomto odvétvi je nakladni doprava. Poslednim a ¢lankem
produkce emisi v silnicni dopravé a tim hlavnim je doprava osobnimi automobily

a hodnota u této dopravy je 60,7 % z celkovych 72 %. (42)

Ze silni¢ni dopravy bylo v roce 2015 vyprodukovano celkem 862 miliard tun CO> coz je

mnozstvi, které je velmi Skodlivé pro zivotni prostiedi a je nutné redukovani.(43)
Vyvoj opatreni v silni¢ni dopravé

Evropska tnie v dusledku vysokého podilu produkce emisi CO2 a sklenikovych plynt
nastavila redukéni plan, ktery cili do roku 2030 a ma za ukol redukovat emise o 40 %
ve srovnani vyprodukovanych emisi z roku 1990. Do roku 2050 je tento plan nastaven
na 60 % oproti roku 1990. Tento plan je velmi ambicidzni, zvlasté kdyz vyprodukované
emise v ostatnich odvétvich primyslu klesaji oproto narustajicim emisim v silni¢ni

doprave. (42)

Jednim z hlavnich opatfeni, které se tyka zejména silni¢ni dopravy je stanoveni emisnich
urovni, které musi nové vyrobena vozidla spliiovat. Jedna se o takzvanou Emisni normu
Euro, které urcuje limit maximalni mozné hodnoty Skodlivin ve vyfukovych plynech
pfi exhalaci benzinovych a naftovych motorti u motorovych vozidel v zavislosti na ujeté
vzdéalenosti a hmotnosti vypousténych Skodlivin. Tyto normy urcuji limity oxidu

uhelnatého (CO), uhlovodiku (HC), oxidu dusiku (NOx) a pevnych ¢astic.
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Prvnim ptedpisem, ktery byl piijat Evropskou tnii byl ptedpis EHK (ECC) 15.01, ktery
stanovoval limity emisi na zakladé méstského jizdniho cyklu. Limity byly nasledné
zpfisnovany az do pfijeti pfedpisu EHK 15.04, ktery nabyl platnosti v roce 1982. Tato
norma 15.04, je dle dostupnych zdroji oznacena jako norma EURO O, respektive
se jednalo o tzv. zakladni normu pfed pfijetim normy EURO 1. Pii zavedeni normy
EURO 1 byla pro vyrobce vozidel nutnost pouzit katalyzator, ktery slouzi ke snozovani
Skodlivin vypousténych z vyfukového potrubi. Tato norma byla nafizena v roce 1992.
Nasledné kroky vedly k zavedeni normy EURO 2, pii které byla platna 40 vtetinova doba
behu motoru na volnobézné otacky pied zapocetim méfeni. Tato doba vSak byla zruSena
pfijetim normy EURO 3 v roce 2000, po jejim zavedeni se tedy méfi emise okamzité
po nastartovani vozidla. K zavedeni normy EURO 4 doslo v roce 2005 a ve srovnani

s normou EURO 3 byly nafizeny polovi¢ni mozni namétené hodnoty emisi vyfukovych

plynt.
EMISE C02 PRODUKOVANE V DOPRAVE
Podil emisi podle druhu dopravy
Letecka Leleznitni Namofni Ostatni
3,4 0,5%
Matocykly
Ll (] a
206.2%, 60,7%
Tezké nakladni vozy (Osobni automobily
B
11,9%
Lehkeé nakladni vozy
Obr. 4.1 Emise CO; produkované v dopraveé
Zdroj: (39).
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Tab. 4.1

Spotieba energie v doprave (tis. t)

2010 2015 2016 2017 2018 2019
Cerné uhli 6,9 15,9 18,7 33,1 34,4 13,5
Koks 22,6 15,1 12,6 10,9 9,7 7,6
Hnédé uhli 120,0 109,7 109,4 92,2 87,2 75,3
Letecky benzin 0 0 0 0 0 0,8
Letecky petrolej 15703,8 45,0 50,8 61,1 62,0 65,1
Automobilni benziny 234,2 433,9 384,8 328,1 350,9 169,6
Motorova nafta 35163,6| 41422|43922,5|42237,8|45032,4|54041,8
Topné oleje 8,1 2,6 3,4 59,9 57,7 63,0
Zemni plyn 1229,7| 1214,8| 1399,7| 1343,4| 1429,1| 1707,8
Ostatni plynové derivaty 194,1 137,7 119,6 178,5 158,5 117,0
Elektrickd energie 6450,7| 6806,4| 6943,3| 7150,7| 7163,6| 7256,8
Ostatni formy energie 2416,1| 1637,1| 1510,0f 1085,6f 1032,5 937,1

Zdroj: vlastni zpracovani dle (74).

Spotieba energie v doprave se tyka pouze firem, které maji vice nez 20 zaméstnanct.

Letecky petrolej je od roku 2015 pouze za vnitrostatni dopravu.

Tab. 4.2 Celkové emise z dopravy (tis. t)
2010 2015 2016 2017 2018 2019
CO2 18 144,41 19057,0| 19 869,4| 20 501,3 | 20 838,7| 21 118,0
co 202,3 104,0 102,3 95,7 87,7 76,0
NOX 78,4 67,0 65,3 66,5 63,6 59,9
N20 0,6 0,6 0,7 0,7 0,7 0,7
tékavé organické latky 27,1 17,0 16,1 15,7 15,6 14,2
CH4 1,7 11 11 1,0 1,0 0,9
SO2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Céstice 5,2 4,5 4,5 4,6 4,6 4,4
Pb 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Zdroj: vlastni zpracovani dle (74).
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5 Green deal — Zelena dohoda

Zelena dohoda je soubor opatfeni, ktery by mél obCaniim a spole¢nostem Evropské tnie
zajistit pfechod na udrzitelnéjsi a ekologi¢té§i hospodarstvi. Evropska unie se zavazala
dosdhnout do roku 2050 klimatické neutrality. Dosazeni tohoto cile si vyzada
transformaci evropské spoleCnosti a hospodarstvi, ktera bude muset byt nakladovée
efektivni, spolehliva i socialné vyvazena. Zelena dohoda je navrzena jako nova strategie
EU pro rist. Cilem je transformovat EU v klimaticky neutralni, spravedlivou
a prosperujici spolecnost s moderni a konkurenceschopnou ekonomikou efektivné

vyuzivajici zdroje. Byla vydana Evropskou komisi 11. prosince 2019. (50, 52)

Atmosféra se otepluje a klima se méni kazdym rokem. Lesy a oceany jsou zneCiStény
a zniCeny, jeden milion z osmi milioni druht na planeté je ohrozen. Cilem je chranit
a posilovat pfirodni kapital EU, chranit zdravi a pohodu obcant pred riziky a dopady
souvisejicimi s zivotnim prostfedim. Zasadni jsou aktivni GCast vefejnosti a duvéra.
Dohoda si klade za cil zaclenit do pravnich predpisa, aby se Evropa do roku 2050 stala
prvnim klimaticky neutralnim kontinentem na svét€. Do roku 2030 chce Evropska komise
predlozit strategii v oblasti biologické rozmanitosti, novou strategii pro prumysl a ak¢ni
plan Evropské tnie pro obéhové hospodarstvi, strategii udrzitelné vyroby potravin

,,od zemédélce ke spotiebiteli” a navrhy na Evropu bez znecisténi. (52)

Evropska rada potvrdila v prosinci 2020 zavazny cil EU, kterym je dosdhnout do roku
2030 cistého snizeni domacich emisi sklenikovych plynt alespori o 55 % oproti urovnim
roku 1990 (o 15 % vice nez cil dohodnuty v roce 2014). Predstavitelé EU vyzvali Radu
a Evropsky parlament, aby tento novy cil zohlednily v navrhu evropského pravniho

ramce pro klima a pfijali ho. (50, 52)
Prvky Zelené dohody pro Evropu

o ZvySeni ambic Evropské tinie v oblasti klimatu pro roky 2030 a 2050

o Dodavky cisté, dostupné a bezpecné energie

o Aktivizace pramyslu pro Cisté obéhové hospodarstvi

o Vystavba a renovace za u¢inného vyuzivani energie a zdroji

o Urychleni pfechodu k udrzitelné a inteligentni mobilité

o Strategie ,,od zemédélce ke spotiebiteli“: vytvoreni spravedlivého, zdravého

potravinového systému Setrného k zivotnimu prostiedi
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o Ochrana a obnova ekosystému a biologické rozmanitosti
o Zajisténi zivotniho prostiedi bez toxickych latek diky ambicidznimu cili nulového
znecisténi
Nastroje Zelené dohody pro Evropu

o Prosazovani ekologického financovani a investic a =zajiS§téni spravedlivé
transformace

o Ekologizace vnitrostatnich rozpoct a vysilani spravnych cenovych signalt

o Mobilizace vyzkumu a podpora inovaci

o Zapojeni vzdélani a odborné piipravy

EU jiz zacala transformovat a modernizovat ekonomiku s cilem klimatické neutrality.
Emise sklenikovych plyni se snizila v letech 1990-2018 o 23 %, zatimco ekonomika
vzrostla o 61 %. Do roku 2030 by mélo byt prostfednictvim navrzenych opatfeni
dosazeno snizeni emisi 0 55 %. V roce 2050 by mél kazdy stat vyprodukovat jen tolik

emisi sklenikovych plynd, kolik jich zvladne nasledné pohltit. (51)

Aby byly dosazeny cile v oblastech klimatu v letech 2030 a 2050, bude zasadni dalsi
dekarbonizace energetického systému. Vyuzivani a vyroba energie tvoti v hospodatskych
odvétvich vice nez 70 % emisi sklenikovych plynti v EU. Prioritou musi byt energeticka
ucinnost. Je potfeba, aby byl vyvinut energeticky sektor, ktery bude z velké Casti zalozen
na obnovitelnych zdrojich, doplnény rychlym postupnym ukoncovanim uhli
a dekarbonizaci plynd. Dodavky energie do EU musi byt bezpe¢né a cenové dostupné
pro spotiebitele a podniky. Soucasné k tomu je potieba zajistit integrovanost, propojenost
a digitalizaci evropského trhu s energii. Pfechod na Cistou energii by mél byt pfinosem
pro spotiebitele. Zasadni roli budou hrat obnovitelné zdroje energie. Na zakladé
regionalni spoluprace mezi Clenskymi staty bude zasadni zvySovani vétrné energie

na moti. (50, 51, 52)

Na vystavbu, vyuzivani a renovaci budov se vyuziva znacné mnozstvi energetickych
a nerostnych zdroju (pisek, Stérk, cement, aj.). 40 % spotiebované energie piipada
na budovy, Pro dosazeni cili EU v oblasti energetické ucinnosti a klimatu bude nutné
alespont zdvojnasobit miru renovace fondu budov v Clenskych statech, kterd se nyni

pohybuje mezi 0,4 az 1,2 procenty. (51)
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Mezi navrhovana opatfeni patfi posileni chranénych oblasti v Evropé, obnoveni
poskozenych ekosystému zvySenim ekologického zemédélstvi, sniZzenim pouzivani

pesticidii, omezenim jejich rizikovosti a vysadbou stromda. (51)

Strategie ,,od zemédelce ke spotrebiteli” ma za cil posunout souc¢asny potravinovy systém
EU smérem k udrzitelnému modelu. Hlavnimi cili jsou zajistit dostateCné, cenovée
dostupné a vyzivné potraviny v mezich planety, zajistit udrzitelnou produkci potravin,
podporovat udrzitelnéjsi spotiebu potravin a zdravé stravovani, omezit potravinoveé ztraty
a plytvani potravin, bojovat proti podvodim v dodavatelskych fetézcich, zlepsit dobré

zivotni podminky zvifat. (51, 52)

Ctvrtina sklenikovych plynt produkovanych v EU pfipada na dopravu. Do roku 2050 je
nezbytné k dosazeni klimatické neutrality snizit emise dopravy o 90 %. Na snizeni
se musi podilet silni¢ni, leteckd, vodni 1 zeleznicni doprava. Na Zelezni¢ni a vodni cesty
by se mely presunout tii Ctvrtiny nakladni dopravy, kterou zajistuje silnicni sit. Nadale
bude mit velkou podporu i elektromobilita. Ocekava se, ze do roku 2025 v Evropé bude
mit nulové nebo nizké emise 13 milionti vozidel a milion dobijecich stanic. V letecké
dopravé se budou Castéji vyuzivat alternativni paliva, jako jsou bionafta a vodik. Navrhuje
se dalsi zpfisnéni emisnich norem pro spalovaci motory. Cilem je podpofit prechod
na mobilitu s nulovymi emisemi. Zatim plati, ze automobilky musi do roku 2030,
v porovnani s rokem 2021, snizit primémé emise CO, u vSech novych automobilt
0 37,5 %, tzn. o vice nez 60 % oproti roku 2005. Vyrobce automobild nuti pozadavek
rychlého snizovani emisi k vétSimu investovani do elektromobility, ov§em infrastruktura
pro jeji dalsi rozvoj neni dostateCna a EU do ni bude muset investovat nemalé financni
prostiedky. Prodej elektromobilti mezi lety 2018 a 2019 vzrostl o 80,5 %. Zatim tvori
elektromobily pouze 4,4 % noveé registrovanych automobilt, vétsina (57,3 %) automobila
jezdi stale na benzin. Podle Evropského stiediska pro alternativni pohony patii mezi lidry
v elektromobilité Norsko, Svédsko, Nizozemsko a Némecko. Velkou perspektivu,
zejména v nakladni dopravé, ma vodik. U tohoto alternativniho paliva je nutné ovSem
nejprve vyresit nakladnou vyrobu a skladovani a chybgjici plnici infrastrukturu. (50, 51,

52)
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6 Alternativni pohony a paliva

V automobilovém pramyslu jsou ekologicky Setrna vozidla nazyvana ,green cars®”,
»greenline cars“ nebo ,,clean green cars®. Za ekologicky Setrna vozidla lze povazovat
vozidla, kterd vyuzivaji alternativni pohony (hybridni vozidla — kombinuji spalovaci
motor a elektromotor, elektromobily — vyuzivaji ke svému pohonu pouze elektromotor)
nebo vyuzivaji alternativni paliva (LPG — zkapalnény ropny plyn, CNG — stlaeny zemni

plyn, LNG — zkapalnény zemni plyn, vodik, biopaliva). (44)

6.1 Alternativni paliva

Alternativni paliva mohou nahradit stavajici uhlovodikova paliva (nafta, benzin).
Mezi hlavni divody pro zavadéni téchto paliv jsou snizujici se zasoby ropy, coz
se projevuje na cené paliv, ekonomické a ekologické duvody. Z ekologického hlediska
jsou uhlovodikova paliva velkou zat€zi pro zivotni prostiedi jak pii vyrobé, tak pfi jejich

spalovani. (44, 48)

6.1.1 Zemni plyn

Zemni plyn je vyuzivany jako palivo ve dvou formach — CNG Compressed Natural Gas
(stlaceny zemni plyn) a LNG Liquefield Natural Gas (zkapalnény zemni plyn). Hlavni
slozkou je metan (asi 85 %), dusiku a oxidu uhli¢itého (10 %) a vyssich uhlovodiku (5 %).
Je povazovan za ekologiCtéjsi palivo nez benzin, nafta nebo LPG. Pii spalovani ma
diky svému slozeni mensi podil CO: nez jina uhlovodikova paliva. V porovnani
s benzinem ma o 25 % nizsi emise CO2, 0 75 % nizsi emise CO a az o 80 % nizni emise
aromatickych uhlovodikd. CNG byva v zasobniku vozidla stlaCen az na tlak 200 bar.
Diky velikosti a hmotnosti nadrzi se hodi spiSe pro kratsi trasy. Ke zkapalnéni u LNG je

potieba teplota -162 stupiiti. Je vhodnéjsi pro vyuziti v dalkové dopravé. (45, 47)
Vyhody

o Stala kvalita plynu

o Tichy chod motoru

o Niz§i emise

o Minimalni spotfebni dail

o Osvobozeni CNG vozidel od silni¢ni dané
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o

Nabidka originaln€ upravenych vozi na CNG

o Moznost vyroby BioCNG z odpadt a obnovitelnych zdroja
Nevyhody
o Mensi sit’ Cerpacich stanic

6.1.2

Vyssi naklady na potizeni tovarné upravené CNG verze
Narocnost na prostor — rozmérné a tézké nadrze

Mensi dojezdova vzdalenost

Ropny plyn LPG

LPG - Liquefield Petroleum Gas je zkapalnény ropny plyn. Jedna se o smé&s, kterou tvori

dva plyny propan a butan. Ziskava se ze zemniho plynu (60 % celkové bilance) nebo

z ropy (40 % celkové bilance) jako frakce s nejniz§im bodem varu. Ocekava se, ze se toto

palivo bude vyrabét spise ze zemniho plynu, jelikoz vyroba paliva z ropy je limitovana

svétovymi zasobami. Smés LPG neobsahuje olovo a velice malo siry, proto je

z ekologického hlediska velmi vyhodné. Prakticky jakékoliv benzinové auto 1ze predélat

na LPG, je zde ovSem problém v omezeni zavazadlového prostoru, ktery bude ¢astecné

zabran plynovou nadrzi. Také se pii prestavbé nového vozu ztrati zaruka. LPG se vyuziva

u osobnich automobild, uzitkovych automobild, a také u vysokozdviznych voziki.

U osobnich automobilti mize byt omezen z bezpecnostnich diivodi vjezd do podzemnich

garazi. (45, 47)

Vyhody

o

o

o

o

o

Levnéjsi provoz

Nizké emise

Dobré antidetonacni vlastnosti

Nizsi hluénost a vétsi klid motoru (diky vysoké oktanovému cislu)

Husta sit’ Cerpacich stanic

Nevyhody

o

o

o

Draha prestavba
Narus$uje piirodni pryz

Mensi vyhfevnost
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6.1.3 Vodik

Vodik zfejmé nebude predstavovat v nejblizsi dobé realnou alternativu, ale jako palivo
muize byt vyuzivan v budoucnosti. Vodik ma velké zastoupeni ve vodé, ale také
ve fosilnich palivech a biomase. Pfi jeho spalovani vznika jako vedlejsi produkt voda,
proto je nejCist§im palivem. Do budoucna je vhodnou alternativou za fosilni paliva,
protoze jeho spalovani neprodukuje zadné emise a jeho vyroba je prakticky neomezena.
Vodikovy pohon trpi v soucasné dobé nékolika uskalimi, které neumoziu;ji jeho rozsiteni
mezi lidi. Prvnim problémem je skladovani paliva, jelikoz akumulatory jesté nejsou
na takové urovni, aby nabidly dojezd jako konvencni spalovaci motor a ani jejich dobijeni
neni tak rychlé. Zasobnik na vodik je pfili§ velky, pokud ma poskytovat dostate¢ny
dojezd. Takze si c¢lovék musi vybrat mezi celkovym dojezdem nebo prostorem
na zavazadla. Druhym problémem je neexistence Cerpacich stanic na vodik. Vybudovani
tolika Cerpacich stanic je enormné nakladné, proto je vhodné budovat tam, kde neni tolik
roziifena sit’ Eerpacich stanic na benzin. Idealnim adeptem je podle odborniki Cina. (47,

48)
Vyhody
o Prti spalovani nevznikaji zadné emise
o Snadna vyroba z obnovitelnych zdroju
Nevyhody

o Drah4 vyroba

o Problém v utésnéni plnicich nadob

6.1.4  Biopaliva

Biopaliva jsou paliva, kterd wvznikaji cilenou wvyrobou ¢i pfipravou zbiomasy
a biologického odpadu. Biomasa je tedy hmota, ktera vznika z cilené péstovanych rostlin
nebo odpadu z potravinarské nebo zemédélské produkce. Jiz pies sto let se tézi fosilni
zdroje jako je ropa, zemni plyn a uhli. Vlivem vyuzivani téchto paliv a stale se zvySujici
tézby dochazi k snizovani kvality zivotniho prostredi vlivem zvySovani CO;. Dochazi
tedy k hledani obnovitelnych zdroju, které by se mohly ziskavat ze stalych zdroja,

napf. biomasy, bioplynu, pfimym vyuzitim slunecni nebo jiné pfirodni energie. (47, 48)
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Biomasu rozdélujeme na suchou (slama, dfevo, dfevni odpady), tu lze spalovat ptimo.
Mokrou biomasu (tekuté odpady) nelze spalovat ptfimo. Ze specialni biomasy (olejniny,

cukernaté plody) ziskavame bionaftu nebo lih. (47, 48)

6.1.5 Bionafta

Bionafta se vyrabi z rostlinnych oleja (fepkovy, slune¢nicovy, sojovy, pouzity frotovaci
olej, aj.). V.CR se k jeji vyrobé nejéastdji pouziva olej z fepky olejné. Semena z fepky
se nejprve lisuji a za pouziti katalyzator pii vysoké teploté se meéni na metylester

(MERO).

MERO je ¢&ira nazloutla kapalina voln& misitelnd s naftou. Nejsou v ni 7adné toxické
latky. Takové nafté se 100 % metylesterem se fika ,,bionafta prvni generace” a v CR
se nepouziva. Jelikoz je vyroba nafty s Cistym obsahem metylesteru drazsi nez vyroba
bézné nafty, zaCaly se do metylesteru piidavat lehké ropné produkty a alfa-olejniny. Musi
obsahovat nejméné 30 % metylesteru a této nafté se fika , bionafta druhé generace®.
Oproti bézné naft€é dochazi u bionafty k abytku nespalenych uhlovodikl, neobsahuje
zadni siry. Vlivem spalovani tedy nevznikaji oxidy siry, které zptsobuji kyselé desté. (47,
48)

Vyhody

o Velka mazaci schopnost a biologicka odbouratelnost
o Prti spalovacim procesu lépe hofi, a tim vyrazné snizuje koufivost

o Nevyzaduje zadné zvlastni podminky pro uskladnéni
Nevyhody

Cast¢jsi vymeéna motorového oleje

o

Vyssi spotieba zpusobena vlivem mensi vyhfevnosti

o

Poskozuje pryzové soucastky a zptusobuje tvorbu tisad

o

6.1.6 Metanol a etanol

Metanol a etanol se pouzivaji jako palivo pro zazehové motory a ziskavaji se fermentaci
probihajici na cukernych roztocich. Po fermentaci trvajici 30 hodin je v kaSovité latce
asi 9 % alkoholu, ktery je po destilaci ithned vhodny k pouziti jako palivo. Zbyla kase
lze vyuzit jako vedlejsi produkt (bilkovinnd krmiva). Cely proces je ovSem velmi

nakladny. (47)
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Etanol nejcastéji vznika kvasenim jednoduchych cukri (kukufice, obili, brambory, aj.).
Lze jej spalovat v upraveném zazehovém motoru. Nejprve se rostliny musi enzymaticky
pfeménit na cukr, a potom fermentovat. Pouziva se bud’ Cisty (v praxi se moc nepouziva),

nebo v kombinaci s benzinem. (45, 46, 47)

Metanol 1ze vyrobit z biomasy, ale také z vybranych fosilnich paliv (zemni plyn, uhli).
Vyrova biometanolu z biomasy je 2x drazsi nez vyroba ze zemniho plynu. Z jedné tuny
suché biomasy ziskame pfiblizn€ 700 litri metanolu. Metanol se pouziva jako palivo Cisty
nebo ve smési. Oproti jinym alkoholim ma metanol spoustu vyhod. Umoziiuje vysokou
ucinnost spalovani, mensi vyparnost a je rozpustny ve vodé. Nevyhodou je velka toxicita,

Spatné startovani v zimnim obdobi, neviditelnost hoficiho plamene, aj. (45, 47)
Vyhody

o Dobréa vyrobni dostupnost
o Vysoké oktanové ¢islo

o Dokonalejsi spalovani a vy$si vykon motoru
Nevyhody

o Skodlivé vypary
o Napada plastické hmoty

o Zvysena koroze kovovych materialti

6.1.7  Bioplyn

Bioplyn se vyprodukuje v Cistirnach odpadnich vod, na skladkéach. Hlavnimi slozkami je
metan a oxid uhliCity. Pfevazné se pouziva k pohonu stabilnich motort, které slouzi
na vyrobu elektfiny. Pfi pouzivani tohoto paliva pro motorova vozidla je nejprve nutné
tento plyn vycistit od CO; a sirovodiku, musi odpovidat predpisim pro zemni plyn.

Pouziva se jen ojedinéle (Svédsko, Francie, Island, Svycarsko). (45, 47)
Vyhody

o Nizké emise

o Financni tspora
Nevyhody

o Nestabilni produkce vyroby

o Nakladné ¢isténi na kvalitu zemniho plynu
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6.2 Alternativni pohony

Lidé zacali pred dvaceti let vzhledem k dochazejicim zasobam ropy a znecisténi zivotniho
prostfedi hledat alternativni zdroje energie. Hledali energii, ktera nebude Skodit
zivotnimu prostiedi a zaruci, ze doprava v budoucnu z planety nevymizi. Nejdulezitéjsi
alternativni pohony jsou plynové, elektrické, hybridni a vodikové. Vyviji se i pohony
vzduchové a slunecni, u téch to ale nejprve musi vytesit otdzky typu néaklady, dojezd,

trvanlivost a vykon. (49)

6.2.1 Pohon ropnym plynem LPG

Vozy na plynovy pohon jsou vybaveny tficestnym katalyzatorem. Vyhovuji normam
na snizeni znecCisténi a normové pozadavky znacné prekracuji. Automobily vybavené
plynovym pohonem si také uchovavaji své jizdni vlastnosti a témét stejny vykon (diky
modernim technologiim). Motor je dokonce vrezimu nizkych otacek pruznéjsi.
Tankovani probiha stejnym zplsobem jako u Cerpani benzinu. Sit' Cerpacich stanic

se rozrista, v CR je jich pie 500. (49)

Pfislusenstvi motoru na PLG obsahuje vyparnik LPG, regulator tlaku plynného paliva
sméSovac. Dalsim pfislu§enstvim jsou rtizné sefizovaci prvky, regulacni a bezpecnostni

ventily. (49)

6.2.2  Pohon na biopaliva

Pouziti alkoholti u zazehovych motora nevyzaduje velké apravy. Je nutné zvétsit dodavku
paliva do motoru, jelikoz vyhfevnost alkoholu je mensi. Dale je nutné provést upravy
pro omezeni koroznich vlivii na dily palivového systému a motoru. Obsah Skodlivin
ve vyfukovych plynech je niz§i nez u motort benzinovych. U vznétovych motort je nutné
provést prestavbu na zazehové, nebo provést takovou upravu paliva, aby vyhovovalo
provozu vznétového motoru. Je nutné feSit malé mazaci schopnosti a ve vztahu
k vstiikovacimu Cerpadlu tryskam. Dale je nutné fesSit nizkou vznétlivost alkoholi.

Resenim jsou piisady na bazi organickych dusié¢nand a dusitanti. (49)

6.2.3  Elektromobily

Elektromobil je motorové vozidlo na elektricky pohon. Elektromobily vyuzivaji bézné

jako energii baterie, existuji vSak alternativy na vodikové palivové clanky. Baterie
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1ze dobit v dobijeci stanici nebo ze standardni elektrické zasuvky v garazich, budovach
nebo parkovistich. Mezi hlavni vyhody elektromotoru patfi jeho snadné spousténi, tichy
chod, jednoducha konstrukce a fakt, ze témér nezneciStuje ovzdusi. Nevyhodou je
omezeny dojezd, mens$i jizdni vykon, vysSi cena pro zakaznika a vétSi nebezpeci
pfi havarii. Zasobnik energie e dosud pfili§ rozmérny a té€zky oproti obvyklym palivovym

nadrzim a negativné ovliviiuje zavazadlovy prostor. (49)

Hnaci ustroji elektromobilu je tvofeno z motoru, prevodovky, hnacich hiidelt
a diferencialu s rozvodovkou. Nejc¢astéji se pouziva predni nebo zadni pohon s centralnim
elektromotorem. U elektromobild neexistuje zadna velkosériova vyroba, tudiz jsou
hmotnost a naklady u jednotlivych alternativ rizné a dodnes se nevyjasnila zadna

jednotna konstrukéni linie. (49)

V mnoha zemich se rozvoji elektromobilim dostava velké podpory. Pfedevsim ve snaze
zlepsSit zivotni prostiedi, zvlasté ve méstech. Je diskutovana jejich technicka
standardizace, tvorba infrastruktury ve meéstech a dariové ulevy. Jiz kazda automobilka
predstavila automobil na elektricky pohon a soucasnym trendem je dosahnout stale

lepsich parametrt, diky vyuziti modernich vyrobnich technologii. (49)

6.2.4  Hybridni pohon

Hybridni pohon je pohon vozidla s vice nez jednim pohanécim zdrojem. Kombinace dvou
raznych systému je vzdy feSena tak, aby prevladaly vyhody pfi rozdilnych provoznich
stavech vici zvySenému technickému nakladu hybridniho pohonu. Nejvhodnéjsi
variantou je spalovaci motor v kombinaci s elektromotorem. Elektromotor umoziiuje
meéstsky provoz bez emisi a spalovaci motor mimo meésto umoziuje dobré jizdni vykony
a velké dojezdy. Elektromotor pracuje jednak jako motor, kdy prevadi elektrickou energii
z baterie na energii mechanickou, a také jako generator, kdy mechanickou energii
transformuje zpét na energii elektrickou, akumulovanou v baterii. Spalovacimu motoru
je v piipad€ potieby vypomahano elektromotorem. Hybridni motor hospodati s energii

béhem jizdy. (49)

6.2.5 Vodikovy pohon

Energie obsazena ve vodikii muze byt uvolnéna bud’ pfimo ve spalovacim motoru, nebo
ve ,,studené” forme v palivovém ¢lanku piimou pfeménou v elektricky proudu. Vodikovy

spalovaci motor pracuje stejné¢ jako benzinovy nebo naftovy. Vodikové palivo
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se u zazehového motoru vstfikuje do sani nebo do spalovaciho prostoru a zazehne
zapalovaci svicku. U vznétového motoru se vstiikuje pod vysokym tlakem do spalovaciho
prostoru. Vyhody vodikovych motort oproti benzinovym jsou Siroky rozsah hoilavosti,
vyssi kompresni pomér, snadné michani vodiku se vzduchem, nizké emise a nekonecny
zdroj vodiku. Mezi nevyhody vodikovych motorti oproti benzinovym patfi neexistujici
dostate¢na vyroba vodiku, malé mnozstvi Cerpacich stanic, naro¢na prestavba vodiku,

predcasné vzniceni smési paliva a objemné palivové nadrze. (49)

6.2.6 Pohon na zemni plyn
Pouzivaji se dvé varianty CNG (stlaceny zemni plyn) a LNG (zkapalnény zemni plyn).

Hlavni vyhody pohonu na zemni plyn jsou nizké nadklady na pohonné hmoty, ekologické
vyhody, provozni vyhody (lepsi sméSovani zemniho plynu se vzduchem umoziiuje
rovnomernost palivové smesi a moznost pracovat s vysokym soucinitelem piebytku
vzduchu), bezpe€nost, aj. Hlavnimi nevyhodami jsou nedostate¢na infrastruktura (maly
pocet plnicich stanic), vyS$S$i naklady, zhorSeni komfortu v dasledku zmenSeni
zavazadlového prostoru v pfipadé umisténi nadoby do tohoto prostoru, zpiisnéné

bezpecnostni opatieni pii garazovani a opravach plynovych vozidel. (49)
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7 Nabidka alternativnich pohoni u vybranych vyrobci

nakladnich vozidel

Kazdy z vyrobct nakladnich vozidel musi jednat v souladu s opatfenimi, ktera se zabyvaji
vyvojem a produkci vozidel s alternativnimi pohonnymi jednotkami. Hlavnim divodem
je nutnost spliiovat emisni limity, které jsou Evropskou unii nastaveny a v ptipadé jejich
nedodrzeni by hrozily jednotlivym vyrobcim vysoké pokuty. Pokud dojde k prekroceni
limita, tak mohou vyrobci Cekat pokutu ze strany EU, ktera je ve vysi 95 eur za kazdy

gram COg, ktery je nad stanoveny limit.

Aktualné ma kazdy z evropskych vyrobci nakladnich vozidel, alesponi jeden druh
alternativniho pohonu ve své nabidce a pravé diky nému se snazi predejit pokutam

za nesplnéné limity. (53)

7.1 Volvo trucks

Spolecnost Volvo trucks europe je Svédsky vyrobce a je jednim z prednich vyrobct
nakladnich vozidel v evropé. Spolecnost Volvo trucks patii do koncernu Volvo Group
spolecné s konkurencnimi vyrobci z evropy i svéta. Do koncernu dale patii francouzsky
Renault trucks, asijsky UD Trucks a americky Mack Trucks. Volvo se vyvojem
alternativnich pohonnych jednotek zabyva jiz fadu a lze fici, ze aktualné dosahuji
Spickovych technologii, které jsou momentalné jedni¢kou na dopravnim trhu. Aktualné
ma spolecnost Volvo v nabidce vozidla s alternativnim LNG, CNG a elektrickym
pohonem. Zakaznik ma tedy moznost si vybrat vozidlo s alternativnim pohonem
v kazdém segmentu dopravy pifesné podle svych pozadavki. Spolecnost se bude
v budoucnu ubirat pravé smérem LNG u dalkové dopravy a elektrifikaci u distribuce,
jelikoz v poslednich letech investovali nemalé penize do vyvoje pravé téchto dvou

pohonnych jednotek.(54)

711 CNG

Jiz fadu let ma spoleCnost Volvo truck v nabidce alternativu k dieselovym vozidlim
v segmentu distribuce a tim je pohon CNG. Jednotka je pohanéna stlaenym zemnim

plynem nebo stlaCenym bioplynem a je vytvorena na technologii zapalovacich svicek.
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Pohonna jednotka dosahuje parametri vykonu 320 koriskych sil a toCivého momentu
1356 Nm. U této pohonné jednotky specialné u Volva probiha spalovani metanu zcela
bez zapachu a navic je jednotou produkovano velmi nizké mnozstvi Skodlivych Castic.
Pokud je metan extrahovan z bioplynu, tak se snizuji emise oxidu uhli¢itého az o 100 %
ve srovnani s klasickou dieselovou jednotkou. Dojezdova vzdalenost za optimalnich
podminék v distribuci €ini pfiblizné 400km a u svozu odpadu pfiblizné 250km. Vozidlo

CNG je tedy stejne produktivni i vykonné jako vozidlo s naftovym pohonem.(54)

7.1.2 LNG

Volvo je jednou ze spolecnosti, které vyvinuly alternativni pohonnou jednotku
na zkapalnény zemni plyn tedy LNG (Liquefied Natural Gas). Na rozdil
od konkuren¢nich dodavatel nakladnich vozidel spolecnost Volvo vyvinula LNG pohon
na bazi jiz znamého dieselového motoru, u kterého doslo pouze k uprave vstrikovaciho
Cerpadla. Vozidlo je vybaveno naftovou nadrzi o objemu 50 — 70 litrd, ktera slouzi
primarné k nastartovani vozidla a poté se diky naprogramovanym fidicim jednotkam
automaticky prepoji vstfikovani LNG. Nafta u tohoto vozidla slouzi také k vyjeti
z krizové situace pii poruse LNG obéhu. Nadrze na LNG jsou nabizeny ve 3 variantach
podle maximalniho mozného ob&mu nacerpani a to konkrétné 115kg, 155kg a nejvétsi
205kg. Tento druh alternativniho pohonu je uréeny zejména k dalkové preprave, pti které
Volvo garantuje zajimavou usporu pohonych hmot. V ramci marketingové propagace
Volvo nabizi orientacni kalkulaci Gspor pfimo na daném provozu nakladnich vozidel,
pfi které jsou zapocitany veskeré cenové prvky dopravy jako naptiklad: pofizovaci cena
vzidla, servisni naklady se servisni smlouvou, zvyhodnéni nekterych Clenskych stat
Evropské unie na dalni¢nich poplatcich, ale také vykupni cena vozidla po vyprseni

leasingového obdobi. (54)

7.1.3  Elektricky pohon

Od roku 2020 ma vyrobce Volvo ve své nabidce vozidla s elektrickym pohonem, ktera
jsou urCena piimarn¢ zakaznikiim, ktefi se zabyvaji pfepravou na krats$i vzdalenosti,
distribuci nebo naptiklad svozem odpadu. Pohonné ustroji této jednotky tvori
elektromotor s vykonem 400kW a toCivym momentem 850Nm. Vozidla lze vybavit
az Ctyfmi akumulatory, pfi€emz kazdy ma kapacitu 66kWh kterych odhadovana zivotnost

je 8-10let. Elektrovozidla Ize nabijet riznymi zpiisoby a jednim z hlavnich je vyuziti
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palubni nabijeCky, ktera umoziiuje nabijeni stfidavym proudem v primyslovych
lokalitach. Druhou moznosti nabijeni je vyuzitd nabijeciho kabelu, ktery je dodavany
standartné s vozidlem pfimo z vyroby. Lze také vyuzit pro rychlejsi dobijeni externi
stejnosmérné stanice, ale pouze za predpokladu, ze mohou dodéavat vstupni napéti
az 750 V. Jedna se viak o pocatky elektro vozidel a na silnicich v Ceské republice zatim
vozidlo nelze spatiit, ale naptiklad ve Svédsku ¢ statech Beneluxu se jedna o velmi &asto

vyuzivanou alternativu zejména ve veélkych méstech. (55)

7.2 Renault trucks

Renault trucks je nakladni zastoupeni francouzské znacky automobild v evropé, které je
ve vlastnictvi spole¢nosti Volvo Group stejné jako asijsky UD truck a americky Mack
trucks. Spole¢nost Renault ma v alternativnich pohonech spole¢ny vyvoj se svédskym
Volvem, avSak Volvo dcefiné spolecnosti Renault nedovoluje vyuzit u svych vozidel
veskeré technologie, které doposud vyvinulo. Tyto technologie jsou u Renaultu
vyuzivany a piedstavovany priblizné s dvouletym zpozdénim oproti Volvu. Aktualné ma
Renault trucks ve své nabidce dostuné dvé alternativy dieselovych pohont a témi jsou

CNG a elektrické pohony, které oznacuje jako Z.E.(zero emission).

Renault trucks méa ve své nabidce i1 vozidla, ktera spadaji pod kategorie do 3,5 tun
a u téchto vozidel je pouzit vyvoj od Renault S.A., ktery je zastoupenim znacky Renault
po strance osobnich vozidel. U vozidel do 3,5 tun nabizi Renault vozidla s nulovou

produkci emisi a to elektricka vozidla.

Renault momentaln€ nema ve své nabidce alternativni pohonnou jednotku, ktera by byla

zameétena vyhradné na dalkovou prepravu tak, jako je tomu u konkurence.

721 CNG

Pohonna jednotka je u Renaultu nabizena u modelu D Wide, ktery je primarné urceny
jako distribucni vozidlo, ale mize byt konfigurovano podle potieb zakaznika napfiklad
jako vozidlo pro svoz odpadu, ale i kjinym ucelim. CNG varianta je nabizena
o zdvihovém objemu 8,9litrii a s vykonem 320 koriskych sil. Kapacita nadrzi na zemni
plyn je zakaznikiim nabizena ve dvou variantach a to mensi o objemu 600litrd plynu

stlaCenych na 200 bart, coz dava 90 kilogramt zemniho plynu stlaceného do Sesti nadrzi.
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Druhou variantou je celkem 800 litri plynu, ktery je stlacen také na 200 bard a tvori

celkem 120 kilograma zemniho plynu, ktery je uloZen do celkem osmi nadrzi.(59)

7.2.2  Elektricky pohon

Jednim z hlavnich pohledd na restrikce spojené se snizovanim emisi v budoucnosti je
u spolecnosti Renault trucks zaméfeni na elektrické pohony nakladnich a uzitkovych
vozidel. V roce 2019 bylo ptedstaveno vozidlo Master Z.E., které¢ ma za tikol konkurovat
jinym vyrobcim v kategorii uzitkovych vozidel, tedy vozidel do 3,5 tun. Vozidlo je
primarné urceno k distribuci ¢i zavazeni materialu po riznych arealech v ramci jedné
spolecnosti. Realny dojezd vozidla muze Cinit az 120 kilometrd, o ktery se stara 33 kWh
400V baterie. Maximalni vykon vozidla je 76 konskych sil s maximalnim krouticim
momentem 225 Nm. Vozidlo mize dosahovat maximalni rychlosti 100 km/h avSak
pti této rychlosti dochazi k rapidnimu ubitku kapacity baterie a tedy ke snizeni

maximalniho mozného dojezdu vozidla. (56)

Dal§im dostupnymi modely s elektrickymi pohony od vyrobce Renault trucks je model D

a D wide.

Renault D wide je vyvinut s 200kWh lithium-ionovou baterii, ktera mize byt dobijena
22kW nabijeckou pricemz doba dobijeni je 8hodin a vozidlo podporuje moznost vyuziti
rychlodobijeni. Maximalni vykon vozidla je 350 konskych sil s krouticim vykonem
0 850 Nm a maximalni dojezd vozidla pfi idealnich jizdnich podminkéch je 200 km.
Renault D wide je primarn€ urCeno jako vozidlo pro svoz odpadu, ale mize byt vyuzito
1 sjinou nastavbou jako naptiklad distribu¢ni vozidlo s maximalni celkovou tonazi

26tun.(57)

Vozidlo Renault D ma moznost nakonfigurovani se dvéma kapacitami baterii a to
s bateriemi o kapacité¢ 200kWh a 300kWh. Dobijeni je zajisténo stejné jako u modelu D
wide 22kW nabijeckou s dobou nabijeni 8hodin u 200kWh a s delsi dobou dobijeni
12hodin u 300kWh kapacity baterie. Maximalni vykon vozidla je 250 koriskych sil
s krouticim vykonem 425Nm. Maximalni dojezd pfi optimanich jizdnich podminkach
muze dosohovat az 300km. Vozidlo Renault D je urené bud'to jako distribucni nebo
mize byt vyuzito k meziméstskému provozi. Treti moznosti vyuziti muaze byt
tzv. specialni vozidlo, mezi které patii napfiklad vodarenské vozidlo, ¢istici vozidlo nebo

vozidlo uréené k vyvozu splaskii.(58)
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7.3 DAF

Spolecnost DAF je jednim z nejvétsich vyrobct nakladnich vozidel v Evropé a je soucasti
skupiny Paccar Inc, ktera ma hlavni sidlo ve Spojenych statech americkych. DAF ma
vyvojové centrum v holandském Eindhovenu, kde je také jeden vyrobni zavod a druhy je
v belgickém mésté Westerl. DalSim vyrobcem nékladnich vozidel, ktery do této skupiny
patii je Kenworth a ma zastoupeni ve Spojenych statech americkych, dale v Mexiku

a Australii.(60)

Vyvoj DAFu z pohledu alternativnich pohont je velmi rozdilny a specificky, protoze je
zaméfeny na rozdil od konkurence z ¢asti jinym smérem. Stejn€ jako konkurencni
vyrobci nakladnich vozidel se DAF zabyva Cisté elektrickymi pohonnymi jednotkami, ale
na rozdil od ostatnich vyrobct nakladnich vozidel holansky vyrobce zatfadil do prodeje
hybridni nakladni vozidlo. V neposledni fadé se DAF zabyva spoleCnym vyvojem
s americkou spole¢nosti Kenworth na vodikovém pohonu. Ten vSak stale neni na tak

precizni Urovni, aby mohl byt nabizen zakaznikiim, a obé& spoleCnosti stale pracuji

na jejim vyvoji. (61)

7.3.1  Hybridni pohon

Spolecnost DAF je jedinym vyrobcem nakladnich vozidel, ktery ma ve své nabidce
tzv. hybridni elektricky alternativni pohon. Jedna se o kombinaci plné elektrického
pohonu a ekologického vznétového motoru a DAF si tuto kombinaci povazuje za velmi
slibnou vramci problematiky snizovani emisi. Vozidla s touto technologii nesou nazev
DAF CF Hybrid Innovation a jsou vybaveny vznétovym motorem o objemu 10,8 litrt
kubickych s maximalnim vykonem 450 konskych sil. Dale je vozidlo vybaveno
elektrickym motorem ZF o vykonu 175 koriskych sil. Tento elektricky motor je pohanén
sadou baterii o kapacité 85kWh, ktera je dobijena chodem vznétového motoru. V ptipadé
plného nabiti baterie je vozidlo schopno dojezdu pomoci elektromotoru az 50 km, které
spoleCnost DAF bere za optimalni pro cestovani do méstskych lokaci a nasledné zpét.
Tato technologie je urCena zejména na dalkovy provoz, ale muZze byt plné€ vyuzita
1 na vnitrostatni prepravé. DAF si od této technologie slibuje nejen snadnéjsi spliiovani
emisnich limitd, ale i snizovani spotieby vozidel, ktera je pro dopravni spole¢nosti velmi

dilezita. (62)
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7.3.2  Elektricky pohon

DAF ma ve své nabidce stejné€ jako konkurence alternativu pro distribuci ¢i méstsky
provoz a tou jsou vozidla s pln¢ elektrickym pohonem. Konkrétné se jedna o modely CF
a LF. Hodnoty vozidel jsou velmi podobné s konkurenci a lis§i se jen v nékterych

parametrech.

DAF CF Electric je vybaven elektrickym motorem o maximalnim vykonu 240 kW.
Vozidlo je vybaveno baterii o kapacité 350kWh, kterou lze dobijet klasickou dobijeci
stanici nebo rychlonabijeckou. V piipadé uplného vybiti lze baterii nabit na plnou
kapacitu 250kW rychlonabijeckou za pouhych 75 minut, coz je tctyhodna hodnota v této
kategorii nakladnich vozidel. Maximalni mozny dojezd vozidla CF Electric je 200 km
a zastoupeni DAFu uvadi, z¢€ vozidlo mize byt vyuzivano uzivateli v provozu
24 hodin/7 dni v tydnu. Vozidlo CF Electric je ureno zejména k distribuci ¢i svozu
odpadu tak, jako vozidla stejné kategorie u konkurencnich vyrobct, ale 1ze jej objednat
i v konfiguraci tahace. Pravé ten mize byt sprazen s riznymi druhy navésa a lze jej
vyuzivat napiiklad ve velkych vyrobnich zdvodech nebo na piekladistich, ktera jsou

situovana v blizkosti mést.(63)

7.3.3  Vodikovy pohon

Spolecnost DAF aktuélné vyviji vodikovy alternativni pohon, kterym v budoucnu bude
dopliiovat svoji nabidku alternativnich pohonnych jednotek. Spolecnost vidi ve vodiku
cestu k ekologictéjsi silni¢ni preprave s vys§si mirou udrzitelnosti. Vodikové pohony jsou
nyni zkoumany ve dvou variantach, pficemz prvni bude vyuzivat vodik jako palivo
pro spalovaci motor. Zatimco druhd varianta by méla vyuzivat vodik jako palivovy ¢lanek
ke generovani elektfiny a napajeni elektrického motoru. Pii obou pfipadéch tohoto vyvoje
se zamétuje na vyuziti ,,zeleného* vodiku a tim je mzno dosazeni 100 % snizeni emisi

COas.

Aktualné je vSak vyvoj ve fazi testovani a zadna spolecnost ani DAF neni momentalné
schopna dodat dopravnim spolecnostem vozidla s vodikovym pohonem. Jelikoz je vodik
dostupny pouze v omenezém mnozstvi a je nutno jej stlacit pod velmi vysokym tlakem,
ktery je cca 700 bar za velmi extémnich teplot okolo -253 stupriti Celsia, tak je vSe pouze
v experimentalni roving. Dale dle slov spole¢nosti DAF je aktualni infrastruktura vodiku
pro distribuci nulova, proto bude trva jesté nejméné 5 az 10 let, dokud bude mozné zacit

vyuzivat vodik ve velkém méftitku.(64)
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7.4 Scania

Spolecnost Scania je stejn€ jako Volvo trucks jednim z nejvétSich vyrobct nakladnich
vozidel, ktery také pochazi ze Svédska. Jedna se o akciovou spolednost Scania AB, ktera
se zabyva nejen vyrobou nakladnich vozidel, ale také autobust, lodnich ¢i primyslovych
motort. Centrum spolecnosti sidli ve $védském Sodertilje, kde také sidli celé centrum
vyvoje nakladnich vozidel. Kromé toho ma Scania nékoliv vyrobnich zavoda po evropé,
ale 1 po celém svété jako napiiklad ve §védské Lulei, ruském Petrohrads, jihoafrickém

Johannesburgu nebo v brazilském Sao Paulu. (65)

7.4.1 HVO (Hydrogenovany rostlinny olej)

Velké mnozstvi dieselovych vozidel od Scanie je vybaveno motory, které podporuji
vyuziti jak dieselového pavliva, tak 1 paliva HVO. Tento druh paliva ma za hlavni cil
snizit vyprodukované emise CO; 0 85 % za vyuziti stejnych motora a stejnych servisnich

intervald nakladnich vozidel.(606)

Palivo HVO mize byt vyuzito v segmentu distribuce, kde se doporucuji ze strany Scanie
motory o objemu 7 a 9 kubickych litri, kterych vykony jsou od 220 korskych sil
a s maximalnim krouticim momentem 1 000 Nm az po 360 koriskych sil s maximalnim

krouticim momentem 1 700 Nm. (66)

Palivo HVO lze vyuzit také u vozidel urCenych k dalkové prepravé a pravé ta patii
k nejrozsifenéjsi v ramci Evropské unie. Zde je doporuCovano dopravcim vyuziti motort
o objemu 13 kubickych litr,, které maji vykony od 370 koriskych sil s maximalnim krouticim
momentem 1 900 Nm az po 540 koiiskych sil s maximalnim krouticim momentem 540 Nm. (66)
Scanie umoziuje vyuziti hydrogenovaného rostlinného oleje i u ““t€zké* neboli nadmérné
prepravy, kde se pfevazi naklady Casto o tonazich prevysujici hranici 100 tun. Pravé
k témto ucelim slouzi motory o objemu 16 kubickych litrti, které maji maximalni mozné

vykony 730 kortiskych sil s maximalnim krouticim momentem 3 500 Nm. (66)
742 LNG

LNG motor od Scanie pracuje na Ottové cyklu se zapalovacimi svickami a uplnym
spalovanim. Hnaci ustroji je vybaveno typickou motorizaci od Scanie a tou je motor

oobjemu 13 kubickych litrdi s nejvy$§im moznym vykonem 410 konskych sil

53



s maximalnim krouticim momentem 2 O00Nm. Hodnoty, které Scania uvadi, jsou
srovnatelné s klasickou dieselovou hnaci jednotkou, ktera je uzivana dopravci v hojném
pocCtu. Scania u tohoto modelu uvadi pfi spravné volené konfiguraci nadrzi dojezd
az 1 100 kilometrt. Zpracovani emisi je v tomto piipadé vyfeseno EGR a tficestnym
katalyzatorem a diky celé technologii dochazi ke snizeni vypousténych emisi COz 0 15 %.
Scania zaroven pfedem upozoriuje zajemce, ktefi zafazuji alternativni vozidla do svych
vozovych parku o Cast€jSich servisnich intervalech. Ty jsou planovany po 45 000 ujetych
kilometrech, aby se mohla zajistit delsi zivotnost pohonnych jednotek s pohony LNG.
Pohon na zkapalnény zemni plyn je u Scanie uren zejména k pieprave nakladu na dlouhé

vzdalenosti jedna se tedy o alternativu dieselovych jednotek v dalkové piepravée. (67)

743 CNG

Alternativa k dieselovym technologiim je také CNG, ktery pracuje na uplné stejném
principu jako LNG motor. Dochazi zde také k vuziti Ottova cyklu se zapalovacimi
svickami a Gplnym spalovanim. Jednd se o naprosto stejnou motorizaci jako u LNG
pohonu, tedy motor o objemu 13 kubickych litri svykonem 410 konskych sil
a maximalni krouticim momentem 2 100Nm. Hlavnim rozdilem mezi LNG a CNG
pohonnou jednotkou je dojezd vozidla, zatim co u LNG pohonu je maximalni mozny
dojezd pii spravné konfiguraci vozidla az 1 100kilometri, tak u CNG pohonu je
maximalni mozny dojezd zhruba 500 kilometrt. I to je jeden z divodu, diky kterému
Scania doporucuje vozidla s CNG pohonem primarné k distribu¢ni ¢i vnitrostatni
prepravé. Obdobné jako u LNG Scania upozoriiuje predem své zakazniky na Castéjsi

servisni intervaly, které je nutro provadeét jiz po 45 000 kilometrech. (67)

7.4.4  Hybridni pohon

Nejnovéjsi vyvinutou technologii v rameci alternativnich pohonnych jednotek je hybridni
pohon, se kterym Scania pfisla na trh v roce 2020. Jedna se o vysoce vykonnou plug-in
technologii, ktera se aktualné provadi ve dvou modelovych fadach a to v fadé P a v radé
L. Tato technologie nabizi moznost vyuziti klasického spalovaciho motoru na delSich
trasach a v pripad€ zajeti do obydlenych ¢i primyslovych oblasti 1ze vyuzit elektricky
rezim, ktery nabizi dojezd v Cisté elektrickém rezimu az 60 kilometrd. Akumulatory

na vozidle jsou v kapacité celkem 60 kWh a jejich dobijeni je zajisténo pomoci konektoru
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CCS, ktery umoziuje dobijeni z elektrické sit€. Dalsi moznost je nabijeni stejnosmérnym
proudem, kterého maximalni nabijeci vykon ¢ini 95 kW a akumulator je mozné nabit
na 80 procent celkové kapacity pfi plném vybiti pfiblizné za 35 minut. Vozidla jsou
vybavena dale vznétovym motorem o objemu 9 kubickych litri 0 maximalnim mozném

vykonu 360 konskych sil. Tento druh vozidel je urcen primarné k distribuci nakladu. (68)
7.4.5  Elektricky pohon

Cist& elektricky pohon je posledni aktualng nabizenou alternativou k dieselové jednotce.
Elektricka vozidla jsou dostupna k modelovym fadam L a P, stejné jako hybridni technologie.
Vozidla jsou vybavena sadou akumulatort, které jsou mozné nakonfigurovat ve variantach
od 165 kWh az po 300 kWh pro elektromotor o maximalnim mozném vykonu 310 koriskych
sil. Maximalni mozny dojezd vozidla pifi optimalnich jizdnich podminkach muze Cinit
az 250 kilometri na jedno nabiti. Scanie tuto technologii nabizi zejména na svoz odpadu
a k distribuci. Podle slov Scanie je tato technologie nové predstavena a obchodni oddéleni ma

vysoce postavené cile v ramci prodejii v Ceské republice. (69)

7.5 MAN SE

Spolecnost MAN SE je némecky vyrobce nakladnich vozidel a autobus, ktery se zabyva také
vyrobou pamich a plynovych turbin, primyslovych strojd  nebo vznétovych
a dieselelektrickych agregath. MAN SE spada do jedné z nejvétsich holdingovych spolecnosti
v ramci automotivu a tou je Volksvagen Group, soucasti které je 1 napiiklad Volksvagen, Audi,
Skoda auto, Porsche, Bugatti nebo Ducati. Hlavni sidlo spole¢nosti MAN SE je v némeckém

Mnichové, kde zarovén probiha vyroba nakladnich vozidel a je zde i celé vyvojové oddéleni.

Spole€nost MAN SE se zaméfuje k vyuzivani alternativnich pohonnych jednotek
zejména u autobust, které pouzivaji alternativni technologie s jednotkami elektrickymi,
CNG nebo hybridnimi. U nékladnich vozidel lze vyuzit pouze plné elektrickou

alternativni pohonnou jednotku. (73)
Elektricky pohon

Spolecnost MAN SE ma ve své nabidce nakladnich vozidel elektrickou alternativu

k dieselové jednotce, kterad je postavend na modelové fadé TGM a konkrétni oznaceni
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vozidla je eTGM. Maximalni vykon vozidla je 360 koriskych sil s maximalnim krouticim
vykonem 3 100 Nm. Vozidlo disponuje celkem 12 vysoce G€innymi lithium-iontovymi
NMC akumulatorovymi packy, které maji celkovou kapacitu 185 kWh. Vozidlo s touto
kapacitou ma maximalni mozny dojezd pfi optimalnich jizdnich podminkéch celkovych
190 kilometri. Dobijeni akumulatort 1zde zajistit dvéma zptsoby a to prvnim je vyuZziti
zasuvky se stfidavym proudem o kapacité 22 kW, které trva priblizné 8 hodin. Tento
zpusob je sice pomalejsi, ale zaroven mnohem Setrn€jSi k vydrzi baterii. Druhym
zpusobem, ktery je mozné vyuzit je dobijeni pomoci stejnosmérného proudu s kapacitou

az 150kw a jeho rychlost nabiti je zhruba jedna hodina.
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8 Srovnani provoznich nakladu

Srovnani probéhlo pii pfedem zvolené dobé provozu vozidla, ktera Cini 5 let, tedy 60 mésicu.
Pocitani probiha podle aktualnich dodacich termini obou vozidel, tedy konec roku 2021
a po veskerych piipravach a piihlaseni vozidel by mohly na trase vyrazit od 1. 1. 2022.

V problematice je zapocitana u obou druhti vozidel pii nakupu 2 % urokova sazba v ramci
leasingovych splatek podle aktualnich urokovych sazeb u dcefiné leasingové spolecnosti

Volvo Grou a to konfrétné Volvo financial services.

Je nutno dale predem uvést, ze se ve vypoctu kalkuluje s primérnymi cenami pohonnych

hmot, cenami Ad-blue a naméfenymi spotfebami.

Kalkulace probihaly na ro¢nich ngjezdech 100 000 km, 125000 km, 150 000 km,
175 000 km a 200 000 km. Z téchto kilometrovych najezdi je pocitano vzdy 70 %
kilometri najetych v Némecku, jelikoz srovnani je pfimo od zakaznika, ktery jezdi

pravidelnou linku mezi Ceskou — Némeckou pobockou.

8.1 Porizovaci cena vozidel

Poftizovaci cena nového vozidla je nejvétsi financni polozkou pii celém provozu vozidla.
Pofizovaci cena dieselového vozidla a vozidla LNG se lisi ¢astkou 40 000 EUR, ktera
v celkovém rozpoctu neni zanedbatelnd a dopravni spole¢nosti musi provadét velmi

peclivé kalkulace pii rozhodovani, zda vozidlo s alternativnim pohonem pofidi.

Porizovaci cena dieselového vozidla je priblizn€ 90 000 EUR, zatimco pofizovaci cena
vozidla s LNG pohonnou jednotkou je ptiblizn€ 130 000 EUR. Je nutno podotknout, ze
se jedna o vozidla s naprosto identickou vybavou, u kterych je jediny rozdil dieselova

a LNG pohonna jednotka.

Meésicni Caska, se kterou jsem u obou vozidel kalkuloval je ovlivnéna leasingovou
pujckou, ktera je ve vysi 2% pii nulové akontaci vozidla. Akontaci jsem pocital jako
nulovou, jelikoz kazdy zakaznik si v tomto sméru po€ina jinak, takze z tohoto divodu by
bylo velmi slozité urcit, jakou vysi akontace zvolit. Celkem je tedy mésicni vydaj neboli
splatka za LNG jednotku vcetné uroku 2 279 EUR, zatimco za dieselovou jednotku je

kalkulace o mnohem nizs$i a to celkem 1 577 EUR.
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8.2  Servisni naklady vozidel

Servisni naklady jsou velmi dilezitou Casti v prodejnim fetézci nakladnich vozidel.
V dnesni dobé¢ se vice nez 95 % néakladnich vozidel prodava s tzv. servisnimi kontrakty,
které zakaznikiim umozuji placeni pausalnich/mésicnich castek, které jsou pro dopravni
spoleCnosti vyhodnéj§i. V piipadé poruchy vozidla zakaznim ma predplaceny servis
a garanci, ze nebude nucen doplacet zadnou Castku z opravy vozidla. Servisni kontrakt si
muze zakaznik zvolit v intervalech 36, 48 nebo 50 mésicii. V tomto projektu jsem zvolil

servisni kontrakt na 50 mésicu.

Mgsicni pausalni ¢astka u alternativniho LNG vozidla je 420 EUR, coz ¢ini za 60 mésict
celkem 25 200EUR. U vozidla s klasickou dieselovou jednotkou je meésicni pausal

300 EUR, coz je pii 60 mési¢nimu intervalu celkem 18 000 EUR.

8.3 Pojisténi vozidel

Pojistna Castka je rozdilna mezi obéma zvolenymi variantami vozidel, protoze se vyrazné
lisi pofizovaci cena obou vozidel ¢astkou celkem 40 000 EUR a to je hlavni diivod vyssi

pojistné castky vozidla s LNG jednotkou.

U vozidla s alternativni LNG jednotkou je mésicni pojistna Castka 354 EUR, ktera
pii 60mési¢nim intervalu ¢ini celkem 21 213 EUR. U vozidla s dieselovou jednotkou
mesicni pojistna Castka je 313 EUR, ktera pfi 60 meésicnim intervalu Cini celkem

18 803 EUR.

8.4 Zustatkova cena vozidel

Zustatkova cena je predem kalkulovana ve stejné vysi a hlavnim diavodem je fakt, ze
na dopravnim trhu je velmi malé mnozstvi vozidel s alternativnimi pohonnymi
jednotkami. Nyni v ramci sité€ Volvo Group nedoslo k zddnému ukonceni provozniho
intervalu LNG vozidel, takze vozidlim se ze strany Volvo Group pocita stejna vykupni
Castka a to 30 000 EUR. Obchodni zastupce argumentoval tak, ze pii vyssi poptavce
po vozidlech s alternativnimi pohony stoupne pocet prodanych vozidel a tim tedy
i vykupovanych a diky tomu se za¢nou zvySovat zustatkové ceny. Nasledné se zvysi
poptavka na trhu ojetych nakladnich vozidel, ktery ted’ je téméf na nulové urovni v ramci

alternativnich pohonnych jednotek u vSech vyrobct nakladnich vozidel.
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8.5 Mytné poplatky

V Ceské republice se poplatky plati v ramci obou konfiguraci vozidel a to jak u dieselové,
tak i u alternativni LNG pohonné jednotky. U obou druhii pohonu se plati stejna vyse
dalni¢nich poplatk, tedy mytného. Takze v tomto sméru nema finan¢ni vyhodu ani jedno

z vozidel.

V Némecku jsou alternativni LNG a CNG vozidla zprosténa placeni mytnych poplatt
aktualné do 31.12.2023. Oproti tomu jsou dieselova vozidla nucena platit za kazdy ujety
dalnicni kilometr castku 18,7 centli. Vozidla s alternativnimi pohony tedy v Némecku
neplati zadné mytné poplatky. Nyni je vyhlaska platna do konce roku 2023, ale je mozné,
ze se v prub&hu 2 let toto opatieni opét posune, tak jako tomu bylo v roce 2020. Uz tehdy
byla upravena kone¢na lhata podpory alternativnich vozidel z konce roku 2022 na konec
roku 2023. Je evidentni, ze velka ¢ast némeckych dopavcii na tuto podporu slysi a voli

nakup alternativnich vozidel.

V této praci jsem mytné poplatky pocital podle aktualni situace. Do konce roku 2023 tedy
se sprosténim a poté na néméckych dalnicich 18,7 centt za kazdy ujety kilometr u obou

vozidel stejné.

8.6 Naklady na pohonné hmoty 100 km

Naklady na pohonné hmoty jsou dalsi rozdilnou polozkou, ktera maze vyrazn€ ovlivnit
rozhodovani dopravnich spolecnosti nakup vozidel s alternativnimi pohony.
Diky naméfenym primérnym spotiebam ze strany Volvo Group 1ze jednoduse kalkulovat

rozdily mezi dieselovou a LNG jednotkou.

Vozidlo s dieselovou jednotkou semisni normou stepD ma pramérnou spotiebu
28 1/100 km, coz pfi prumeérnych cenach pohonnych hmot 0,94 EUR za litr nafty ¢ini
na kalkulovanych 100 kilometri vydaj celkem 26,32 EUR. Pii kalkulaci je také
zapocitavana spotieba Ad-Blue, ktera je pfi primémé spotiebé dieselového vozidla 2 litry
na 100 kilometra 2 litry. Aktualni primérna cena jednoho litru Ad-Blue je 0,295 EUR
a pti prepoctu primérné spotfeby 2 litry na 100 kilometri je nutno pocitat s vydajem
0,59 EUR. Celkem tedy vydaj za kazdych 100 ujetych kilometrd za pohonné hmoty

u dieselového vozidla Cini celkem 26,91 EUR.
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Stejné konfigurované vozidlo s LNG pohonnou jednotkou spotiebuje prumémé
19,6 kilogramt zkapalnéného zemniho plynu na 100 ujetych kilometra. Pii primérnych
cenach paliva LNG 0,91 EUR za kologram zkapalnéného zemniho plynu je vydaj
18,03 EUR. Déle je nutno zapocitat Ad-Blue stejné jako u dieselové jednotky s rozdilem,
ze u LNG vozidla je niz§i pramérna spotieba Ad-Blue a to celkem 1,5 litra
na 100 kilometrt. Celkovy vydaj na kazdych 100 ujetych kilometri za Ad-Blue u LNG
pohonné jednotky ¢ini celkem 0,45 EUR. Nelze zapometnout u LNG pohonné jednotky
také na pripocitani spotiebované nafty, ktera zde slouzi ke startovani vozidla, které se poté
pomoci fidicich jednotek automaticky prepne na pohon LNG. Primérna spotieba nafty je
1,4 litrGi na 100 kilometrt a pfi primérnych cenach 0,94 EUR za litr ¢ini celkovy vydaj
za naftu u LNG vozidla celkem 1,29 EUR. Kdyz jsem secetl vSechny vydaje pohonnych
hmot, se kterymi je nutno u LNG vozidla pocitat za kazdych 100 ujetych kilometra, tak
jsem dosel k ¢astce 19,77 EUR.
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8.7 Kalkulace p¥i ro¢nim projezdu 100 000 km

Tab. 8.1

Kalkulace pfi rocnim projezdu 100 000 km

Vstupy

Predpoklddané datum dodani

Doba provozu vozidla

z toho Toll Collect zdarma

Rofni projezd

z toho projezd na Némeckych dalnicich

Sleva na Némeckém mytu do 31.12.2023

Sleva na Némeckem mytu od 1.1.2024

01.01.202

!lHHI!
=118 (18] |z

P

datum

Mésich

Meésich

km

km

Cent / km [100%)

Cent / km (Castetna)

Maklady na prhonné hmoty na 100 km

LNG Diesel Ad-Blue Diesel Ad-Blue Rozdil mezi vohvo LNG 2 volvo Diesel

spotfeba pohonnych hmot / 100 km [ 1sslke | 4] 1,5] 25,0 2,0
cena pohonnjich hmot / 100 km [ t50s]eur[ tzs|eur[ o5 EUR [z532]eur[_o58]eur
celkové nikiady na pohonné hmoty /100 km [ 19,77 ] EUR | 26,91 Jeur | -7,14|EUR

MEsitni nakiady na vozidlo [do 31.12.2023)

wvohio LNG volvo Diesel Rozdil mezi vohvo LNG 2 volvo Diesel
Mikiady na pohonné hmoty 1 64E[EUR 2 242[EUR [ -585[EUR
senvisni ndkiady [sz0]eur [ soo]eur [ 120 EUR
Myto v Mémecku [ olew [ 1ost]eur [ “1051]EUR
Spiitka finanéniho leasingu EUR [asm]eue [ 701 Eur
Pojistka (koplet - vzor] [ =sa]eun [ 5]eum [ ao]eur
calkové mésitni ndklady na vozidio [a7o0]eur [ss2a]eum [ “s24|EUR

MEszitni naklady na vozidlo |po 1.1.2024)

wohro LNG vohvo Diesel Rozdil mezi vohvo LNG a volvo Diesel
Nikiady na pohonné hmoty 1 645 | EUR 2 242 [EUR [ -585[EUR
senvisnindkiady [san|eur [ so0]eun [ 120] Eur
Myito v NEmecku [ tost]eur [ rost]eun [ o] Eur
spidtka finanénihe lezsingu [ zzme]ewr [ ism]eue [ 701]EUR
Paojistka (koplet - vzor] I ET [ 3u5]eum [ an]Eur
celkové mésitni naklady na vozidio 5791 EUR [ ssaa]eur [ 267|EUR

Celkoveé naklady na wozidlo za obdobd provozu

Volvo LNG volvo Diesel Rozdil mezi Volve LNG 2 Volvo Diesel
Nakizdy na pohonné hmoty oF BSE[EUR 134 5a0[EUR [ -35 6B3[EUR
senvisnindklady [z5z00]eur [_tsoo0]eur [ 7 200 EUR
Myjto v Mémecku [3=z70]eur [ esas0]eur [ 25 10| EUR
cena finanéniho leasingu vE. pheplathu 7| EuR EUR [ 42 067 |EUR
Pojistka celkem [zizsz]eun [_ts=03]eun [ 2310]EUR
Celkové nikiady 23 obdobi [neni zahmut odhad prodeiz) [EEEE R 331442 | EUR [ 10 185 EUR
Prodej vozidla EUR [o000]eur [ o]eur
celkové n3klady za obdobi po prodeji vozidia [(z=1257]eur EUR [ -10 188 EUR

Zdroj: vlastni zpracovani.

Pfi ro¢ni najezdu 100 000 km je za 5 leté, tedy 60 mesi¢ni obdobi provozu vozidla

celkovy rozdil 10 186 EUR. V obdobi od 1. 1.2022 do 31. 12. 2023 je vidét vyrazna

meésicni tspora u LNG vozidla a to celkem 824 EUR oproti vozidlu s dieselovou

jednotkou. OvSem od 1. 1. 2024, kdy za aktualni situace kon¢i podpora v ramci placeni

mytnych poplatkt u alternativnich vozidel ze strany Némecka, se LNG jednotka propada

do zapornych cisel s konkrétni mési¢ni ztratou 267 EUR.
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Celkem tedy tuspora pii rocnim najezdu 100 000 km od 1. 1. 2022 ¢ini 10 186 EUR
ve prospéch LNG pohonné jednotky.

8.8 Kalkulace pfi ro¢nim projezdu 125 000 km

Tab. 8.2 Kalkulace pfi rocnim projezdu 125 000 km

Vstupy
PFredpokladane datum dodani ﬂl.ﬂ1.2ﬂ22| datum
Doba provozu vozidla Mésich
z toho Toll Collect zdarma l Mésici
Rotni projezd 125 000 km
z toho projezd na Mémeckych dalnicich km

Sleva na NEémeckém mytu do 31.12.2023 Cent / km (100%)

318

Sleva na NEmeckém mytu od 1.1.2024 Cent / km [Eastecna)

Naklady na pohonné hmoty na 100 km

LNG Diesel ad-Blue Diesel Ad-Blue Rozdil mezi Volvo LNG a vohvo Diesel

Spotfeba pohonnych hmot £ 100 km [ zefke | 14 1] | 25,0 2,0
cena pohonnych hmot/ 100 km [ iE0]eun] vaefeur[ 035 EUR [_=s3z]eur_o5s]eun
Celkové ndkiady na pohonné hmoty / 100 km [ 18,77 ] EUR | 26,91 Jeur | 7,14 EUR

Mistni naklady na vozidlo |do 31.12.2023)

Volvo LNG Vohvo Diesel Rozdil mezi Volvo LNG a Vohvo Diesel
Nikiady na pohonné hmoty 2 080 EUR 2 B03[EUR | -743[EUR
servisni ndkiady [ az0]eur [ 3o0]eur I 120 EUR
Myto v NEmecku [ olam 1354 EUR I -1383] EUR
Splitka finanéniho leasingu [ zzre]er [ rsmr|ee [ 701 EUR
Pojistka (koplet - vzor) [ sa]em [ 3u]eur I an] Eur
Celkové mésizni niklady na vozidio [ sima]eun 6357|EUR I 1246 EUR

Mésitnd naklady na wozidlo [po 1.1.2024)

Volvo LNG Volvo Diesel Rozdil mezi Volvo LNG a Vohvo Diesel
Nikiady na pohonné hmoty 2 080 EUR 2 ED3[EUR | -743[EUR
servisni ndklady [ az0]eur [ soo]eur I 120 EUR
Myto v NEémecku [ 1zsa]eun [ 13ma]eur I 0]EuR
splitka finanéning leasingu [ 2z7]eur 1577|Eur [ 70t|EUR
Pojistka (koplet - vzor) [ =sa]e [ si]ee [ 30| EUR
Celkové mésizni naklady na vozidio [_eams]eun [_e3s7]eum I 118| EUR

Celkové nakiady na wozidlo za ohdobi provozu

volvo LNG volvo Diesel Rozdil mezi Volvo LNG a vohvo Diesel
Nikiady na pohonné hmeaty 123 572[EUR 168 175[EUR [ 44 503 [EUR
servisni ndklady [_=zsz00]eur [ 15000]eur I 7200] EUR
nyto v Némecky EUR [ mss]eur I 32725|EUR
Cena finaniniho leasingu vi. preplatku Eull Eull | 42 067| EUR
Pojistka celkem [zizs]es [z s03]eur I 2410]EUR
Celkové niklzdy 22 obdobi [nen’ zahmut odhad prodeie) [==s7es]eur 351 430] EUR [ 25 652 EUR
Prodej vozidla [_=oom]eur [_3oom]eun I 0]EUR
celkové niklady za obdobi po prodeji vezidia [s2s78s]eun EUR I 25 652 EUR

Zdroj: vlastni zpracovani.

Pfi ro€nim najezdu 125 000 km je za 5 leté, tedy 60 mesicni obdobi provozu vozidla
celkovy rozdil 25 652 EUR. V obdobi od 1. 1. 2022 do 31. 12. 2023 je vidét pét vyrazna
mesicni tspora u LNG vozidla a to celkem 1246 EUR oproti vozidlu s dieselovou

jednotkou. OvSem 1 pfi tomto rocnim projezdu je stile po terminu podpory placeni
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mytnych poplatkil na uzemi Némecka vozidlo s LNG jednotkou v meésicni ztraté, a to
konkrétn€ 118 EUR. Jiz po prvnich dvou kalkulacich je vSak evidentni, ze ¢im vice
kilometrt vozidlo s pohonem LNG najede, tim vice Setii na spotfebovanych pohonnych

hmotach.

Celkem tedy uspora u vozidla s LNG pohonem pii rocnim najezdu 125000 km

ve stejném obdobi Cini 25 652 EUR.

8.9 Kalkulace pfi ro¢nim projezdu 150 000 km

Tab. 8.3 Kalkulace pfi rocnim projezdu 150 000 km

Vstupy
Predpokladané datum dodani 01.01.2022 datum
Doba provozu vozidla Mésich
z toho Toll Collect zdarma Mésicd
Rotni projezd km
z toho projezd na Némeckych dalnicich 105 000 km

Sleva na Némeckém mytu do 31.12.2023 Cent / km [100%)

[
o
=l

Sleva na Némeckém mytu od 1.1.2024 Cent / km (E4steénd)

Nakiady na pohonné hmoty na 100 km

NG Diesel ad-Blue Diesel ad-Blue Rozdil mezi Volve LNG a Volve Diesel

Spotieba pohonnych hmot / 100 km [ 1s8]ke | 4] ] 1,5] 25,0 2,0
Cena pohonnyich hmeot / 100 km [ 15.03]EuR] tagleur[ 0,85 EUR [ =zs32]eur[_o38]eun
celkové ndkiady na pohonné hmoty / 100 km | 19,77 | EuR 26,91 EUR 7,14 EUR

Mesitnd nakdady na vozidlo |do 31.12.2023)

Voluo LNG Voluo Diesel FRozdil mezi Voluo LNG 3 Volvo Diesel
Nikizdy na pohonné hmoty 2471[EUR 3 384 EUR | -552[EUR
servisni nikiady [ azn]ewr [ soo]eur I 120 EUR
nyto v Némecky [ olar [ 1es]eur I -1636| EUR
splitka finanéniho leasingu [ 2zm]ewn (I | 701]EUR
Fojistka [koplet - vzor) [ ==a]ar [ si5]eur I ap| Eur
Celkové mésitni naklady na vozidio EUR [ 7mi]eur I -1667|EUR

Mesitnd naklady na vozidlo |po 1.1.2024)

vohio LNG wohso Diesel Rozdil mezi volvo LNG a Volvo Diesel
Kakiady na pohonné hmaty 2471[EUR 3 384[EUR [ 522 [EUR
Senvisni naklady [ azn]ewr | | 120 EUR
Mytov Némecku [tesglenr Y T I 0]Eur
splitka finanéniho leasingu [ zzre]ewr [t | 701]EUR
Pojistka [koplet - vzor) [ =sa]emr [ si5]eur I ap] EuR
celkové mésitni naklady na vozidio EUR [ 7mi]eur I 31|EUR

Celkowé naklady na vorzidle za obdobi provozu

vohio LNG wohso Diesel Rozdil mezi volvo LNG a Volvo Diesel
Nikiady na pohonné hmaty 145 2B5[EUR 201 510[EUR [ 53 524[EUR
servisni ndkiady [ z=200]eur [_2so00]eur I 7 200] EUR
nyto v Némecky [ ssems|eur [ =sims|eur I 39 270 EUR
Cena finantniho leasingu vi. preplatku ELIR Eull | 42 067 | EUR
Pojistka celkem [ zizss]ewr [ s s0s]eur I 2 410] EUR
Celkove naklady za obdobi [veni zahmut odhad prodeje) ELIF. EI.IF. | -41 l.l.TlELIF.
Prodej vozidia [_=ooo0]eur [3oom0]eun I 0]Eur
celkové nakiady za obdobi po prodeji vozidia [ se0320]eur 401 437 EUR I 41117 | EUR

Zdroj: vlastni zpracovani.
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Pfi rocnim ngjezdu 150 000 km za 5 leté, tedy 60 mésicni obdobi provozu vozidla je
celkovy rozdil 41 117 EUR. V obdobi od 1. 1. 2022 do 31. 12. 2023 je vyrazna mesicni
uspora na vozidle s pohonem LNG a to celkem 1 667 EUR. Zde je uspora zejména
na mytnych poplatcich, ale také se vyrazné€ projevuje uspora za pohonné hmoty, které
jsou u alternativni jednotky vyrazné nizsi. Pfi tomto rofnim néjezdu se LNG jednotka
dostava do kladnych cisel 1 po terminu 1.1.2024, kdy jiz nejsou zapocitavany ulevy
na némeckych dalni¢nich poplatcich. Po tomto obdobi je celkova méesi¢ni tispora celkem

31 EUR.

Celkova uspora pti rocnim najezdu 150 000 km u alternativniho pohonu za 60 mésicni

obdobi ¢ini 41 117 EUR.
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8.10 Kalkulace pfi ro¢nim projezdu 175 000 km

Tab. 8.4 Kalkulace pfi rocnim projezdu 175 000 km

Sleva na NEmeckém mytu do 31.12.2023 Cent / km {100%)

Vstupy
Predpokladané datum dodani 01.01.2022 datum
Doba provozu vozidla Mésich
z toho Toll Collect zdarma Mésich
Rocni projezd km
z toho projezd na NEmeckych dalnicich km

Sleva na Némeckém mytu od 1.1.2024 Cent / km (Easteénd)

Nakiady na pohonné hmoty na 100 km

LNG Diesel Ad-Blue Diesel Ad-Blue Rozdil mezi Volvo LNG 3 Violvo Diesed
Spotfeba pohonnych hmot / 100 km [ 1s8ke | a] ] 1,5] 25,0 2,0
Cena pohonnyich hmot / 100 km [ 15.03]eur] 12s]eur] o,as] EUR [ =2s32]eur[_o3s]eun
celkové nakiady na pohonné hmoty / 100 km | 18,77 | euR 26,91 R 7,14 EUR

MéEsitnd naklady na vozidlo |do 31.12.2023)

volvo LNG Diesel Rozdil mezi Voo LNG 3 Voo Diesel
Nikiady na pohonné hmaty 2 BE3|EUR EUR | -1041[EUR
servisni ndklady [ azn]ewr EUR I 120 EUR
Myto v Némecku [ oler EUR I -1908| EUR
splitka finanéniho leasingu [ zzms]ewr 1577 EUR | 701]EUR
Pojistka [koplet - vzor) [ =sa]emr 313|EUR I ap] EuR
celkowé mésitni naklady na vozidlo EUR [ -2 088 EUR

Mesitnd nakiady na vozidle [po 1.1.2024)

B8 ¢ || Ll s

vohio LNG Diesel Rozdil mezi volvo LNG a Volvo Diesel
Nikiady na pohonné hmaty 2 EE3[EUR 24[EUR [ -1 041 [EUR
Servisni naklady [ az0]ewr EUR [ 120] EUR
hyjto v MEmecku [ toms]ewr 1508] EUR [ o] Eur
Splitka finanéniho leasinzu [_zz7e]ewr EUR [ 701 EUR
Pojistka [koplet - vzor) [ ssajer EUR | aD]EUR
celkowé mésitni naklady na vozidlo EUR &024]EUR [ -175|EUR

Celkowé nakiady na vorzidlo za ohdobi provozu

vohio LNG wohvo Diesel Rozdil mezi volvo LNG a volvo Diesel
Nikiady na pohonné hmaty 173 001[EUR 235 4a5[Eur [ 52 444 [EUR
servisni ndkiady [ zs200]eun [ 15 o00]eur I 7 200] EUR
nyto v Némecky [ es7m|ar [11as38]eur I 45 B15| EUR
Cena finantniho leasingu vi. preplathku ELIR EIJR [ 42 D57 |EUR
Pojistka celkem [ zizsE]ewr [_15503]eur [ 2810 EUR
Celkové nikizdy za obdobi (neni zahmut odhad prodeiz) [ szsssa|eur 451435] EUR [ 56 553 EUR
prodej vozidla [_=ooo0]eur [=oom0]eur I 0]Eur
celkové naklady za obdobi po prodeji vozidia [ seamsa|eur 451435 EUR I 56 583 | EUR

Zdroj: vlastni zpracovani.

Pfi rocnim n4jezdu 175 000 km za 5 leté, tedy 60 mésicni obdobi provozu vozidla je
celkévy rozdil 56 583 EUR. V obdobi od 1. 1. 2022 do 31. 12. 2023 je mesicni Uispora
vozidla s LNG alternativni jednotkou ve vysi 2 088 EUR oproti vozidlu s dieselovou
jednotkou. Tento vyrazny rozdil je tvofen zejména ¢askou 1 041 EUR za pohonné hmoty
a Castkou 1909 EUR za mytné poplatky v Némecku. Po terminu 1. 1. 2024 je LNG

jednotka opét v kladnych cislech a to s konkrétni castkou 179 EUR mési¢né.
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Celkova uspora vozidla pfi roénim najezdu 175 000 km u alternativniho pohonného

vozidla s jednotkou LNG za 5 leté obdobi ¢ini celkem 54 583 EUR.

8.11 Kalkulace pfi ro¢nim projezdu 200 000 km

Tab. 8.5 Kalkulace pfi rocnim projezdu 200 000 km

Vstupy
Fredpokizdane datum dodani | m_m_znzz| datum
Doba provoru voridla MEsicl
7 toho Toll Collect zdarmsa MEsicls
Roéni projezd km
z toho projezd na MEmeckych dalnicich km
Sleva na Mémeckem mytu do 3113 2003 Cent,/ km [100%]
Sleva na Némeckem mytu od 1.1. 2024 Cent / km [£3stena)

Naklady na pohonné hmoty na 100 km

LNG Diesel ad-Blue Diesel ad-Blue Rozdi mezi Volve LNG a Violve Diesel
Spotieba pohonnych hmot / 100 km [ 1o8]kz | 14] 1 1,5] 250 [ 20]
Cena pohonnjich hmet / 100 km [ 25.03]eur| 12ofeur[ o8] EUR [_=s32]eur[_o8]eun
celkové niklady na pohonné hmoty / 100 km [ 18,77 ] EUR | 26,91 Jeur | 7,24 Eun

Mésitnd nakiady na wozidlo |do 31.12.2023)

volvo LNG Diesel Rozdil mezi volvo LNG a Violvo Diesel
Naklady na pohonné hmoty 3z285[EUR EUR [ -1 188[EUR
Servisni naklady [_sz0]ewr EUR [ 120] EUR
Myto v Némecku [ oleum EUR [ -2 182] EUR
splitka finanéniho leasingu [ 2zm]er 1577 EUR [ 701]EUR
Fojistka (koplet - vzor) [ sa]eun EUR [ ao] Eur
Celkové mésitni naklady na vozidio [ s3a7]eum EUR [ -2510]EUR

Mésitnd naklady na vozidlo |po 1. 1.2024)

9050 1| L s

vohio LNG Diesel Rozdil mezi Volve LNG 3 Voluo Diesel
Nikizdy na pohonné hmoty 3795 |EUR EUR [ -1 168[EUR
servisni ndklady [ a30]eun EUR [ 120 EUR
Myto v Némecku [ zim]eun EUR [ o] eur
Splétka finanEniha leasingu D 1577|EUR [ 01| Eur
Pojistka (koplet - vzor) [ =] EUR [ ao] Eur
Celkové mésitni naklady na vozidie [ ss23|eur BE57|EUR [ -328|EUR

Celkové nakiady na vozidlo za obdobi provozu

volvo LNG volvo Diesel Rozdil mezi Vohvo LNG a Vohso Diesel
Niklady na pohonné hmoty 157 715 [EUR 263 0B0| EUR: [ -71365[EUR
Servisni naklady [=5=00]eun [z o00]eur [ 7 200] EUR
Myt v NEmecku [_==a0]eur [ 1=0z00]eur [ -52 360] EUR
Cena finanéniho leasingu vE. prepiathu Eull EUR [ 42 067 | EUR
Pojistka celkem [ zizas]eun [ 1ss0s]eur [ 2a10]EUR
celkové ndklady za obdobi [neni zahmut edhad prodeie) Eull ELIR | -?20:15|Eu|1
Prodej vozidla [_=ouoo0]eur [o000|eur [ o]eur
celkové naklady za obdobi po prodeji vozidla [ szs38a]eur 501432 EUR [ 72 048] EUR

Zdroj: vlastni zpracovani.
Pfi ro¢nim najezdu 200 000 km za 5 leté, tedy 60 mésicni obdobi provozu obou vozidel,

je uspora na vozidle s alternativni LNG pohonnou jednotkou celkem 72 048 EUR.
V obdobi od 1. 1. 2022 do 31. 12. 2023 je celkova mési¢ni uspora ve vysi 2 510 EUR.
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Po tomto obdobi se se zvySujicim ro¢nim kilometrovym najezdem vyrazné zvysila

1 mésicni uspora a ta €ini celkem 328 EUR u vozidla s LNG jednotkou.

Celkova uspora vozidla s alternativni LNG pohonnou jednotkou pfi roénim najezdu

200 000 km ¢ini celkovych 72 048EUR.
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9 Shrnuti vysledki analyzy porovnani provozu vozidel

s LNG a dieselovym pohonem

Po porovnani vSech kalkulaci, ve kterych byly zahrnuty veskeré provozni naklady
vozidel, u kterych se jednotlivé Castky mezi obéma vozidly lisi, je vozidlo s pohonnou

LNG jednotkou vyhodnéjsi u vsech provedenych kalkulaci.

Vozidlo s LNG jednotkou je aktualné vyhodnéjs§i pfi vSech kalkulovanych ro¢nich
najezdech, ale je nutno uvést, ze je potieba myslet na fakt aktualni podpory Némecka

na docasné zprosténi placeni mytnych poplatkti do konce roku 2023.

Pokud by se zakaznik rozhodoval k ndkupu vozidla s LNG jednotkou po roce 2023, tak
by bylo pfi nizsich ro¢nich najezdech a to konkrétné 100 000 km a 125 000 km finan¢né
vyhodnéjsi vozidlo s jednotkou dieselovou. Hlavnim divodem je vyssi pofizovaci cena,
vyse pojistné smlouvy a servisni naklady vozidla. Pokud by po tomto obdobi nedoslo
k opétovnému prodlouzeni podpory na platbé mytnych poplatka ze strany Némecka, tak
by se pii niz§ich kilometrovych najezdech vyplatilo po finanéni strance zvolit vozidlo

s dieselovou pohonnou jednotkou.

V pfipadé, ze zakaznik ma naplanovanou praci pro vozidlo, kterd je postavena na bazi
vyssich kilometrovych najezda a to od 150 000 km vyse, tak je po ekonomické strance
vyhodngjsi vozidlo s alternativni pohonnou jednotkou. Nejvyssi vyhodou a misty, kde je
mozno usetfit je niz§i spotieba pohonnych hmot vozidla, které vyrovnaji a pred¢i vyssi

pofizovaci cenu, vysi pojistné smlouvy a vyssi servini naklady vozidla.

Dopravni spolecnosti jsou tedy nuceny pted koupi dikladné kalkulovat a rozmyslet, zda
se prikloni k ndkupu vozidla s klasickou dieselovou jednotkou nebo zda daji prednost

novému ekologictéjsimu vozidlu s LNG pohonem.
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10 Dotaznik

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Jak velky je vozovy park ve Vasi spole¢nosti?
a. 1-20vozidel
b. 20-50 vozidel
c. 50 avice vozidel
Mite ve vozovém parku vozidla od:
a. Jednoho vyrobce
b. Vice vyrobcu
Zam¢éituje se Vase spoleCnost na:
a. Vnitrostatni dopravu
b. Mezistatni dopravu
c. Vnitrostatni i mezistatni dopravu
Mate ve vozovém parku vozidla, kterd jsou pohanéna nékterym druhem
z alternativnich pohona?
a. ANO
b. NE
Mate povédomi o nekterém z vyrobct nakladnich vozidel, ktery ma v nabidce tyto
druhy vozidel? Pokud ano, o kterého vyrobce se jedna?
a. ANO
b. NE
Bylo Vam nékdy nabidnuto vozidlo s altenativnim pohonem ke koupi?
a. ANO
b. NE
Uvazovali jste nékdy o zafazeni vozidla s alternativnim pohonem do svého
vozového parku?
a. ANO
b. NE
O jaky alternativni pohon byste méli zajem?
a. Elektricky
b. CNG
c. LNG

69



9) Lze ve Vasem provoze vibec vyuzit nakladni vozidlo s alternativnim pohonem?
a. ANO
b. NE
10)Je po Vas pozadovano ze strany spoleCnosti, kterym naklad prepravujete,
vyuzivani nakladnich vozidel s alternativnim pohonem?
a. ANO
b. NE
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11 Vysledky

1) Jak velky je vozovy park ve Vasi spolecnosti?

a. 1-20 vozidel 13x
b. 21-50 vozidel ox
c. 51 avice vozidel 8x

Prvni otazka byla zamétfena na velikost vozového parku jednotlivych spolecnosti. Tato
otazka byla volena mnou zamérné, abych se dozvédél, zda se jedna o mensi, sttedné velké
nebo velké dopravni spolecnosti, a aby bylo mozné napiiklad porovnat postoj k dané
problematice velkych spolecnosti oproti t€m mens§im. Vozovy park u osmi dotazovanych
dopravnich spolecnosti ¢ita 51 a vice vozidel, nejCastéjsi pocet vozidel pak v této
kategorii byl do 100 kusd. V této kategorii jsou vSak spoleCnosti jako napfiklad
C.S. CARGO a.s., HRUBY autodoprava s.r.o. & Helicar a.s., Jejich vozovy park &ita 150
a vice vozidel. Déale 9 dotazovanych spole¢nosti ma ve vozovém parku 21-50 vozidel.

A zbylych 13 spolecnosti ma ve vozovém parku 1-20 vozidel.
2) Mate ve vozovém parku vozidla od:

a. Jednoho vyrobce — 7x
b. Vice vyrobct — 23x

Ve druhé otazce jsem se dotazovanych ptal, zda maji ve vozovém parku vozidla
od jednoho ¢i vice vyrobct. Vysledkem je, ze celkem 23 spolecnosti ma ve vozovém
parku vice nez jednu znacku a zbylych 7 spole¢nosti je vérnych pouze jednomu vyrobci
nakladnich vozidel. SpoleCnosti, které maji ve vozovém parku pouze jednu znacku
néakladnich vozidel, byly ty, jejichz vozovy park ¢ita 1-20 vozidel. Timto lze bez pochyby
fici, ze veétsi spoleCnosti se v dnesni dobé soustfedi na to, aby jejich vozovy park
obsahoval vice znafek nékladnich vozidel, zatim co mensi spoleCnosti se zaméiuji
predevs§im na jednu. Velké spolecnosti jsou diky tomu schopné Cerpat rizné vyhody
u vice vyrobcd, jelikoz kazdy vyrobce nabizi rizné vyhody a benefity. Malé spolecnosti
naopak Cerpaji benefity a vyhody u jednoho dodavatele vozidel, protoze pokud by jejich
vozovy park cital 2 vozidla, a to kazdé jiné znacky, tak by napfiklad nedosahly

na potiebny pocet vozidel pro benefity v servisnich sitich.

3) Zaméfuje se Vase spoleCnost na:

a. Vnitrostatni dopravu — 7x
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b. Mezistatni dopravu — 7x

c. Vnitrostatni i mezistatni dopravu — 16x

Treti otazka byla zaméfena na provoz nakladnich vozidel u jednotlivych dotazovanych
spolecnosti. Celkem 16 ze 30 dotazovanych, provozuje vnitrostatni i mezistatni dopravu.
Diky tomu jsou schopny svym zakaznikiim nabidnout vétsi portfolio sluzeb a jsou schopny
nasledné 1épe pracovat v celém logistickém procesu prepravy od vyzvednuti zbozi od vyrobce
az po dopraveni zbozi ke koncovému uzivateli. Vétsina velkych spoleCnosti pracuje tak, ze
velké nakladni soupravy dovezou dany naklad na prekladisté, kde se naklad prelozi do mensich
vozidel a ty ho nasledné dopravi na cilové misto, tedy k jiz zminénému koncovému uzivateli.
Spole¢nosti provozujici oba druhy dopravy, tedy vnitrostatni a mezistatni, maji ve svém
vozovém parku vice nez jednu znacku nakladnich vozidel. Oba druhy dopravy provozuji také
vSechny spolecnosti, kterych vozovy park Cita 50 a vice vozidel. Zbylych 14 se déli
na 7 provozujicich vnitrostatni dopravu a 7 provozujici mezistatni dopravu. Dotazované
spolecnosti, které provozuji pouze vnitrostatni prepravu, jsou predevsim spolecnosti, kterych
vozovy park ¢itd 1-20 vozidel, jedna se tedy zpravidla o mensi spoleCnosti. Tyto malé
spolecnosti nejsou schopny konkurovat velkym spole¢nostem nejen po strance cenovych
ohodnoceni preprav, ale také kvuli kapacité a variabilit¢ vozového parku. Tim padem
se zamé&fuji zejména na prepravu jiz difve dovezeného nakladu do Ceské republiky nebo
vyrobeného u Ceskych vyrobcii. Neni to vSak pravidlem. Jedna z malych spolecnosti, konkrétné
spolecnost AERO Sped s.r.o., ma ve svém vozovém parku 13 vozidel, ale je specializovana

na prepravu nakladu mezi Anglii a letisti po zapadni Evropé.

4) Mate ve vozovém parku vozidla, kterd jsou pohanéna nékterym druhem
z alternativnich pohona?
a. ANO-7x
b. NE -—23x

Pouze 7 ze vSech 30 dotazovanych spoleCnosti ma ve svém vozovém parku vozidlo nebo
vozidla, ktera jsou pohanéna alternativnim pohonem. 5 z téchto 7 spole¢nosti ma vozovy
park Citajici 51 a vice vozidel. Zbylé 2 spole¢nosti maji vozovy park v rozmezi
21-50 vozidel. Timto lze jednoznacné fici, ze altenativni pohony jsou momentalné
vyuzivany piedev§im u stfedné velkych a velkych spole¢nosti. Kazda ze spolecnosti,
které maji ve vozovém parku vozidla s alternativnim pohonem, ma postaveny provozni

plan na dieselovych vozidlech, které jsou dopliiovana vozidly s alternativnim pohonem.
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Napriklad spole¢nost C.S. Cargo a.s. ma ve vozovém parku vice nez 350 vozidel, ale
z toho je pouze 12 vozidel a alternativnim pohonem, kterym je LNG. Tyto vozidla jsou
dodavana do spolecnosti od znacky Scania. C.S. Cargo a.s., dle slov jejich technického
specialisty, nejsou s LNG vozidly piili§ spokojeni a hlavnim divodem tomu je fakt, ze
v Ceské republice jsou pouze 2 &erpaci LNG stanice z toho jedna je obsluhovana pouze
v dennich hodinach. Jelikoz tato spoleCnost provozuje dopravu v logistickém procesu
vyroby vozidel, tak cast jejich vozidel jezdi ve dvousménném provozu na pravidelnych
linkach. Vzdy prfed koupi novych vozidel s alternativnim pohonem musi zvazit a presné
planovat, zda je prave toto vozidlo pro danou trasu to spravné. Vozidlo s timto pohonem

nemuize byt vyuzito napfiiklad na jinou linku kvuli nizké kapacité Cerpacich stanic.

Spolecnost Hruby autodoprava s.r.o. ma ve vozovém parku vice nez 200 vozidel, z tohoto
poctu je vice nez 50 vozidel pravé téch s alternativnim pohonem. U velkych souprav je
to predevs§im znacka Scania s LNG, ale i par vozidel od vyrobce Iveco. U vSech téchto
souprav se potykaji se stejnym problémem jako spolec¢nost C.S. Cargo a.s., a tim je nizka
infrastruktura Cerpacich stanic. U menSich predevsim distribu¢nich vozidel se jedna
o pohon CNG od znacky Renault. U této spolecnosti je nutno podotknout, ze disponuje
dvéma vlastnimi Cerpacimi CNG stanicemi a to jednou v Praze a druhou v Olomouci.
Zastupujici spolecnosti Hruby autodoprava s.r.o. se pfiklani zejména k modelu
dopravy — diesel + cng. Hlavnim dGvodem je vyrazné lepsi infrastruktura Cerpacich stanic

s pohonem CNG, a to 1 kdyz opomene jejich vlastni Cerpacti stanice.

Dalsi velkou soleCnosti, kterd ve svém vozovém parku zapocala lofiskym rokem vyuzivat
vozidla s altermativnim pohonem, je spole¢nost Helicar a.s.. Zde se jedna o vibec prvni
spoletnost, ktera v Ceské republice zakoupila vroce 2020 vozidlo znatky Volvo
s alternativnim pohonem LNG. V roce 2021 spolecnosti Helicar a.s. objednala dalsi 2 vozidla
s LNG pohonem. A dle slov jejich zastupce chté)i tento pocet kazdym rokem navySovat,
protoze v tomto sméru vidi budoucnost. Tato spolecnost piepravuje pomoci autopiepravnikti
nove vyrobena vozidla po Evropské tinii a prvni LNG souprava jezdi pravidelnou linku na trase
z Ceské republiky do sousedniho Némecka a nazpét. Pred koupi vozidel s LNG pohonem vzdy
vyhrazuyji linku pro tento typ vozidla a nespoléhaji pouze na Ceské Cerpaci stanice. Vyuzivaji

zejména 2 némecké, jelikoz jsou postaveny piimo na trase a nemusi jsizdét z trasy.

5) Mate povédomi o nékterém z vyrobct nakladnich vozidel, ktery ma v nabidce tyto
druhy vozidel? Pokud ano, tak o kterého vyrobce se jedna?
a. ANO - 30x (Nejcastéjsi — Scania, Volvo, Iveco a Renault)
b. NE - 0x
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Vsech 30 dotazovanych bez rozdilu velikosti vozovych parkii a druhu provadénych
preprav ma povédomi o nabidce vozidel s alternativnimi pohony od jednotlivych vyrobcta
nakladnich vozidel. Timto lze fici, ze se tato problematika dostava do povédomi
dopravnich spoleCnosti, pricemz nezalezi na velikosti spolecnosti. Ptal jsem se také, zda
maji povédomi o tom, které znacky nakladnich vozidel t€mito alternativnhimi pohony
disponuji. Nejcastéjsi odpovédi byly Scania a Volvo, za co mize predevs§im kvalitni
marketingova propagace jednotlivych znacek, které se snazi propagovat své produkty
na vSech frontach. Dale se zde vyskytovaly odpovédi Iveco a Renault, které jsem pifedem
oc¢ekaval, jelikoz Iveco je jednou z prvnich znacek, ktera dodavala vozidla s alternativnim
pohonem LNG v Ceské republice a tato skutenost se pry v minulosti &asto diskutovala.
Renault je znamy zejména kvalitnim zastoupenim v CNG pohonech u stfednich
nakladnich vozidel ve vahové kategorii do 24 tun, avSak marketingova propagace tohoto
produktu zaostava. SpoleCnosti vSak o Renaultu vi pfedevsim diky prodejnimu

zastoupeni.

6) Bylo Vam nékdy nabidnuto vozidlo s altenativnim pohonem ke koupi?
a. ANO -25x
b. NE - 5x

Vétsiné dotazovanych spolecnosti s vyjimkou 5 malych dopravnich spolecnosti byly
ze strany zastoupeni jednotlivych znaek nakladnich vozidel nabizeny vozidla
s alternativnimi pohony. Kazda znacka se snazi splnovat kromé prodejnich plant vozidel,
také plany prodeju vozidel s alternativnimi pohony. SpoleCnosti jsou oslovovany
vyhradné ze strany prodejci nakladnich vozidel, od kterych maji jiz vozidla
s dieselovymi pohony. Pokud napfiklad uzivanad znacka nedisponuje alternativnim
pohonem v dané kategorii vozidel, jsou oslovovany konkurenci a casto se spolecnosti
rozhodnou ke koupi vozidla od jiné znacky. Napfiklad jako ve spolec¢nosti BC Logistics
s.r.o.. Tato spolecnost provozuje 73 dieselovych vozidel vyhradné od znacky Renault,
ktery vSak alternativnimi pohony u velkych nakladnich vozidel zatim nedisponuje. Z toho
divodu se spoleCnost rozhodla pro zakoupeni 6 vozidel s pohonem LNG od znacky

Scania.

Dle slov dotazovanych zastupct probihaji ¢asto produktové akce od jednotlivych znacek
nakladnich vozidel a jsou jim jejich produkty touto formou predstavovany a nabizeny.
Na téchto akcich maji znacky vzdy ptipravena testovaci vozidla a klienti si je mohou

vyzkous$et na testovacim okruhu.
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Napriklad zastoupeni znacky Volvo Trucks poradalo v roce 2019 predstaveni svého
produktu a to vozidla s pohonem LNG na vsech svych truck centrech po celé Ceské
republice. Timto zpisobem byly osloveny zejména spoleCnosti, které jsou stalymi

zakazniky znacky Volvo.

Renault Trucks zase na zacatku roku 2019 prezentoval svym stalym odbératelim svou
vizi, a to vozidlo Renault Master Z.E. (zero emission). Vozidlo je Cisté elektrické a slouzi

predevsim k doprave zasilek na mensi vzdalenosti.

7) Uvazovali jste nékdy o zarazeni vozidla s alternativnim pohonem do svého
vozového parku?
a. ANO -24x
b. NE - 6x

24 ze vSech 30 dotazovanych nékdy uvazovalo nad koupi vozidla s alternativnim
pohonem, jelikoz velka cast znich se snazi uvazovat ekonomicky. Vozidla
s alternativnimi pohony dle slov dotazovanych zastupct vychazeji po ekonomicke strance
1épe nez vozidla s dieselovou jednotkou. Jiz diive zminénych 7 dotazovanych ma ve svém
vozovém parku zafazena vozidla s alternativnim pohonem. S nejvétsi pravdépodobnosti
je budou pofizovat i v budoucnu, jelikoz si to nynéjsi situace v logistice zada. Pokud

chtgji zlstat lidry na trhu, tak jim bohuzel ani nic jiného nezbyva.

Zastupci menSich spoleCnosti se k této problematice stavi kladn€, avSak maji strach
zejména z vysokych pofizovacich nakladi vozidel, a také CastéjSich servisnich navstév,
které jsou dle jejich slov zhruba jednou takové, takze vozidla by musela jezdit na servisni

kontroly po cca 60 000 kilometrech.

Celkem 6 zastupci se stavi k zafazeni vozidel s alternativnim pohonem do svych
vozovych parkil zaporné. Jeden dotazovany mi odpovédél, ze pokud nebude muset, tak si
vozidlo s alternativnim pohonem nekoupi nikdy. Jednalo se konkrétné o spole¢nost
Dittrich Trans s.r.o., ktera se se svym vozovym parkem (15 vozidel) fadi k malym

spoleCnostem a je zaméfena vyluéné€ na vnitrostatni dopravu.

Dopravni spole¢nost Luky21 s.r.o. mi pies svého zastupce sdélila fakt, ze pokud by
musela zaradit do svého vozového parku akternativni vozidla, tak radsi tuto Cinnost
ukon¢i a budou se vénovat jinému druhu podnikéani, kterému se vénuji momentalné

na stejné urovni jako nakladni automobilové dopravé. ProtoZze momentalni situace
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s cenovou politikou dopravy by je jako spole¢nost pfi nucenému nakupu tohoto druhu

vozidel ekonomicky znicila.

8) O jaky alternativni pohon byste méli z4jem, kdyby jste jej museli zaradit do svého
vozového parku?

a. Elektricky — 6x
b. CNG- 14x
c. LNG-10x

Tuto otazku jsem vybral zameérn€, protoze jsem chtél zjistit, k jakému alternativnimu

pohonu by se priklonili, kdyby si museli vybrat z téchto tii druha.

Pouhych 6 z celkovych 30 dotazovanych by do svého vozového parku volilo elektricky
alternativni pohon. Jednalo se zejména o spoleCnosti, které maji ve svém vozovém parku
vyssi celkovy pocet vozidel. Tito dotazovani se specializuji na vnitrostatni 1 mezistatni
dopravu a elektrickd vozidla by vyuzivali zejména pii distribuci. Je vSak nutno
podotknout, ze vSech 6 zastupcu si je védomo, ze zadny z vyrobct nakladnich vozidel
doposud nenabizi tento druh vozidel v tonazi nad 3,5tuny. Spolecnost Marbette royal
s.r.o. se priklada k vybéru elektrickych vozidel a ma jiz jedno vozidlo predobjednané.
Jedna se o vozidlo znacky Renault, konkrétné typ Master Z.E., které je v kategorii

do 3,5 tun.

DalSich 14 zakaznikt volilo odpovéd CNG, které jiz ¢ast z nich vyuziva. Tyto vozidla by
volili zékaznici, ktefi maji ve svém vozovém parku vice zna¢ek nakladnich vozidel,
protoze jsou si védomi skute¢nosti, ze vozidla s pohonem CNG nenabizi kazdy z vyrobct
nakladnich vozidel. Nabizi je pouze vyrobci znacky Renault, Scania a Iveco, a to jesté
v omezenych vahovych kategoriich. Pfekvapenim pro mé osobné byl fakt, ze velka Cast
dotazovanych vi o aktualni relativné dobré infrastruktury Cerpacich stanic, a to byl také
jeden z hlavnich davoda, pro¢ by dali pfednost vozidlu s pohonem CNG pied pohonem

LNG.

LNG pohon by volilo celkem 10 dotazovanych. Volili by tak vSichni, ktefi jiz tyto vozidla
ve svém vozovém parku maji. Pro LNG se také vyjadrila velka cast téch, kteti provozu;ji
mezistatni dopravu, jelikoz by pro né zafazeni LNG vozidla pfinaSelo usporu
na dalni¢nich poplatcich v nékterych ¢lenskych statech Evropské tinie. Av§ak dopravci

se obavaji, jak jiz n¢ktefi zminiovali, horsi infrastruktury ¢erpacich stanic v ramci Ceské
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republiky, ale 1 v ramci Evropské tUnie, ktera podstatné zaostava oproti infrastruktute

Cerpacich stanic CNG.
9) Lze ve Vasem provoze vibec vyuzit nakladni vozidlo s alternativnim pohonem?
a) ANO
b) NE

Celkem 20 ze vSech 30 dotazovanych se ptiklonilo ke kladné odpovédi, tedy ze v jejich
provoze nakladnich vozidel je mozné vyuzivat vozidla s alternativnim pohonem. Cast
z téch, ktefi odpovédeli kladn€, ma tuto skuteCnost jiz ozkousenou, takze napriklad presné
vi, na jakych trasach a pfesné v jakém provoze mohou byt tyto vozidla pouzita. Nektefi
dopravci také neskryvaji fakt, ze dfive nebo pozdéji se budou muset podiidit narokim
ze strany Evropské unie a budou muset zacit zafazovat vozidla s alternativnimi pohony

do svych vozovych parkd.

Pro zapornou odpovéd’ se rozhodlo zbylych 10 dotazovanych a Cast z nich se k této
problematice stavi opravdu zaporné, jak jiz bylo v této anketé zminéno. Napiiklad
pro spoleCnost Trimex s.r.o., kterda se zaméfuje na dopravu ve vychodni Evrop¢, je
v nynéjsi situaci vyuziti alternativnich pohonti opravdu nemozné. Protoze infrastruktura
Cerpacich stanic jak CNG tak LNG v této casti Evropy opravdu neni dostatecné rozvinuta
tak, aby fidi¢ mohl bezstarostné jet na dlouhé trasy. Je pro né jen tézko predstavitelné
zafazeni alternativnich vozidel do svého vozového parku a dle slov zastupce této
spoleCnost, ktery je pfimo majitelem, se momentaln€ ve vychodni Evropé podle aktualné
dostupnych informaci nechysta zlepSovani téchto podminek. Zastava nazoru, ze pokud
Evropska unie chce, aby se dopravci zacali alespori malym podilem preorientovavat
na alternativni pohony, tak jim musi byt poskytnuty podminky, které napomahaji uzivani

téchto vozidel.

10) Je po Vas pozadovano ze strany spoleCnosti, kterym naklad pfepravujete,

vyuzivani nakladnich vozidel s alternativnim pohonem?
a) ANO -22x
b) NE - 8x

8 ze 30 dotazovanych spoleCnosti nema ze strany spolecCnosti, pro které pracuji,
pozadovano zafazeni vozidel s alternativnim pohonem do vozového parku. Jedna se

predev§im o malé dopravni spolecnosti, které se zabyvaji vnitrostatni piepravou.
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Na celkem 22 spoleCnosti je vyvijen tlak ze strany vyrobnich zavodd ¢i firem, aby
zatadily, nebo alespoii o tom zacCaly pfemyslet a pfipravovat plan o zafazeni “zelenych*
vozidel do svych vozovych parkd. Na toto téma jsem vedl dlouhy rozhovor se zastupcem
spoleCnosti BC Logistics s.r.0., ktera sidli v Otrokovicich. Jedna se o jednoho z hlavnich
dopravcu spoleCnosti vyrabé&jici pneumatiky Continental Barum s.ro.. Pokud by
nespliiovali pozadavky ze strany Continentalu, tak by o préci pfisli a nahradil by je jiny
dopravce, ktery by se témto pozadavkim podiidil. Z tohoto divodu se spolecnost
rozhodla zaradit do vozového parku 6 vozidel znacky Scania s LNG pohonem, které
dopliuji celkovy pocet 73 vozidel. Pii rozhovoru jsem se také dozveédél o realite, ktera
panuje v Otrokovicich. Na cestach 1ze potkat soupravy nakladnich vozidel s potisténymi
navésy a reklamou na tzv. eco trucky, které maji poutat pozornost zamétenim na snizovani
emisi. Velmi Casto se ale stava, ze prave tento naves je zaprazeny za vozidla, kterd jsou
10 a vice let stara a ztstavaji za nimi tmavé oblaky vyfukovych plynt, coz nedéla dobrou
reklamu spole¢nostem. Pokud je vozidlo spojovano s touto reklamou, tak by ji melo také

spliiovat.

Vysledkem tedy je, Ze spolecnosti, které si chtéji udrzet praci, zatazuji do svych vozovych
parkti vozidla s alternativnimi pohony a snazi se vyjit vstiic pozadavkum, které jsou na né

kladeny.
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12 Shrnuti vysledki dotazniku

Pfi vyhodnocovani ankety jsem doSel k jasnym vysledkiim, které napomahaji k lep§imu

pohledu na aktualni situaci u dopravnich spole¢nosti riznych velikosti.

V dnesni dobé se men$i dopravni spoleCnosti snazi vyhnout zarazeni vozidel
s alternativnimi pohony do svych vozovych parku a stale se zaméfuji zejména na provoz
vozidel s dieselovymi jednotkami. Pokud by mensi spolecnosti musely v budoucnu
zaradit do svych vozovych parkd vozidla s alternativnimi pohonnymi jednotkami,

piiklanély by se zejména k vozidlim s jednotkami CNG a LNG.

Cast stiedné velkych a velkych spoletnosti ma stouto problematikou jiz n&jaké
zkuSenosti, ale lIze spolehlivé fici, ze az na vyjimky je i u velkych spoleCnosti tato
problematika stale v pocatcich. Zejména na vétsi dopravni spoleCnosti zacinaji byt podle
aktualni situace na dopravnim trhu kladeny ¢im dal vétsi naroky a pozadavky, a to
zafazovani takovych vozidel do jejich vozovych parki. Takové spoleCnosti se témto
pozadavkim snazi co nejvice piiblizit, a tim vyhovét poptavce. Proto postupné zacinaji
zafazovat vozidla s alternativnimi pohonnymi jednotkami do svych vozovych parkd.
Aktualné se jedna zejména o pohony CNG a LNG, jelikoz se na elektrifikaci v nakladni
dopravé stale ceka a z pohledu velkych dopravnich firem je jeji vyuzitelnost takika

nemozna.

Této problematice se velmi aktivné vénuji 1 vyrobci nakladnich vozidel, pro které je
situace alternativnich vozidel také nevyhnutelna. Jsou vSak vidét zna¢né rozdily zaméfeni
na jednotlivé druhy alternativnich pohont u jednotlivych vyrobct. Vétsina z nich aktivné
pracuje na vyvoji alternativnich pohonti at’ uz CNG, LNG ¢i elektrickych a snazi se je
aktivné prezentovat a propagovat smérem k dopravnim spolecCnostem. I kdyz neni
poptavka aktualné vysoka, tak vyrobci oCekavaji stale ptisn€jsi limity emisnich norem.
Z tohoto duvodu se postupné pripravuji na velké zmeény v Evropské unii, které

v budoucnu budou uréovat zcela rozdilné rozmeéry piepravnich procesu.

V blizké budoucnosti tedy l1ze o¢ekavat pozvolny nartst noveé registrovanych nakladnich
vozidel s alternativnimi pohonnymi jednotkami zejména u dopravcl provozujici

mezistatni dopravu, ale v mensi mite 1 u téch, ktefi provozuji dopravu vnitrostatni.
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Z.avér

Tato diplomova prace je rozdélena na 2 &asti, Gast teoretickou a &ast praktickou. Cast
teoreticka se zabyva zakladnimi pojmy a pifehledem poznatkli v dané problematice.
Zabyva se rozdé€lenim a charakteristikou dopravnich prostfedk a jejich aktualnim
postavenim v ramci feSenych emisnich problému. Dale tato Cast pojednava o dohodé
Green deal, ktera ma za cil fesit aktualni globalni problémy a navrhuje strategicka feseni,
které maji docilit snizeni vytvareni sklenikovych plyni a vyprodukovavanych emisi
v dopravnim fetézci. V neposledni fadé jsou v prvni Casti popsany jednotlivé druhy
alternativnich paliv, které je mozné v dnesni dobé vyuzit u dopravnich prostiedku. Prace
také ukazuje aktualni mozné vyuzitelné alternativni pohonné jednotky u vybranych

vyrobcl nakladnich vozidel.

Prakticka Cast je rozdé€lena na dvé ¢asti a v kazdé z nich byla provadén jiny druh vyzkumu

a to v prvni ¢asti formou analyzy a ve druhé ¢asti formou dotazniku.

Prvni analyza je zaméfena na porovnani provoznich naklada a jejich financnich rozdilt
u nakladnich vozidel znacky Volvo a to konkrétn€ u vozidla s dieselovou a alternativni
LNG jednotkou. Doslo ke zjisténi finan¢ni naro¢nosti obou druhti vozidel a vyhodnosti
vyuzivani vozidel s pohonem LNG, které je nutno piedem peclivé kalkulovat, zejména
co se tyCe rocnich projezda vozidla. Tato skuteCnost hraje velmi dulezitou roli a praveé
kilometrovy najezd je dilezitym aspektem, zda je nakup vozidla s LNG pohonem

vyhodné&jsi nez nakup vozidla se stavajicim dieselovym pohonem.

Ve druhé Casti jsem provedl vyzkum formou dotazniku, kdy jsem se dotazoval na postoj
jednotlivych dopravnich spole¢nosti s riznou velikosti vozovych parkd a druhu
provadéné prace k alternativnim pohontm. Cast dotazovanych se jiz aktivng vénuje
provozovani vozidel s alternativnimi pohonnymi jednotkami, takze lze fici, ze v tomto
sméru muzeme ofekavat v budoucich letech stoupajici tendenci. Druha cast
dotazovanych ovSem nesouhlasi se zafazovanim rtiznych druht alternativnich vozidel

do svych vozovych parkt a bude se této skuteCnosti branit, dokud to jen bude mozné.
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