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Seznam pouzitych zkratek a symbolu
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(Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure) zkusebni
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Uvod

blahobyt lidstva, proto se stala ustfednim bodem evropské a mezinarodni politiky.
Na evropské urovni se zména klimatu stala hlavnim bodem programu, ktery
pravidelné projednava Evropska rada a v mezinarodnim méfitku se stala
problémem vysoké politiky. Svétovi lidfi se shromazduji, aby dosahli nové globalni
dohody o boji proti globalnimu oteplovani podle Ramcové umluvy OSN o zméné
klimatu. Celkové neexistuje téméfr zadné politické setkani na vysoké urovni, pfi
kterém by se o této zalezitosti nemluvilo. Evropska unie se v této oblasti etablovala
Ramcové umluvy OSN o zméné klimatu a jejiho Kjotského protokolu a usiluje o
udrZeni svého vedouciho postaveni v usili o dosazeni nové globalni dohody. EU
bude i nadale rozvijet ,silnéjsi“ diplomacii v ramci Zelené dohody zaméfenou na
presvédCovani a podporu dalSich smluvnich stran Ramcové umluvy OSN k tomu,
aby na sebe vzali svij podil pfi podpofe udrzitelnéjSiho rozvoje. Tyto zajmy mini EU
ucinné obhajovat vlastnim ddavéryhodnym pfikladem, navaznou diplomacii,
obchodni politikou, podporou rozvoje a dalSich vnéjSich politik, jenZ ma vést
k rychlejSimu pfechodu na uhlikové neutralni spole¢nost. (Zelena dohoda pro
Evropu, 2019, 3.)

Diplomova prace vznikla v ramci Studentské Grantové SoutéZe a je soucasti
projektu SKODA AUTO Vysoké 3koly o0.p.s. "Analyza vybranych dopadt poplatku
za nadlimitni emise CO> na podnikové a narodni hospodarstvi" (SGS/2020/02).
Cilem této diplomové prace je zanalyzovat cenovou elasticitu poptavky po
elektrovozech z provedeného dotaznikového Setfeni s ohledem na vliv regulace

emisi CO2 a dalSich vlivli dopadaijicich na konecné spotrebitele.

Kapitola , Teoreticka vychodiska“ stru¢né pfiblizuje mikroekonomickou a statistickou
teorii cenové elasticity poptavky a shlukové analyzy, jejichZz pochopeni je kliCove
k analyze dat z provedeného dotaznikového Setfeni. Druha kapitola ,Regulace
emisi CO2" je rozdélena na mensi samostatné podkapitoly, v nichz jsou postupné
pfedstaveny ekologické a legislativni terminy. Podkapitola ,Oxid uhli€ity“ a jeho vliv
na zdravi lidi a zivotni prostfedi nastifiuje, pro€ je dllezité se timto tématem zabyvat

pro zajisténi minimalné ,nezhorsujiciho” se stavu planety pro nasledné generace.



Druha podkapitola se zabyva legislativnim ramcem, a to bilateralnimi smlouvami a
dalSimi ujednanimi, ke kterym se EU pfihlasila v boji proti klimatickym zmé&nam.
Postupné je zde pfedstavena Ramcova umluva OSN o zméné klimatu, Kjotsky
protokol, Pafizska dohoda, Green Deal, Evropsky pravni ramec pro klima, BaliCek
FIT for 55 a COP26, ktery letos probéhl v Glasgow za kooperace s Italii. Posledni
podkapitolou je pak systém obchodovani s emisnimi povolenkami — Emission
Trading Scheme (EU ETS), jez s sebou pfinasi ocenéni emisi CO2 (a také CO:2
ekvivalentni). Systém obchodovani s emisnimi povolenkami ma dekarbonizovat
spole¢nost tim, Ze zméni chovani spotiebitell, podniku a investorld a zaroven uvolni
technologickeé inovace a vytvofi prijmy, které mohou staty smyslupiné vyuzit. Treti
kapitola se zaobira souCasnym rozvojem elekromobility a nynéjsi situaci pandemie
Covid-19 a jejimi dopady na automobilové odvétvi. S elektromobilitou ruku v ruce
souvisi také SirSi zazemi, a to napfiklad dotacni systém, ktery ma pomoci
zakaznikim k novému ,zelenému® vozovému parku, & analyza potencialnich
hrozeb. KliCovou hrozbou je v této praci brano jednani automobilek, které se snazi
co nejvice obchazet emisni limity, aby byl zajiStén prodej ziskovych a zakazniky
stale pozadovanych vozu na fosilni paliva, €i vyvoj energetického trhu s ohledem na

soucasnou situaci zdrazovani dodavek a krachu bezpoctu dodavatel energii.

Prakticka ¢ast této diplomové prace se déli na dvé podkapitoly, a to na ,Rozdéleni
respondentl — shlukova analyza“ a ,Analyza vysledkd“. Cilem provedené shlukové
analyzy je identifikace skupiny respondentl dotaznikového Setfeni s obdobnymi
nazory na elektromobil. Pro relevanci byla shlukova analyza provedena dvéma
metodami — Wardova metoda a Metoda priimérné vazby. V druhé podkapitole je
pak provedena analyza vysledku dotaznikového Setfeni s rozdélenim respondentl
na tfi shluky podle metody primérné vazby. Respondenti odpovidali na soubory
otazek ohledné vyuzivani vozu, informaci o vyuzivaném automobilu, plant na
pofizeni nového automobilu, dale odpovidali na dana tvrzeni o elektrovozech, Ci
pfipadnych vylepSenich elektrovoz(. Dotaznik také mapuje sou€asné vlastnictvi
elektrovozu, €i hybridu respondenty a identifikaci kliCovych negativnich a pozitivnich
vlastnosti, jez jsou pfisuzovany elektrovozim. Posledni ¢ast analyzy se zabyva

pruzkumem cenové elasticity po elektrovozech.



1 Teoreticka vychodiska
1.1 Cenova elasticita poptavky

1.1.1 Teorie chovani spotrebitele

VSeobecna rovnovaha na trhu statk(l a sluzeb predpoklada dosazeni soucasné
rovnhovahy na strané poptavky (tedy domacnosti) i nabidky (tedy vyrobce/
poskytovatele sluzeb). Racionalné jednajici spotfebitel maximalizuje uzitek plynouci
ze spotieby jednotlivych statkd. Jeho rozhodovani je ovlivnéno vysi disponibilniho
ddchodu. Spotfebitel vybira z kompletniho seznamu zbozi a sluzeb, ktery se nazyva
spotfebni ko$ a voli takovy spotfebni koS, ktery mu pfinasi maximalni uZitek na
zakladé srovnani spotrebitelskych preferenci. Zakladnimi pfedpoklady pro uplatnéni

spotrebitelskych preferenci jsou podle Krafta a kolektivu autorti (2011, str. 6-7):

e Axidom uplnosti srovnani — spotifebni koSe Ize sefadit z hlediska preference

spotrebitele, pro kazdé dva spotiebni koSe A a B musi nastat jedna ze tfi situaci:
o A je preferovano pied B (A>B),
o B je preferovano pied A (B>A),
o A B jsou indiferentni (A=B);

e Axiom tranzitivity — pro kazdé tfi koSe statkll A, B a C plati, je-li A preferovano
pred B (A>B) a B pfed C (B>C), pak je zakonité A preferovano pfed C (A>C);

e Axidm nenasycenosti — spotiebitel preferuje vétsi mnozstvi statku pfed mensim

mnozstvim (Hofejsi a kolektiv autort, 2010, str. 50-51);
e Axiom vybéru, reflexivita — spotfebitel se snazi o co nejvice preferovany statek;

e Axidm spojitosti — snizi-li se libovolné spotfeba jednoho statku, spotfebitel

poZaduje zvySeni spotfeby statku druhého;

e Axiom rozmanitosti, preference primeéru pfed extrémy — racionalni spotrebitel
preferuje ve své spotfebé kombinaci riznych komodit pfed spotfebou jedné.
(Kraft a kolektiv autort, 2011, str. 6-7)

Podle HofejSi a kolektivu autort (2010, str. 51) je uzitek veli€ina ukazujici smér

preferenci, pokud spotfebitel (domacnost) nalezne nejvice preferovanou situaci,



pak maximalizuje svUj uzitek. V zavislosti na pfistupu k méreni uzitku se odliSuji dvé

verze teorie uzitku.
Kardinalisticka verze teorie uzitku

V Kardinalistické verzi je mozno uzitek pfimo méfit, tedy zjistit konkrétni hodnoty
uzitku, a to prostfednictvim penéz. Celkové uspokojeni dané spotfebou jednoho
statku se nazyva celkovy uzitek (TU). Mezni uzitek (MU) vyjadiuje zménu celkového
uzitku, ktera je vyvolana zménou spotifebovaného mnozstvi (Q) statku o jednotku.
Od urcitého mnozstvi spotfebovavaného statku mize byt jeho celkovy uZitek
klesajici, a tim padem mezni uzitek zaporny. Tento stav je oznaCovan jako bod
nasyceni, nicméné kazdy spotiebitel ma rizné preference, a proto existence a
dosazeni tohoto bodu zavisi nejen na subjektivité spotfebitele, ale také na
charakteru samotného statku. Rostouci spotfeba statku ma za nasledek stale mensi
prirdstky uzitku ze spotfeby daného statku, pfiemz mezni uzitek klesa a celkovy
uzitek roste pomalejSim tempem. Tento stav se nazyva zakon klesajiciho mezniho
uzitku. Spotrebitel maximalizujici celkovy uZitek pofizuje takové mnozstvi statku,
dokud se jeho individualni poptavkova kfivka rovna meznimu uzitku. (HofejSi a
kolektiv autorti, 2010, str. 51-53)

Spotiebitel je pfi rozhodovani omezen vysi svého disponibilniho dichodu (1) a
cenami statk( (P). Paklize spotfebitel vynalozi svlj dichod na statky X a Y, plati
rovnice linie rozpoCtu Px*X + Py*Y = |. Smérnice linie rozpo¢tu se nazyva mezni
mira substituce ve sméné (MRSE) a vyjadfuje kombinace statki X a Y pfi maximalné
vyuzitém ddchodu. (HofejSi a kolektiv autord, 2010, str. 62-63) Optimalni mnozstvi
jednoho statku v kardinalistické verzi je takove, pro které plati, Ze se mezni uzitek
(MUx) rovna cené statku (Px). Pro kombinaci dvou statk( pak plati; MUx/Px se rovna
MUv/Py. (Kraft a kolektiv autord, 2011, str. 15)

Ordinalisticka verze teorie uzitku

Ordinalisticka verze teorie uzitku vychazi z pfedpokladu, Ze uzitek neni pfimo
méfitelny, ale spotfebitel je schopen rozlisit, kterou spotfebni situaci preferuje. Déale
je mozné urcit, jestli celkovy uzitek s ristem mnozstvi spotfebovaného statku roste,
a tedy mezni uzitek je kladny, nebo klesa, a tedy mezni uzitek je zaporny.
Spotiebitel je proto schopen kombinace statkl seradit podle velikosti uzitku, ale neni

schopen vycislit velikost uzitkd. V ordinalistické teorii se vyuziva indiferencni
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analyzy s indiferen¢nimi kfivkami. Ty predstavuji indiferenéni body rdznych
kombinaci statk( se stejnym celkovym uzitkem. (Kraft a kolektiv autort, 2011, str.
10) VSechny indiferencni kfivky maji negativni smérnici, tedy jsou klesajici,
neprotinaji se, jsou konvexni vzhledem k poCatku a nachazi se v kazdém bodé
grafu, ktery znazoriuje spotfebni situace. Takovéto statky nazyvame statky
Zadoucimi. Statky je mozné substituovat a pomér, ve kterém jsou statky
substituovany, aniz by doslo ke zméné pfijimaného uZitku, se nazyva mezni mira
substituce ve spotfebé (MRSc). (HofejSi a kolektiv autort, 2010, str. 56-57) Existuji

i situace, kdy ma indiferencni kfivka jiny pribéh, neZli je popsano vyse.

Zvlastni tvary indiferenénich kfivek jsou zavislé na charakteru statku. Nezadouci
statky jsou statky s negativni preferenci, jejichZ indiferen¢ni kfivka je rostouci (maji
pozitivni smérnici). Paklize to situace dovoluje, spotfebitel nespotiebovava
nezadouci statek vibec, ale v nékterych pfipadech statek zadouci s sebou pfinasi
i spotfebu statku nezadouciho. Statky Ihostejné, &i neutralni, které nemaiji vliv na
celkovy uZitek, maiji tvar rovhobézné pfimky k ose x s konstantni hodnotou vy, je-li
statek lhostejny na ose x. Castokrat miize nastat situace, kdy se statek do urgité
chvile chova jako Zadouci, ale od néjakého momentu (vy$Si miry spotfeby) se zaéne
chovat jako nezadouci. Vzajemné nahraditelné statky jsou oznalovany jako
substituty. Dokonalé substituty, jejichz pomér nahraditelnosti (nebo MRSc) je
konstantni, jsou zobrazeny jako pfimky v néménném uhlu. V opacném pfipadé, kdy
je mozno statky spotfebovavat pouze v pevném poméru, se jedna o dokonalé
komplementy. Indiferencni kfivky dokonalych komplementl pfipominaji pismeno L.
(Hofejsi a kolektiv autorti, 2010, str. 59-62)

Ordinalisticka verve teorie uzitku definuje optimum spotfebitele jako rovnost mezni
miry substituce ve spotifebé (MRSc) a mezni miry substituce ve sméné (MRSE),
nebo situaci, kdy se MUx/Px rovha MUy/Py. (Kraft a kolektiv autort, 2011, str. 15)

1.1.2 Individualni poptavka

Poptavka vyjadfuje mnozstvi statku, které jsou spotfebitelé ochotni nakoupit, pfi
riiznych cenovych hladinach a pfi pfedpokladu racionalni optimalizace spotfeby. Z
pohledu mikroekonomie se rozliSuji individualni a trzni poptavka. Trzni poptavka je
dana souctem vSech individualnich poptavek na trhu. Zatimco individualni poptavka

je poptavkou jednoho spotiebitele na trhu. Na druhou stranu makroekonomie se
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zabyva agregatni poptavkou. Agregatni poptavka je souctem vSech trznich
poptavek v ekonomice a vyjadfuje vztah mezi agregatni cenovou hladinou a

agregatnim realnym produktem ekonomiky. (Hofejsi a kolektiv autoru, 2010, str. 73)

Individualni poptavka zavisi na cené statku, cenach ostatnich statk( a dichodu
spotrebitele. DalSi faktory jako preference spotfebitele, oCekavani, Zivotni styl a
podobné jsou povaZzovany za neménné. (Kraft a kolektiv autort, 2011, str. 24)
V praxi se nejCastéji pracuje s modelem o dvou proménnych, kdy spotfebitel
vynaklada cely svuj dichod na nakup statkd X a Y. Matematicky Ize takovouto
poptavkovou funkci popsat podle HorfejSi a kolektivu autord (2010, str. 74)

soustavou dvou rovnic (1):
X =f1 (Px, Py, 1) (1)
Y = f2 (PX, PY, 1)

Krivka poptavky vyjadfuje negativni vztah mezi poptavanym mnozstvim statku a
jeho cenou. Plati, Ze s rostouci cenou klesa poptavané mnozstvi a naopak. Kfivka
poptavky je tedy klesajici. Zakon klesajici poptavky lze vysvétlit tim, ze rust ceny
statku snizi poptavané mnoZstvi, protoZe spotiebitelé nahrazuji drazsi statek
statkem levnéjSim. (Kraft a kolektiv autorti, 2011, str. 24) Tento vliv cenové zmény
Ize rozlozit na substituéni a dichodovy efekt. Substituéni efekt vyjadfuje zménu
poptavaného mnozstvi v dusledku substituce statku a je vzdy negativni.
V grafickém vyjadfeni se jedna o posun po indiferen¢ni kfivce, kdy je zachovan
celkovy uzitek. Duchodovy efekt pak znamena zménu realné kupni sily spotiebitele
v dusledku zvySenych nakladu vynalozenych na ziskani tohoto statku. Pro normalni
statky je dichodovy efekt vzdy negativni, zatimco pro ménécenné je efekt pozitivni.
V grafickém vyjadfeni se jedna o zménu/pfechod na jinou indiferencni kfivku, tedy
zména celkového uzitku. Pro normalni statky je celkovy efekt (substituni +
dichodovy) vzdy negativni. U ménécennych statkli nelze celkovy efekt
jednoznacné urcit. Ve vétsiné pripadl prevazi substituéni efekt ten duchodovy a
celkovy efekt je tedy negativni i pro ménécenné statky. Plati tedy, Ze s poklesem
ceny se poptavané mnozstvi zvétSuje a napak. Opakem je situace, kdy dichodovy
efekt pfevazi nad substitunim a celkovy efekt se tak stane pozitivnim. V tomto
pripadé s poklesem ceny klesa i jeho poptavané mnozstvi a naopak. Tento jev se

nazyva Giffen(iv paradox. (HofejSi a kolektiv autort, 2010, str. 85-89)
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1.1.3 Cenova elasticita poptavky
Elasticita poptavky méfi citlivost poptavaného mnozstvi (Q) na zmény ceny (P)
produktu nebo na zmény jinych proménnych ovliviujicich poptavku, jako dichod

spotiebitele nebo ceny pfibuznych statkd. Podle toho se elasticita déli na:

e cenovou elasticitu poptavky, ktera zkouma miru reakce v poptavaném mnozstvi

na zménu ceny;,

e duchodovou elasticitu poptavky, ktera zkouma citlivost zmény poptavaného

mnozstvi v zavislosti na zméné vySe duchodu; a

e kfizovou elasticitu poptavky, ktera zkouma zménu poptavaného mnoZstvi
jednoho statku pfi zméné ceny alternativniho statku. (HofejSi a kolektiv autorq,
2010, str. 80,93,100)

Cenova elasticita poptavky (Erp) vyjadfuje citlivost spotfebitele na zménu ceny
jim poptavaného statku. Jedna se tedy o procentni zménu poptavaného mnozstvi

pfi jednoprocentni zméné ceny daneho statku.

Cenova elasticita poptavky se méfi pomoci koeficientu cenové elasticity poptavky
(2). (Horejsi a kolektiv autord, 2010, str. 93)

epp = X2 - X1 Px2 - Px1 (2)
X2 - X1 Px2 + Px1

Pro vypocet cenové elasticity poptavky se da také vyuzit obloukova a bodova
metoda. Obloukova metoda pocita elasticitu mezi dvéma body na poptavkové
kfivce. Pouziva se pro velké zmény Q a P a vyjadfuje primérnou elasticitu poptavky.
Bodova metoda pocita elasticitu v bodé poptavkové krivky. Pouziva se pro velmi
malé zmény Q a P a vyjadfuje okamzitou elasticitu poptavky. Podle citlivosti
poptavaného mnozstvi na zménu ceny rozliSujeme nasledujici pfipady cenovych

elasticit poptavky:

e Dokonale neelasticka poptavka — poptavané mnozstvi se se zménou ceny

neméni, Erp=0

e Neelastickd poptavka — zména ceny vyvola mensi procentni zménu

poptavaného mnozstvi, Epp <1
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e Jednotkové elastickd poptavka — zména ceny vyvola stejnou procentni

zménu poptavaného mnozstvi, Epp=1

o Elasticka poptavka — zména ceny vyvola vétsi procentni zménu poptavaného

mnozstvi, Erp>1

e Dokonale elasticka poptavka — pfi urcité cené se proda libovolné mnozstvi,

Epp=> (Kraft a kolektiv autort, 2011, str. 26-27)

Dachodova elasticita poptavky (Eip) vyjadfuje, o kolik procent se zméni
poptavané mnozstvi (Q) v dusledku procentni zmény duchodu (I). Podle citlivosti
poptavaného mnozstvi na zménu duchodu rozliSujeme nasledujici pfipady

dlchodovych elasticit poptavky:

e Eip>0 - normalni statek;

e 0 <Eip<1 - nezbytny statek;

e Eip>1 - luxusni statek;

e Eip <0 - ménécenny statek. (Hofejsi a kolektiv autortl, 2010, str. 80-81)

KFrizova elasticita poptavky (Ecp) vyjadfuje, o kolik procent se zméni poptavané
mnozstvi statku X (Qx) v dusledku procentni zmény ceny statku Y (Py). Podle
vysledné hodnoty koeficientu kfizové elasticity poptavky rozliSujeme substituty a

komplementy:

e Ecp=+% - statky X a Y jsou dokonalé substituty;

e Ecp>0 - statky X a Y jsou substituty;

e Ecp <0 - statky X a Y jsou komplementy;

e Ecp=-© - statky X a Y jsou dokonalé komplementy. (Kraft a kolektiv autord,

2011, str. 29)

1.2 Shlukova analyza

Shlukova analyza (cluster analysis) patfi mezi statistické metody, které se zabyvaji
vySetfovanim podobnosti vicerozmérnych objektd a jejich klasifikaci do shluku.
Zakladnim cilem shlukové analyzy je zafazeni objektd do skupin (shluk() tak, aby
si objekty ve shluku byly co nejpodobnéjSi a zarover objekty z riznych shlukd co

nejméné podobné. (Spohnerova, 2010, str. 11) Primarnim cilem analyzy je
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rozdéleni souboru jednotek do dvou nebo vice skupin — shlukd. Soubéznym cilem
se pak stava popis systematiky — porovnani shluka s jejich teoreticky odvozenou
typologii; zjednoduSeni dat — zjednoduseny pohled na shluky objekt(, roz¢lenénych
dle vlastnosti; a identifikace vztahu — jednodu$Si odhaleni vztahd mezi objekty.
(Meloun a Militky, str. 12) Shlukova analyza ma Siroké vyuZiti v mnoha védnich
oborech, jako je informatika, biologie, bioinformatika, medicina, data mining,
marketing apod. Taktéz se vyuziva k prizkumu trhu, a to pfedevsim pro zpracovani
dat z prizkumu s vice promé&nnymi. Pomoci shlukové analyzy se provadi klasifikace
a rozdéleni zakaznikd do trznich segmentd za ucelem pochopeni vztahu mezi
riznymi skupinami zakaznikG a potencialnich zakaznikd. Dale se pomoci ni
zjednodusSuji data a urc€uiji trhy, cilové trhy, vyviji nové produkty atd. Vstupem pro
shlukovani je z hlediska analyzy dat datova matice, vystupem je pak identifikace
samotnych shluku. VétSina postupl ve shlukové analyze se zaméfuje na vytvareni
disjunktnich (nepfekryvajicich se) shlukd. Pfi shlukové analyze se zkouma
podobnost (vzdalenost) objektl, k ¢emuz se vyuzivaji miry podobnosti (resp.
nepodobnosti). (Rezankova, 2011, str. 182) Nejprve se stanovi znaky uréujici
podobnost, ty se dale kombinuji do podobnostnich mér, které Ize pouzit pro
porovnani objektl. Pro kvantitativni data je pak vyuzito miry vzdalenosti, ty
predstavuiji uzité miry zalozené na prezentaci objektl v prostoru, jejichz soufadnice
tvofi jednotlivé znaky. NejCastéji se vyuzivaji Euklidovska vzdalenost (geometricka
metrika), Ctvercova euklidovska vzdalenost, Manhattanska vzdalenost apod. K
dalSim ukolim shlukovani patfi stanoveni poctu shlukl a zejména pak interpretace

vysledkl. (Meloun a Militky, str. 2)

Shluk je skupina objektu, jejichz vzajemna vzdalenost je menSi nez vzdalenost
k objektum ostatnich shlukd. Algoritmy shlukové analyzy Ize rozdélit na hierarchické

a nehierarchické podle zplsobu shlukovani.

e Hierarchické — vyuzivaji dfive nalezenych shluku a vytvafi systém podmnozin.
Sjednocenim kazdych dvou podmnozin pfi hierarchickém shlukovani je bud
prazdna mnozina, nebo jedna z puvodnich. K hierarchickému shlukovani Ize

pfistupovat ze dvou stran:

o Divizni pfistup bere vstupni mnozinu objektl jako celek a ten pak déli.
V kazdém kroku déli shluk na dva nove, které nejlépe spliuji dané

kritérium rozkladu.
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o Aglomerativni pfistup bere kazdy prvek zpracovavané mnoziny jako
shluk, ty dale slu€uje podle podobnosti, az vznikne shluk obsahujici

vSechny prvky dané mnoziny. (Rezankova, 2011, str. 182)

Hierarchické shlukovani nabizi vice alternativnich feSeni, vysledek shlukovani
je pak mozné vyjadfit dendrogramem (diagram pro znazornéni krokd shlukové
analyzy). Tato metoda neni vhodna pro velké datové soubory. (Spohnerova,
2010, str. 19-20)

e Nehierarchické — vytvafri takovy systém, kde jsou shluky disjunktni (nemajici
spole¢ny prvek) mnoziny. Pocet shluku Ize stanovit na zakladé zkuSenosti s
predchozimi daty, nebo se vyuziva expertni zadani i vypocet optimalniho poctu
shlukl. Nejcastéji se pouziva algoritmus k-means pro rozsahlé datové soubory.
(Spohnerova, 2010, str. 24, 26)

Mezi hlavni metody aglomerativniho hierarchického shlukovani patfi metoda
nejbliz§iho souseda, metoda nejvzdalenéjSiho souseda, centroidni metoda,
Wardova metoda, metoda prameérné vazby, metoda tézisté a medianova metoda.
(Meloun a Militky, str. 5-6) Wardova metoda a Metoda priumérné vazby jsou blizeji

popsany nize.
Wardova metoda

Vychazi z analyzy rozptylu. Kritériem pro shlukovani je celkovy soucet druhych
mocnin odchylek kazdého objektu od tézisté shluku, do kterého nalezi. Vzdalenost
objektll se méfi Ctvercovou euklidovskou vzdalenosti. Wardova metoda vytvari
vztah mezi rozptyly celé mnoziny vektorl a rozptyly v obou dil¢ich mnozinach. Ma

tendenci vytvaret kompaktni, pomérné malé mnoziny, zhruba stejné velikosti.
Metoda priimérné vazby

Podobnost dvou shlukl se pocita jako primér vzdalenosti mezi kazdymi dvéma
objekty patficimi do dvou rdznych shlukd. Nejpodobné;jsi si jsou shluky s nejmensi
primérnou vzdalenosti. Tato metoda neni pfili§ citliva na statistické odchylky

v datech. Metoda primérné vazby vytvaFi podobné vysledky (i dendogram), jako
metoda nejblizSiho souseda. (Meloun a Militky, str. 6)
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2 Regulace emisi CO>

Zemska atmosféra je tvofena plynnym obalem. Hlavnimi sloZzkami atmosféry jsou
dusik (N2), kyslik (O2), argon (Ar), oxid uhli€ity (CO2), neon (Ne), helium (He), metan
(CHa), krypton (Kr), vodik (H2), oxid dusny (N20), xenon (Xe), oxid sifi€ity (SO2),
ozon (Os), freony, vodni para a atmosférické aerosoly (napf. pyl, bakterie,
vulkanicky prach). (Kopacek, 2019, str. 20-21)

2.1 Oxid uhligity (CO2)

Oxid uhlicity, stopovy plyn v atmosféfe, ktery ovliviiuje zemské klima, je bezbarvy
plyn, bez chuti a bez zapachu, ktery vznika reakci uhliku s kyslikem, hofenim oxidu
uhelnatého, nebo organickych latek. U Zivych organismd je CO2 spolu s vodou
konec¢nym produktem dychani a metabolické pfemény zivin pfijatych z potravy.
Molekula CO: je tvofena jednim atomem uhliku a dvéma atomy kysliku. Samotny
plyn je nehoflavy a pfiblizné 1,5x hustSi (t€28i) nez vzduch. Pfi teplotach nizSich jak
-80 °C plyn desublimuje a méni skupenstvi na pevné — suchy led. (Kopacek, 2019,
str. 24-25) V atmosféfe CO:2 pohlcuje infralervené zafeni a pfispiva tak spolu s
dalSimi latkami, jako jsou metan, oxid dusny, freony a ozon ke vzniku pfirozeného
sklenikového efektu — zvySeni primérné teploty spodni vrstvy atmosféry a
zemského povrchu z pfiblizné -18 °C na +15 °C. Oxid uhli¢ity ma na celkovém
efektu pomérné velky podil a pfispiva tak k zivotu pfiznivému klimatu Zemé.
Relativni obsah CO: v atmosféfe se pohybuje okolo 0,04 %. Obsah oxidu uhli¢itého
v atmosféfe z rdznych biologickych, chemickych a fyzikalnich divodd v pribéhu
vyvoje planety kolisal. V dobach pfed primyslovou revoluci byl obsah plynu v
atmosféfe regulovan predevsim fotosyntetizujicimi organismy (bakterie, morsky
fytoplankton, rostliny). Od této doby se jeho koncentrace v atmosfére zvysSila
priblizné o 30 %, a to zejména v dlsledku spalovani fosilnich paliv. S postupnym
navySovanim koncentrace CO2 v ovzduSi dochazi k nepfirozenému ohfivani

planety, tedy globalnimu oteplovani. (Kleger & Valek, 2020)

2.1.1 Vliv CO2 na zdravi lidi a zivotni prostredi

Rostouci dikazy naznacuji, Ze ekologicky vyznamné zvySeni CO2 muze
predstavovat pfima rizika pro lidské zdravi. Védci Jacobson, Kler, Hernke, Braun,

Meyer a Funk vydali v roce 2019 studii zabyvajici se pfimym dopadem expozice
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COz2 na zdravi lidi. V pramyslové vyspélych zemich lidé travi 80—-90 % svého ¢asu
ve vnitfnich prostorech a zranitelna populace v€etné starSich a nemocnych Casto
travi celé dny uvnitf. Kvalita vnitfniho ovzdusi je proto pro vefejné zdravi kriticka.
Primérné vnitfni koncentrace CO:2 v kancelafich, Skolach a domacnostech se
obvykle pohybuji od 600 do 1 000 ppm (Castic na jeden milion), ale mohou prekrocit
i 2 000 ppm se zvySenym obsazenim mistnosti a snizenou mirou vétrani. Pfi
chronické expozici CO2 od prahové hodnoty 1 000 ppm po dobu delSi nez 2,5 hodiny
muze dojit k zanétu, snizeni kognitivhich schopnosti vysSich urovni, psychickym
problémim, ztraté védomi, demineralizaci kosti, kalcifikaci ledvin, oxida¢nimu
stresu a endotelialni dysfunkci. CO2 se v krevnim ob&hu vaze na hemoglobin, &imz
zamezuje okysliceni krve, nedostatek kysliku ve finale vyvolava mirnou chronickou
hypoxémii, ktera muze vést k poSkozeni mozku, jater a dalSich organd. (Jacobson
et al., 2019)

Dusledky zmény klimatu jsou viditelné ve vSech koutech svéta, od tani ledovcu, pres
zvySujici se hladiny mofi a jejich okyseleni az po extrémni zmény pocasi. S
globalnim oteplovanim se zrychluje tani ledovcl a ledové pokryvky v polarnich
oblastech. Urychlené tani navySuje hladiny mofi, coZz vede k zaplavam a erozi
primorskych a nizko polozenych oblasti. Dusledkem jsou i zmény a extrémni vykyvy
v pocasi, jako jsou napfiklad silné desté a extrémni povétrnostni podminky. Ke
zméné klimatu dochazi takovym tempem, Ze se mu mnohé rostlinné a zivocisné
druhy nestihaji pfizplsobit. Stale vice dochazi k realokaci nékterych
suchozemskych, sladkovodnich i mofskych druht zivo&ichu, v nejCernéjsich
pfipadech Ize ocekavat narGst ohrozenych, ¢&i dokonce vyhynulych druhd.
(Evropska komise, 2021) Jizni a stfedni Evropa se v souCasné dobé potyka s
CastéjSimi vinami veder, extrémniho sucha a lesnich pozarl. Meteorologové
pozoruji posun klimatickych pasem. Charakteristické podminky tropického pasu se
presouvaiji do oblasti pasu subtropického apod. Ve Stfedozemi spadne za rok stale
méneé srazek, coz zpusobuje ¢astéjSi obdobi sucha a ohrozuje zalesnéné oblasti,
kde se zvySuje riziko lesnich pozar(. Na severu Evropy jsou naopak srazky stale
Castéjsi, nez byvalo zvykem a bézné tak mnohdy dochazi k povodnim i béhem
zimnich mésicl. Nejvice zasazené jsou chudé rozvojové zemé, které jsou do velké
miry zavislé na zemédélské produkci a na pfirozeném Zivotnim prostredi. (Evropska
komise, 2021)
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Podle ACEA - Evropské asociace vyrobct automobild (2020) bylo Bulharsko
nejvétsim znecistovatelem ovzdusi v EU v roce 2019 s primérnymi emisemi 137,6
g CO2/km. Vice nez 130 g emisi vyprodukuji i Slovensko, Polsko a Némecko. Nad
pramérem vyprodukovanych emisi na jeden kilometr se pohybuije i Ceska republika
kde se primérné emise CO2 pohybuji kolem 60 g CO2/km a také v Nizozemi, které
vyprodukovalo 98,4 g CO2/km. (ACEA(b), 2020)

2.2 Legislativni ramec

2.2.1 Ramcova umluva OSN o zméné klimatu

Ramcova umluva OSN o zméné klimatu (dale jen ,Umluva®) byla pfijata na
konferenci Organizace spojenych narodl o zivotnim prostfedi a rozvoji v Rio de
Janeiru v roce 1992. Ceska republika ratifikovala smlouvu 7.10.1993 (Sdéleni
Ministerstva zahrani¢nich véci €. 80/2005 Sb. m. s.) a smlouva vstoupila v platnost
21.3.1994. (Umluva, 1992)

Ramcova umluva OSN o zméné klimatu je bilateralni umluva o ochrané
klimatického systému Zemé (,rozumi se tim veSkera atmosféra, hydrosféra, biosféra
a geosféra a jejich vzajemné ovliviiovani“), jez poskytuje ramec mezinarodnim
vyjednavani o mozném feSeni problému spojenych s probihajici zménou klimatu
(,;ozumi se tim takova zména klimatu, ktera je vazana pfimo nebo nepfimo na
lidskou cinnost ménici sloZeni globalni atmosféry a ktera je vedle prirozené
variability klimatu pozorovana za srovnatelny casovy usek“). Tato vyjednavani
zahrnuji problematiku snizovani emisi (,uvolriovani sklenikovych plynd nebo jejich
prekurzort do atmosféry nad urcitou oblasti po urcitou dobu®) sklenikovych plyn(
(-ty plynné slozky atmosféry, jak prirodni, tak antropogenni, které absorbuji a
opétovné vyzafuji infraCervené zareni“), vyrovnavani se s negativnimi dopady
zmeény klimatu (,takové zmény ve fyzickém prostredi nebo v bioté v disledku zmény
klimatu, které maji vyrazné skodlivé ucinky na sloZeni, regeneracni schopnosti Ci
produktivitu pfirozenych a Fizenych ekosystémi, nebo na c¢innost socialné-
ekonomickych systému, nebo na lidské zdravi a blahobyt’) i finanCni a

technologické podpory rozvojovym zemim. (Umluva, 1992, CI. 1)
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Umluva stoji na zakladnich 4 principech:

e principu mezigeneraéni spravedinosti (Cl. 3.1) — strany se zavazuji chranit

klimaticky systém ve prospéch nejen soucasné generace, ale i budoucich;

e principu spole¢né, ale diferencované odpovédnosti (Cl. 3.4 a 3.5) — ekonomicky
vyspélé zemé na sebe prebiraji hlavni odpovédnost za rostouci koncentrace
sklenikovych plynd v atmosféfe a zaroven se zavazuji poskytovat pomoc

rozvojovym zemim;

e principu potfeby chranit zejména ty Casti planety, které jsou vice nachylné na
negativni dopady zmén klimatického systému (Cl. 3.2) — rozvojové zemé a

zemé, které jsou v ramci geografického umisténi zranitelngjsi;

e a principu pfedb&zné opatrnosti (Cl. 3.3) — to znamena preventivné zasahnout
a neodkladat feSeni problému na vysledek definitivni védecké analyzy. (MZP

(a), Ramcova umluva OSN o zméné klimatu)

Cilem umluvy je podle Cl. 2 (Umluva, 1992) ,dosaZeni stabilizace koncentraci
sklenikovych plynu v atmosféfe na urovni, ktera by umoznila pfedejit nebezpeénym
disledkdm vzajemného plsobeni lidstva a klimatického systému®. Dle Cl. 4.1
Umluvy se strany zavazuji inventarizovat emise vyprodukovanych sklenikovy plynti
na narodni, nebo regionalni urovni; sestavit narodni/regionalni programy zaméfrené
na redukci antropogennich emisi, na které se nevztahuje Montrealsky protokol?;
podporovat rozvoj relevantnich technologii a procesu; podporovat védecky vyzkum
a vzdélani obyvatel; a vzajemné komunikovat a spolupracovat s ostatnimi ¢leny
konference. (Umluva, 1992, Cl. 4) Ve smlouvé nejsou vSak stanoveny zakonné

limity, proto byla pozdé&ji doplnéna o Kjotsky protokol a PafiZskou dohodu.

2.2.2 Kjoétsky protokol

Kjotsky protokol (dale jen ,Protokol*) podepsany 11.12.1997 s ucinnosti od
16.2.2005, ktery byl Ceskou republikou ratifikovan 15.11.2001 (Sdéleni &. 81/2005
Sb. m. s.), je multilateralni smlouva k Ramcové umluvé OSN o klimatickych

zménach, jez stanovuje zavazek prumyslovych zemi snizit emise sklenikovych

1 Videnska umluva na ochranu ozonové vrstvy (1985) a Montrealsky protokol o latkach, které
poskozuji ozonovou vrstvu (1987) — definice témé&F 100 regulovanych latek, které ozonovou vrstvu
poskozuji a maji tak vliv na oteplovani klimatického systému Zemé. (MZP(d), Videfiska umluva a
Montrealsky protokol)
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plynd (oxidu uhlicitého (CO2), methanu (CHs), oxidu dusného (N-O),
hydrofluoruhlovodiki (HFC), polyfluorovodiki (PFC) a fluoridu sirového (SFs)) 0
5,2 % do konce prvniho kontrolniho obdobi (2008—2012) v porovnani s rokem 1990
(Protokol, 1995). Kazdy z téchto plynt ma rdzné schopnosti ovliviiovat klima, proto
se pro moznosti srovnani obsah vySe uvedenych sklenikovych plynd uvadi v
hodnoté CO2 ekvivalentni (COz ekv.). Pro pfedstavu se nyni pouZziva pfepocet oxidu
dusného v poméru 1t N2O = 310 t CO2 ekv. (MZP(b))

Podle Cl. 2.1.a (i az viii) Kjotského protokolu (Protokol, 1997) se smluvni strany
zavazuji implementovat politiky a opatfeni na zvySovani energetické uc€innosti v
prislusnych odvétvich narodniho hospodarstvi; podporovat udrziteiné zemédélstvi;
podporovat vyzkum a vyvoj obnovitelnych forem energie; zavést opatfeni k omezeni
nebo snizeni emisi sklenikovych plynu, na néz se nevztahuje Montrealsky protokol,
v odveétvi dopravy; zavést opatfeni ke snizeni emisi methanu, a to pfedevsim v
oblasti vyroby, nakladanim s odpady, dopravy a distribuce energie. Smluvni strany
mohou ¢ast pfidéleného zavazku splnit za pomoci tzv. flexibilnich mechanismu. Ty
umoZAuji snizeni emisi na uzemi jiného statu nebo odkup prava vypoustét

sklenikové plyny od jiného statu.

Protokol (Protokol, 1997) umozriuje tfi typy flexibilnich mechanismu:
+  obchodovani s emisnimi povolenkami (Cl. 6 a Cl. 17);

+ spoleéné zavadéna opatfeni (Cl. 2.b a Cl. 6); a

« mechanismus &istého rozvoje (Cl. 12).

Obchodovani s emisemi (podrobnéji kapitola 2.3 EU ETS) — Smluvni strana mlze
pfevést na jinou takovou smluvni stranu nebo od jiné strany ziskat jednotky snizeni
emisi. (Protokol, 1997, Cl. 17) Tyto jsou vysledkem projektli zaméFfenych na
snizovani emisi antropogennich sklenikovych plynta v kterémkoli hospodarském
odveétvi, a to za podminek stanovenych Protokolem (oficialni schvaleni projektu
stranami a celkova relevantnost projektu). Staty takto kolektivné mohou plnit
jednotlivé ulozené zavazky za pomoci preprodejl, a tedy redistribuci emisnich
limitG. (Protokol, 1997, Cl. 6.1)

Spole¢né zavadéna opatreni jsou uvedena jiz v puvodnim textu Ramcové umluvy
OSN o zméné klimatu. Rozvinuté zemé, které diky jiz vyspélym technologiim a

postuplm musi vynakladat vyssi naklady na snizeni emisi, mohou pomoci zavést
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opatfeni na sniZzeni emisi spoleCné s ostatnimi rozvijejicimi se stranami. Ty pfi
vyuziti jiz znamych technologii, postupl a prvotni investici dosahnou mnohem
lepSich vysledku pfi snizeni emisi, kredity za toto usili pfipadnou investujici zemi
pro splnéni vlastnino zavazku. Méné vyspélé zemé, které by takto ziskaly
zahraniCniho investora a nové technologie, by si vysledné snizeni emisi nemohly
pripsat pro sebe, nicméné tento obchod s kredity umozni nékterym vyspélym zemim
splnit zavazky z Umluvy na Uzemi jiného statu za ekonomicky oboustranné
vyhodnych podminek. (Umluva, 1992, CI. 3.3 a Cl. 4.2; Protokol Cl. 2.b)

Mechanismus Cistého rozvoje umoznuje smluvnim stranam financovat projekty
na snizeni emisi sklenikovych plynt a podpory udrzitelného rozvoje na uzemi statu
tretiho svéta. Za tyto aktivity ziskaji ucastnici se strany kredity, které mohou
zapoditat ke splnéni zavazk(i na omezeni a snizeni emisi podle Cl. 3 Protokolu.
(Protokol, 1997, Cl. 12)

Platnost protokolu byla dale prodlouZzena na druhé kontrolni obdobi (2013-2020),
kde se 28 ¢lenskych statl EU zavazalo snizit emise sklenikovych plynt o 20 % v
porovnani s rokem 1990. K tomuto rozSifeni protokolu se pfipojila vSak pouze ¢ast
zemi Umluvy. (MZP(b))

2.2.3 Parizska dohoda

Pafizska dohoda (dale jen ,Dohoda“) byla pfijata smluvnimi stranami Ramcové
umluvy OSN o zméné klimatu 12.12.2015 a vstoupila v platnost 4.12.2016. Dohoda

provadi ustanoveni Umluvy a po roce 2020 navazuje na Kjoétsky protokol. (MZP(c))

Cilem dohody je podle Cl. 2.1.a-c (Dohoda, 2015) zlep$eni implementace Umluvy
vCetné jejiho cile, dale pak zlepSeni globalni reakce na hrozby zmény klimatu s
ohledem na udrzitelny rozvoj a usili vymyceni chudoby. Toho chce Pafizska dohoda
dosahnout pomoci udrzeni nartistu praimérné globalni teploty vyrazné pod hranici
2 °C v porovnani s hodnotami pfed primyslovou revoluci a Usilim o to, aby narust
teploty nepfekroc€il hranici 1,5 °C oproti hodnotam pfed prumyslovou revoluci.
Uklada stranam postupovat proti nepfiznivym dopaddm zmény klimatu zpasobem,
ktery neohrozi produkci potravin a zaroven sladit finan¢ni toky s nizkoemisnim
rozvojem odolnym vuci zméné klimatu. Dohoda dale uklada nejen rozvinutym, ale i
rozvojovym statlim povinnost stanovit si vnitrostatni redukéni pfispévky k dosazeni
cile Dohody. (Dohoda, 2015, CI.3) Podle C1.4.9 (Dohoda, 2015) musi kazda smluvni
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strana sdélit vnitrostatné stanoveny redukéni pfispévek kazdych pét let, to ma vést
k navySeni ambice jednotlivych ¢lenld a k postupnému snizeni emisi na pozadovany
objem ve stanoveném &asovém rozmezi. Ceska republika jako &len Evropské unie
se v ramci Pafizské dohody pfihlasila s ostatnimi Clenskymi staty spolecné snizit
emise sklenikovych plynt o nejméné 40 % (soucasné hodnoty jsou stanoveny vyse
—Viz. 2.2.6 Fit for 55 a 2.2.4 Green Deal) do roku 2030 v porovnani s rokem 1990.
(Van Hoof, 2021) Ceska republika si stanovila své klimatické cile pfi limitu 40 %, a
to konkrétné sniZeni emisi sklenikovych plynt do roku 2030 o 47 % oproti roku
1990, a do roku 2050 o0 80 % oproti roku 1990. (MZP(c))

2.2.4 Green Deal

Zelena dohoda pro Evropu (dale také ,Green Deal“ nebo ,Dohoda“) je soubor
politickych iniciativ Evropské komise, které maji za cil transformovat Evropskou unii
ve ,spravedlivou a prosperujici spoleCnost s moderni a konkurenceschopnou
ekonomikou efektivné vyuzivajici zdroje, ktera bude mit v roce 2050 nulové Cisté
emise sklenikovych plynd a ve které nebude mit hospodaFsky rist vazbu na
vyuzivani zdroju“. Cilem Zelené dohody pro Evropu je rovnéz chranit, zachovavat a
posilovat pfirodni kapital Evropské unie a chranit zdravi a blahobyt ob&ant pred
environmentalnimi riziky a jejich dopady. Soucasné vSak tato transformace musi byt
spravedliva a nikdo pfi ni nesmi zlUstat opomenut. VeSkeré nasledné Cinnosti a
politiky EU budou muset pfispivat k cilaim Green Deal. (Zelena dohoda pro Evropu,
2019, 1. a 4.) Dohoda byla pfedstavena ve sdéleni Evropské komise 11. prosince
2019 a zaméfuje se na Sirokou Skalu témat — hospodarstvi, zemédélstvi, doprava,
energetika, budovy, primyslova odvétvi — se zaméfenim zejména na jejich dopad
na zivotni prostfedi a klima (podrobnéji nize). Pro kazdy sektor existuji podrobné
strategie zahrnujici biologickou rozmanitost, obéhové hospodarstvi, udrzitelné
potraviny, zdanéni vozidel a elektricka vozidla, které budou pfijaty v nasledujicich
péti letech. (EC(b), 2021)
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Mobilizace vyzkumu a
podpora inovaci

Transformace D
i Zivotni prostredi bez toxickych
Zvyseni ambic EU v oblast ekonomiky EU pro P LD ye
" latek diky ambiciéznimu cili
klimatu pro roky 2030 a 2050 :d;z'temm‘t nulového zne&i&tant
uaoucnos

/

A
Dodavky Cisté, dostupné a Ochrana a obnova ekosystému a
bezpeéné energie Zelena biologické rozmanitosti

! dohoda ,Od zemédélce ke spotrebiteli*’:
Aktivizace primysiu pro Gisté pro Evropu spravedlivy a zdravy potravinovy
obéhové hospodarstvi systém Setrny k Zivotnimu
prostredi

Stavét a renovovat za ucinného Urychleni piechodu k udrzitelné a
vyuzivani energie a zdroju inteligentni mobilité

Nikdo nesmi zustat opomenut

Financovani transformace (spravediivy prechod)

EU jako evropsky
globalni lidr klimaticky
pakt

Obr. 1 — Prvky Zelené dohody
Zdroj: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/CS/TXT/?uri=COM:2019:640:FIN

Na obrazku (Obr. 1) je oficialni schéma souboru hluboce transformativnich politik

Green Deal, podrobnéji popsanych nize. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.)
1) Snizeni emisi do roku 2030 a klimaticka neutralita v roce 2050

Cilem je zakotvit dosazeni klimatické neutrality do roku 2050 do legislativy EU (viz
2.2.5 Evropsky pravni ramec pro klima). Reformy politik navrzené Komisi maji
napomoci tomu, aby bylo v ramci celé ekonomiky zajisténo ucinné stanoveni ceny
uhliku, coz ma usnadnit narGst udrzitelnych vefejnych a soukromych investic.
Prostfednictvim navrzenych opatfeni by mélo byt dosazeno snizeni emisi celkem o
55 % do roku 2030, a tedy klimatické neutrality v roce 2050. Neutralitou se rozumi
stav, kdy kazdy stat bude schopen vyprodukovat jen tolik emisi sklenikovych plynu,

kolik jich bude schopen pohltit. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.1.)
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2) Cista, dostupna a bezpeéna energie

Vice nez 75 % emisi sklenikovych plynt v Evropské unii pfipada na vyrobu a
vyuzivani energie. Dekarbonizace energetického systému, tj. ukonceni tézby uhli a
snizeni mnozstvi uhliku uvolfiovaného pfi vyrobé plynu, a pfechod na obnovitelné
zdroje je kliCové pro dosazeni klimatickych cild. Kazdy c&lensky stat musi
aktualizovat plany v oblasti energetiky v souladu s ekologickymi cili a zaveést
opatfeni proti energetické chudobé u nizkonakladovych domacnosti. Evropsky trh
se musi stat plné integrovanym, propojenym a digitalizovanym, a to za souasného

respektovani technologické neutrality. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.2.)
3)  Cisté obéhové hospodarstvi

Priblizné polovina celkovych emisi sklenikovych plynG a vice nez 90 % ubytku
biologické rozmanitosti a nedostatku vody je disledkem tézby zdroju a zpracovani
materialt, paliv a potravin. Ty ve vétsiné pfipadd skonéi nevyuzité jako odpad.
Pouze 12 % materialu pouZzitych v prumyslové vyrobé pochazi z recyklace. Novy
akéni plan pro obéhové hospodarstvi je zakladem pro transformaci vSech odvétvi.
textilnimu pramyslu, stavebnictvi, elektronice, vyrobé plastt a vyrobé oceli. Jednim
z cil akéniho planu je, aby vesSkeré obaly na trhu EU byly do roku 2030 opétovné
pouzitelné nebo recyklovatelné. Duraz se klade také na opétovné pouzitelné,
trvanlivé a opravitelné produkty a sniZovani objemu odpadu. Plan ma dale podpofit
vyzkum komeréné prulomovych technologii, jakymi jsou napf. Cisty vodik,
alternativni paliva, skladovani energie, nebo zachovani, ukladani a vyuzivani oxidu
uhli¢itého. Jednou z klicovych oblasti je bezemisni ocel, ktera méa byt vyrabéna od
roku 2030. Zasadni vyznam pro transformaci pak maji udrzitelné digitalni

technologie. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.3.)
4) Stavebnictvi a renovace za uc¢inného vyuzivani energie a zdroju

Stavebni sektor vyzaduje znaéné mnozstvi zdroju a energie. Mira renovace fondu
budov v Clenskych statech se v sou¢asné dobé pohybuje mezi 0,4 az 1,2 %, coz je
pro dosazeni cili energetické ucinnosti a klimatu zdaleka nedostacujici. Iniciativa
Renovaéni vina pro Evropu ma za cil snizit spotfebu energie a zarover i emisi CO2

ve vystavbé a renovaci, rozvijet udrzitelny rast a vytvofit tak nova pracovni mista.
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Duraz ma byt kladen na renovaci socialniho bydleni, Skol a nemocnic. (Zelena
dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.4.)

5) Urychleni prechodu k udrzitelné a inteligentni mobilité

Pro splnéni cili je zapotfebi snizit emise ze silni¢ni, vodni, letecké a Zelezni¢ni
dopravy 0 90 %. Prioritou se stava pfesun az 75 % nakladni dopravy na Zeleznici a
vodni trasy. Elektrovozy a inteligentni systémy fizeni stoji v popfedi a cena dopravy
musi odrazet jeji dopad na Zivotni prostfedi. Komise proto navrhuje revizi systému
obchodovani s emisemi — EU ETS (viz kapitola 2.3), jeji rozSifeni na namorni
odvétvi a stazeni Casti volné pfidélovanych emisnich povolenek pro letecké
dopravce z obéhu. Do roku 2025 je zapotfebi vybudovat pfiblizné dalSi milion
dobijecich a plnicich stanic a provést revizi pravnich predpist emisnich standard(
pro osobni vozy a dodavky, aby se zajistil pfechod na mobilitu s nulovymi emisemi.
Kombinace opatfeni Strategie pro udrzitelnou a inteligentni mobilitu by se méla
zaméfit na emise, dopravni pretizeni mést a zlepSovani verejné dopravy. (Zelena
dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.5.)

Nova strategie osahuje vSechny druhy dopravy, tj. silniCni, leteckou, Zelezniéni,
namorni i vnitrozemské vodni plavby. Pro dodrzeni klimatického cile stanovila
Komise 3 milniky, a to do roku 2030, 2035 a 2050. Zaprve, do roku 2030 je tfeba
zajistit alesponn 30 miliond aut s nulovymi emisemi v Evropé; vybudovat 100
klimaticky neutralnich evropskych mést; zdvojnasobit po€et vysokorychlostnich trati
v Evropé; zajistit uhlikovou neutralitu hromadné dopravy pro cesty kratSi 500 km,;
vybudovat automatizovanou mobilitu ve velkém méfitku a uvést na trh namorni
plavidla s nulovymi emisemi. Zadruhé, do roku 2035 pak uvést na trh velka letadla
s nulovymi emisemi. A zatfeti, do roku 2050 zajistit, aby témér vSechna vozidla byla
klimaticky neutralni; zdvojnasobit provoz nakladni Zelezniéni dopravy; ztrojnasobit
pocet vysokorychlostnich trati a zajistit pIné funkéni Transevropskou dopravni sit
(TEN-T) pro udrzitelnou a inteligentni dopravu v€etné vysokorychlostnich spojeni.

(Strategie pro udrzitelnou a inteligentni mobilitu, 2020, 9. a nasledujici body)
6) Spravedlivy potravinovy systém ,,od zemédélce ke spotrebiteli*

Evropska komise predstavila strategii ,0d zemédélce ke spotiebiteli, jejimz cilem

je dosahnout zdravéjSiho a zelengjSiho zemédélstvi. Zemédélstvi je jednim z
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nejvyznamnéjSich emitentd sklenikovych plynd, zejména oxidu dusného a metanu.
Problematicka je zejména primyslova zemédélska vyroba, ktera je postavena na
pouzivani chemickych hnojiv a pesticidd a dale pak provoz velkochovu

hospodarskych zvifat. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.6.)
7 Ochrana a obnova ekosystémt a biologicka rozmanitost

Ekosystémy nam poskytuji potraviny, pitnou vodu, €isty vzduch i pfistfesi. Hodnotici
zprava za rok 2019 vydana Mezivladni védecko-politickou platformou pro
biologickou rozmanitost a ekosystémové sluzby vSak upozornila, Ze celosvétové
ubyva rozmanitosti zivociSnych a rostlinnych druhd, coz je dusledkem vyuzivani
pudy a mofi, pfimého vyuzivani pfirodnich zdroji a zmény klimatu. EU a jeji globalni
partnefi musi zastavit ubytek biologické rozmanitosti. Strategie v oblasti biologické
rozmanitosti do roku 2030 zahrnuje globalni cile k ochrané biodiverzity, jakoz i
zavazky k feSeni hlavnich pficin ubytku biologické rozmanitosti na uzemi EU. Dale
se zabyva tématy, jako je rozSifovani chranéné pudy a morskych oblasti
vykazujicich vysokou miru biologické rozmanitosti, udrzitelnost lest a zalesfovani,

Ci pfeshrani¢ni spoluprace. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.7.)
8)  Zivotni prostredi bez toxickych latek

K vytvoreni zivotniho prostfedi bez toxickych latek jsou zapotiebi nezbytné kroky,
které by zabranily vzniku znecisténi a opatfeni sméfovana k jeho sanaci a napraveé.
Jednou z priorit Akéniho planu pro nulové znecisténi ovzdusi, vod a pudy je téma
vody, konkrétné obnova pfirozené funkce podzemnich a povrchovych vod. Dané
opatfeni je nezbytné pro zachovani a obnovu biologické rozmanitosti v jezerech,
fekach, mokradech a ustich fek, stejné jako prevence a omezeni Skod zplsobenych
povodnémi. Patfi sem i velké téma odpadnich vod ve méstech stejné jako opatfeni
proti znecistovani vod mikroplasty a chemickymi latkami, a to v€etné IéCiv. Komise
dale provede revizi norem kvality ovzdusSi, aby lépe odpovidaly doporucenim
Svétové zdravotnické organizace. (Zelena dohoda pro Evropu, 2019, 2.1.8.)

V zajmu dosazeni cilt stanovenych v ramci Zelené dohody pro Evropu je zapotrebi
uskutecnit vyznamné investice. Podle odhadl komise se jedna o dodatecnych 260
miliard EUR ro¢nich investic. Investi¢ni plan Zelené dohody pro Evropu kombinuje

ucelové financovani na podporu udrzitelnych investic a navrhy na zdokonaleni
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podplrného ramce, ktery ma podpofit zelené investice. Rozpocet EU rovnéz
prispéje k dosazeni cilt v oblasti klimatu a dal§im zdrojem pFijmU se maji stat vlastni
zdroje EU, jako jsou pfijmy ze systému obchodovani s emisemi — EU ETS, nebo
prostfedky Fondu InvestEU a Evropské investicni banky. Nicméné klicem k
financovani ekologické transformace bude soukromy sektor. (Zelena dohoda pro
Evropu, 2019, 2.2.1.) Pro dosazeni cili dohody jsou zasadni mimo jiné i nové
technologie, udrzitelna FfeSeni a prllomové inovace. ,Znalostni a inovacni
spoleCenstvi provozovana Evropskym inovaénim a technologickym institutem
budou nadale podporovat spolupraci mezi vysokoSkolskymi institucemi,
vyzkumnymi organizacemi a podniky v oblasti zmény klimatu, udrziteIné energie,
potravin a inteligentni integrované méstské dopravy Setrné k Zivotnimu prostfedi.
Evropska rada pro inovace zaméfi finanéni prostfedky, kapitalové investice a sluzby
napomahajici zakladani a rozvoji na zacCinajici podniky s velkym potencialem a na
malé a stfedni podniky, aby v ramci Zelené dohody dosahly prilomovych inovaci,
které se mohou rychle rozSifit na globalnich trzich.” (Zelena dohoda pro Evropu,
2019, 2.2.3))

VSech 27 Clenskych stati EU se zavazalo dojit cile bezuhlikové spolenosti za
pomoci novych iniciativ, jako je ,Klimaticky zakon® (viz 2.2.5) a Bali¢ek ,Fit for 55¢
(viz 2.2.6) a novych emisnich limitd. Pro dosazeni pozadované transformace
hospodarstvi a spole¢nosti EU bude kliCové zahrnout a zapoijit finan¢ni sektor a v
neposledni fadé i samotné obcCany. Od pocCatku procesu modernizace a
transformace ekonomiky od roku 1990 do roku 2018 doSlo k vyraznému snizeni
emisi na uzemi Evropské unie 0 23 %, zatimco HDP vzrostl o 61 %. (Zelena dohoda
pro Evropu, 2019, 2.1.1.) Pro dosazeni cil pro rok 2050 je ale patrné, Ze Unie musi

pfijmout ambicioznéjSi az radikaln&jsi opareni.

2.2.5 Evropsky pravni ramec pro klima

24. Cervna 2021 pfijala EU v prvnim &teni Evropsky pravni ramec pro klima (dale
jen ,Klimaticky zakon®), jako dllezitou soucast Green Deal, ktery zacllenuje cil
dosahnout dgistych nulovych emisi sklenikovych plynd v EU do roku 2050 do
pravnich pfedpisu. Zakon stanovuje i pfechodny cil snizeni sklenikovych plynt do
roku 2030 nejméné o 55 % ve srovnani s rokem 1990. Mezitimni cil k roku 2040
bude stanoven dodate¢né, a to na zakladé radné novely nafizeni, ktera vyplyne po
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prvnim globalnim hodnoceni PafiZzské dohody planovaného na rok 2023. (Evropsky

pravni ramec pro klima, 2021, ¢l. 4 a 11)

Evropska unie uz delSi dobu zvazovala zavedeni ramce, ktery bude pfinosny pro
v8echny Clenské staty a bude zahrnovat vhodné nastroje, pobidky, podporu a
investice s cilem zajistit nakladové efektivni, spravedlivou, socialné vyvazenou, a
hlavné trvalou transformaci na bezuhlikovou spole€nost s pfihlédnutim k riznym
vnitrostatnim podminkam. Klimaticka pravidla definuji opatfeni, ktera by EU méla
pfijimat na cesté k nulovym emisim. Rozpracovani podrobnych navrhu a iniciativ
bude v kompetenci Evropské komise. (Rada EU, 2021) Clanek 12 (1) Klimatického
zakona (Evropsky pravni ramec pro klima, 2021) udava také zfizeni nezavislého
patnacti¢lenného organu — Evropsky védecky poradni vybor pro zménu klimatu. Ten
ma za ukol poskytovat poradenstvi ke klimatické politice a ur€it mechanismus pro
vypocet celkovych emisi, které mize EU vyprodukovat v letech 2030-2050 pro
dodrzeni vlastnich cill. Podle ¢lanku 9 (Evropsky pravni ramec pro klima, 2021)
muze ,Komise vyuzit veSkeré vhodné nastroje vCetné evropského klimatického
paktu k tomu, aby zajistila u¢ast oband, socialnich partneri a zu€astnénych stran,
podpofila dialog a Sifila védecky podlozené informace o zméné klimatu a jejich
socialnich a genderovych aspektech®. Kazdy CcClensky stat ma proto zfidit
viceuroviovy dialog o klimatu a energetice, kde se mohou mistni organy,
organizace, podnikatelska sféra, investofi a dal$i dulezité zuCastnéné strany jakozto
i Siroka verejnost aktivné zapojit a projednavat dosazeni unijniho cile. (Evropsky
pravni ramec pro klima, 2021, ¢l. 13 (5)) Az témér abstraktni, klimaticky zakon
otevira dvefe nasledujicim konkrétnim opatfenim, jeZz budou hrat zasadni roli pfi

prechodu na bezuhlikovou spole¢nost.

2.2.6 Balicek FIT for 55

BaliCek dodateCnych zasad ,Fit for 55“ (dale jen ,Balicek®) je soubor legislativnich
navrhu na revizi a aktualizaci pravnich pfedpisd EU Green Deal a na zavedeni
novych iniciativ, ktery ma zajistit, aby byly politiky EU v souladu s klimatickymi cili
Umluvy a pozdé&jsich dohod. (Baliek ,Fit for 55, 2021) 14. &ervence 2021
pfedlozila Evropska komise legislativni navrhy a politické iniciativy ministrdm EU v

BaliCku zahrnujici predevsim:
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» posileni cilu snizovani emisi pro kazdy Clensky stat;
» zavedeni socialniho fondu pro klimaticka opatfeni;

* mechanismus upravy uhlikovych hranic, ktery stanovi cenu uhliku u dovozu

Zeleza a oceli, cementu, hliniku, hnojiv a elektfiny;
» zvySeni cile pro vyrobu energie z obnovitelnych zdroji na 40 % do roku 2030;

» aktualizace cill energetické ucinnosti pro kazdy Clensky stat na 36—-39 % do
roku 2030;

* revize systému EU ETS pro obchodovani s emisemi;

* revize smérnice o zdanéni energie, ktera v celé EU zavadi minimalni danovou

sazbu pro znecistujici letecka a lodni paliva;

* vyS8Si emisni normy CO, pro osobni a dodavkové automobily, které vyzaduiji,
aby se prumérné emise novych automobilt snizily o 55 % od roku 2030 a o
100 % od roku 2035 ve srovnani s urovnémi roku 2021;

* povinnost dodavateld pohonnych hmot na letistich EU kombinovat rostouci
urovneé udrzitelnych leteckych paliv prostfednictvim letecké iniciativy ReFuelEU

Aviation;
* maximalni limit obsahu sklenikovych plynd v energii vyuzivané lodémi plujicimi
do evropskych pfistavl prostfednictvim iniciativy FuelEU Maritime;

+ zavedeni celkového cile EU pro odstrafiovani uhliku pfirodnimi jimkami (ptda,

les, oceany), coz odpovida 310 milionim tun emisi CO, do roku 2030; a

* nova strategie EU v oblasti lesnictvi, ktera stanovi plan vysazeni tfi miliard
stromu v celé Evropé do roku 2030. (Van Hoof, 2021)

Uspé&ch baliéku bude zaviset na ochoté &lenskych statd vydat se cestou zavadénim
vnitrostatnich pravnich pfedpisi a vynalozenim dalSich zna¢nych investic z
vnitrostatnich rozpoctu. S balickem Fit for 55 vSak EU jiz pfebira prikopnickou ulohu

stanovenim konkrétnich milnik( na cesté k uhlikové neutralité.
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Pro obdobi 2020-2024 jsou limitni cile emisi CO2 pro cely vozovy park EU

nastaveny nasledovné:
+ osobni automobily: 95 g CO2/km,
* dodavky: 147 g CO2/km. (Bradac€ a kolektiv autort, 2019, str. 296)

Tyto cilové urovné se vztahuji k postupu zkousky emisi NEDC. Od roku 2021 jsou
emisni cile pro vyrobce zaloZzeny na novém postupu testovani emisi WLTP (viz.
kapitola 3.4.1 WLTP).

Pro obdobi 2025-2030 jsou pak cile stanoveny procentualnim sniZzenim oproti

vychozim boddm pro rok 2021:
» osobni automobily: 15% sniZeni od roku 2025 a 37,5% snizeni od roku 2030,
* dodavky: 15% snizeni od roku 2025 a 31% sniZeni od roku 2030.

Pokud primérné emise CO2 vozového parku vyrobce prekro€i stanoveny cil pro
specifické emise, musi vyrobce zaplatit, za kazdé své vozidlo nové registrované v

daném roce, poplatek za prekroCeni emisi ve vysi 95 EUR za g/km. (EC(a), 2021)

2.2.7 COP26 v Glasgow

EU pfichazi s Balickem pred rozhodujici Konferenci OSN o zméné klimatu COP26,
ktera probéhne 31.fijna-12.listopadu 2021 ve Spojeném kralovstvi ve spolupraci s
Italii. Konferenci COP (Konference smluvnich stran) pofada kazdy rok jina zemé a
prvni takové setkani COP1 se konalo v Berliné v roce 1995. (Aberg, 2021) 26 ro¢nik
v Glasgow ma pfispét k urychleni opatfeni sméfujicich k dosazeni cild Pafizské
dohody a Ramcové umluvy OSN o zméné klimatu. COP26 je kritickym summitem
pro globalni opatfeni v oblasti klimatu. Aby bylo mozné omezit oteplovani na 1,5 °C
(viz. 2.2.3 Pafizska dohoda), musi se globalni emise do roku 2030 snizit na polovinu
a do roku 2050 dosahnout ,Cisté nuly“. O&ekavani doposud ale nejdou ruku v ruce
s realitou. Zprava Mezivladniho panelu pro zménu klimatu pro rok 2021 zdUrazriuje,
Ze tohoto cile je stadle mozné dosahnout, ale za pfedpokladu, Ze budou pfijata

bezprecedentni a ambicidzni opatfeni. (Van Hoof, 2021)
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Konference se zabyva hlavnimi ¢tyfmi tématy:

1 Zajistit globalni ,Cistou nulu“ do poloviny stoleti a udrzet cil 1,5 °C na dosah —
urychlit postupné vyfazovani uhli, omezit odlesfovani, zrychlit pfechod na

elektricka vozidla, podporovat investice do obnovitelnych zdroju.

2 PrizpUsobit se ochrané komunit a pfirodnich stanovist — chranit a obnovovat
ekosystémy, budovat obranu, varovné systémy a odolnou infrastrukturu, aby se

pfedeslo ztratdm domovu, obzivy a Zivotu.

3 Mobilizovat finance — smluvni strany se zavazaly, Ze do roku 2020 zmobilizuji

rocné nejméné 100 miliard dolart na financovani klimatu.

4 Spolupracovat — domluvit detaily Pafizské dohody (pfedevsim Cl. 6 —
mechanismy obchodovani s emisnimi povolenkami) a urychlit opatfeni k feSeni
klimatické krize prostfednictvim spoluprace mezi viadami, podniky a vefejnou
spole¢nosti. (COP26, str. 12-13)

Podle prvniho bodu musi smluvni strany pfedlozit nové, nebo aktualizované cile
podle pravidel stanovenych Umluvou. EU pfijalo Baligek Fit for 55 a chce souhrnné
dosahnout sniZeni emisi 0 55 % do roku 2030, Spojené kralovstvi se zavazalo snizit
emise 0 68 % do roku 2030 ve srovnani s urovnémi z roku 1990 a 78 % do roku
2035, novym cilem USA je ,snizeni 0 50-52 %" ve srovnani s urovnémi roku 2005.
Na druhou stranu nékteré staty oficialné nepfedloZily nové cile, nebo zachovaly

doposud stavajici. (Aberg, 2021)

Pokud nebudou emise z dopravy pod kontrolou, narodni cile v oblasti klimatu do
roku 2030 nebudou spinény. Aby byly spinény zavazky v oblasti do roku 2050, musi
byt automobily a dodavky zcela dekarbonizovany. To vyZaduje ukonceni prodeje
automobilt se spalovacim motorem do roku 2035. Takova transformace vyzaduje
velkoobchodni zmény, a to nejen u konstrukce vozidel, ale také u toho, jak jsou

nastavené pravni ramce vlastnictvi a zdanéni. (Grelier, 2018)

2.3 Emission Trading Scheme (EU ETS)

Ceny uhliku maji potencial radikalné dekarbonizovat globalni ekonomickou aktivitu
tim, Ze zméni chovani spotrebitell, podnikl a investord a zaroven uvolni

technologické inovace a vytvofi pfijmy, které Ize produktivné vyuzit. Dobfe navrzené

ceny uhliku nabizeji troji vyhody: chrani zivotni prostfedi, podporuji investice do
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Cistych technologii a zvysuji pfijmy. Spravné stanoveni cen uhliku umozniuje fidit
rizika, planovat nizkouhlikové investice a podporovat inovace. Podle stavu a trendu
ocenovani uhliku Svétové banky v roce 2018 vlady generovaly pfijmy z cen uhliku
v roce 2017 zhruba 33 miliard USD, coz pfedstavuje narust o 11 miliard USD oproti
roku 2016. Navzdory slibnému pokroku v8ak 80 % emisi stale neni pokryto cenami
uhliku. A polovina soucasnych emisi, na néz se vztahuiji iniciativy v oblasti cen
uhliku, ma cenu nizSi nez 10 USD za tunu CO: ekvivalentni. To je daleko od urovné
potfebné k podpofe transformacnich zmén: odhaduje se na 50-100 USD za tunu
do roku 2030. Carbon Pricing Leadership Coalition (CPLC), zahajena v Pafizi v
prosinci 2015, sdruzuje vldce napfi€ narodnimi a sub-narodnimi viadami,
soukromym sektorem a obCanskou spolecnosti. Jejim cilem je prosazovat ucinné
politiky ocenovani uhliku, které udrzuji konkurenceschopnost, vytvareji pracovni
mista, podporuji inovace a pfinaseji smysluplné snizovani emisi. (Carbon Pricing,
2017)

Uhlikova dan je formou explicitni ceny uhliku. Odkazuje na dar pfimo spojenou s
urovni emise COz2, Casto vyjadiené jako hodnota za tunu CO: ekvivalentni. Uhlikove
dané mohou byt zavedeny jako nezavisly nastroj nebo mohou existovat jako
soucast jiného cenového nastroje — napf. energetické dané, ale nezarucuji
maximalni uroven snizeni emisi na rozdil od systému obchodovani s emisemi.
Uhlikovou dan zavedlo napfiklad Finsko v roce 1990, Dansko 1992, Norsko 1991,
Mexiko 2012, Portugalsko 2014, Japonsko v roce 2012 a dalSi. (Putting a Price on
Carbon with a Tax, 2018)

Mechanismy obchodovani s emisnimi povolenkami zaloZzené na trznim principu
maji zaklad v Cl.6 a Cl. 17 Kjotského protokolu. (Protokol, 1997) Z hlediska
emisniho obchodovani zavadi Pafizska dohoda nové systémy, které nahradi
stavaijici flexibilni mechanismy obsazené v Kjétském protokolu. Cl. 6 odst. 2 a 4
Dohody zfizuje mechanismus, ktery ma pfispét ke snizovani emisi sklenikovych
plynG a podpofit udrzitelny rozvoj. (Dohoda, 2015, Cl. 6) Problémy, které vyvstaly v
ramci jednani COP24 a COP25 ohledné implementace Cl. 6 smluvnimi stranami by

mély byt vyfeSeny na dalSim jednani COP26 v Glasgow.

Obchodovani s emisemi (Emission trading scheme — ETS) bylo poprvé zavedeno

ve Spojenych statech, a to prostfednictvim dodatku k US Clean Air Act (1990), ktery
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zavedl trzni regulaci ke kontrole emisi oxidu sifiCitého z elektraren spalujicich uhli.
ETS byl od té doby Siroce vyvinut, zejména pro kontrolu emisi sklenikovych plynu v
politikach zmirfiovani zmeény klimatu. ETS muze stanovit cenu uhliku jednotné v
fadé riznych odvétvi hospodarstvi. Nafizeni je uplatnéno bud v misté, kde se emise
sklenikovych plynt uvolnuji do atmosféry (napf. generatory spalujici uhli v ramci EU
ETS), nebo dale po proudu s distribuci nebo pouzivanim daného produktu (napf.
distributofi ropnych produktd pro dopravu a topeni). (Putting a Price on Carbon with
an ETS, 2016)

Zakladnim nastrojem pro redukci emisi sklenikovych plynd je Unijni systém pro
obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plynd EU ETS (European Union
Emission Trading Scheme) definovany smérnici 2003/87/ES. (Politika ochrany
klimatu v CR, 2017, str. 30) Prvni novelizace smérnice probé&hla v roce 2004, a to
smérnici Evropského parlamentu a Rady 2004/101/ES. Smérnice Evropského
parlamentu a Rady 2008/101/ES35 zaclenuje do EU ETS emise v oblasti letecké
dopravy za ucelem sniZeni dopadl na zménu klimatu. Dal$i vyznamnou smérnici je
smérnice Evropského parlamentu a Rady 2009/29/ES, ktera zmocriuje Komisi k
prijeti nafizeni o monitorovani a vykazovani emisi. Smérnici bylo stanoveno nové
celkové mnozstvi povolenek v ramci EU, umoznéna drazba povolenek a stanovena
pravidla pro pfidélovani bezplatnych povolenek. (Slovak, 2020, str. 29-30) Zaklad
pro drazbu povolenek v systému EU ETS je dan nafizenim Komise ¢. 1031/2010 a
harmonizované pfidélovani bezplatnych povolenek je upraveno rozhodnutim
Komise 2011/278/EU. (Slovak, 2020, str. 32,34) Aukce navic generuji vladni pfijmy,
které lze pouzit ke snizeni nakladd na financovani investic do snizovani emisi
sklenikovych plynu a usnadnit nizkouhlikovou transformaci. Mimo environmentalni
problémy, vynosy z aukci mohou byt uréeny k vyrovnani souhrnného rozpoctu nebo
k feSeni problémU s vlastnim kapitalem. (Putting a Price on Carbon with an ETS,
2016)

V CR je systém upraveny zakonem ¢&. 383/2012 Sb. o podminkach obchodovani s
povolenkami na emise sklenikovych plynu, ve znéni pozdéjsich predpisu. EU ETS,
platny od roku 2005, zahrnuje pfes 11 000 zafizeni ze sektor energetiky, vyroby

oceli a zeleza, cementu a vapna, celulézy a papiru, sklo-keramického pramysilu,
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chemického prumyslu, rafinérii a letecké prepravy v 31 statech a pokryva pfiblizné
2 miliardy tun CO2 roéné. (Politika ochrany klimatu v CR, 2017, str. 30)

Systém vyuziva regulace prostfednictvim trhu na principu tzv. ,cap-and-trade®. EU
ETS na rozdil od uhlikové dané je politika zalozena na mnozstvi, tj. nabizi jistotu
ohledné environmentalniho vysledku (,cap“), ale ponechava na trhu (,trade®), aby
stanovil cenu uhliku. ,Cap“ zde predstavuje ,strop“ a oznacuje limit celkového
mnozstvi emisi sklenikovych plynu, které mohou do atmosféry vypustit jednotliva
zarizeni. Strop kazdoro¢né klesa, ¢imz dochazi ke sniZzovani objemu emisi COx.
,1rade“ pak predstavuje obchodovatelnost emisnich povolenek. Cilem cap-and-
podpofe investic do nizkouhlikovych technologii. Kdyz se cena povolenek zvySuje,
roste i motivace firem snaZit se sniZzovat emise. Dale ma systém za cil pfispét ke
splnéni mezinarodnich zavazkd EU na Uzemi rozvojovych zemi, ziskat financni
prostfedky k financovani modernich nizkouhlikovych technologii, podporovat
hospodaisky rozvoj a zaméstnanost, zachovat integritu vnitfniho trhu a
konkurenéniho prostifedi. Na konci roku 2020 bylo v obéhu zhruba 1,579 miliardy

vrvs

pandemii Covid-19. (Slovak, 2020, str. 38)

Balicek Fit for 55 (viz. kapitola 2.2.6) zahrnuje mimo jiné pravé i rozSifeni EU ETS
systému na silni¢ni dopravu a stavebnictvi od roku 2026. Podle Evropské komise,
ve sdéleni ze dne 14. Cervence 2021, bude systém zaméfen na kladeni
odpovédnosti vyrobcl paliv za dodrzovani systému, nikoli pozadavek na pfimou
ucast jednotlivych domacnosti nebo uzivatelt silniéni dopravy (zaméfeni na
podniky, ne jednotlivce). Pokryti v8ech emisi ze spalovani fosilnich paliv v tomto
odvétvi a jejich zac€lenéni do obchodovani s emisemi v EU by podle nazoru
Evropské komise predstavovalo vyznamné vyhody z hlediska u€innosti snizovani

emisi. (Emissions trading for road transport and buildings, 2021)

ZaCatkem zafi 2021 stoupla cena emisnich povolenek nad uroven 60 eur za
povolenku, coz ukazuje narlUst ceny o témér 85 % od zalatku roku. Soucasna
hodnota k 6.12.2021 emisnich povolenek je na urovni 80,37 EUR, jedna se tedy o
145,5 % narlst ceny od zacatku roku 2021, kdy se ceny povolenek pohybovaly
tésné nad 32 EUR za povolenku (viz obr. 2). (Daily Carbon Prices, 6.12.2021)
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Obr. 2 — Vyvoj cen emisnich povolenek béhem roku 2021 (EUR)

Zdroj: https://tradingeconomics.com/commodity/carbon
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3 Soucasny rozvoj elektromobility

3.1 Elektromobilita

V automobilovém primyslu (pfimo i nepfimo) pracuje zhruba 12,6 milionu
Evropanu, coz odpovida 6,6 % vSech pracovnich mist v EU. Obrat generovany
automobilovym pramyslem pfedstavuje vice nez 8 % HDP EU. Automobilovy sektor,
ktery kazdoroCné investuje pfiblizné 62 miliard EUR do vyzkumu a vyvoje, je
nejvétsim soukromym pfispévatelem Evropy k inovacim a novym technologiim.
(ACEA(b), 2020)

Historie elektrickych vozidel se zaCala psat jiz na pocCatku 19. stoleti, nicméné
nejvétsi pozornost si ziskala az nastupem spolecnosti Tesla, ktera obnovila zajem
verejnosti o elektrovozy. Vlady se snazi dosahnout svych emisnich cilt stanovenych
v globalnich dohodach a navrhuji rizna motivacni schémata ke zvySeni prodeje
elektrickych vozidel. Pfijeti elektrickych vozidel brani pfedevsim pét hlavnich vyzev:
nedostatek infrastruktury (jako jsou nabijeci stanice), vysoké pocCatecCni naklady,
nedostatek znalosti spotiebiteld a nespravné vnimani, tlak ropnych spolecnosti a
lobby vyrobcu automobilt a potencialni dlouhodobé dopady pandemie Covid-19.
Infrastruktura nabijecich stanic je i pfi vyrazném narlstu vystavby stale
nedostaCujici v nékterych oblastech. Problémem se stava i nestandardizovany
riznymi dodavateli napfi¢ kontinenty (viz Obr. 3). (In-depth: eMobility, 2021)
Energie, ktera pfichazi ze sité, je vzdy stfidava (AC), avSak EV (elektrovozy) mohou
ukladat energii pouze jako stejnosmérny proud (DC). U AC nabijeni je méni¢
zabudovan uvnitf automobilu. Pfevadi energii ze stfidavého na stejnosmérny proud
a poté ji napaji do akumulatoru automobilu. Na rozdil od AC nabije¢ek ma DC
nabijeCka pfevodnik uvnitf samotné nabijeCky. To znamena, Ze mlize dodavat
energii pfimo do baterie a k jeji pfeméné nepotfebuje palubni nabijecku. Nabijeni
stejnosmérnym proudem je taktéz rychlejSi a pouziva se predevSim u vefejnych
rychlonabijecich stanic. Nicméné vétSina nabijecich stanic, které jsou dnes
v provozu vefejné, ale hlavné soukromé, vyuziva AC nabijeni. Obvykla rychlost
nabijeni je 22 kW v zavislosti na typu vozu. (ICAI, 2020, str. 262-263)
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Obr. 3 — Typy konektort pro AC a DC nabijeni
Zdroj: ICAI 2020: International Conference on Automotive Industry 2020, str. 263

DalSim faktorem jsou vysoké pocCatecni naklady, které Cini elektricka vozidla méné
atraktivni nez tradi¢ni automobily se spalovacim motorem, a to predevSim kvuli
vysokym nakladim na baterie, které Casto tvofi az 50 % celkovych nakladu na
vozidla. Baterie nemaji stejnou dobu Zivotnosti jako viz, proto se o¢ekava i investice
do nové baterie uzivanim vozu v pribéhu let a pfipadny poplatek za ekologickou
likvidaci staré. Faktory pusobici na pfijeti a rozSifeni elektromobility jsou i socio-
psychologické faktory, jako jsou normy, hodnoty, environmentalni postoje jedince,
vnimana behavioralni kontrola, nebo pfedsudky a neduvéra uzivatell v novou

technologii & omezené praktické zkusenosti. (In-depth: eMobility, 2021)

Cina, Nédmecko a USA byly v roce 2020 tfemi nejvétsimi trhy s elektrickymi vozidly
a v roce 2020 predstavovaly vice nez 60 % vSech prodeju elektrickych vozidel na
celém svété. VétSina evropskych zemi byla v roce 2020 ve srovnani s rokem 2019
svédkem silnych prodejii. V Ciné byl meziro&ni narst novych registraci mezi lety
2017 a 2018 témér 100 %, v USA pak 80 %. (Bradac¢ a kolektiv autorti, 2019, str.
298) Pokud jde o nabijeci infrastrukturu, v ¢ele se drzi Cina s vice nez 800 000
verejné pfistupnymi nabijecimi misty, nasleduji USA (asi 98 981), Nizozemsko (asi
65 633) a Korea (asi 64 188). Od roku 2013 prodeje Plug-in elektrickych vozu v
Evropé neustale rostou, pficemz prodej v osmi nejlepSich zemich dosahl v roce
2020 vice nez 641 000 kusu. Mezi predni zemé pro rok 2020 patii Némecko,
Francie, Velka Britanie, Norsko, Nizozemsko, Italie, Svédsko a Svycarsko. Pokud

jde o lehké elektrické uzitkové a nakladni vozy (v€etné BEV a PHEV), Némecko se
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stalo vedoucim trhem v roce 2020 z hlediska prodeju, dale nasledovala Francie,
Velka Britanie, Norsko, Svédsko, Nizozemsko, Spanélsko a ltalie. (In-depth:
eMobility, 2021)

Moderni pohony vozu

ICE (Internal Combustion Engine) je klasicky spalovaci motor na benzin nebo naftu.
Ty v8ak mohou byt nahrazeny dalSimi alternativnimi palivy. Pohon na zemni plyn,
tedy CNG (Compressed Natural Gas), Ize vyuZzit po pfestavbé vozu k SetrnéjSim
dopadum na Zivotni prostfedi. Tento plyn je tankovan v plynném skupenstvi na
rozdil od propan-butanu neboli LPG (Liquified Petroleum Gas). Ten je tankovan v
kapalném skupenstvi. DalSi variantou alternativniho paliva muze byt biolih, coz je
smés klasického benzinu s alkoholovou smési. Mikro-Hybridni systém ma ve
vybavé kazdé vyrobené auto s funkci start/stop, kde je startér nahrazen
generatorem vyrabéjicim elekfinu pro pohon pfisluSenstvi vozu. Na podobném
principu funguje také MHEV, tedy Mild-Hybrid Electric Vehicle. Zde je generator
posileny, aby mohl zhasnout motor i pfi splyvavé jizdé, ¢i dobrzdovani vozu. HEV
je oznaCeni pro Hybrid Electric Vehicle. Hybridni viz je vybaven spalovacim
motorem a elektromotorem, elektfina pomaha predevsim pfi akceleraci a baterie se
dobiji pomoci regeneraéniho brzdéni, ne ze zasuvky. Znamym priukopnikem HEV
je vuz Toyota Prius. PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) je posilenou verzi HEV
s vykonngjSim elektromotorem a vétsi baterii, ktera se dobiji zapojenim do zdroje
elektrické energie (reprezentant SKODA Superb PHEV). EREV (Extended Range
Electric Vehicle) ma pomocnou pohonnou jednotku — prodluzovac dojezdu neboli
maly spalovaci motor, ktery pohani elektricky generator vybavuijici elektrické baterie
a motor energii (BMW i3). BEV (Battery Electric Vehicle) oznacuje elektromobil
pouze s elektromotorem bez spalovaciho motoru. Baterie se dobijeji z nabijeCky EV
(zastupce SKODA Citigo). FCEV (Fuel Cell Electric Vehicles) je elektromobil na
vodikovy pohon. Viz ma misto baterii palivové Elanky generuijici elektfinu k pohonu
motoru pomoci kysliku ze vzduchu a stlaeného vodiku (Toyota Mirai FCEV). EV
(Electric Vehicle) se pouziva jako souhrnné oznaceni vozu, které ke svému pohonu

pouzivaji elektfinu. (Jansky, 2019)
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3.2 Dosavadni dopady Covid-19 na automobilovy primysl

Automobilovy primysl ma v Evropé dlouholetou tradici. Za posledni dvé dekady
postihl primysl pokles predevSim pFi ekonomické krizi 2008 a soucasné
koronavirove krizi (2019 - sou€asnost), coz je patrné na meziro¢nim poklesu 4,1 %

vyrobenych vozu mezi lety 2018 a 2019. (Bradac a kolektiv autort, 2020, str. 31)

Pandemie Covid-19 ma nevidany dopad na ekonomiku EU27. Jeji nastup spustil
bezprecedentni politické reakce v Evropé i ve svété. Ve srovnani se svétovou
ekonomikou zazila Eurozona v roce 2020 vétSi zasah, coz implikuje pomalejSi
oziveni v nasledujicich letech. Evropska centralni banka zareagovala pfisnou
ménovou politikou a opatfenimi dohledu, ktera byla oznamena 12. a 18. bfezna
2020. Viady v celé Evropské unii zaCaly vyhlaSovat a zavadét ruzna fiskalni
opatfeni, aby se omezil ekonomicky dopad. Kromé novych vydajovych opatreni
nékteré vlady odloZi nebo zrusi dfive planované vydaje, jako jsou urcité investice.
Duvodem je z €asti potfeba poskytnout vice fiskalnich zdroju na boj proti pandemii
a jejim ekonomickym dopadim a z €asti pferuSeni dodavek. Takto snizené vydaje
predstavuji negativni fiskalni impuls. Francie napfiklad v roce 2020 vy¢lenila pro boj
s nasledky pandemie 124 miliard EUR, Némecko 284,4 miliard EUR a Madarsko
208,6 miliard EUR. (Anderson a kolektiv autort, 2020)

Za soucCasného vyvoje se oCekava, Ze realny HDP dosahne urovné pfed pandemii
do poloviny roku 2022. Navrat hospodarské aktivity na uroven pfed krizi znamena
pro hospodarstvi EU pomaly rist, protoze existuji znacné rozdily ve vykonu napfic
sektory, ale také v ramci nich. Rozdily v zavaznosti u€inkd Covid-19 na jednotlivé
podniky lze casteCné vysvétlit jejich schopnosti digitalni transformace, nebo
prechodu na home office. Velka ¢ast digitalniho primyslu si vede dobfe, stejné jako
farmaceuticky primysl. Primyslova odvétvi jako stavebnictvi, chemicky,
potravinarsky a napojovy priimysl pravdépodobné zaziji zotaveni z krize na kfivce
ve tvaru pismene V. Navzdory pocateCnim otfesim se zda, Ze automobilovy a
textilni primysl je od prvnich blokaci vyroby na cesté k oziveni. Oblasti jako napf.
kulturni akce nebo letecky pramysl prodélavaji znaéné dopady krize a
pravdépodobné se budou zotavovat déle. (Nigohosyan a kolektiv autort, 2021, str.
8) V roce 2020 byla testovana odolnost evropskych hodnotovych fetézcu. Pandemie
Covid-19 odhalila slabiny a zdudraznila strategicky vyznam hodnotovych fetézcd,

jako je mikroelektronika, autonomni fizeni, baterie a Al, a to ve svétle zrychlujici se
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digitalni transformace a rostouci poptavky po elektrickych vozidlech. Témto
hodnotovym fetézclm je tfeba vénovat trvalou pozornost a podporu, aby byl zajistén
pFistup k materialim, investicim a dovednostem. (Nigohosyan a kolektiv autor(,
2021, str. 9)

Automobilovy pramysl hraje vyznamnou roli v ekonomice, vytvari rizné obchodni
sluzby a ovliviiuje rozsahly dodavatelsky fetézec. Jiz pfed globalnim rozSifenim
pandemie Covid-19 musel automobilovy primysl Celit nékolika vyzvam souvisejicim
se zménou klimatu a rychle se ménici spotfebitelskou poptavkou. (Papi, 2020, str.
7) Dodavatelské fetézce evropského automobilového primyslu byly v prvni viné
tovaren v Evropé mezi bfeznem a kvétnem 2020. Pandemie v tomto obdobi pfimo
zasahla vice nez 1,1 milionu pracovnich mist. Kvali dodrzovani hygienickych,
vzdalenostnich a bezpecnostnich opatfeni a kvuli snizenému vykonu a poklesu
poptavky se podstatné sniZil pocCet lidi aktivné pracujicich v tovarnach. Ve vSech
Clenskych statech EU byly automobilové tovarny uzavieny v priméru na 30 dni. V
prvni poloviné roku 2020 utrpél automobilovy pramysl EU ztraty ve vyrobé 3,6
milionu vozidel, coz odrazi ztratu 100 miliard EUR. Do konce zafi 2020 se tento
pocCet zvySil na 4 024 036 motorovych vozidel. Nova blokovani a omezujici opatfeni
prijata v reakci na druhou vinu témér ve vSech Clenskych statech EU méla dopady
na automobilovy primysl, protoze obchodni zastoupeni musela zavfit a obecna
ekonomicka nejistota spotfebitelll se zvysila. | kdyz se tyto ucinky v jednotlivych
Clenskych statech vyrazné lisily, obecné se druha vina ukazala jako méné zavazna.
(Nigohosyan a kolektiv autort, 2021, str. 17-18) Dopad pandemie na elektricka
vozidla je méné zavazny nez dopad na celkovy sektor. Primérny podil prodeje
elektromobilt na celkovém prodeji aut se zvysil z 3,4 % v roce 2019 na 7,8 % v prvni
poloviné roku 2020. (Papi, 2020, str.6) Po prvni viné pandemie zvysila BEV, PHEV,
HEV a mild-hybridni vozidla svuUj podil na trhu na 26,8 % v listopadu 2020, ¢imz
druhy mésic po sobé prekonala naftové vozy. Druha vina vSak také zpusobila
vyznamny dopad na tato odvétvi, vezmeme-li v uvahu absolutni pocéty novych
registraci, které v tomto subsektoru klesly o 7 % bé&hem roku 2020. (Electrified
vehicles buck gloomy COVID trend in Europe, 2020)

Jak je patrné, tak s ekonomickymi dopady pandemie potyka nejen automobilovy

pramysl. Zadna spolegnost v kompletnim dodavatelském Fetézci neni uSetfena

41



alespon doCasného pozastaveni vyroby, nebo nedostatkem materialt. Je v zajmu
Evropy, aby se toto kliCové odvétvi nejen obnovilo do pivodni vykonnosti, ale aby
se posunulo ve vyvoji dale k ,zelengjSim zitrkim* pro splnéni ekologickych cilu.
(Nigohosyan a kolektiv autord, 2021, str. 8) Rychly restart evropského
automobilového primyslu bude zaviset na bali€¢ku komplexnich trznich stimulacnich
programu pro vSechny kategorie vozidel. PwC ve své zpravé ,The Impact of Covid-
19 on the European Automotive Market® z bfezna 2020 navrhuje OEM
spoleCnostem zaméfit se na 5 krokd k opétovnému nastartovani vyroby. (Papi,
2020, str. 25-30) Zaprvé je potfeba zaméfit se na dodavatelsky fetézec a zmirnit
pfipadné riziko selhani dodavatell. Dale by mély spole¢nosti konsolidovat své
maloobchodni sité, aby pfedesly riziku selhani obchodnikd. Je velmi dulezité
identifikovat potfeby novych zakaznik( a rozvinout nabidku tak, aby vyuzila nové
vznikajici poptavku spotfebitelt. V navaznosti na to se ocekava, ze trh s elektrickymi
vozidly v EU ziska jesté vysSSi podily, tazené poptavkou a pravdépodobnymi
dotacemi na Srotovné, nebo vladnimi pobidkami. Ve finale by se méli OEM a
obchodnici zaméfit na dopInéni kamenného prodeje bezproblémovym a

bezkontaktnim online prodejem.

V dubnu 2020 pak vydala Evropska asociace vyrobcu automobilli (dale jen ,ACEA®),
zastupujici 16 hlavnich evropskych vyrobcu automobilt, dodavek, nakladnich
vozidel a autobusl, pokyny pro opétovné zahajeni automobilového primysiu —
,LCORONA CRISIS: TOWARDS A STRONG AND GREEN RE-LAUNCH OF THE
EU AUTO INDUSTRY". ACEA stanovila Ctyfi hlavni zasady pro uspésné

znovuzahajeni automobilového primyslu:

e definovani koordinované strategie pro bezpecné obnoveni vyroby vozidel,
e stimulace trzni poptavky pro vSechny kategorie automobild,

e odblokovani schvaleni typu a registrace vozidel s nejnovejsi technologii,

e urychleni investic do dobijeci a tankovaci infrastruktury. (ACEA(a), 2020, str. 1)
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1. Definovani koordinované strategie pro bezpeéné opétovné spusténi

vyroby

Jakmile bezprostfedni krize pandemie Covid-19 pomine, je Zivotné dulezité, aby
vyrobci i dodavatelé mohli rychle a sou€asné uveést vyrobni zavody do provozu v
celém dodavatelském fetézci ve vSech zemich. Jinak nebude mozné vratit se k
plnohodnotné vyrobé. ACEA proto pozaduje celoevropskou podporu
koordinovaného opétovného zahajeni Cinnosti a investic pfimo v dodavatelském
fetézci. NejvysSi prioritou je ochrana zdravi vSech, ktefi pracuji v automobilovém
prumyslu. (ACEA(a), 2020, str. 1)

2. Stimulace trzni poptavky pro vSechny kategorie vozidel

S pfihlédnutim k tomu, Ze se Evropa snaZi restartovat své hospodarstvi, je klicove,
aby Ccista silnicni mobilita byla dostupna pro vS8echny na uzemi EU. Financni
podpora musi byt poskytovana a udrzovana prostfednictvim opatfeni EU a
vnitrostatnich opatreni s cilem zvysSit soukromou a obchodni poptavku. Vzhledem
ke kifehké ekonomické situaci mnoho spotrebitelll a provozovatell prepravnich a
logistickych spole¢nosti neni schopno obnovit investiCni plany na nakup novych
vozidel. Proto jsou programy obnovy vozového parku s finanéni podporou pro
v8echny kategorie vozidel zapotfebi k opétovnému spusténi poptavky po vozech s
nejnoveéjsi technologii — ktera se pfed krizi ubirala spravnym smérem. ACEA proto
dale apeluje na Clenské staty, aby urychlily implementaci pozadavku a cill

stanovenych smérnicemi EU na zakladé Pafizské smlouvy. (ACEA(a), 2020, str. 2)
3. Odblokovani schvaleni typu a registrace vozidel s nejnovéjsi technologii

Automobilovy pramysl masivné investuje do vyroby celé fady ,nulovych® a
nizkoemisnich vozidel, jakoZ i vozidel s oznaCenim Euro VI, ktera spliuji nejtvrdsi
emisni normy ve svété. Sou€asna stagnace v primyslu, technickych sluzbach a
vnitrostatnich schvalovacich ufadech pochopitelné naruSuje homologaci novych
vozidel, coz znamena, Ze je nelze uvést na trh. Podobné, pokud jsou organy pro
registraci vozidel zaviené a nemohou udélovat registrace, firmy a zakaznici
nemohou kupovat nejnovéjsi modely. ACEA proto naléhavé Zada urady v Clenskych
statech EU, aby s ohledem na soucCasné platha omezeni urychlily proces
schvalovani typu a registrace vozidla na maximalni moznou miru. (ACEA(a), 2020,
str. 2)
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4. Urychlovani investic do dobijeci a tankovaci infrastruktury

Celoevropska sit' infrastruktury pro nabijeni a doplfiovani paliva je kliCova pro
zajisténi toho, aby bylo mozné obnovit vozovy park zplisobem Setrnym k Zivotnimu
prostfedi. Navic dokonceni tohoto projektu doda spotfebitelim a zakaznikim
divéru ve vozy s alternativnim pohonem. ACEA piné podporuje vystavbu
,cerpacich® stanic pro vSechny typy vozidel, v€etné vysokovykonného nabijeni
tézkych nakladnich vozidel. (ACEA(a), 2020, str. 3)

3.3 Podpora prodeje EV

Program Nizkouhlikové technologie je sou€asti Operacniho programu podnikani a
inovace pro konkurenceschopnost 2014-2020 (nafizeni Evropského parlamentu a
Rady €. 1303/2013 o evropskych fondech pro regionalni rozvoj) a je zaméfen na
podporu konkurenceschopnosti podnik(l prostfednictvim zavedeni inovativnich
technologii z oblasti obnovitelnych zdroju energie, a vyuziti druhotnych surovin na

uzemi Ceské republiky, kromé hlavniho mésta Prahy. (MPO, 2020, str. 4,6)
Program podporuje:
e elektromobilitu silni€nich vozidel (pofizeni BEV, EREV, nabijecich stanic);

e projekty zabyvajici se akumulaci energie v budovach a aplikaci vodikovych

technologii;

e zavadéni nizkouhlikovych technologii v budovach (udrzitelna vystavba,

druhotné suroviny);
e zavadéni technologii v oblasti vyroby energie z obnovitelnych zdroju;
o off grid systemy méstské a komunitni sité;
e zavadeéni systémdu fizeni spotifeby energii;
e inovativni teorie v oblasti zpracovani druhotnych surovin;

e technologie pro zpracovani druhotnych surovin v kvalité pro dalSi vyuziti v

primyslové vyrobé
e technologie pro ziskani cennych druhotnych surovin z pouzitych vyrobku.

Pfijemci podpory musi spinit zakladni podminky. Jedna se o malé, stfedni i velké

podniky, v€etné statnich a narodnich podniku, opravnéné podnikat v daném odvétvi
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na uzemi CR. Tyto podniky jsou platci dané z pfijmu, nezadluzené a nemaiji

nedoplatky u finan¢nich instituci, nebo vici zaméstnancam. (MPO, 2020, str. 5-6)

Dotace pro Vyzvu IV — Elektromobilita je stanovena od 50 tis. do 10 mil. K¢.
Vystupem projektu ma byt rozSifeni nabijeci infrastruktury, navySeni poctu
pofizenych elektromobilll, a diky tomu zvySeni konkurenceschopnosti a celkového
inovaéniho potencialu CR. (MPO, 2018)

Kategorie vozidel M1 (osobni automobil; viz Pfiloha €.1) - procentualni vyse
podpory:

e malé podniky — 30 % ze zpUsobilych vydaju;

e stfedni podniky — 25 % ze zpusobilych vydaju;

e velké podniky — 20 % ze zpUsobilych vydaju.

Kategorie vozidel L, M2, M3, N1, N2 — procentualni vySe podpory:

e malé podniky — 40 % ze zpUsobilych vydaju;

e stfedni podniky — 35 % ze zpusobilych vydaju;

e velké podniky — 30 % ze zpuUsobilych vydaju. (MPO, 2019)

Vyzva byla vyhlasena 30.11.2018 a ukonCena 31.5.2019. Program je aktualné
uzavien a nova vyzva zatim neni planovana. Nova vyzva planovana v roce 2020

nebyla uskute¢néna a finan¢ni prostfedky byly pouZity na boj s pandemii Covid-19.

Ministerstvo pramyslu a obchodu v roce 2021 nepodcita s dotacnim programem na
nakup elektromobill, nicméné pocita se spusténim nového Operacniho programu
Technologie a aplikace pro konkurenceschopnost z Narodniho planu obnovy (plan
reforem a investic CR na oZiveni ekonomiky po pandemii Covid-19 a na zelenou a
digitalni transformaci). Pro budovani nevefejné dobijeci infrastruktury budou moci
podnikatelé zazadat o dotaci mezi roky 2022 a 2026 u MPO, které ma pro tuto ¢ast
vy€lenéno 300 miliont KE&. Dalsi ¢ast 990 miliont K¢ je vyclenéna na dotace na
pofizeni vozidel na alternativni paliva. Pro obce, kraje a statni spravu pocita
program s nakupem az 1 485 elektromobilt a vystavbou nevefejné nabijeci sité.
Pro hlavni mésto je ve fondu vyclenéna Castka na pofizeni 20 bateriovych
trolejbust, 20 tramvaji v€etné dobijeci infrastruktury. Projekt ma byt v Praze
dokoncen v roce 2026. (Novotny, 2021)
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Nova zelena usporam je dotacni program pro majitele nemovitosti na pofizeni a
instalaci dobijeci stanice pro osobni elektromobil a dalSich zafizeni nezbytnych pro
jeho provoz. Projekt byl obnoven v zafi 2021 a potrva do roku 2026, nebo vycerpani
Castky 144 miliont K&. VySe podpory je 30 000 K& na jeden dobijeci bod a Ize
zazadat maximalné o podporu na 2 dobijeci body na jeden rodinny dim.
(Ekomobilita, 2021)

Némecka vlada ohlasila v €ervnu 2020 navySeni dotaci na elektromobilitu, aby tak
zrychlila pfechod k udrzitelngjSi budoucnosti s vyuzitim zelené energie. Zakaznik
ma narok az na 9 000 EUR. Pfi koupi elektromobilu do pofizovaci ceny 40 000 EUR
dostane od federalni viady dotaci 6 000 EUR (pro BEV, 4 500 EUR pro PHEV) a od
prodejce slevu az 3 000 EUR na nakup. Elektromobil v pofizovaci cené 40 000 EUR
az 65 000 EUR ma narok na dotaci od statu ve vysi 5 000 EUR (pro BEV, 3 750
EUR pro PHEV) a sleva od prodejce na nakup mize dosahovat 2 250 EUR. Dale
némecka vlada prodlouzila zruSeni dané z motorovych automobill u Cisté
elektrickych automobill do konce roku 2030, dosud toto opatfeni platilo pouze do
roku 2025. (Zvéfinova a kolektiv autort, 2019) V Rakousku vlada podporuje nakup
elektromobilu ¢astkou 5 000 EUR a pofizeni domaci nabijeci stanice ¢astkou 600,
az 1 800 EUR. Francie podporuje nakup elektromobilu v ramci systému ,bonus-
malus®, zatimco penalizuje nakup automobilu s vysokymi emisemi. Francie dotuje
nakup elektrovozu v pofizovaci cené do 45 000 EUR ¢&astkou 7 000 €, vozy v
pofizovaci cené od 45 — 60 000 EUR pak ¢astkou 3 000 €. Vozy s vySSi pofizovaci
hodnotou nemaiji na dotaci narok. Norsko podporuje elektromobilitu jiz od roku 1990
a to danovymi ulevami. Bateriové vozy jsou osvobozeny od dané z koupé
automobilu a jsou osvobozeny od DPH, jez je v zemi 25 %. Maijitelé maji také
minimalné 50 % slevu na poplatky za parkovani, trajekty a zpoplatnéné rychlostni
silnice. Nizozemsko pfispiva na nakup elektromobilu ¢astkou az 9 000 EUR,
Chorvatsko az 9 297 EUR, Slovensko aZ 8 000 EUR, Recko az 6 000 EUR a Italie
az 6 000 EUR. (Mokfis, 2021) Podpory EV v evropskych statech podle druhu jsou

znazornény nize na Obr. 4.
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Obr. 4 — Druhy podpor elektromobility ve statech EU

Zdroj: https://energetika.tzb-info.cz/energeticka-politika/19010-rozvoj-trhu-s-elektromobily-v-ceske-

republice-verejna-podpora-a-zkusenosti-ze-zahranici

3.4 Potencialni hrozby pro snizeni emisi CO: a elektromobilitu

3.4.1 WLTP - obchazeni emisnich limitu

Predpisy tykajici se emisi CO2 pro nova auta a dodavky jsou zaloZeny na testovacim
cyklu, donedavna na testu NEDC (New European Driving Cycle). Od zafi 2018 byl
tento test nahrazen lepSi verzi WLTP (Worldwide Harmonized Light-Duty Vehicles
Test Procedure), ktery se také stale provadi v laboratofi a podhodnocuje skute¢né
emise o pfiblizné 23 %. (Grelier, 2018, str. 19) Vysledek testu WLTP je vSak oproti
NEDC reprezentativnéjsi, testovany viz jezdi dynamictéji, test mimo jiné simuluje i
jizdu po dalnici pfi bé&Zzné a maximalni hmotnosti vozu podle zvolené vybavy.
Dulezitym faktorem jsou pfisné&jsi testovaci protokoly, jez maji za ukol eliminovat
snahy vyrobcu o snizeni vysledku testu NEDC. Béznymi praktikami je nabijeni
baterie pfed testem, pfehusténi pneumatik, vynechani vybaveni a pfidavnych
zafizeni z testu apod. Cilem novych predpisu Evropské unie pro testovani
skutecnych emisi z jizdy (RDE) je ovéfit uroven emisi v realnych jizdnich
podminkach s ohledem na méreni v laboratofi. RDE méfi emise znecistujicich latek,
zatimco vozidlo jede venku v dennim provozu podle nahodnych vzorcl zrychleni a

zpomaleni. Vysledky zkouSek RDE jsou pak korelovany s emisnimi vysledky WLTP
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ziskanymi ve zkuSebni laboratofi. (ICAI, 2020, str. 10-11) Automobilky vSak
zvladnou obejit i test WLTP, staCi uméle navysit hodnotu pro dosazeni vysokého
vychoziho bodu pro pravidla po roce 2020, aby si vytvofily bezpecnostni rezervu.
Automobilovy priimysl v sou€asnosti testuje na WLTP velmi konzervativné. Emise
CO2 u vice nez 100 nové registrovanych automobilt jsou vyznamné vysSi nez 15 %
rozdil, ktery odbornici oCekavali. (Grelier, 2018, str. 21-23)

Tyto zkreslené vysledky testu vyustily v aféru Dieselgate. V roce 2015 obvinila
americka Agentura pro ochranu zivotniho prostiedi (EPA) automobilku Volkswagen
za zkresleni emisnich testl. (ICAI, 2020, str. 10) Do dieselovych vozu automobilka
instalovala software, ktery byl navrzen tak, aby detekoval, kdy vozidlo prochazi
emisnim testem, a béhem tohoto testovaciho obdobi zapnul uUplnou kontrolu
vypousténych emisi. Pfi bézné jizdé se vSak ucinnost takovychto zafizeni
mnohonasobné sniZuje. Pouzitim daného softwaru porusila automobilka emisni
normy EPA, protoZe tato vozidla vypoustéla 40krat vice znecisténi, nez byla
povolena uroven. Spole¢nost Volkswagen pfiznala, Ze do svych vozidel instalovala
zafizeni na sniZzovani emisi, coz ji stélo vice nez 33 miliard dolard na Upravach
vozidel a regulaénich pokutach prfevazné ve Spojenych statech a EU. (Explained,
2020)

Vzhledem k vysoké urovni pokut (95 EUR za g/km pro osobni v(z) neni spinéni cill
v oblasti CO2 politiky pro vyrobce automobilt volitelné. Pokuty byly zamérné
stanoveny na urovni, ktera je vy$Si nez mezni naklady na dosazeni emisnich cild.
To znamena, ze pro automobilky je strategie poruSovani ekologickych cilu velmi
riskantni a nakladna. (Bradac a kolektiv autorti, 2019, str. 296,297)

3.4.2 Analyza energetického trhu — vliv na elektromobilitu

Cely uspéch zvySeni podilu elektrovozi na trhu z velké Casti zalezi na vyvoji a
posileni energetického trhu. Za sou€¢asnym turbulentnim vyvojem na energetickém
trhu stoji mix faktort, pfedevSim rast cen komodit, jez se staly hlavnim tahounem
vzrustajicich cen energii. Svou roli zde hraje i zelena politika EU (viz 2.2.4 Green
Deal a dal$i dohody), rast cen emisnich povolenek (viz 2.3 EU ETS), nebo prudké
zmeény celosvétové poptavky v disledku karanténnich opatieni. Napfiklad cena uhli
vzrostla za posledni rok o 250 %, podobné jsou na tom i ceny zemniho plynu.
(Strouhal, 2021) V dusledku enormniho narustu cen energii zkrachovalo dne
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13.10.2021, mimo jiné, i nejvétsi uskupeni nezavislych dodavatell energii,
spolecnost Bohemia Energy. Bohemia Energy dodavala elektrickou energii a plyn
do cca 900 000 odbérnych mist na Gzemi Ceské republiky a Slovenska. Jeji roéni
obrat trZzeb se pohyboval na urovni 23 mid. K& (BOHEMIA ENERGY, 2021)

Ze souCasného vyvoje je patrné, ze samotné obnovitelné zdroje na pokryti
energetické poptavky (soucasné, natoz pak budouci) jsou nedostacujici, a proto
prodrazovani provozu uhelnych elektraren, at' uz emisnimi povolenkami, zvySujici
se cenou uhli, nebo horsi dostupnosti Uvéru, pociti spotfebitelé v cené energii déle,
nez by si EU prala. 26.10.2021 pfijala Komise zpravy o stavu energetické unie za
rok 2021, v nichz vyhodnotila pokrok, kterého EU doposud dosahla pfi realizaci
prfechodu na Cistou energii. Podle zpravy se obnovitelné zdroje (38 %) staly v roce
2020 vyznamnéjSim zdrojem energie neZli fosilni (37 %) a nuklearni zdroje (25 %).
Nicméné Cista zavislost EU na dovozu energie dosahla v roce 2019 rekordnich
60,6 % v porovnani s 58,2 % vroce 2018, Ci 56 % v roce 2000. Pfestoze byla
zaznamenana fada povzbudivych trendl v pfechodu na obnovitelné zdroje, k
dosazeni klimaticky neutralniho cile a zajisténi vétSi energetické nezavislosti bude

nutné vynalozit vétsi usili. (EC(c), 2021)
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4 Promitnuti regulaci a ostatnich vlivli do poptavky

Dotaznikové Setfeni bylo provedeno marketingovou agenturou v prabéhu roku 2021
a zucastnilo se ho 400 respondentd, ktefi odpovidali na soubor otazek zaméfenych
na elektromobilitu. Respondenti byli poZzadani o vyplnéni dotazniku, ktery se skladal
z otazek s moznosti jediné odpovédi na otazku a doplriujicimi otazkami s otevienou

odpovédi.

4.1 Rozdéleni respondenti — shlukova analyza

Cilem provedené shlukové analyzy je identifikovat skupiny respondentld s
podobnymi nazory na elektromobil. Model shlukové analyzy zahrnuje proménné
z dotazniku, které se vylozené tykaji nazori respondentl na elektromobilitu.
Obecné proménné jako pohlavi, vékové skupiny, prace, velikost obce, pfijem a
vyuzivani automobilu jsou poté pouzity k charakteristice vytvofenych shlukl. Pro
vypocet shlukd byl aplikovan algoritmus hierarchického shlukovani, kdy byla jako
mira vzdalenosti a podobnosti pouZita ¢tvercova euklidovska vzdalenost. Shluky
byly ureny dvéma metodami, aby bylo zajisténo relevance vysledkd — Wardova

metoda a Metoda primérné vazby.
1) Wardova metoda

Za pouziti této metody vznikly dva relativné podobné shluky o 242 (60,5 %) a 158
(39,5 %) respondentech z vyslednych 400. Prvni shluk je charakteristicky pro zeny
(52,9 % zastoupeni) ve véku 35-44 let (25,2 %), které jsou pFfevazné v pracovné
pravnim vztahu (74,8 %). Respondenti Ziji nej¢astéji v obcich s 10-50 tis. obyvateli
(48,8 %). Jejich pfijem je hodnocen jako stfedni (40,9 %) nebo nizky (38,8 %).
V prvnim shluku je také o porovnani vice respondentl nefidicu (10,3 %) oproti

druhému shluku.

Druhy shluk je charakteristicky spiSe pro muze (54,4 %) ve véku 25-34 let (24,1 %)
a 35-44 let (25,3 %), ktefi jsou podobné jako v prvnim shluku v pracovnim poméru
(79,1 %). Tento shluk zahrnuje respondenty pfevazné z vétSich mést nad 10 000
obyvatel (57,0 %) s pfiblizné rovhomérnym zastoupenim pfijmovych skupin. Oproti
shluku jedna je zde c&etnéjSi zastoupeni vyS8Si pfijmové skupiny (32,9 %) a

v porovnani s prvnim shlukem se jedna prevazné o fidice (72,8 %).
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Tab. 1 Shlukova analyza — Wardova metoda

Wardova metoda
1. shluk 2. shluk
Relat.
Pocet e tﬁgﬁt@/ ) Pocet Cetnost
° (%)
Celkem 400 respondentu 242 100,0 % 158 | 100,0%

zena 128 52,9 % 72 45,6 %
Pohlavi

muz 114 47,1 % 86 54,4 %

18-24 let 21 8,7 % 18 11,4 %

25-34 let 41 16,9 % 38 24,1 %
Vékové | 35-44 let 61 25,2 % 40| 253%
skupiny | 4554 |et 46 19,0 % 30 19,0 %

55-65 let 41 16,9 % 19 12,0%

65 a vice let 32 13,2 % 13 8,2 %

] ano 181 74,8 % 125 79,1 %

Prace

ne 61 25,2 % 33 20,9 %

do 2 000 obyvatel 74 30,6 % 35 22,2 %
Velikost | 2,000 - 10000 50 20,7 % 33| 209%
obce obyvatel

10 000 - 50 000 0 0

obyvatel 118 48,8 % 90 57,0 %

nizky 94 38,8 % 53 33,5%
PFijem stredni 99 40,9 % 53 33,5%

vysoky 49 20,2 % 52| 329%

Jako fidi¢ 163 67,4 % 115 72,8 %
;/gtuazwam Jako spolujezdec 54 22,3 % 35 222 %

Auto nevyuzivam 25 10,3 % 8 51%

Zdroj: Dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)

2) Metoda priimérné vazby

Metodou primérné vazby jsme ziskali 3 shluky o 242 (60,5 %), 151 (37,75 %) a 7
(1,75 %) respondentech. Oproti Wardové metodé se vytvofil minoritni tfeti shluk o
7 respondentech z celkovych 400. Prvni dva shluky jsou podobné shlukim ve
Wardové metodé. Prvni shluk je pfimo identicky, tedy charakteristicky spiSe pro
zeny (52,9 % zastoupeni) ve véku 35-44 let (25,2 %), které jsou prevazné
v pracovné pravnim vztahu (74,8 %). Respondenti ziji nejCasté&ji v obcich s 10-50
tis. obyvateli (48,8 %). Jejich pfijem je hodnocen jako stfedni (40,9 %) nebo nizky
(38,8 %). V prvnim shluku je také o porovnani vice respondentl nefidica (10,3 %)

oproti zbylym shlukim, nicméné& maijoritni zastoupeni maji fidi€i (67,4 %).
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Druhy shluk je charakteristicky spiSe pro muze (56,3 %) ve véku 25-34 let (24,5 %)
a 35-44 let (25,2 %), ktefi jsou podobné jako v prvnim shluku pracovné vytiZeni
(80,1 %). Tento shluk zahrnuje respondenty pfevazné z vétSich mést s 10-50 tis.
obyvateli (58,3 %) ze stfedni az vySSi pfijmové skupiny (34,4 %). Oproti prvnimu

shluku se jedna pfevazné o fidi¢e (73,5 %).

Treti shluk je zde tvofen prfedevsim Zenami (85,7 %) ve vékové skupiné 35-44 let
(28,6 %). V porovnani s pfedchozimi shluky je zde vysoké zastoupeni nepracujicich
(42,9 %). Respondenti jsou pfevazné z obci do 2 000 obyvatel (42,9 %) a maji nizky
prijem (85,7 %). Oproti predeSlym shlukim je zde ve vétSi mife zastoupeni

respondentu, ktefi vyuzivaji automobil jako spolujezdci (42,9 %).

Tab. 2 Shlukova analyza — Metoda primérné vazby

Metoda priimérné vazby
2
Relat. Relat. Relat.
Pocet Cetnost Pocet Cetnost Pocet Cetnost
(%) (%) (%)
Celkem 400 respondentt 242 100,0 % 151 100,0 % 7 100,0 %
Pohlavi | Zena 128 529% 66 43,7 % 6 85,7 %
muz 114 471 % 85 56,3 % 1 14,3 %
Vékové | 18-24 let 21 8,7 % 17 11,3 % 1 14,3 %
skupiny - 13534 Tet 41 16,9 % 37 24,5 % 1 14,3 %
35-44 let 61 25,2 % 38 25,2 % 2 28,6 %
45-54 let 46| 19,0 % 29 19,2 % 1 14,3 %
55-65 let 41 16,9 % 18 11,9 % 1 14,3 %
65 a vice let 32| 132% 12 7.9 % 1 14,3 %
Prace ano 181 74,8 % 121 80,1 % 4 57,1 %
ne 61| 252% 30 19,9 % 3 42,9 %
Velikost do 2 000 obyvatel 74 30,6 % 32 21,2 % 3 42,9 %
obce 2 000 - 10 000
obyvatel 50| 20,7 % 31 20,5 % 2 28,6 %
10 000 - 50 000
obyvatel 118| 48,8% 88 58,3 % 2 28,6 %
Prijem nizky 94| 388% 47 31,1 % 6 85,7 %
stfedni 99| 40,9 % 52 34,4 % 1 14,3 %
vysoky 49 20,2 % 52 34,4 % 0 0,0%
Vyuzivani | Jako fidi¢ 163| 67,4% 111 73,5 % 4 57,1 %
auta Jako spolujezdec 54| 22,3% 32 21,2 % 3 42,9 %
Auto nevyuzivam 25| 103% 8 5,3 % 0 0,0 %

Zdroj: dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)
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4.2 Analyza vysledku

1) Vyuzivani automobilu podle shluku

V Tab.3 je zobrazeno rozdéleni vyuzivani automobilu podle shlukid — 3 shluky

identifikované metodou primérné vazby (viz Tab. 2).

Prvni shluk, ktery je tvofen pfevazné pracujicimi Zenami ve véku 35-44 let, které Ziji
ve velkych méstech a jejich pfijem je spiSe stfedni az nizky, vyuZzivaji automobil
nejCastéji jako FidiCky (67,4 %). Respondenti uvedli, Ze jezdi skoro dénné v 73,6 %
pfipadl a automobil si vybrali bud sami (37,7 %), nebo se podileli na jeho vybéru
(36,9 %). Oproti ostatnim shlukiim je zde relativné velky podil osob, které automobil
nevyuzivaji vlibec (10,3 %), coz se da sohledem na identifikaci shluku
predpokladat. Respondenti Zijici a pracujici ve velkych méstech maji k dispozici
hromadnou dopravu, Ci alternativni formy dopravy (kolo, elektrokolobé&zky apod.),

které jsou municipalitami upfednosthovany.

Druhy shluk, ktery je tvofen pfevazné pracujicimi muzi ve véku 25-44 let, ktefi ziji
ve velkych méstech a jejich pfijem je spiSe stfedni aZz vysoky, vyuZivaji automobil
z velké Casti jako fidici (73,5 %). Respondenti uvedli, Ze jezdi skoro denné v 60,4 %
pfipadl a automobil si vybrali bud sami (40,6 %), nebo se podileli na jeho vybéru
(38,5 %).

s

Treti shluk, ktery zahrnuje prevazné Zeny ve véku 35-44 let, které Ziji v malych
obcich do 2 000 obyvatel a jejich pFijem je hodnocen jako nizky. VSichni respondenti
z této skupiny vyuzivaji automobil jako fidi¢i (57,1 %), nebo spolujezdci (42,9 %
oproti cca 22 % zastoupeni u pifedes$lych dvou shlukud) a jezdi zhruba jednou tydné
(75,0 %) az jednou mésicné (25,0 %). Mizeme predpokladat, Zze se jedna o vétsi
nakup, nebo obhospodareni ufadl, doktoru €i jinych povinnosti. Ve vétsSiné pripad

se na vybéru auta pouze podileli (71,4 %), ¢i ho vybral nékdo jiny (14,3 %).
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Tab. 3 Vyuzivani automobilt podle shluki

Shluky
Celkem
Vyuzivani automobilu 2 3
Pocet vReIat. Poget vReIat. Poget vReIat. Poget vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Nevyuzivam 25| 10,3% 8 53 % 0 0,0 % 33 8,3 %
Vyuzivate Ridic 163
auto Jako 54| 223 % 21,2 % 3 22,3%
spolujezdec
Celkem 242 | 100,0 % 151 100,0 % 7 100,0 % 400 | 100,0 %
Skoro denné 120 | 0 0,0 %
Zhruba tydné 36| 22,1% 37
Jak Casto | Zhruba 5| 31% 5| 45% 1| 250% 11| 40%
jezdite? | mésicné
Méné casto 2 1,2% 2 1,8 % 0 0,0 % 4 1,4 %
Celkem 163 | 100,0 % 111 100,0 % 4 100,0 % 278 | 100,0 %
Vyblral jsem ho 0 0.0 %
k to bylo =
Ja) .o by Podilel jsem se
s vybérem na Whéru
auta, které y
pouziva | Vybiral ho 143 %
vase nékdo jiny ’
domacnost? | Mam jen firemni 9 4,1 % 0 0,0 % 1 14,3 % 10 2,7 %
Celkem 217| 100,0 % 143 100,0 % 7 100,0 % 367 | 100,0 %

Zdroj: dotaznikové 3etfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)

2) Informace o vyuzivaném automobilu

V Tab. 4 jsou zobrazeny informace o vyuzivaném automobilu. JelikoZ respondenti
mohli uvadét vice aut, soucet relativni Cetnosti nedava presné 100 %. Zaroven taky
na tuto otazku neodpovidali vSichni respondenti. Odpovéd na tyto otazky uvadéli

pouze respondenti, ktefi vyuzivaji automobil pfevazné jako Fidici, €i spolujezdci.

Prvni shluk nejCastéji vyuziva auta ze stfedni tfidy (62,8 %) a zhruba pétina pak
vyuziva auta typu Minivan/SUV/MPV (22,3 %). V 98,1 % jezdi auta v tomto shluku
Cisté na konvencni paliva (benzin, naftu, nebo plyn). Ve druhém shluku jezdi
respondenti v autech ze stfedni tfidy v 72,8 % a oproti zbylym shluku je zde i vétsi
zastoupeni velkych a luxusnich aut (11,9 %). VétSina aut opét jezdi na konvencni
paliva (96.5 %). Treti shluk ma vySSi podil zastoupeni vozl kategorie Mini (14,3 %),
ale zaroven je zde velké zastoupeni aut typu Minivan/SUV/MPV (42,9 %). Nicméné

tento shluk zahrnuje pouze 7 respondentl. Z pohledu paliva je zde opét vysoké
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zastoupeni konvenénich paliv (83,3 %), oproti zbylym shlukiim je zde i vyznamny
podil hybridl (16,7 %).

Tab. 4 Informace o vyuZivaném automobilu

Shluky
Celkem
Informace o vyuzivaném automobilu 1 2 3
Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Mini (Citigo, FIAT 500, ...) 21 8,7 % 17 11,3 % 1| 143 % 39 10,6 %
Stfedni (Fabia, Octavia, ...) 152 110 2 264
Jake Velké a luxusni (Superb
vSechny Mond PErb, 19 7,9 % 18| 11,9% 0 0,0 % 37 10,1 %
typy aut | Mondeo)
vyuzivate? | Minivan/SUV/MPV (Yeti,
Renault Scenic, ...)
Celkem
Na benzin, naftu nebo plyn
Na co Na elektfinu 2 1,0 % 1 0,7 % 0 0,0 % 3 0,8 %
jezdi? | Hybrid 2] 1,0% 4| 28% 1| 16,7 % 7 1,9 %
Celkem 209 X 144 X 6 X 359 X

Zdroj: dotaznikové Setieni — shlukova analyza (SGS/2020/02)

3) Poftizeni nového automobilu

Tab. 5 obsahuje plany respondenti na nakup nového automobilu. Na tyto otazky
odpovidali opét pouze respondenti, ktefi automobil vyuzivaji jako FidiCi, Ci

spolujezdci.

Prvni shluk v pfevazné vétsiné z 66,5 % neplanuje nakup nového vozu a pokud
pfeci jen ano, tak nejdfive za 1, az 3 roky (14,0 % a 14,9 %). Cilenym automobilem
by byl nejspiSe automobil ze stfedni tfidy (70,4 %), ¢i tfidy Minivan/SUV/MPV
(30,9 %) na konvencni paliva (92,6 %). Podobné odpovidali i respondenti ze tfetiho
shluku, ktefi v 71,4 % neplanuji nakup nového vozu a pokud ano, tak do pul roku,
nebo az za tfi roky (14, 3 %). Cilenym automobilem by byl nejspiSe automobil ze
stfedni tfidy (50,0 %), €i typu Mini (50,0 %) na konvenéni pohon (50,0 %), nebo jiny
zatim nedefinovany pohon (50,0 %). Od téchto shlukd se vyrazné lisi shluk Cislo
dva, kde v fadu 1-2 let planuje nakup nového automobilu 37,7 % respondentu.
Cilenym vozem by byl automobil ze stfedni tfidy (67,3 %) a oproti shluku 1 a 3 je

zde i vétsi zastoupeni velkych a luxusnich znacek (15,3 %). Z pohledu pohonu je
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druhy shluk jediny otevien myS$lence nakupu hybridu (41,8 %), nicméné stale

prevladaji konvencni paliva (60,2 %).

Z odpovédi je patrné, Ze vyménu automobilu respondenti neplanuji a pokud ano,
tak se konvenc¢ni paliva drzi stale na Spici a respondenti jsou otevieni spiSe
hybridim nezli Cistym elektromobilim, a to i pfi sou¢asném zdrazovani paliv a
vyvoje zelené politiky EU. Ddvodem muize byt neznalost trhu elektromobill a
nedlvéra v samotnou technologii, napf. kvuli nizkému dojezdu vozu, nebo celkové
pochyby ohledné ekologické Setrnosti vozl (vyroba elektrické energie z fosilnich
paliv). Ce$i se také Fadi mezi stalé priznivce konvenénich paliv a trend zkupovani
ojetin, Ci vysSi mira starSich vozl na silnici naznacuje, Zze pfechod na Setrné typy
pohonu potrva déle, nez by si EU pfala. DalSim vyznamnym faktorem je financni
situace, kdy se elektrovozy pohybuji ve vysSich cenovych relaci oproti konvenénim
vozum (jak je vidét z Tab. 6) a majitelé si musi pfiplacet i za domaci nabije¢ky, nebo
fesit obtizné nabijeni elektrovozu na mistech jako jsou sidlisté, ¢i pracovisté, coz
s sebou nese otazku plateb za pouziti vefejnych, €i pracovnich nabijeCek. | pfes
narUstajici sit vefejnych nabijeCek, hraje tento faktor proti nakupu elektrovozu.
Samotna elektricka sit neni ve vSech koutech zemé pfizplsobena na tokovy napor,
a proto se mlze stat, Zze neutahne nabiti elektrovozu. To samé plati i pro domaci
elektrarny a nabijeci stanice, kdy pfipadny prebytek elektfiny maze narusit chod
energetické sité. Na rozdil od vyhodnych finanénich i nefinanCnich pobidek
v zahrani&i, nenabizi Ceska republika podpory pro jednotlivce, ale pouze pro
pravnické osoby, a to jen za urcitych okolnosti. V sou€asné situaci hraje hlavni roli
i pandemie Covid-19 a souvisejici ekonomické dopady. Pro pofizeni pfipadného
nového vozu preferuji respondenti automobily ze stfedni tfidy, tfidy Mini nebo

uzitkovych vozu.

Tab. 5 Plany na novy automobil

Shluky
Celkem
Novy automobil 1 2 3
Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost

Zatim neplanuiji 161 53 5 219
Planujete | Do pdl roku 11 4,5 % 12 7,9 % 1 14,3 % 24 6,0 %
S'rﬁ’;’\g"t Za 1 a2 2 roky 34| 14,0% 57 0 0,0 % 91| 228%
auto? Za vice nez 3 roky 36| 149% 29 19,2 % 1 14,3 % 66 16,5 %
Celkem 242 | 100,0 % 151 100,0 % 7 100,0 % 400 100,0 %
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Mini (City Go, FIAT
500, ...)
Stredni (Fabia,
Octavia, ...)
Velké a luxusni
T 0 0 0 0
nov}:épho (Superb, Mondeo) 6 7.4 % 15 15,3 % 0 0,0 % 21 11,6 %
auta? Minivan/SUV/MPV
(Yeti, Renault 25| 30,9% 31 31,6 % 0 0,0 % 56 30,9 %
Scenic, ...)
Zatim nevim 0 0,0 % 1 1,0 % 0 0,0 % 1 0,6 %
Celkem 81 X 98 X 2 X 181 X
Na benzin, naftu 75 59 1 135
nebo plyn
Pohon Na elektfinu 1,2 % 21 21,4 % 0 0,0 % 22 12,2 %
noveho I g 25%| 41| 41,8% 0 00%| 43| 238%
automobilu
Zatim nevim 7,4 % 12 12,2 % 1 19 10,5 %
Celkem 81 X 98 X 2 X 181 X

Zdroj: dotaznikové Setieni — shlukova analyza (SGS/2020/02)

4) Ztotoznéni se s tvrzenim o elektrovozech

kde

elektromobilech. U vyroku, Ze jsou elektromobily a hybridy drazsi, nezli konvencni

V Tab. 6 jsou zobrazena data, respondenti reagovali na tvrzeni o
vozy se na pravdivosti shoduji jak osoby z prvniho (62,0 %), tak i druhého shluku
(62,3 %) a respondenti ze tfetiho shluku s vyrokem spiSe souhlasi v 57,1 % a pIné
souhlasi v 28,6 %. U dalSich vyroku osoby z prvniho shluku €astéji souhlasi s
tvrzenimi, které jsou spiSe proti elektromobilim. Je to patrné napf. z vyroku, ze
vyroba a likvidace baterii ma horsi dopad na zivotni prostifedi nez emise CO:2 aut na
konvencni paliva, kdy 60,7 % respondentl souhlasi, €i spiSe souhlasi s timto
tvrzenim. Obdobné jsou na tom vyroky tykajici se kratkého dojezdu elektromobilu
(souhlasi 63,2 %) a dlouhé doby nabijeni elektromobilu (59,9 %). Druhy shluk
hodnoti elektromobily spiSe kladné. V porovnani s prvnim shlukem povaZzuje
elektromobily za bezpelnéjsi (s vyrokem souhlasi 40,4 % respondentud), fizeni
elektromobild povazuje za srovnatelné slozité jako Fizeni automobill
s automatickou prevodovkou (84,8 %), Ci vice souhlasi s vyrokem tykajicim se nizSi
ceny provozu elektrovozu a hybridd (77,5 %). Treti shluk je spiSe pro elektromobily
a jejich klady, nicméné uznava jejich finan¢ni naro¢nost pfi pofizeni (85,7 %) a pfi

provozu (42,9 %). Castgji, nez prechozi dva shluky ale neumi dany vyrok posoudit.
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Tab. 6 Tvrzeni o elektrovozech

Shlu
Ky Celkem
Tvrzeni o elektromobilech 1 3
" Relat. . Relat. " Relat. . Relat.
Poet | ®emost | FO%t | Gemost | PO | Getnost | POt | Getnost
Presné tak 150 28,6 % 246
Spise 71| 293%| 45| 298% 4 120| 30,0%
souhlasim ! ’ !
Elektromobily a | Spise 10|  41% 8|  53% o] 00%| 18| 45%
hybridy jsou drazsi | nesouniasim
nez b&zna auta. :(;(s:lct)ihlasim 4 1,7% 3 2,0% ol 00% 7 18%
Neuvedeno 7 29 % 1 0,7 % 1| 143% 9 23%
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
Presné tak 61 25,2 % 19 12,6 % 1 14,3 % 81 20,3 %
Spise
Vyroba a likvidace | seuhiasim 86| 355%| 53| 351% 2| 286%| 141 ‘
baterii ma horsi Spise
prostfedi nez emise [ zita
CO> aut na benzin, | neaouhlasim 9 3,7% 14 9,3% 0| 00% 23| 58%
naftu nebo plyn. - 'y vedeno 28| 11,6 % 12 7,9 % 2| 286%| 42| 105%
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
Presné tak 39 16,1 % 43 28,5 % 3 85 21,3 %
Spite 105 69 ol 00%| 174
Silnigni dopravaje | SPise 56| 231%| 27| 17.9% 3 86| 215%
zasadnim zdrojem | nesouhlasim
emisi COz. g(;glct)ihlasim 28| 11,6 % 11 7,3% ol 00% 39| 98%
Neuvedeno 14 5,8 % 1 0,7 % 1 14,3 % 16 4,0 %
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
Presné tak 26 10,7 % 35 23,2 % 2| 28,6% 63 15,8 %
Kvali klimatickym [ Spige
zménam je potfeba souhlasim 101 90 3 194
redukovat emise COz [ gpige
pramyslu. | kdyz se [Jrgite
tim zvy3i naklady jak | nesouhlasim 32| 132% 7 4,6 % o 00% 39| 98%
‘S’ggf‘:;?;hfﬁqk Neuvedeno 23 9,5 % 5 3,3 % 2| 286%| 30| 75%
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
Presné tak 49 20,2 % 57 37,7 % 3 109 27,3 %
Spise
souhlasim 139 83 3 225
Elektromobily a Spise
hybridy jsou tiché, | nesouhlasim 40 16,5 % 8 5,3 % 0 0,0 % 48| 12,0%
COZ je pozitivni pro  "Jrgite
Zivotni prostiedi. | nesouhlasim 4 17% 2 13% 0] 00% 6| 15%
Neuvedeno 10 4,1 % 1 0,7 % 1 14,3 % 12 3,0%
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 71 100,0 % 400 | 100,0 %
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Presné tak 37| 153% 41| 272% 1| 143% 79| 19,8 %
Rizeni elektromobilu | SPiSe 120
. . hl T
nebo hybridu je [ Souniasim
srovnatelné s fizenim | Spise 42 17,4 % 15 9,9 % 0| 00% 57| 143 %
auta na naftu nepo | nesouhlasim
benzin s Urcite 11 45 % 3 2,0 % o] 00% 14| 35%
automatickou nesouhlasim
prevodovkou. | Neuvedeno 32| 132% 5 3.3% 3| 429% 40| 100%
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0% 7| 100,0%| 400| 100,0 %
Presné tak 7 2,9 % 12 7.9% o] 00% 19| 48%
gg&i’fasim 37| 153% 32,5 % 3 22,3 %
Elektromobily jsou | Spise 118
bezpe&ngjsi nez | nesouhlasim
konvencni vozy. ;’;‘;‘(‘)‘fmlasim 64| 26,4% 24| 159% ol 00% 88| 22,0%
Neuvedeno 16 6,6 % 6 4.0 % 1| 143 % 23 5,8 %
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0% 7| 100,0%| 400 100,0 %
Presné tak 51| 211% 20| 132% o] 00% 71| 17.8%
Spise 3
Dobijent - sim 94 68 1| 143%| 163 -,
elektromobilt nebo | Spise 58|  24,0% 44| 291 % 2| 286%| 104| 26,0%
hybrid{ trva dlouhou | nesouhlasim
dobu. Nejde nabit za | Urcité 10 41 % 10 6,6 % o] 00% 20| 5,0%
kratsi &as nez 30 min. | nesouhlasim
Neuvedeno 20| 120% 9 6.0 % 4 -I 42| 105%
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0% 7| 100,0%| 400 100,0 %
Presné tak 59| 24,4 % 20|  132% o] 00% 79| 19,8 %
Spise 94 56| 37,1% 2| 286% 152
Dojezd elektromobilu | Souhlasim
nebo hybridu je mezi | Spise 51 21,1 % 52 34,4 % 1| 143%| 104| 26,0%
dvéma nabitimi velmi | nesouhlasim
kratky. Ujede | Urcité 11 45% 20| 132% 1| 143%| 32| 80%
maximalné 200 km. | nesouhlasim
Neuvedeno 27 112% 3 20% 3| 429% 33| 83%
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0% 7| 100,0%| 400| 100,0 %
Presné tak 18 7.4 % 34| 225% o] 00% 52| 13,0%
Spise
. 101 83 3 187
Provoz elektromobilu | Souhlasim
a hybridu je Spise 74| 30,6 % 23 15,2 % 1| 143 % 98| 245%
podstatné levngjsi | nesouhlasim
nez provoz urGite 28| 11,6 % 6 4,0 % o] 00% 34| 85%
konvenénich voz(. | hesouhlasim
Neuvedeno 21 8,7 % 5 3,3% 3 -I 29 7,3 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 7| 100,0%| 400| 100,0 %
Presné tak 35| 145% 12 7.9 % o] 00% 47| 11.8%
Spise
Maximalni rychlost | souhlasim 96 64 0 0,0 % 160
elektromobilu nebo  ['gpige
hybridu je nizéi nez | nesouhlasim 69 28,5 % 49 32,5 % 3 121
maximalni rychlost [Jrgite
aut na benzin nebo nesouhlasim 19 7,9 % 23 15,2 % 1 14,3 % 43 10,8 %
naftu. Neuvedeno 23 9,5 % 3 2.0 % 3 29| 73%
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 7| 100,0%| 400| 100,0 %

Zdroj: dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)
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5) Prostor ke zlepSeni vykonu a dalSich vlastnosti elektrovozi

V nasledujici tabulce byla respondentim dana moznost vylepSeni vozu podle
zadanych parametrd. Respondenti z prvniho shluku by nejvice uvitali moznost
nabijeni ze standardni zasuvky (60,3 %) a zkraceni doby nabijeni o 30 minut.
Obdobné preference maiji i respondenti z druhého shluku. Tfeti shluk povazuje
nabijeni z normalni zasuvky jako nejdllezitéjSi v 85,7 %, a to prfedevSim kvuli
oblastem, kde ziji. Malé obce povétSinou nemaji pokryti verejné sité dobijecich
stanic. Jako extrémné nedulezité hodnoti zvySovani maximalni rychlosti ze 140 na
160 km (100,0 % respondentu). Nicméné oproti pfedchozim shlukim by
respondenti z tohoto shluku ocenili prodlouzeni dojezdu na jedno dobiti 0 50 km. To

je dano skutec€nosti, ze tento shluk sestava z respondentt z malych obci do 2 000

Vigviv s

Tab. 7 Moznosti vylepSeni automobilu

Predstavte si, ze kupujete elektromobil, ktery Shluky

se nabiji 2 hodiny. Na jedno nabiti ujede 350 Celkem

km a mudze jet maximalni rychlosti 140 km/h. 3

Nelze nabijet z normalni zasuvky. Dostali jste

penize navic a muzete vylepSit jeho

parametry. Oznacte parametr, ktery chcete | poget | R€/2L | poget | REAL | poget| REAL | o < | Relat.

nejvice vylepsit. Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
iy'lei%izth"d”e 35| 14,5% 17| 11,3% 1| 143%| 53| 133%
2 98| 40,5% 59| 39,1% 2| 28,6% 159| 39,.8%

Zkraceni doby dobijeni o

30 minut 3 89| 36,8% 59| 39,1% 4| 571%| 152| 380%
4 20 8,3% 16| 10,6 % 0 0,0 % 36 9,0 %
Celkem 242 | 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
iy]e%%iztmd”e 12| 50% 8| 53% 0| 00%| 20| 50%
2 21 8,7% 8 53% 0 0,0 % 29 7,3%

Zvyseni maximalni

rychlosti 0 20 km/h 3 29| 12,0% 20| 13,2% 0| 00% 49| 123%
4 180| 74,4% 115| 76,2 % 7| 100,0 % 302| 755%
Celkem 242 | 100,0 % 151 | 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
3y'|ei‘;izth°d”e 49| 202 % 22| 14,6 % 0| 00%| 71| 178%
2 86| 355% 62| 41,1% 41 57,1% 152| 38,0%

ZvySeni doby dojezdu na

jedno dobiti 0 50 km 3 88| 36,4% 56| 37,1% 3| 429% 147| 36,8%
4 19 7,9 % 11 7,3 % 0 0,0 % 30 7,5 %
Celkem 242 100,0 % 151 100,0 % 7| 100,0 % 400 | 100,0 %
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L - Rozhodne 146| 603%| 104| 689%| 6| 857%| 256| 64,0%
vylepsit
2 37| 153% 22| 146 % 1| 143% 60| 15,0%
MoZnost dobit auto ze
standardni zasuvky 3 36| 149% 16| 10,6 % 0| 00% 52| 13,0%
4 23| 95% 9| 60% 0| 00% 32| 80%
Celkem 242| 100,0%| 151 | 100,0 % 7| 100,0%| 400| 100,0 %
Zdroj: dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)
6) Odpovédi zamérené na vlastnictvi elektromobilu ¢i hybridu
Tabulka 8 znazornuje rozdéleni odpovédi ohledné vlastnictvi elektromobilu.
V souladu s negativnim postojem podle odpovédi z Tab. 6, i zde respondenti
z prvniho shluku vyjadfuji nedtveéru v elektrovozy, a to 100 % nezajmem o jejich
vlastnictvi. V podobném duchu jako pfi odpovédich v Tab. 6 odpovidaji i
respondenti druhého shluku. V porovnani s prvnim shlukem jsou elektromobilu
naklonéni, 2,6 % uz elektrovuz vlastni a 97,4 % by zvazovalo jeho pofizeni. Treti
shluk se zdrZel odpovédi.
Tab. 8 Vlastnictvi elektromobilu
Shluky
) Celkem
Jak to mate s elektromobily 1 2 3
nebo hybridy?
. Relat. . Relat. . Relat. N Relat.
Pocet - Pocet . Pocet Y Pocet Y
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Uz ho mam 0 0,0 % 4 2,6 % 0 0,0 % 4 1,0 %
Nemam o to zajem 242 0,0 % 0 0,0 % 242 -
Laka mé si ho poridit 0 0,0 % 0 0,0 % 147 36,8 %
Neuvedeno 0 0,0 % 0 0,0 % 7 7 1,8 %
Celkem 242| 100,0% | 151| 100,0% 7| 100,0 % 400 100,0 %

Zdroj: dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)

7) Identifikace klicovych negativnich a pozitivnich vlastnosti

Tabulky znazoriujici odpovédi na identifikaci kliCovych negativnich a pozitivnich

vlastnosti, které respondenti pfisuzuji elektrovozim a hybridim, a jez ovlivAuji

nakupni rozhodovani, jsou pfilozeny v Pfiloze 2 Dotaznikové Setfeni — nevyhody a

vyhody elektrovozu. Po vzoru odpovédi z Tab. 8 je patrné, Ze prvni a tfeti shluk

nejevi o elektrovozy zajem, proto identifikaci kliCovych negativnich a pozitivnich

vlastnosti elektrovozu a hybridl provedli pfedevSim respondenti z druhého shluku,
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tedy pfevazné zaméstnani muzi ve véku 25-44 let, ktefi pochazeji z velkych mést a
maji stfedni, az vysSi pfijem. Prvni shluk vyplfioval pouze otazky pro osoby, které
si neplanuji pofizovat elektromobil a tfeti shluk nevyplfoval Zadné. Souhrnné

vysledky se nesou v podobném duchu, jako v pfedeslych tabulkach.

V pripadé, Ze budeme porovnavat hodnoceni nevyhod mezi prvnim a druhym
shlukem je patrné, Ze nejvétsi rozdily v hodnoceni nevyhod jsou u vysoké pofizovaci
ceny, kterou jako zasadni problém povazuje 71,5 % osob z prvniho shluku, ale
pouze 59,6 % osob z druhého shluku. S ohledem na odpovédi ale musime
pfipomenout, Zze ve druhém shluku jsou pfevazné muzi se stfednim Ci vysokym
pfijmem, zatimco v prvnim shluku jsou spiSe Zeny se stfednim, az nizSim pfijmem.
Problémy vidime obecné vice u prvniho shluku, a to pfedevSim ve spojeni
s financemi a skuteCnosti, Ze o elektromobil nikdo z prvni skupiny zajem nema.
Zasadnim problémem (u prvni skupiny nevyhod) jsou pro shluk 1 napfiklad vysSi
naklady na vymeénu baterie (50,0 %), vy$Si naklady na udrzbu (30,2 % a pro 36,0 %
jsou nevyhodou), drahy provoz (34,7 %) nebo drazSi pojisténi (30,2 %). Pri
hodnoceni druhé casti nevyhod jsou stanoviska obdobna. Nejvétsi rozdil v
hodnoceni mizeme naijit u bezpecnosti technologie. Jako zasadni problém ji vidi
40,9 % osob z prvniho shluku a pouze 19,9 % osob z druhého shluku. Respondenti
z druhého shluku to vidi spiSe jako nevyhodu (41,1 %). Respondenti z prvniho
shluku vidi ekologickou zatéz vyroby baterie (36,9 %), vyroby vozu (27,7 %) a
likvidace baterie (43,8 %) jako zasadni problém, coz respondenti z druhého shluku
shledavaji spiSe jako nevyhodu. Jako nejmenSi problém oba shluky oznacuji
slozitost fizeni. Jako zasadni problém jej povaZuje pouze 6 % osob v kazdém

shluku.

PFi hodnoceni vyhod pofizeni elektromobilu vidi vice benefiti opét shluk Cislo 2, kde
jsou respondenti naklonéni nakupu elektrovozu, zatimco shluk jedna nema o EV
zajem. Jako nejvétSi vyhodu oba shluky povaZzuji bezplatné parkovani (shluk 1 —
47,1 % vyhoda, shluk 2 — 50,3 % vyhoda) a osvobozeni od dalni¢ni znamky (shluk
1 - 50,8 % vyhoda, shluk 2 — 55,0 % vyhoda). Nejvétsi rozdily v nazorech mezi
shluky jsou v moznosti dobijeni elekrovozu doma, i kdyz osoby nevlastni garaz.
Shluk jedna hodnoti domaci dobijeni jako vyhodu v 47,9 % a shluk €islo 2 to hodnoti
jako zasadni benefit (44,4 %).
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8) Pruzkum cenové elasticity

Respondentim dotaznikového Setfeni byly prfedstaveny 3 scénafe, kde vybirali
z cenovych moznosti pofizeni elektromobilu a dalSich pfidélenych parametri —
doba nabijeni, maximalni dojezd a maximalni rychlost. Néktefi respondenti se
zdrzeli odpovédi v této sekci otazek. Z dat z Tab. 9 mizeme vypozorovat, Ze pro
majoritni vétSinu respondentu je pfi rozhodovani mezi moznostmi hlavni faktor cena,

dale maximalni dojezd a kratSi doba nabiti.

V prvnim prikladu vybirali respondenti z moznosti — Cena: 500 000 K¢, 550 000 K¢;
Doba nabiti: 2 hodiny, 1,5 hodiny; Dojezd: 350 km, 400 km a Maximalni rychlost:
140 km/h, 160 km/h. Z tohoto malého vzorku vychazi, Ze je-li cenovy rozdil mezi
moznostmi do 50 000 K¢, pak respondenti davaji vétSi vahu ostatnim parametrim

pfi rozhodovani — pfedevsim maximalnimu dojezdu a kratSi dobé nabiti. Pro prvni

volby hodnotili maximalni dojezd 400 km (navySeni o 50 km oproti zbylym
moznostem). DalSimi faktory ve volbé pro prvni shluk, tvofeny pfedevSim Zenami
ve stfednim véku z velkych mést s nizSim az stfednim pfijmem, byly rovhomérné
nizSi cena 0 50 000 K¢ a kratSi doba nabiti o pUl hodiny (v obou pfipadech 22,7 %).
Druhy shluk, tvofeny pfedevSim muzi z velkych mést se stfednim az vySSim
prijmem, hodnoti taktéz maximalni dojezd (45,0 %) a kratSi dobu nabiti (25,5 %)
17,4 % zucastnénych. Oproti zbylym dvoum shlukim je zde i vyS$Si procento
naklonnosti respondentd k navySeni maximalni rychlosti o 20 km/h (12,1 %). To
muze byt ovlivnéno vékem ucastnikl, kdy nejvétsi zastoupeni maji osoby mezi 25—
44 lety. Treti shluk vybira ucelné a spiSe se pfiklani ke krat§i dobé nabijeni ve
42,9 % a rovnomérné k vaze ceny a maximalnimu dojezdu (v obou pfipadech
28,6 %), coz odpovida jejich moznostem s ohledem na identifikaci shluku, kdy se
jedna pfedevsim o Zeny ve stfednim véku s niZSim pfijmem z malych obci. Nikdo
z tohoto shluku nepovazuje navySeni maximalni rychlosti jako relevantni pro vybér

noveho auta (0,0 %).

Ve druhém pfikladu vybirali respondenti z nastavenych moznosti — Cena: 750 000
K&, 825 000 K¢; Doba nabiti: 1 hodina, 1,5 hodiny; Dojezd: 400 km, 450 km a
Maximalni rychlost: 160 km/h, 180 km/h. Pfi cenovém rozdilu 75 000 K¢ ve druhém
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scénafri se k nizSi cené pfiklonilo 51,7 % v8ech respondentl bez ohledu na jinak
delSi dobu nabiti a kratSi dojezd oproti zbylym moznostem. Pro prvni shluk padla
volba na nizSi cenu v 53,1 %, dalSi vyznamnou volbou se stala drazsi varianta
s prodlouzenym dojezdem o 50 km (24,6 %) nasledovana variantou s kratSi dobou
nabijeni (22,7 %). Opét jako v prvnim pfikladu nehraje navySeni maximalni rychlosti
ze 160 na 180 km/h vyznamnou roli. Druhy a tfeti shluk volili stejné. Druhy shluk
volil nejlevnéjsi variantu v 49,7 % pfipadd, nasledné variantu s delSim dojezdem
(24,1 %) a variantu s kratSi dobou nabiti (19,3 %). Treti shluk se v 50,0 % pfiklani

k levnéjsi varianté, v 33,3 % k delSimu dojezdu a v 16,7 % ke kratSi dobé nabijeni.

Ve tfetim pfikladu vybirali respondenti z moznosti — Cena: 1 000 000 K¢, 1 100 000
K¢; Doba nabiti: 30 minut, 1 hodina; Dojezd: 450 km, 500 km a Maximalni rychlost:
180 km/h, 200 km/h. Prfekvapivé oproti druhému pfikladu, zde jesSté navySeny
cenovy rozdil 100 000 K& neni hlavnim faktorem pro volbu vozu pro vétSinu
zuCastnénych. Respondenty zde okouzlila 30minutova doba nabiti a 500 km
maximalni dojezd. V prvnim shluku se 35,6 % ucastniku pfiklonilo k vybéru drazsiho
vozu s nejdelSim moznym dojezdem 500 km, 34,6 % k 30minutové nabijeci dobé a
23,9 % k cenové nejvyhodnéjsi varianté. Druhy shluk preferuje minimalni dobijeci
dobu (39,9 %) a nejlevnéjSi provedeni (29,4 %). 25,2 % pak dava prednost
maximalnimu dojezdu 500 km. Tfeti shluk rovhomérné hodnoti faktor ceny a dobu
nabiti (v obou pfipadech 42,9 %), o maximalni dojezd ma zajem pouze 14,3 %
respondentl. Opét po vzoru prfedeslych pfikladu zde nikdo nema sebemensi zajem

o navySeni maximalni rychlosti ze 180 na 200 km/h.
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Tab. 9 Prizkum cenové elasticity

Shiuky Celkem
1 (Ne) 2 (Ano) 3
Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Cena: 500 000 K¢
Doba dobijeni: 2 hodiny 0 0 0
Max. dojezd: 350 km 49| 22,7 % 26 17,4 % 2 77 20,7 %
Max. rychlost: 140 km/h
Cena: 550 000 K¢
Doba dobijeni: 1,5 hodiny o
Max. dojezd: 350 km 49 25,5 %
. Max. rychlost:140 km/h
P9 Cena: 550 000 Ke

Doba dobijeni: 2 hodiny
Max. dojezd: 400 km
Max. rychlost; 140 km/h

95

Cena: 550 000 K¢

Doba dobijeni: 2 hodiny
Max. dojezd: 350 km
Max. rychlost: 160 km/h

23

10,6 %

12,1 %

0,0 %

11,0 %

Celkem

216

100,0 %

Pfiklad
2

Cena: 750 000 K¢

Doba dobijeni: 1,5 hodiny
Max. dojezd: 400 km

Mx. rychlost: 160 km/h

112

Cena: 825 000 K¢&

Doba dobijeni: 1 hodina
Max. dojezd: 400 km
Max. rychlost: 160 km/h

31

100,0 %

Cena: 825 000 K¢

Doba dobijeni: 1,5 hodiny
Max. dojezd: 450 km
Max. rychlost: 160 km/h

52

24,6 %

24,1 %

Cena: 825 000 K¢
Doba dobijeni: 1,5 hodiny

100,0 %

100,0 %

24,6 %

0, 0, 0, 0,
Max. dojezd: 400 km 16 7,6 % 10 6,9 % 0 0,0 % 26 72%
Max. rychlost: 180 km/h
Celkem 211 | 100,0 % 145| 100,0 % 100,0 % 100,0 %

Piiklad
3

Cena: 1 000 000 K¢
Doba dobijeni: 1 hodina
Max. dojezd: 450 km
Max. rychlost: 180 km/h

49

23,9 %

Cena: 1 100 000 K¢
Doba dobijeni: 30 minut
Max. dojezd: 450 km
Max. rychlost: 180 km/h

71

Cena: 1 100 000 K¢
Doba dobijeni: 1 hodina
Max. dojezd: 500 km
Max. rychlost: 180 km/h

73

Cena: 1 100 000 K¢&

Doba dobijeni: 1 hodina 0 0 0 0
Max. dojezd: 450 km 12 5,9 % 8 5,6 % 0 0,0 % 20 5,6 %
Max. rychlost: 200 km/h

Celkem 205| 100,0 % 143 100,0 % 7 100,0 % 355 100,0 %

Zdroj: dotaznikové Setfeni — shlukova analyza (SGS/2020/02)
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VétSina respondentlu (prvni a tfeti shluk, tedy celkem 249 ucastniki ze 400)
s ohledem na vyplnéné odpoveédi nejevi velky zajem o pofizeni elektrovozu, at uz
z cenovych, socio-psychologickych, ¢&i jinych duvodd. Pouze shluk dva (151
ucastnika) byl pofizeni elektrovozu naklonén. Pro respondenty predstavuje
elektroviz luxusni statek (coz naznacuje vySSi cenovou elasticitu poptavky nezli u
zakladnich statkll) - neni nutny k uspokojeni zakladnich potfeb Cc&lovéka.
Ordinalisticky byli respondenti schopni sefadit varianty cenovych nabidek
elektrovozll s uvazenim dalSich dopliujicich faktord, jako je doba nabiti, maximalni
dojezd a maximalni rychlost. DalSim vlivem pfi pofizeni EV je uvazeni takovéhoto
vydaje. Nejedna se o ¢astku, ktera by byla pro respondenty volné zbytna, a proto je
patrné, Zze cenova elasticita po EV bude vysoka. Shrneme-li do jedné kategorie jako
substituty EV s ostatnimi automobily na konvencni paliva (které zde maji historii,
jsou provérené, levnéjsi, nenarocné na provoz a maji velky trzni podil), pak se opét
potvrzuje vySSi cenova elasticita. Poslednim, ale neméné dulezitym vlivem je
Sasové obdobi. Cim deli dasové obdobi, kdy EV jsou stale vyrazné draz$i nez
konvencni vozy, tim si lidé, i naklonéni nakupu EV, spiSe pofidi substituéni
automobil, coz do Ctvefice potvrzuje vySsi elasticitu poptavky. Podle prizkumu je

poptavka po elektrovozech cenové elasticka.
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Zaveér

Diplomova prace se zaméfuje na regulace emisi CO:z ze strany Evropské unie a
shrnuje vysledky dotaznikového Setieni, které bylo provedeno marketingovou
agenturou v ramci Studentské Grantové Soutéze "Analyza vybranych dopadu
poplatkli za nadlimitni emise CO: na podnikové a narodni hospodarstvi"
(SGS/2020/02), zaméfeného na nazor respondentl na elektromobilitu. Prace je
rozdélena na teoretickou a praktickou ¢ast, které na sebe obsahové navazuji a jsou

pro prehlednost dale ¢lenény na jednotlivé podkapitoly.

Teoreticka Cast je rozdélena na tfi kapitoly, ve kterych jsou postupné pfedstavena
mikroekonomicka, ekologicka a legislativni vychodiska. V prvni kapitole je
predstavena teorie cenoveé elasticity poptavky a shlukové analyzy, které jsou vyuzity
ke zpracovani a analyze dat z dotaznikového Setfeni. Druha kapitola pfiblizuje
neblahy vliv oxidu uhli¢ittho na zdravi lidi a Zivotni prostfedi a uvadi vycCet
bilateralnich smluv a dalSich ujednani, ke kterym se Evropska unie pfihlasila v boji
proti klimatickym zménam, a jejich dopad na budouci vyvoj spolecnosti. DalSim
bodem v této kapitole je Emission Trading Scheme (EU ETS) neboli systém
obchodovani s emisnimi povolenkami, ktery se v EU vyuZiva na rovni uhlikové dani
ve svété. Treti kapitola se pak zaobira sou¢asnym rozvojem elekromobility, nyné&jsi
situaci pandemie Covid-19 a jejimi dopady na automobilové odvétvi, podporami
prodeje EV a identifikovanymi potencialnimi hrozbami, jako jsou podvody pfi

emisnich testech automobilek, nebo nestabilni energeticky trh.

Prakticka cast této diplomové prace se déli na dvé podkapitoly, a to na ,Rozdéleni
respondentl — shlukova analyza“ a ,Analyza vysledkd“. Dotaznikové Setfeni bylo
provedeno marketingovou agenturou v prabéhu roku 2021 a zucastnilo se ho 400
respondentu, ktefi odpovidali na soubory otazek ohledné vyuzivani vozu, informaci
o vyuzivaném automobilu, planl na pofizeni nového automobilu, dale odpovidali na
dana tvrzeni o elektrovozech, &i pfipadnych vylepSenich elektrovozu. Dotaznik také
mapuje soucCasné viastnictvi elektrovozu, €i hybridu respondenty a identifikaci
kliC¢ovych negativnich a pozitivnich vlastnosti, jez jsou pfisuzovany elektrovozim.
Posledni ¢ast analyzy se zabyva prizkumem cenové elasticity po elektrovozech.
Shlukovou analyzou byly identifikovany tfi shluky respondentd, a to 0 242, 151 a 7

ucastnicich. Vétsina respondentd (prvni a tfeti shluk, tedy celkem 249 ucastnikl ze
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400) nejevi zadny zajem o pofizeni elektrovozu, at uz z cenovych, socio-
psychologickych, €i jinych ddvodu. Pouze shluk dva (151 ucastnikd) byl pofizeni
elektrovozu naklonén, avSak neplanuje nakup nového vozu v blizké dobé. Podle

prizkumu dotaznikového Setfeni je poptavka po elektrovozech cenové elasticka.
Z vysledku je patrné, ze zpfisnujici se dopady zelené politiky EU, pfedevsim pak
prodraZzovani emisnich povolenek a cen energii, nejsou dostateCnym faktorem

ovliviujicim rozhodovani zakazniki ohledné vymény vozu a pfechodu

z konvencnich paliv na elektricky, ¢i hybridni pohon.
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Priloha 1 Kategorie vozidel

V Ceské republice rozdgluje zakon &. 56/2001 silniéni vozidla a zvlastni vozidla do 9

kategorii (tyto kategorie dale upresnuje vyhlaska €. 341/2014 Sb.).
Kategorie vozidel L — motorova vozidla dvoukolova, tfikolova nebo ¢tyrkolky

e L1e lehka dvoukolova motorova vozidla

o L2e tfikolové mopedy

e L3e dvoukolové motocykly

e L4e dvoukolové motocykly s postrannim vozikem

o L5e motoroveé tfikolky

e L6e lehké cétyrkolky

o L7e tézkeé Ctyrkolky (uvedeny pouze hlavni podkategorie)

Kategorie vozidel M — motorova vozidla pro dopravu osob a jejich zavazadel

e M1 - vozidla s po¢tem mist 1-9 v€etné mista fidi¢e, nesmi mit prostor pro stojici
cestujici (osobni vozy)

e M2 -vozidla s vice jak 8 misty pro sezeni kromé mista fidi¢e, s maximalni hmotnosti
neprevysujici 5 tun, mohou mit prostor pro stojici cestujici (autobus)

e M3 -vozidla s vice jak 8 misty pro sezeni kromé mista fidi€e, s maximalni hmotnosti
prevysujici 5 tun, mohou mit prostor pro stojici cestujici (autobus)

Kategorie vozidel N — motorova vozidla, ktera se pouzivaji pro dopravu nakladd

e N1 - vozidla s maximalni hmotnosti nepfrevysujici 3,5 tuny
e N2 - vozidla s maximalni hmotnosti pfevysujici 3,5 tuny, ale nepfevysujici 12 tun
e N3 -vozidla s maximalni hmotnosti pfevysujici 12 tun
Kategorie vozidel O — pfipojna vozidla brzdéna / nebrzdéna pro dopravu nakladd nebo

osob (€i pro ubytovani)

Kategorie vozidel T — traktory kolové (zemédélské a lesnické)
Kategorie vozidel R — pfipojna vozidla

Kategorie vozidel S — vyménna tazna zarizeni

Kategorie vozidel C — traktory pasové (Ci kombinace pasu a kol)

Kategorie vozidel Z — ostatni vozidla, ktera nelze zafadit do kategorii vySe (Kategorie
vozidel, 2021)

77



Priloha 2 Dotaznikové Setreni — nevyhody a vyhody elektrovozu

Shluky Celkem
Vidite v elektromobilu néjaké 1 (Ne) 2 (Ano) 3
nevyhody?
Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Zasadni 173 0 0,0 % 263
problém )
Je to 45| 18,6 % 47| 811% 0 0,0 % 92 23,4 %
nevyhoda
Vysoka pofizovaci | Neni to a4l 1,7% 8| 53% 0 0,0 % 12 3.1 %
cena problém
feednm(; to 6| 25% 3| 20% 0 0.0 % 9 23%
Nevim 14 5,8 % 3| 20% 0 0,0 % 17 4,3 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0 0,0 % 393|  100,0 %
Zasadni . o
*roblém 81 23| 152 % 0 0,0 % 104
Je to 75 58 0 0.0 % 133
nevyhoda
Rychla ztrata | Neni fo 16| 6,6% 27| 17.9% 0 0,0 % 43 10,9 %
hodnoty problgm
i]eednm(; to 19 7.9 % 14| 93% 0 0,0 % 33 8,4 %
Nevim 51| 211% 29| 192 % 0 0,0 % 80 20,4 %
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0 % 0 0,0 % 393| 100,0 %
Zasadni 85 29| 192 % 0 0,0 % 114
problém
Je to 101 0 0.0 % 166
nevyhoda
Ruist cen elektrické | Neni to 18 7.4 % 36| 23,8% 0 0,0 % 54 13,7 %
energie problém
Je mi to 8|  33% 9| 60% 0 0.0 % 17 43 %
jedno . S 270 270
Nevim 30| 12,4 % 12| 79% 0 0,0 % 42 10,7 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0 0,0 % 393| 100,0 %
Zasadni o
roblém 121 0 0,0 % 174
Je to ® o
hevihoda 70| 289 % 64 0 0,0 % 134
Vy&§i naklady na Nﬁ)’glé‘r’n 8 3,3% 10| 6,6% 0 0,0 % 18 4,6 %
vyménu baterie ? T
jeednm(; 0 71 29% 4| 26% 0 0,0 % 11 2,8 %
Nevim 36| 149% 20| 132 % 0 0,0 % 56 14,2 %
Celkem 242| 100,0% | 151 100,0 % 0 0,0 % 393|  100,0 %
Sf;;grr: 73 29| 19,2 % 0 0,0 % 102
Je to 87 0 0,0 % 146
nevyhoda
Vy&Si naklady na | Neni to 31| 12,8% 32| 212% 0 0,0 % 63 16,0 %
adrzbu problém
jJeednmc') to 9 3,7 % 5] 33% 0 0,0 % 14 3,6 %
Nevim 42| 17,4% 26| 17.2% 0,0 % 68 17,3 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0,0 % 393| 100,0 %
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gf:;‘e,‘g: 49| 202 % 16| 10,6 % 0 0,0 % 65 16,5 %
Je to 76 40| 26,5% 0 0.0 % 116
nevyhoda
L . . | Nenito
Naroc¢nost splnéni roblém 41 16,9 % 36| 23,8% 0 0,0 % 77
technické kontroly FJ) T
ve mito 13 5,4 % 8| 53% 0 0,0 % 21
jedno
Nevim 63| 260%| 51 - 0 0.0 % 114
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0 % 0 0,0 % 393
Zasadn 73 18| 11,9% 0 0,0 % 91
problém
Je to 74 0 0.0 % 120
nevyhoda
Neni to
Drahé pojisténi | prablém 23 9,5 % 30| 19,9% 0 0,0 % 53 13,5 %
feednm(; to 14|  58% 8| 53% 0 0.0 % 22 5.6 %
Nevim 58| 2400%| 49 - 0 0,0 % 107
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0 0,0 % 393|  100,0 %
Zasadn| 84 24| 15.9% 0 0.0 % 108
problém
Je to 68 45 0 0.0 % 113
nevyhoda
Neni to 0 0
Drahy provoz | problém 42| 17,4% 39| 258% 0 0,0 % 81
Je mi to . . o
fodno 10 41 % 6| 4,0% 0 0,0 % 16
Nevim 38| 157% 37| 245% 0 0,0 % 75
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0 % 0 0,0 % 393|  100,0 %
Zasadni 122 36| 23,8% 0 0,0 % 158
problém
Je to 78 81 0 0,0 % 159
nevyhoda
Kratky dojezd na Nfc’)’g)'lé‘r’n 18 7.4 % 25| 16,6 % 0 0,0 % 43 10,9 %
jedno nabiti 5) it
jeedno 0 7 2,9 % 5] 33% 0 0,0 % 12 3,1%
Nevim 17 7,0 % 4] 26% 0,0 % 21 5,3 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0,0 % 393| 100,0 %
Shluky colk
elkem
Nevyhody 2 1 (Ne) 2 (Ano) 3
Poget vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat. Pocet vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Zasadni 110 37| 245% 0 0,0 % 147
problém
Je to 01 0 0,0 % 170
nevyhoda
Neni to
Dlouha doba nabijeni | problém 141 58%| 22 e 0 0.0% 36 2
Je mito . . o .
odno 9 3,7 % 11| 73% 0 0,0 % 20 5,1 %
Nevim 18 7.4 % 2| 1,3% 0,0 % 20 5,1 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0 % 0,0 % 393| 100,0 %
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Zasadni 150 0 0,0 % 223
problém
Je to 9 9 0| 280w%
hevihoda 52| 215% 58 0 0,0 % 11 0%
i . Neni to
Méalo dobijecich . 7 2,9 % 12 7,9 % 0 0,0 % 19 4,8 %
stanic problg m
jJeednmc') to 11|  45% 4| 26% 0 0.0 % 15 3.8 %
Nevim 22 9,1 % 4] 26% 0 0,0 % 26 6,6 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0 % 0 0,0 % 393| 100,0 %
Zasadn 99 19,9 % 0 0,0 % 129
problém
Je to 75| 31,0% 0 0,0 % 137
nevyhoda
Bezpecnost Neni to
technologie (vySSi problém 11 43106 26 ISt 0 0.0 % 37 S0
riziko pozaru) feednm(; to 16| 66% 71 a6% 0 0.0 % 23 5.9 %
Nevim 41| 16,9 % 26| 17.2% 0 0,0 % 67| 17.0%
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0 0,0 % 393| 100,0%
gfcf;‘é’m 67| 21.7% 27| 17.9% 0 0,0 % 94| 239%
Je to 89 62 0 0.0 % 151
nevyhoda
Ekologicka zat&z Nreo’é'lé‘r’n 20 8,3 % 27| 17,9% 0 0,0 % 470 12,0%
vyroba vozu S)e i to
jedm; 18 7.4 % 12| 7,9% 0 0,0 % 30 7.6 %
Nevim 48| 19,8 % 23| 152 % 0 0,0 % 71| 181 %
Celkem 242| 100,0%| 151| 100,0 % 0 0,0 % 393| 100,0 %
Zasadni 89 39| 258 % 0 0,0 % 128
problém
Je to 87 0 0,0 % 151
nevyhoda
e aiws Neni to
Ekologicka zat&z e 11 4,6 % 20| 132% 0 0,0 % 31 7.9 %
vyroby baterie 5) mi &
jeedno 0 16 6,6 % 9| 6,0% 0 0,0 % 25 6,4 %
Nevim 38| 158% 19| 126% 0 0,0 % 57|  145%
Celkem 241| 100,0%| 151 100,0% 0 0,0 % 392  99,7%
problém
Jeto 0 0 0
hevihoda 66| 27.3% 55 0 0,0 % 121 30,8 %
Ekologicka zat&z Neni to 21 8,7 % 18| 11,9% 0 0,0 % 39 9,9 %
o - problém
likvidace baterii 3 0
jeednm(; 0 15 6,2 % 10| 6,6% 0 0,0 % 25 6,4 %
Nevim 34| 14,0% 20| 132 % 0 0,0 % 54| 13,7 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0 % 0 0,0 % 393| 100,0%
gf;;gm 72| 29.8% 22| 146% 0 0,0 % 94| 239%
Je to 88 0 0,0 % 139
LA L g nevyhoda
Kratka historie, Neni to
dosud nepoznany roblém 31 12,8 % 0 0,0% 77 19,6 %
produkt, malo 5’ it
zkugenosti jeednmc') 0 15 6,2 % 16| 10,6 % 0 0,0 % 31 7.9 %
Nevim 36| 149% 16| 10,6 % 0,0 % 52|  132%
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0% 0,0 % 393| 100,0%




ﬁfosﬁgﬂ 15 6,2 % 10| 6,6% 0 0,0 % 25 6,4 %
f]z\fgho 4 47| 19,4 % 27| 17,9% 0 0,0 % 74| 188%
Slozitost Fizeni Nerl;'l to 94| 388% 82 ! 0 0,0 % 176 !
(ovladani) ‘J’ro .etm
jeednm(; 0 31| 12,8% 14| 93% 0 0,0 % 45| 11,5%
Nevim 55| 22,7% 18| 11,9% 0,0 % 73 18,6 %
Celkem 242| 100,0%| 151 100,0 % 0,0 % 393| 100,0 %
Shluky
. Y, . Celkem
A jaké v pofizeni elektromobilu 1 (Ne) 2 (Ano) 3
vidite vyhody?
Poget vReIat. Poget vReIat. Poget vReIat. Poget vReIat.
Cetnost Cetnost Cetnost Cetnost
Zasadni benefit 37 15,4 % 43 28,5 % 0| 00% 80 28,5 %
Nedopadne | Je to vyhoda 107 o] 00% 156 [
na néj rust Neni to vyhoda 37 15,4 % 11 7,3% 0| 00% 48 7,3%
cen benzinu, —
nafty nebo Je mi to jedno 22 9,1% 8 53 % 0 0,0 % 30 53 %
plynu Nevim 38 15,8 % 10 6,6 % 0| 00% 48 6,6 %
Celkem 241| 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 392| 100,0 %
Zasadni benefit 58 24,0 % 56 0 0,0 % 114
Je to vyhoda 08 o| 00w 168
Ekologicka | Neni to vyhoda 37 15,3 % 13 8,6 % 0| 00% 50 8,6 %
Setrnost Je mi to jedno 27 11,2 % 4 2,6 % 0| 00% 31 2,6 %
Nevim 22 9,1% 8 5,3 % 0| 00% 30 5,3 %
Celkem 242 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 393| 100,0 %
Zasadni benefit 53] 21.9% 67 o] 00% 120 -
Je to vyhoda 116 63 0| 00% 179
bobijon y | e
doma, i kdyz | Neni to vyhoda 21 8,7 % 5 3,3% 0| 00% 26 3,3%
nemam | je mito jedno 21 8,7 % 8 5,3 % 0| 00% 29 5,3 %
vlastni garaz
Nevim 31 12,8 % 8 5,3 % 0| 00% 39 5,3 %
Celkem 242| 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 393| 100,0 %
Zasadni benefit 44 18,2 % 53 0 0,0 % 97
Je to vyhoda 108 o| 00w 181
F’tfffpévek Neni to vyhoda 29 12,0 % 7 4,6 % 0| 00% 36 4,6 %
statu na
pofizeni Je mi to jedno 25 10,3 % 8 5,3 % 0| 00% 33 5,3 %
Nevim 36 14,9 % 10 6,6 % 0| 00% 46 6,6 %
Celkem 242 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 393| 100,0%
Zasadni benefit 26 10,7 % 18 11,9 % 0| 00% 44 11,9 %
Hrozba Je to vyhoda 66 27,3 % 54 o] 00% 120
hrozba  vjhe | 358%] | 358%]
zdanéni pro | Neni to vyhoda 56 23,1 % 34 22,5% 0 0,0 % 90 22,5 %
auta na naftu, | je mj to jedno 24 9,9 % 18 11,9 % 0| 00% 42 11,9 %
benzin nebo
plyn Nevim 70 28,9 % 27 17,9 % 0| 00% 97 17,9 %
Celkem 242 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 393| 100,0 %
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Zasadni benefit 45| 18,6 % 420 218% o] 00% 87| 278%
Je to vyhoda 123 ol 00% 206

Osvobozeni | Neni to vyhoda 20 8,3 % 6 4,0 % o] 00% 26 4,0 %

od dalni¢ni —

Zndmky Je mi to jedno 24 9,9 % 8 5,3 % o] 00% 32 53 %
Nevim 30| 124% 12 7,9 % o 00% 42 7.9 %
Celkem 242| 100,0 % 151| 100,0 % o] 00% 393| 100,0%
Zasadni benefit 61| 252% 58 o] 00% 119 -
Je to vyhoda 114 76 0 0,0% 190

Bezplatné - y - -

parkovani (po | Neni to vyhoda 16 6,6 % 5 33% o] 00% 21 33%

m,éS,téh)na Je mi to jedno 19 7,9 % 3 2,0 % o 00% 22 2,0 %

zonac
Nevim 32| 132% 9 6,0 % o] 00% 41 6,0 %
Celkem 242| 100,0 % 151| 100,0 % o 00% 393| 100,0%
Zasadni benefit 26| 10,7% 33| 219% o| 00% 59| 219%

Bezpetnost | Je to vyhoda 88 o] 00% 155 [AAA%

Elechgologie Neni to vyhoda 33 13,6 % 20 13,2 % 0| 00% 53 13,2 %

epsi —

deformaéni Je mi to jedno 31 12,8 % 5 3,3% 0 0,0 % 36 3,3%

zo6ny) Nevim 64 26,4 % 26 17,2 % 0| 0,0% 90 17,2 %
Celkem 242| 100,0 % 151| 100,0 % o] 00% 393| 100,0%
Zasadni benefit 30| 124% 45| 29,8% 0| 00% 75| 29.8%
Je to vyhoda 125 ol 00% 206 [N
Neni to vyhoda 17 7,0 % 8 5,3 % o] 00% 25 5.3 %

Darové ulevy —
Je mi to jedno 26 10,7 % 8 53% 0 0,0 % 34 53 %
Nevim 44| 182% 9 6,0 % o| 00% 53 6,0 %
Celkem 242| 100,0 % 151| 100,0 % 0| 00% 393| 100,0%
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