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Uvod

Bakalarska prace na téma ,Vliv vybranych regulaci EU na konkurenceschopnost
automobilového pramyslu v Ceské republice a Evropské unii“ se zabyva
problematikou emisnich regulaci EU v oblasti provozu automobill a zkouma jejich
disledky pro automobilové vyrobce a jejich konkurenceschopnost. Cilem prace je
potvrdit, nebo naopak vyvratit tento vliv. Autor prace se v oblasti automotive
dlouhodobé pohybuje a dana problematika (nizkoemisni technologie) je mu velmi
blizka. Kromé& zaméteni plynouciho ze studia na SKODA AUTO Vysoké $kole &erpa
také ze svych zkuSenosti v ramci redaktorské Cinnosti motoristického magazinu
MOTORVIZE.cz a z pozice specialisty Cisté a sdilené mobility u energetické

spolecnosti Innogy.

Posledni dobou jsou ,EKO* zalezitosti velmi aktualni, a to at uz z pohledu B2B
(korporatni odpovédnosti jednotlivych pravnickych subjektt), nebo z pohledu B2C
(soukromych subjektu, k nimz se informace dostavaji pfes masivni kampan nejen
ze strany vyrobcu a politikt, ale také diky zajmu médii). Nemusi vSak jit jen
o elektromobilitu, z niZ se postupné stava takovy hlavni proud nebo presnéji fe€eno
— dostava se do popredi jako jedina mozna cesta budoucnosti ekologické dopravy.
Mimo jiné i timto mytem se prace zabyva. Zakladem ale zUstava dopad regulaci na
vyrobce novych automobilt. Zaroveri by mél vyzkum provedeny v této praci zjistit,
do jaké miry nové nizkoemisni technologie ovliviiuji cenu koncového produktu
a pripadné i koncového zakaznika. Zcela nad véci je pak problematika u€innosti
zkoumanych emisnich regulaci (pfedevSim norem EURO), které jsou zalozeny
predevSim na primérnych hodnotach produkovanych emisi v provozu automobilu
a nezkoumaji mimo jiné zdroj paliva (tedy pfipadné i elektfiny) a realné vyuziti

konkrétniho vyrobku s potfebami jeho majitele.

Autor prace se ani v nejmensim nesnazi devalvovat dulezitost regulace dopadu
automobilové dopravy na Zivotni prostfedi a neni ani jeho umyslem vystupovat proti
shaze EU v této oblasti. Vidi v ni v8ak zasadni nedostatky, které se mohou nejen
mijet u€inkem, ale také zasadné poskodit subjekty na trhu s novymi automobily.
Zavérem autor nabizi doporu€eni a vlastni navrh feSeni tak, aby skute¢né
dochazelo k snizovani flotilovych emisi v automotive a zarovern danym postupem

nebyly vyraznéji poSkozovani vyrobci €i ostatni zastupci oboru.



1 Teoreticka cast

1.1 Konkurenceschopnost

K vypracovani této prace a definici problematiky konkurenceschopnosti jakozto
meéfitka k odpovédi na zakladni hypotézu této prace je nutné nejdfive vymezit

zakladni pojmy.

1.1.1 Konkurence

Konkurenci Ize povazovat za bézny jev spojeny pfedevSim s efektivné fungujici
ekonomikou. Souvisi také s pojmy jako volny obchod nebo demokracie. V zasadé
jde ale ruku v ruce s trzni ekonomikou — konkurence je jednim z pfedpokladd

fungovani trzniho hospodarstvi.

Konkurenci Ize definovat jako soupefeni i soutéz, a to nejen na poli ekonomickém,
nybrz i vbézném Zivoté. Server Managementmania.com (2016a) definuje
konkurenci jako proces stfetu riznych ekonomickych zajmu vice trznich subjektd
(domacnosti, firem, statu) na rdznych typech trhi — na trhu produktl (vyrobku
a sluzeb) a na trhu vyrobnich faktort (pady, prace a kapitalu). Konkurenci je mozné
definovat také jako ,boj o uspéch mezi jednotlivymi subjekty”. Cilem subjektu
pusobiciho na trhu nebo vstupujiciho na trh je realizovat své ekonomické zajmy,
ato i na ukor jinych ekonomickych hracu. Obecné se da tento jev povazovat za
ekonomicky prospésny, i kdyz z Uhlu pohledu nékterych subjektdl tomu tak vzdy

nemusi byt. Usp&sné subjekty na trhu maji konkurenéni vyhody.

1.1.2 Konkurenceschopnost

Konkurenceschopnost oznacuje schopnost subjektu uspét v konkurenci s ostatnimi
subjekty na trhu. DalSi definice hovofi o konkurenceschopnosti jako o schopnosti

prosadit se v urcitém oboru v porovnani s ostatnimi (ABZ.cz, 2019).

Marini¢ (2008, s. 15) povazuje konkurenceschopnost za schopnost vyrabét
a prodavat  konkrétni  produkt za podminky zachovani  rentability.
Konkurenceschopna firma musi byt schopna v pfipadé potieby snizit vyslednou
cenu produktu a nabidnout vysSi kvalitu nez jeji konkurenti. Toto tvrzeni Ize opfit
0 produkéni teorii, podle niz snaha firmy maximalizovat zisk vyvolava tlak na jeji
produkéni  schopnost, kterou je podminén objem prodeje, a tedy

konkurenceschopnost.
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Dvoracek a Sluncik (2012) vymezuji pojem konkurenceschopnost jako schopnost
podniku nabizet svym zakaznikim zbozi a sluzby, které budou schopny obstat
v konkuren¢nim prostfedi, a to jak na narodni, tak na mezinarodni urovni.
Uspé&snost podniku v konkurenénim prosttedi |ze posuzovat podle ekonomickych
ukazatell. Konkurenceschopny podnik je takovy, ktery dokaze na trh dodat takové
mnozstvi produktl za takovou cenu, Zze mu to vytvari dostateCné vysoky zisk.
Jednim z projevu konkurenceschopnosti také mize byt (z pohledu daného podniku)
dostatecné velky podil na trhu. Pokud podnik neni konkurenceschopny, projevi se

to jeho Spatnym postavenim na trhu, nizkou ziskovosti, pfipadné obojim.

1.1.3 Konkurenéni vyhoda

Za konkurenc¢ni vyhodu lze povazovat jedine¢nou vlastnost podniku, ktera jej
odliSuje od ostatnich ekonomickych subjektl na trhu, a to v pozitivnim slova smyslu.
Dusledkem takové vlastnosti by totiz mél byt dodatecny profit, ktery ostatni subjekty

na trhu nemaji.

Podle serveru Managementmania.com (2019) je konkurenéni vyhoda vSe, co dava
firmé doCasné naskok pred ostatnimi subjekty na trhu. Konkurencni vyhoda
vyjadfuje moznost podniku vyuzit takove faktory nutné pro fungovani organizace,
které ji umozni zabezpecdit a zachovat si Uspésné postaveni na trhu (Veber a kol.,
2014).

Internetovy portal Altaxo.cz (2019) oznacuje za konkurenéni vyhodu to, co podnik
odliSuje od ostatnich firem ve stejném oboru, respektive podle ¢eho ho potencialni
lepSi dodaci podminky apod.), kterou muze dany podnik prezentovat zakaznikam.
Pokud je tato konkuren¢ni vyhoda dostateCné silna, ma podnik pfed ostatnimi

firmami velky naskok.

1.1.4 Konkurenéni prostredi

DalSim determinujicim prvkem v oblasti konkurenceschopnosti je konkurenéni
prostfedi. To vznika pfi zdravé hospodaiské soutézi a lze ho definovat jako
ekonomiku, v niz existuje volny vstup do odvétvi i volny vystup z odvétvi, v nichz
pusobi velké mnozstvi subjektd na strané nabidky i poptavky, jez nabizeji i

poptavaji shodné nebo podobné produkty za srovnatelné ceny. Konkurenéni
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prostfedi Ize vnimat jako €asovy prlfez prostorem na nasi planeté, kde se dva
subjekty (neboli konkurenti) snazi provozovat stejnou Cinnost, maji stanovené
podobné cile, pouzivaji obdobné metody k dosazeni vytyCenych cilt a vzajemné se
ovliviiuji. Na konkurencni prostfedi se da nahlizet téZ z marketingového pohledu.
Zde se setkava potieba prostfedi, tedy pocit nedostatku, s marketingovou nabidkou.
Mira uspokojeni poptavky je zavisla na konkurenénich vyhodach nabizeného
produktu (Cichovsky, 2002).

1.1.5 Volba konkurentt — kdo je konkurentem koho

Pokud se chce subjekt srovnavat s jinym, je tfeba nejdfive zjistit, kdo je
konkurentem (vice i méné). V prvé fadé je zapotiebi vytvofeni analyzy trhu, z niz
vyplyne identifikace podnikd, jez nabizeji stejné Ci (dokonale nebo nedokonale)
substitu¢ni vyrobky. Hlavnim determinujicim faktorem k Sifi a rozsahu této analyzy
je predevSim velikost trhu, na némz podnik pusobi. V pfipadé pusobeni i na

zahrani¢nim trhu je tfeba analyzu provadét i s pfihlédnutim na zahranici.

1.2 Faktory ovlivhujici konkurenceschopnost

Na konkurenceschopnost jednotlivych podnik plsobi mnoho faktort, které mohou
mit v koneéném dusledku vysoky dopad na cely podnik. Usp&$ny (prosperuijici)
podnik se vyznaluje blize nespecifikovanou a unikatni kombinaci téchto faktorq,
které mu pomahaji k vySSi konkurenceschopnosti. Neexistuje vSak zadny
univerzalni vyCet bodu, diky nimz podnik muize vyS$Si konkurenceschopnosti
dosahnout. K identifikaci a hodnoceni faktord konkurenceschopnosti existuji
rozdilné pohledy a pfistupy. Z literatury se dozvidame, Ze existuje témér nevyluéné
shodné rozdéleni na dvé skupiny téchto faktoru: prvni z nich se zamérfuje na vnéjsi

vlivy (vnéjSi prostfedi), druha na vnitini vlivy (vnitfni faktory a zdroje podniku).

1.2.1 Vnéjsi faktory konkurenceschopnosti

Mezi vnéjSi faktory konkurenceschopnosti fadime skupinu makroekonomickych, jez
podnik neni schopen ovlivnit, a mikroekonomickych, k nimz ma podnik blize
adokaze je alespon casteCné ovlivnit. Determinanty makroekonomického
charakteru Ize dale definovat podle Sesti podskupin: demografické, ekonomické,
spole€ensko-kulturni, pfirodni, technologické a politicko-pravni. Druhé skuping,

tedy mikroekonomickym vné&jSim faktorim, se hojné vénuje Michael Porter, ktery
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faktory konkurenceschopnosti vychazejici z odvétvi, v némz podniky plsobi, shrnul
do péti kategorii: 1) hrozba vstupu novych konkurentl na trh (nové kapacity, zdroje
a snaha o ,ukrojeni“ kolace trzniho podilu pfinaSené novymi podniky); 2) intenzita
konkurence mezi existujicimi konkurenty (snaha podnikl o posileni své trzni
pozice); 3) hrozba substitutd produktl (podniky soupefi mezi sebou v odvétvi
i napfi¢ odvétvim, pokud jsou jejich produkty dokonalymi ¢i nedokonalymi
substituty); 4) vyjednavaci sila spotfebitell (spotfebitelé maji opatné zajmy nez
vyrobci — maji zajem o nizSi cenu a vySsi kvalitu); 5) vyjednavaci sila dodavatell
(uplatfiovani vlivu dodavatelll, a to hrozbou zvySeni cen &i snizeni kvality svych
produktl, které jsou pro vyrobce dulezité). VSechny tyto faktory ovliviiuji vykonnost
a hlavné konkurenceschopnost podniku, protoze pfedevsim ovliviuji cenu, naklady
na vyrobu i investice, na néz maji pfimy vliv prostfednictvim jejich navratnosti.
Podniky ale nebyvaji jen pouhymi pasivnimi pfijemci téchto faktoru, ¢asto je mohou
aktivné meénit, a do urcité miry tak ovlivhovat konkurencni strukturu a konkurencni

pFitazlivost odvétvi (Porter, 1998, s. 7).

1.2.2 Vnitini faktory konkurenceschopnosti

Faktory interni (ze strany zdroju) Ize rozdélit na &tyfi kategorie: 1) fyzické (vyrobni
kapacity, plochy pro skladovani, vyrobni infrastruktura nebo technologické
vybaveni), 2) lidské (poCet osob a jejich struktura, socialni klima, odborna
zpusobilost €i proaktivni prostfedi), 3) finan¢ni (rentabilita provozu, likvidita
prostfedku, disponibilita kapitalu, bonita organizace apod.) a 4) nehmotné (know-
how, prumyslova prava, image podniku a produktd, znalost trhu &i informaéni
zabezpeceni) (Veber a kol., 2014). Grant (1991, s. 124-127) uvadi nékteré dalsi
vlastnosti, které by mély zdroje konkurenceschopnosti splfiovat, a sice dlouha

trvanlivost, omezena transparentnost a omezena mobilita zdroju.

1.2.3 Situaé€ni analyza

Existuje zplsob, jak je mozné spojit vSechny faktory ovliviujici
konkurenceschopnost, a analyzovat tak situaci daného podniku. Nazyva se situacni
analyza. Server Managementmania.com (2016b) definuje situacni analyzu takto: je
to komplexni analyza zachycujici vSechny podstatné informace a faktory (vnitini i
vnéjsi), které ovliviiuji sou€asnou i budouci situaci organizace. Pomoci situaéni

analyzy sbira organizace informace o svych silnych a slabych strankach,
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pFilezitostech a hrozbach. Didvodem pro provadéni situaéni analyzy je vétSinou
strategické Ci marketingové planovani, pro néz subjekt musi nejdfive dobfe poznat
své prostiedi a realitu, aby se planovani nezakladalo pouze na dohadech

a dojmech.

NejCastéji se pouziva situacni analyza ve struktufe 5C: company (podnik),
customers (zakaznici), competitors (konkurenéni subjekty), collaborators
(spolupracujici subjekty), climate / context (makroekonomické faktory vnéjSiho
prostfedi). Za povSimnuti stoji, Zze uvedenych 5C de facto odpovida vySe

definovanym vnéjSim a vnitfnim faktorim konkurenceschopnosti.

1.3 Nastroje k posouzeni konkurenceschopnosti podniku a jeho
pozice natrhu
Existuje nékolik moznosti, jak posoudit konkurenceschopnost podniku a jeho pozici

na trhu. Samozfejmé lze porovnavat nejruznéjSi data (napf. profitabilitu nebo

hospodarské vysledky). Velmi vhodnym zplsobem je také SWOT analyza.

1.3.1 SWOT analyza

~SWOT analyza je univerzalni analyticka technika pouzivana pro zhodnoceni
vnitinich a vnéjSich faktord ovliviujicich UspésSnost organizace nebo néjakého
konkrétniho zaméru (napfiklad nového produktu Ci sluzby),“ definuje pojem SWOT

analyza server Managementmania.com (2017) (viz obrazek 1).

Vnitrni analyza organizace Analyza vnéjsich viivia

Strenghts Threats

= Finanéni analyzy
Silné strénky Hrozby

* Hodnoceni s pomoci EFQM = Analyza prosthedia okoli

= Analyza hodnotového fetézce = Sektorove analyzy

= Analyzy zdroju Weaknesses Opportunltles * Analyza konkurenéniho postaveni

* Analyzy produktového portfolia Slabé stranky Prilezitosti

Zdroj: Managementmania.com, 2017

Obr. 1 SWOT analyza jako zhodnoceni vnitinich a vnéjsich faktoru ovliviujicich podnik
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Silné stranky (Strengths) Slabé stranky (Weaknesses)
& i g
o iecn o g * Konzervativni pristup k
g’ : Kvall_tnl vyrgbky (sluzby) inovacnimu procesu
o ¢ Tradice znacky = 2
R e Dobre zajistény a fungujici servis ¥ysoka zaglu’ze’nost .
' St NedostateCna uroven
= e Dobra financni situace ; REE: .
ot ¢ Vyskoleny prodejni personal mfor[nacmho §ystemu
I= s 2 : A e Nizky prodejni obrat
= e Vysoka uroven marketingove b i
i ¢ Podnik je novackem na
zavedeném trhu
- Prilezitosti (Opportunities) Hrozby (Threats)
=)
L ¢ Priznivé podminky na trhu ¢ Nepriznivé legislativni zmény
< ¢ Chybna strategie konkurence ¢ Politické zmény (destinace)
e e Priznivé zmény v politice e Zvyseni konkurencniho tlaku
@ e Snadny vstup na nové trhy e Zvyseni rizik prodeje
‘m>'<' e Moderni trendy v technologiich

Zdroj: Everesta.cz, 2019

Obr. 2 Pozitivné a negativné pusobici vnitini a vnéjsi faktory ve SWOT analyze

Cevelova (2011) definuje jednotlivé éasti SWOT analyzy takto (viz obrazek 2):

Do levé poloviny se zaznamenavaji faktory, které maji na vase podnikani pozitivni
dopad a pomahaji vam uspét v trznim prostfedi. Prava ¢ast naopak zobrazuje
negativni skutecnosti, ktere je tfeba zpracovat, potlacit, nebo byt pfipraven na jejich
dusledky.

Horni oddil mapuje faktory interni povahy, které muzete ovlivnit. Dolni oddil pak
zahrnuje externi vlivy makroprostiedi (ekonomické, legislativni, technologickeé,
socialné-kulturni) a mikroprostfedi (zakaznici, konkurence, dodavatelé, odbératelé,

verejnost).

Silné stranky vam pomahaiji posilovat pozici na trhu. Umozniuiji identifikovat oblasti,
v nichz je vaSe firma lepSi nez konkurence. Patfi sem predevSim schopnosti,
dovednosti, znalosti, zdroje, potencial a dosazené uspéchy — napfiklad unikatni
know-how, jedinecné pfirodni zdroje, zkuSeni zaméstnanci, silna znacka, certifikace
jakosti nebo vysoce kvalitni produkt &i sluzba. Skute€nou silnou strankou je vSak
jenom to, co néjak vybocuje z priméru. Znalost angli¢tiny napfiklad neni pro ucitele

anglictiny silnou strankou, ale nutnym standardem.

Slabé stranky jsou pravym opakem silnych. Zahrnuji oblasti, kde si vase firma vede

hafe nez konkurenti. Mezi slabé stranky fadime napfiklad vysoké naklady, horSi
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chut vyrobku, $patnou dopravni dostupnost firmy, fluktuaci zaméstnanci nebo
nedostatek marketingovych zkuSenosti. Plati, Zze silné stranky vlastni firmy jsou
vétSinou zaroven slabymi strankami konkurence, a naopak. Co se slabymi
strankami ve strategii? TradiCni pfistup, podporovany Skolskym systémem, nam veli
pracovat na nich tak dlouho, dokud nedosahneme alespori primérnych vysledku.
Existuji ale i efektivnéjSi varianty — tfeba slabé stranky obejit, nebo z nich dokonce

udélat silné.
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2 Analyza souc¢asného stavu poznani

hned nékolika spolu souvisejicimi i nesouvisejicimi jevy. Je mozno je rozdélit na
stranu spotfebitele, vyrobce a zakonodarnou, resp. vykonnou slozku. Faktem ale je,
Ze za posledni roky se i pfes nékolik trh negativné ovliviujicich udalosti pocet roéné
vyrobcu. Za Uvahu ale stoji, zdali se trzby zvySily umérné rustu produkce. Hypotéza
fika, ze nikoliv. V poslednich letech ale vstupuje do automobilového primyslu silné
regulace politicka, ktera se ve svém vysledku dotyka fady obyvatel, ¢i dokonce

vétsiny z nich. Jedna se pfedevSim o oblast ekologickou a bezpeénostni.

2.1 Ekologie v osobni dopravé

Ekologicka stranka véci je v poslednich letech €im dal vice dulezita. Muze se jednat
bud o zodpovédnost k planeté Zemi, zodpovédnosti k pfistim generacim (détem
soucCasné generace), nebo jen ochotu chovat se slusné a ohledupiné ke vSem
ostatnim. Ekologie nabyla v poslednich letech na vyznamu. V celkovém méfitku se
hovofi o tzv. uhlikové stopé, kterou ma lidska Cinnost. Ta se pak dotyka vSech
odvétvi, v€. automobilového priamyslu, a byt pravé tato ¢innost sama o sobé netvori
nejzasadnéjsi polozku v celkovém vyctu, €asto se o ni v souvislosti s klimatem
mluvi. Pravé tady je navic snaha o snizeni emisi nejlépe vidét, resp. nejlépe se
vykazuje, nebot’ jen jeden gram jednoho ze Skodlivych vyfukovych plynd udéla
v méfitku v8ech novych vozd (v Evropé i na celém svété) velky efekt. Reénickou
otazkou zUstava, kde jinde zavadét ekologické regulace nez tam, kde je zazivan

v poslednich letech nejvétsi rust.

2.2 Regulace EU

V prvé fadé je tfeba zminit, Ze témér vSude na svété existuji emisni regulace na
nova vozidla, byt jsou nékde pfisnéjSi a nékde méné. Nékde maji podobu
homologacénich pravidel pro vyrobce automobild, jinde represivniho omezovani
vjezdll do center mést nebo pobidek na ekologicky Setrné vozy. V Evropské unii,
jejiz zkoumani je pfedmétem této prace, je nejviditelngjSi snahou pro vSechny
Clenské staty zavazny systém emisnich norem platny uz od roku 1992. Kazdé nové

vozidlo prochazi v ramci velmi slozitého homologaéniho procesu i méfenim emisi
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v urcitém cyklu, kde je méfeno velmi mnoho parametri. Emisni normy ,EURQO*
udavaji horni limitni hodnoty pro emise jednotlivych vyfukovych plyna (zejména CO
a NOx) a s kazdou nové do platnosti vstupujici verzi se dané hodnoty snizuiji.
Nepsanym pravidlem je aktualizace norem kazdych Ctyfi az pét let, a to nejen
zpfisnovanim jednotlivych regulovanych parametri. Zatimco na zacCatku $Slo
predevsim o aplikaci katalyzator a snahu pfimét vyrobce k alespor ¢astecné snaze
0 snizovani emisi jakozto soucast vyvojového cyklu nového vozu, v poslednich
letech uz kolikrat musi vyvojafi poCitat s feSenim, které je na hrané nebo dokonce

za hranou technologické unosnosti.

V roce 1992 méla norma za cil snizit pfedevSim miru plyna CO, jejiz limit tehdy Cinil
3,16 g na ujety kilometr, v letos platné normé EURO 6c¢ doslo ke sniZeni na pouhy
1 g. Postupem ¢&asu zadaly byt hlidany i parametry NOx, HC+NOy, HC a PC (viz
tabulka 1). V roce 2020 ma navic dojit k dalSimu sniZzovani. Dulezité je ale zminit,
Ze se soucasnou technikou spalovacich motoru jiz nejde limity splnit. Uz samotny
vyvoj datovany od emisni normy EURO 5 (tzn. od za¢atku platnosti v roce 2011) Ize
oznacit za prekotny, vyrobci novych automobill zacali tehdy s vyvojem motor(, na

néz mél vliv tzv. downsizing.

Tab. 1 Prehled limitd jednotlivych emisnich norem EURO

co NOx HC + NOx HC PC
Hoxinoima (g/km) (g/km) (g/km) (g/km) (g/km)
1992 I 3,16 = 1,13 0,18
1996 II 1,00 - 0,707 0,08*"
2000 III 0,64 0,50 0,56 0,05
2005 vV 0,50 0,25 0,30 0,025
2009 V 0,50 0,18 0,23 0,005
2014 VI 0,50 0,08 0,17 0,005

, NAFTOVE MOTORY
* 0,90 pro motory s pfimym vstrikovanim paliva
* 0,10 pro motory s primym vstrikovanim paliva

Zdroj: Rickl, 2015

18



2.3 Downsizing

Downsizing (doslovny pfeklad: zmenSovani) je pojem v automobilové branzi nyni
hojné pouzivany, a to pfedevsim odbornou verejnosti (a vyrobci). Nepfedstavuje nic
jiného nez snizovani objemu spalovacich motora. Zatimco zhruba pfed 15 lety bylo
treba k zajisténi 150koriového vykonu benzinového motoru docela primérného
dvoulitrového atmosférického motoru (bez preplfiovani), dnes k takovym hodnotam
a projevum staci pfeplfiované maloobjemové jednotky s objemy 1,3-1,5 litru. Jde
tedy o sniZeni o cca 25-35 %. Vykon je v tomto pfipadé jen ¢asteCné ekvivalentni
hodnotou. Zatimco v urcitych oblastech ma moderni motor (z roku 2019) lepsSi projev
a s tim spojené lepSi technické parametry, jsou i takové, v nich je horsi. Jde
predevSim o ,linearnost* projevu, ktera vzhledem k pfepliovani a naslednému
turboefektu modernim vozam &asto chybi. Nova vozidla pak v souvislosti s rostouci
poptavkou po komfortni vybavé a bezpecnostnimi pfedpisy znacné pribrala na
hmotnosti. Viz se 150 korfimi pfed deseti lety tak mél ¢asto pocitové lepsi parametry

nez ten dnesni, a to i prfes fadu let vyvoje.

Hlavnim divodem pro vznik downsizingu byly ale pravé regulace EU, resp. snaha
automobilek o sniZeni emisi u svych novych vozl. Zde totiz plati, Ze s vy3$Sim
objemem motoru linedrné roste i objem vypousténych vyfukovych plyng.
V souvislosti s vykonem Ize pozorovat také urcitou zavislost, je ale fadové mensi
nez v pfipadé objemu. Samoziejmé existuje i fada dalSich technickych feSeni, ktera

snizuji emise, downsizing je ale jejich spoleCnym jmenovatelem.

2.4 NEDC/WLTP / EPA - zpGsoby méreni emisi jako soucast

homologace

Kazdé nové vozidlo musi pfed uvedenim na trh absolvovat naro¢né homologacni
testy, jejichz pravidla urCuje legislativné EU. V ramci téchto testu je provadéno i
emisni méfeni, jehoz vysledek se musi vejit do vySe zminénych limitd norem EURO.
Pravé emisni normy uvadéné do praxe od roku 1992 daly vzniknout nové metodice
méfeni emisi, resp. sérii testl, v ramci nichz se v pfipadé spalovacich motoru
dosahuje oficialni spotfeby paliva, vyprodukovanych emisi Ci dojezdu na jedno
natankovani. New European Driving Cycle (NEDC) byl naposledy aktualizovan

vroce 1997 a v této podobé se pouziva v podstaté dodnes. Jedna se o cyklus
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typickych jizd bézného uzivatele a jejich simulace pro zméfeni vSech

parametrizovanych hodnot.

NEDC jakozZto dnes jiz relativné zastaraly zpusob testovani je kritizovan hned
z nékolika rlznych Uhli pohledu. Tim nejzasadnéjSim je fakt, Ze se vysledku
dosahuje v laboratofi, a tudiz v laboratornich podminkach. Rada z nich je tak daleko
od reality, navic se jiz nékolikrat vyrojily ivahy o tom, jak daleko jsou auta urCena
pro testovani v ramci NEDC od téch produkénich. DalSim problémem je to, Ze
v ramci cyklu jde o naprosto imaginarni kombinaci provozu a schopnosti fidiCe, které
nejde po sobé nikdy docilit. Samozifejmosti je, Ze je nutno v ramci testu dodrzovat
maximalni rychlostni limity, resp. drzet se v pasmu povoleném pravidly. Opomijen
je pak i ten fakt, Ze se vétSina realnych uzivatell pohybuje na hrané téchto limitd,
nebo dokonce za nimi, nemluvé o tom, Zze bézny uzivatel neumi ovladat auto tak
dokonale ekonomicky jako tovarni jezdec, nebo dokonce robot s pfedepsanym

stylem pohybu.

Tab. 2 Porovnani podminek testovani podle WLTP a NEDC

Teplota pFi startovani* Studeny Studeny

Doba cyklu 30 min 20 min.

Pomér doby, kdy viiz stoji 13 % 25%

Délka cyklu 23,25 km 11 km

Rychlost Prameér: 46,5 km/h — Maximum: 131 km/h Pramér: 34 km/h — Maximum: 120 km/h

Hnaci sila Pramér: 7,5 kW — Maximum: 47 kW Pramer: 4 KW — Maximum: 34 kW

* Teplota pfi testovani v laboratornich podminkach byla snizena z rozpéti 20 °C az 30 °C na
pozadovanou hodnotu 23 °C s teplotni korekci, ktera reprezentuje teplotu v mistnim prostiedi.

Zdroj: Volvocars.com, 2018

Relativné nedavno, v ramci implementace emisni normy EURO 6¢ (od 1. 9. 2018),
se na svét dostal novy zpusob méfeni hodnot novych vozu, a to WLTP (viz tabulka
2). ,Oproti stavajici normé NEDC slibuje WLTP vétSi shodu udavanych a
skute€nych parametrt.” (Dusil, 2017). Kdyz rozkliCujeme cely proces, zjistime, ze
v ramci WLTC (zjednodusSené testovaci cyklus) a RDE (emise z realného provozu)
vibec poprvé dochazi k porovnavani laboratornich vysledk(l s témi realnymi a

nastavuje jejich maximalni moznou odchylku.
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Z hlediska vysledk(l se nejrealngjsi (resp. nejpfisnéjSi) zda byt EPA Emission
Standards Regulations (standardy americké Agentury pro ochranu Zzivotniho

prostiedi).

2.5 Dieselgate

Dieselgate byla, je a zfejmé jeSté né&jakou dobu bude kauza, kdy v ramci
homologacéniho procesu byly namérené emise automobilt s dieselovymi motory TDI
v redlném provozu vy$si nez ty udavané vyrobcem. Reé je celkové o koncernu VW,
a to predevsim v USA, kde skandal vypukl a odkud se do Evropy teprve pfenesl.
V této kauze hral roli software, ktery dokazal rozpoznat, Ze auto je na méfeni
(testovani) emisi, a omezil vykon tak, aby se auto dostalo na potfebné ,tabulkové®

hodnoty emisi.

Nejvice se tento ,problém® projevil a feSil samozifejmé v USA, kde po dohodé
s tamnimi ufady o urovnani skandalu musel VW zaplatit celkové 4,3 miliardy dolar(
(necelych 100 miliard K¢). Postihl ale cely VW koncern, nejvice pak znacku Audi,
ktera vyvoj silnéjSich dieselovych motori (od 2.0 TDI vySe) méla na starosti.
V Evropé pak VW zaplatil pfes 1 miliardu eur (cca 26 miliard K&). Zatimco v Evropé
byly zakaznikim nabidnuty dvé moznosti — upravit software, nebo nefesit tento
problém —, v USA to tak jednoduché nebylo, i kdyZ i zde méli maijitelé postiZzenych
vozu za prodejni cenu, a to bez ohledu na jeho stav. Zatim se navic bohuzel stale
nevi, co s danymi auty bude, nebot’ na zakladé zminéné dohody neni Volkswagenu
umoznéno vozy vyvézt a prodat na jinych trzich. Desetitisice poSkozenych kusu tak
stoji nékde odstaveny. Uvédomuje si nékdo, jaké muze mit takovy zasah ekologické
dopady? Pfitom v dobé&, kdy jsou moderni dieselové motory vybaveny funk&énimi
filtry pevnych ¢€astic a systémy vstfikovani mocoviny, uz nejsou vysoké ani hodnoty
NOx, takze obavy z automobilt s dieselovymi motory jsou pfehnané nebo uméle

vykonstruovane.

2.6 Well to wheel analyza (W-T-W) — budoucnost méreni emisi

Jeden z uhli pohledu na uhlikovou stopu osobniho automobilu, a to navic velmi
dllezity, pfinasi analyza well to wheel, ktera uhlikovou stopu automobilu posuzuje
nejen z pohledu vyfukovych plynl, ale bere v uvahu celkovy dopad od vyroby

automobilu pfes jeho provoz a dodavani spotfebovavaného paliva az po finalni
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recyklaci. Je to dulezity bod vyvoje homologacniho procesu, protoze koneéné
nepujde jen o to jednostranné snizovat emise vyfukovych plynu pfehnanym tlakem
na obCas az prekotny technologicky pokrok, ktery je realizovan mnohdy na ukor
celkové vydrze €i jednoduchosti udrzby automobilu. EU v sou€asnosti uvazuje o
implementaci tohoto typu analyzy do homologacéniho procesu, a to od roku 2025.
Relativné negativné vSak vyzniva tvrzeni, ze W-T-W analyzu jeSté nikdo nijak
zasadné nekodifikoval a hlavné do ni vstupuje tolik proménnych, Ze se jeji

objektivita zda byt nedosazitelna.

2.7 Elektromobilita / €ista mobilita / alternativy

Elektromobilita je pojem predstavujici predevSim rGzné stupné elektrifikace
osobnich vozidlech. Nelze si proto pod nim predstavit jen Cisty elektromobil, ktery
si b&zny spotfebitel pofidi ke svému uziti. Cista mobilita, dle nazoru autora daleko
lépe vystihujici sou€asny trend v ekologickém pfistupu k dopravé osob, pak
predstavuje pfedevsim jiné mysleni a nadnarodni pohled na problematiku, byt jsou
v popfedi pfedevS§im snahy o Cisté elektromobily s nulovymi emisemi vyfukovych
plynu. Pravé ty délaji politikim nejvétsi radost, nebot jejich pouzivanim je snizovani
emisi v osobni automobilové dopravé nejlépe a nejrychleji prokazatelné. Pro politiky
se zakonodarnou moci svéfenou na volebni obdobi 4-5 let se v pfipadé volby této

cesty jedna o ,na papife“ nejlépe vypadajici rozhodnuti.

Kazda mince ma ale svuUj rub a lic. Elektromobily ke svému provozu potfebuji
elektrickou energii, kterd musi byt nékde vyrobena. V Ceské republice vdak mix
vyroby energie, ktery je znac¢né ovlivnén velkym podilem energie z tepelnych
elektraren spalujicich fosilni paliva, neni pro elektromobily pfili§ vyhodny. Jsou ale
takové zemé, jako Norsko nebo Svédsko, kde diky vysokému podilu obnovitelnych
zdroju na vyrobé energie vychazi Cisté provoz elektromobilll opravdu ekologicky.
Do vypocCtu je ale tfeba zahrnout také samotnou vyrobu takového ekologického
vozu a predevsim jeho komponent, z nichz nejdllezitéjsi je akumulator. Pravé ten
déla starosti vyrobcim, protoze lithium, které je k jeho vyrobé potfeba, neni mozné
ziskat nikterak ekologicky, a navic akumulator ma omezenou Zivotnost (nejCastéji
8-10 let nebo cca 150 000 ujetych kilometrt) a po dané dobé& musi byt vyménén.

Ekologicka navratnost se tak opét znacné prodluzuje.
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3 Analyza vlivu regulaci EU na ukazatele automobilového
pramyslu

3.1 Kvantitativni vyzkum

3.1.1 Vyvoj prodeje novych automobila v EU

V poslednich letech automobilovy trh v Evropské unii podstatné rostl. Automobilky
se ve svych vysledcich doslova predhanély. Jejich hlavnimi cili jsou kromé
profitability také podil na trhu nebo tempo rustu prodeji novych automobilt, které
jsou vSak mnohdy irelevantni a schovavaji za sebou pouze tzv. ,korporatni hry“.
Neni tajemstvim, Ze v navaznosti na rostouci Cisla prodeju je profitabilita vztazena

k jednomu prodanému vozu spi$e nizsi, nez bylo dfive obvyklé.

Tzv. ,velka recese” (svétova ekonomicka krize v letech 2008 az 2009, s nasledky
az do roku 2015) méla velky vliv na oblast automotive a do jisté miry jej zménila.
Jeji pocCatek sice s oblasti automobilového prumyslu vibec nesouvisel, avSak
disledky velké recese na automobilovy primysl velmi vyznamné dopadly. Propad
prodeju novych osobnich automobildl v EU probihal v navaznosti na velkou recesi
az do roku 2013, od té doby az do roku 2018 bylo mozné naopak pozorovat rust
prodeju novych osobnich automobil. Zajimavy udaj poskytuje rok 2018 (posledni
relevantni dostupna data), v némz v porovnani s rokem 2013 sice prodeje novych
osobnich automobild v EU vzrostly o podstatnych 23 %, avSak urover téchto
prodeju byla o 4 % nizSi nez v roce 2001. A praveé toto zjisténi vybizi k zamysleni.
Zijeme sice v konzumni kapitalistické spolegnosti, ale v EU ,spotfeba“ automobil(,

ac to tak na prvni pohled nevypada, neni natolik vyznamna.

3.1.2 Vyvoj emisnich norem za 18 let

V tabulce 3 je uvedeno porovnani prodeji novych osobnich automobilt v EU v roce
2018 (14 210 386) oproti roku 2001 (14 817 719) a porovnani emisi téchto nové
prodanych automobili. V roce 2000 vstoupila v platnost nova emisni norma EU
oznacovana jako EURO 3. V souladu s ni doslo za danych 18 let (v letech 2001 az
2018) ke snizeni limitd emisi vypousténych novymi osobnimi automobily do ovzdusi
o prumérnych 56 %. Pfi uvazovani hypotetické situace, Ze vSech vice nez 14 milionu
novych osobnich vozu v EU vyjede z autosalonl a ujede svuj prvni kilometr, tak

kdyby vSechna auta byla benzinova, vypustila by v roce 2018 do ovzdusi o pfiblizné
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20 tun oxidu uhelnatého a o 1,4 tuny oxidd dusiku méné nez v roce 2001, a kdyby
vSechna auta byla naftova, vypustila by v roce 2018 do ovzdusi o 2,4 tuny oxidu
uhelnatého a o 6,3 tuny oxidu dusiku méné. AC je tedy dnes osobni automobilova
doprava jednim z nedilezitéjSich témat, co se tyCe ekologie a snizovani emisi,
k zasadnim zménam (k lepSimu) dochazelo v této oblasti po celé sledované obdobi

poslednich 18 let.

Tab. 3 Hypotetické sniZeni emisi nové prodanych osobnich automobilti v EU pfi pfesném
plnéni emisnich limitd (g/km, rok 2018 vs. 2001)

Rok 2001 2018 rozdil rozdil v %

Pocet nové

pro?anych 14 817 719 14 210 386 -607 333 -4,1 %

vozu

Palivo benzin nafta benzin nafta benzin nafta benzin | nafta |primérné
CO limit 2,3 0,64 1 0,5 -1,3 -0,14 -56,5%(-21,9%| -39,2%
CO celkové |34 080 754 |9 483 340|14 210 386 |7 105 193|-19 870 368| -2 378 147 |-58,3 % |-25,1 % | -41,7 %
NOx limit 0,15 0,5 0,06 0,08 -0,09 -0,42 -60,0 %(-84,0 % | -72,0 %
NOx celkove | 2 222 658 |7 408 860| 852623 |1136831|-1370035 |-6272029 |-61,6 % |-84,7%| -73,1%

Zdroj: Dieselnet.com, 2019; vlastni vypocty autora

3.1.3 Vliv regulaci na prodeje novych automobilt

gV Vv

novych automobilt. Co se tyCe preferenci zakazniku, na né zifejmé efekt regulaci
pfimo nepusobi. Do jisté miry sice mohou byt preference zakaznikid ovlivnény
vnimanim ddvéryhodnosti a potfebnosti novych technologii, které jednotlivé
automobilky v disledku emisnich limitd na jednotlivé trhy uvadéji, avSak zajem
spotiebiteld o nova vozidla determinuje pfedevSim finalni cena produktu &i jiné
osobni preference, které neni mozné jednoduse dopodrobna specifikovat. Bylo by
tedy tfeba pfedevsim urcit vliv regulaci na cenu produktu, coz ale historicky pfili$

nejde.

Nové emisni normy za sledovanych poslednich 18 let (j. mezi roky 2001 a 2018)
vstoupily v platnost hned nékolikrat, a to v letech 2005, 2009, 2015 a 2018. Pravé
v téchto letech Ize sledovat urcity vliv zavedenych regulaci na prodeje novych
automobilt. Jde vSak o jev pomérné kratkodoby, ktery navic ovliviuji i nékteré dalsi

Cinitele.
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V prvé fadé je tfeba zminit, Ze nové limity vétSinou nevstupuji v platnost hned od
nového roku, nybrz i v jeho pribéhu (napfiklad v roce 2018 a 2019 to bylo k 1. 9.).
Aby navic zavedeni nové normy vstoupilo v platnost hladce, vyrobci dostavaji
moznost udélit na ¢ast své produkce tzv. derogace (ij. vyjimky na jiz vyrobené vozy,
které splfiuji starSi normu a jez musi automobilka pfihlasit do 365 dnu od zavedeni
nové normy, jinak to jiz vzadném Cclenském staté EU nebude dovoleno).
V souvislosti s omezenym poctem derogaci se pak v pfipadé pfechodu na nové
normy automobilky snazi co nejvice svych vozu prodat pravé pred platnosti nové
normy, tudiz mizeme sledovat kratkodobé narlsty prodeju. Toho byva docileno i
,virtualné®, nebot fada importért nuti své dealery / koncesionare jiz vyrobené vozy
prihlaSovat na sebe, a to s podporou dodate¢nych slev. V kone¢ném dusledku tak
predevsim tésné pied zavedenim noveé emisni normy a kratce po jejim zavedeni Ize

sledovat kratkodobé zvySeni novych registraci osobnich automobild.

Dopady novych regulaci v oblasti ekologie osobni dopravy na nové registrace
osobnich vozidel je tak tfeba sledovat spiSe v obdobi jednoho az jednoho a pul roku.
Ktomu je navic tfeba zohlednit i vyvoj ekonomiky — automobilovy primysi
predstavuje v Fadé evropskych zemi nejvyznamnéjsi ast primyslu. Kromé Ceské
republiky, kde vyrabi hned tfi vyrobci (SKODA AUTO, Hyundai a TPCA), je podil
automobilového pramyslu na celkovém ekonomickém vykonu vyznamny napfiklad
I v Madarsku, Némecku a na Slovensku, které je v poméru poctu vyrobenych

vozidel k poctu obyvatel evropskou jedni¢kou.

Nejvyraznéjsi vliv emisnich regulaci EU na vyrobu a registrace novych osobnich
automobilt Ize pozorovat v letech 2005 a 2006, kdy automobilovy prumysl v EU
rostl oproti celé ekonomice Evropské unie vyrazné pomaleji (viz obrazky 3 a 4).
V lednu 2005 vstoupila v platnost emisni norma EURO 4. Pravé v roce 2005
poklesly registrace novych osobnich automobilt v EU o 0,5 % a produkce osobnich
vozl v EU se snizila dokonce 0 1,3 %, avSak realny hruby domaci produkt Evropské
unie zaznamenal 2,1% naruast. O rok pozdéji pak pocet registraci novych osobnich
automobilt v EU stoupl o 3,5 %, avSak produkce osobnich vozl v EU se zvySila
pouze o 0,6 %, pfitom realny HDP Evropské unie vzrostl o 3,3 %. Tento vyvoj
velkym skokem v limitech pozadovanych novou normou EURO 4 oproti normé

EURO 3. Jak uvadi tabulka 1, v roce 2005 se razantné snizil limit pro emise CO u
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benzinovych vozl z 2,3 g/km na 1 g/km. U diesell se zase vyrazné snizil limit pro
emise NOx, a to o celych 50 % (z 0,5 g/km na 0,25 g/km). U dalSich emisnich norem
uz vysledky nejsou natolik prikazné, aby z nich bylo mozné vyvozovat né&jaké
vyznamnéjsi zaveéry.

Produkce osobnich vozi v EU Registrace novych osobnich vozl v EU

e o o @

2003 2004 2005 2006 2007 2003 2004 2005 2006 2007

Zdroj: ACEA, 2015

Obr. 3 Produkce a registrace novych osobnich vozu v EU pred velkou recesi (do roku 2007),
v mil. kust (leva osa) a v % (meziroéni zmény)
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Zdroj: ACEA, 2015
Registrace — v mil. kusu (leva osa, ¢erveng); realny HDP — meziro¢ni zmény v % (prava osa, modfe)

Obr. 4 Porovnani vyvoje registraci novych osobnich vozu a realného HDP v EU pred velkou
recesi (do roku 2007)

26



Produkce osobnich vozi v EU

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Registrace novych osobnich vozl v EU
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Zdroj: ACEA, 2019

Obr. 5 Produkce a registrace novych osobnich vozi v EU v dobé velké recese (2008-2009) a
v ndsledujicim obdobi (do roku 2018), v mil. kusii (leva osa) a v % (meziro¢ni zmény)
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Zdroj: ACEA, 2019
Registrace — v mil. kusu (leva osa, modre); realny HDP — meziroéni zmény v % (prava osa, ¢ervené)

Obr. 6 Porovnani vyvoje registraci novych osobnich vozii a realného HDP v EU v dobé velké
recese (2008-2009) a v ndsledujicim obdobi (do roku 2018)

V roce 2009 se do vysledkl vétSiny ekonomickych subjektld na svété promitla
ekonomicka krize, a tudiz je Ize povazovat pro ucely této prace za natolik zkreslené,
Ze nelze presné urcit miru vlivu nami sledovanych regulaci na vyrobu a registrace
novych osobnich automobild. Emisni norma EURO 5 vstoupila v platnost v zafi
2009 a prave tento rok registrace novych osobnich automobilti v EU Zadny vyrazny
pokles nezaznamenaly. Ekonomika Evropské unie sice v roce 2009 proSla velkou
recesi, kdyz jeji realny HDP zaznamenal pad o 4,3 %, avSak registrace novych
osobnich automobild v EU poklesly pouze o 1,2 % (viz obrazky 5 a 6). To lze
vysvétlit hned nékolika faktory. Prvnim dulezitym faktorem bylo zavedeni tzv.
Srotovného v nékterych ¢lenskych zemich EU (Némecko, Rakousko, Slovensko),
coz byl kratkodoby (pro rok 2009) program finan¢ni podpory nakupu nového
automobilu pfi seSrotovani starého vozu. Svou roli sehraly také obranné
mechanismy velkych vyrobc, ktefi méli silu pfemluvit své lokalni partnery (ze stran
odbératell, importéra a dealerli / koncesionarl), aby se nadale zasobili, ¢i dokonce
predzasobili. Opét tak mohly vznikat tzv. virtualni registrace, kdy novy vuz sice vesel
do obéhu a tvafil se jako dodany zakaznikovi, avSak mohl stat na odstavné plose a

zadné kilometry zatim nenajizdél.

Kombinace vySe uvedenych faktor(l zpUsobila pfedzasobeni osobnimi automobily
v roce 2009. Proto vroce 2010 registrace novych osobnich automobild v EU

poklesly meziroCné o vyraznych 5,6 %, ackoliv se realny HDP Evropské unie jiz
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zacCal postupné zotavovat z velkého padu a vzrostl o 2,1 % (viz obrazky 5 a 6).
Podobné tomu bylo i v nasledujicich tfech letech. Neni tfeba dodavat, do jak velkych

existencnich problému se kvuli tomu nékteré automobilky dostaly.

Zajimavosti nebo spiSe ,vyjimkou potvrzujici pravidlo® jsou navaznosti emisni
normy EURO 6, ktera byla ploSné v EU zavedena v zafi 2014. Pravé v roce 2014
se automobilovy primysl v EU zacal dostavat z krize a prodeje novych vozu zacaly
rust. Jen pro porovnani, do roku 2013 se oproti roku 2009 pocet registraci novych
osobnich vozidel v EU snizil o podstatnych 16 % (viz obrazky 5 a 6). Zfejmé pravé
z tohoto dUvodu i pfes zavedeni novych emisnich norem vzrostl v roce 2014 pocet
prodavanych novych osobnich vozu. V roce 2014 €inil meziro&ni rust realného HDP
Evropské unie 1,7 %, avSak registrace novych osobnich automobilt v EU vzrostly
0 5,7 %, takze rostly rychleji nez cela ekonomika (viz obrazky 5 a 6). Na druhou
stranu je tfeba zminit, Ze v dobé krize byl pokles produkce a registraci novych
osobnich vozl daleko vyraznéjSi nez pokles celé ekonomiky, tudiz obnoveny rast
registraci novych osobnich automobiltd vychazel z nizké srovnavaci zakladny.
Rovnéz skoncilo obdobi odkladani nakupu novych vozl v disledku ekonomické

recese.

Navic pfechod na emisni normu EURO 6 neznamenal tak drastické pozadavky ani
z pohledu snizovani emisi, pokud to porovname se zavadénim pfechazejicich verzi
emisnich norem. U benzinovych automobill Slo v podstaté jen o doplnéni jednoho
z méfenych parametru, a to po€tu pevnych ¢astic produkovanych automobilem na
ujety kilometr. Podobnou zménu zaznamenala i dieselova vozidla, u nichz byl navic
snizen limit vypousténych emisi NOx z 0,18 g/km na 0,08 g/km a relativné
zanedbatelné i emisi HC+NOx z 0,23 g/km na 0,17 g/km. Vozidla spalujici naftu
navic nikdy netvofila vétSinu mezi nové prodavanymi automobily. Obecné také plati,
Ze priplatek za dieselové motory se vétSinou vyplati jen pfi vy$Sim najezdu
kilometr(, tedy pro firemni klientelu, u niz je potfeba obnovovani vozového parku
relativné konstantni a zavislost na cené je spiSe mirnéjSi nez u individualnich

spotrebiteld.

V poslednich letech se pak zmény emisnich limitG v EU daji povazovat za
turbulentni a prekotné. Relativnhé nepochopitelné mohou vypadat limity emisni
normy EURO 6c¢, ktera vstoupila v platnost v zafi 2018, a je tak posledni zménou,

jez sledované obdobi nabizi (Povinne-ruceni.com, 2018). A¢ se zadny z limitd

29



realné nezménil, vstoupilo v platnost pravé vyse zminéné nové testovani emisi
novych automobili v ramci homologacniho procesu, pfi némz dochazi k méfeni
v cyklu WLTP, ktery by mél daleko vice odpovidat realnym podminkam. ,Soucasné
presnéjSi a lépe odpovida skuteCnému jizdnimu stylu Fidi€d. Jedna se o metodu
laboratorniho testovani WLTP (Worldwide Harmonised Light Vehicle Test
Procedure). Vedle laboratorniho testovani se k méfreni emisi pouziva také cyklus
RDE (Real Driving Emissions), tedy méfeni pfimo v provozu na silnici.”
(Srovnator.cz, 2018). V realité tak mohou byt hodnoty naméfené ve WLTP az o

desitky procent vy$si nez v pfipadé starSiho méfeni NEDC, coz automobilky muze

Vv s

Statistické udaje ukazuji vroce 2018 pouze nepatrny narlst registraci novych
osobnich voz( v EU o 0,1 %, pfitom v daném roce se realny HDP Evropské unie
meziro¢né zvysSil o 2 % (viz obrazky 5 a 6). V roce 2018 tedy doSlo k zastaveni
rychlého rustu registraci novych osobnich automobilt, ktery trval od skonceni krize
v roce 2014. Neni v8ak divu, nebot’ jde nejen o stranu poptavky, ale i nabidky, na
kterou emisni norma EURO 6c¢ pusobi. ,Od 1. zafi 2018 zacne platit pfisnéjsi emisni
norma — Euro 6¢ pro starSi modely novych aut. Znamena to, ze uz si nekoupite
nejen vybrané motory, ale nékdy dokonce i celé modely jednotlivych automobilek.”
(Prochlapy.cz, 2018).

I v souvislosti s emisni normou EURO 6c¢ bylo tedy mozné sledovat urcitou stagnaci
Ci pokles produkce a prodeji v oblasti automotive, byt jen sporadické a ne vzdy
zcela prokazatelné, protoZze do prodeji novych automobill vstupuji i dalSi
proménné. Mezi né je mozné zaradit specifika jednotlivych trhd a lokalni vyvoj
ekonomické situace. V neposledni fadé se v poslednich letech ¢asto sklonuji také
nejriznéjsi zakazy vjezdu starSich vozu do center mést, které sice zdanlivé mohou
podpofit prodej téch novych, nicméné podryvaji cestu dieselovym automobilim,

v vivs

benzinové.

DalS$i dasledky novych emisnich norem EU bude mozné sledovat v nadchazejicich
letech, nebot’ v roce 2019 vstoupila v platnost dalSi uprava emisnich norem, a to
EURO 6d-TEMP, a od roku 2020 se automobilkdm v EU zacinaji pocitat tzv.
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flotilové emise®, podle nichz v poméru k primérné hmotnosti prodanych vozi musi

vyrobci platit pokuty za kazdy prodany viz prekracujici limit emisi CO2 95 g/km.

3.2 Kvalitativni vyzkum

Kvalitativni vyzkum provadény vramci analyzy tématu této prace =zahrnuje
8 konkrétnich detailnich otazek s nabidkou odpovédi, zpracovanych do formy
dotazniku (viz pfiloha 1), ktery byl rozeslan mezi 18 respondentli — profesionall
s dlouholetymi zkuSenostmi z oboru automotive (10 a vice let). Mezi respondenty,
ktefi odpovidali na otazky v dotazniku, byli lidé nasledujicich profesi: PR manazer
automobilky, brand manaZer, produktovy manazer, manazer poprodejni péce,
zénovy manazer, fleet manazer, marketingovy manazer, finan¢ni feditel, obchodni
feditel importéra, key account manazer, prodejce novych vozul, specialista na
inovace Vv oblasti energetiky a motoristicky novinar. Otazky v dotazniku jsou
sméfovany na ovéfeni hypotéz této prace v praxi, podpofeni zavérl
z kvantitativniho vyzkumu a k zodpovézeni otazky, do jaké miry maji regulace EU
vliv na konkurenceschopnost automotive. Nasledujici ¢ast prace je rozdélena do

nékolika podkapitol, které koresponduji s otazkami v dotazniku.

3.2.1 Lze s béznymi technologiemi vyroby automobilii dosahnout
limitu emisi CO2 95 g/km?

V této praci jiz bylo zminéno, Ze vliv regulaci EU na konkurenceschopnost
automobilového prumyslu neni jen otazkou pokut za nesplnéni limitu, ale souvisi i
s naklady na vyvoj novych technologii. Za bézné technologie povazujeme ty, které
jsou v oblasti hnaciho ustroji znamé a pouzivané po pfevaznou dobu existence
automobilového primyslu — predevSim spalovaci motor, ktery je pohanény
nejbéznéjSimi palivy (nafta, benzin, pfipadné LPG ¢i CNG). Pohonna ustroji
dopInéna o jakoukoliv miru elektrifikace (od mild-hybridu po pIné elektromobily Ci

vodikova auta) uz povazujeme za alternativni, a tudiz jina nez ta bézna.

Pokud jde o odpovédi na otazku, jestli 1ze s bé&znymi technologiemi vyroby
automobild dosahnout limitu emisi CO2 95 g/km, za zcela nemozné to povazZuje
11,1 % respondentu, za spiSe nemozné pak 50 % respondentl. Na druhé strané
potom stoji pouze 27,8 % téch, ktefi dosazeni tohoto limitu povazuji s konvenénimi

technologiemi za spiSe realné, a 11,1 % téch, ktefi jsou si timto tvrzenim jisti.
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K témto vysledkim, z nichz vyplyva, Zze vétSina odbornik(i povazuje stanovené
emisni limity pro rok 2020 s béznymi technologiemi za nedosazitelné, je tfeba
doplnit i SirSi pojeti oznaCeni ,bézné technologie®. Mezi dotazanymi odborniky je i
Jakub Kvéton, manaZer znacky Lexus pro Ceskou republiku (obchodni feditel
importéra), ktery k problematice dodava: ,V nasem pfipadé byla pfed 23 lety sazka
na full-hybrid velmi prozirava a vozy Toyota/Lexus jsou aktualné spinéni limitu emisi
CO2 95 g/km nejblize s tim, Zze nemusime do nabidky uméle instalovat plug-in
elektrifikované vozy (elektromobily a plug-in hybridy) a omezovat nabidku a kvoty
vysokoemisnich aut. Produkci full-hybridu jiZ beru jako zcela béZnou, a proto jsem
presvédCen, ze i nadale bude tato bézna produkce hlavnim pilifem nasich znacek

vramci plnéni emisnich norem.“ Tim jednozna¢né definuje, Ze do béznych
technologii znacky Toyota a Lexus zafazuji uz i klasické hybridni automobily (tzv.

full-hybridy). Z hlediska automotive se ale jedna spiSe o (pozitivni) vyjimku.

Vit Bukag, Parts, Price and Service Offer manager pro Volvo Czech Republic, s.r.o.
pak upozoriiuje, ze 95 g/km je pouze obecny limit, ktery je vztazen k primérné
hmotnosti prodavanych automobilt: ,Dulezité je, ze limit 95 g/km se prepocitava

podle hmotnosti vozidla.”

Detailni popis toho, jak se tento pfepocet limitu podle hmotnosti automobilu provadi,
uvadi napfiklad Vaverka (2019): ,Onéch 95 gram plati jen v pfipadé auta s ufedné
stanovenou hmotnosti. Ta je v souCasnosti 1379,88 kg provozni hmotnosti (tzn.
véetn& 75 kg zatéze fidice a zavazadel), tedy na drovni napfiklad Skody Octavia.
Pro urCeni konkrétni hodnoty konkrétnihno auta se pouziva rovnice
CO2=95+a* (M- MO0), kde a je koeficient 0,0333, M je hmotnost daného auta a
MO je ona stanovena hmotnost (v sou¢asnosti 1379,88 kg). Ta se bude pravidelné

ménit tak, aby odpovidala primérné hmotnosti nové prodanych aut.”

Napfiklad Volvo, jehoz je V. BukaC zastupcem, tak bude mit limit pfece jen o néco
vysSi, protoze vyrabi predevSim velka vozidla typu SUV nebo velké luxusni
limuziny/kombi. | pfes odchylky od priméru, které jsou dany vySe uvedenymi
skuteCnostmi, lze povazovat souCasné Ilimity EU za nedosazitelné pouze

s konvencnimi technologiemi.
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3.2.2 Budou mit automobilky plnici limit emisi CO2 95 g/km (s nizSim
emisnim produkénim mixem) zasadni konkurenéni vyhodu na

trhu?

Jak jiz vyplyva z odstavcl vySe, existuji mezi vyrobci novych automobill ti, ktefi jsou
na nove emisni normy pfipraveni Iépe, a ti, jimZ vyvoj novych technologii déla
problémy. Z pfedchoziho textu |ze vzit za pfiklad automobilky Toyota a Lexus, které
se jiz pfed vice nez dvéma desitkami let vydaly cestou hybridni technologie a jsou
v jejim vyvoji diky dlouhé zkuSenosti nejdale. Da se tedy ocCekavat, Ze pravé
automobilky, kterym nebude délat problém dosahnout daného limitu emisi CO:2

95 g/km, mohou mit konkurencni vyhodu.

Otazka v dotazniku mifi na miru této konkurencni vyhody — respondenti odpovidali
na otazku, zdali budou mit automobilky plnici limit emisi CO2 95 g/km zasadni
konkurenéni vyhodu. Timto tvrzenim si bylo jisto 22,2 % respondentu, spiSe se
k nému priklanélo dalSich 33,3 %. Jen s lehkou pfevahou tak Ize povazovat onu
konkurenéni vyhodu za zasadni. 16,7 % respondentl se proti tomuto tvrzeni

ohradilo a 27,8 % odpovédélo ,spiSe ne”.

3.2.3 Jaky je vliv novych emisnich limiti na rentabilitu podniku /

vynos na jednotliva prodana auta?

Zajimavy je i pohled na vliv novych emisnich limitd na rentabilitu podniku &i na vynos
na jednotliva prodana auta. Neni totiz tajnosti, ze automobilky vydélavaji pfedevsim
diky masové produkci, a vynos na jednotliva auta se tak mnohdy mize zmensovat,
ackoliv v méfitku celé produkce muze ro¢ni EBIT automobilky rast. Zminéna jiz byla
naroc¢nost vyvoje novych technologii pro jednotlivé vyrobce, pfiCemz jde nejen o
nakladovou narocnost, ale i fyzickou a €asovou naro€nost. Protoze s novymi
emisnimi limity nelze pfedpokladat zvyS$eni odbytu vyrobcu, tak pokud budou chtit
vyrobci zachovat standardni odbyt, nebudou si moci dovolit zvySeni ceny svych

produktu a jejich rentabilita ¢i vynos na jednotliva prodana vozidla by se mél snizit.

Zadny z respondentd kvalitativniho vyzkumu neodpovédél, Ze nové emisni limity by
mohly mit pozitivni vliv na rentabilitu podniku &i na vynos na jednotliva prodana auta,
a stejné tak nikdo neodpovédél, Zze by nemél byt zaznamenan zadny vliv. 38,9 %
respondentl se domniva, Ze vliv bude mirné negativni (v fadu jednotek procent),

50 % respondentl pak predpoklada vliv negativni (v rozmezi 10 az 33 %) a dalSich
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11,1 % respondentd usuzuje, Ze nové regulace budou mit zasadné negativni vliv
na rentabilitu vyrobct &i na vynos na jednotliva prodana auta (vice nez 33 %).
Z vySe uvedeneého lze usuzovat, Ze dané emisni limity negativni vliv mit opravdu
budou. Na druhou stranu v8ak nelze pfesné urCit jejich pfesny dopad, ackoliv

s nejvétsi pravdépodobnosti bude znatelny, a to ve vySi desitek procent.

3.2.4 Vliv pokut za prekro¢eni emisnich limitt a vliv vyvoje

nizkoemisnich technologii na cenu finalniho produktu

Vliv pokut za pfekro€eni emisnich limitd a vliv vyvoje nizkoemisnich technologii na
cenu finalniho produktu (nového vozu) byl v dotazniku Setfen dvéma samostatnymi
otazkami, av8ak vyhodnoceni odpovédi respondentl je spojeno do jedné
subkapitoly. VSech 18 odpovédi respondentl se shoduje, Ze existuje spojeni mezi
novymi emisnimi normami a cenou novych automobild. Podle odbornikd z oboru by
v8ak vyraznéjsi vliv na cenu novych vozd mél mit vyvoj nizkoemisnich technologii
(napf. start-stop, mild-hybridy, systémy dvojité katalytické redukce SCR i

elektromobily).

Za zasadni povazuje vliv vyvoje nizkoemisnich technologii na cenu nového vozu
(tzn. zvySeni ceny o vice nez 15 %) 27,8 % dotazanych, za znatelny (zvySeni ceny
do 15 %) pak nadpolovi¢ni vétSina respondentd (55,6 %). DalSich 16,7 % odpoveédi
povazuje vliv za mirny (zvySeni ceny v fadu jednotek procent), nikdo viak nezvolil

moznost vlivu nulového.

U pokut za prekro€eni novych emisnich limitd oznacilo jejich vliv na cenu novych
vozU za zasadni (zvySeni ceny o vice nez 15 %) 16,7 % respondentu, za znatelny
(zvySeni ceny do 15 %) 38,9 % respondentld a za mirny (zvySeni ceny v fadu

jednotek procent) 44,4 % dotazanych. Opét nikdo nezvolil moznost nulového vlivu.

Z odpovédi na tyto dvé otazky lIze usuzovat, Ze v souvislosti s vyvojem
nizkoemisnich technologii a nastupem novych emisnich limitd dochazi a bude
dochazet k navySovani cen u novych automobill v fadu nizSich desitek procent.
Nékteré automobilky jiz zdrazovani nepfimo potvrdily. Nejvice zasazena by pak
mohla byt mala a levna auta, u nichz byl vyvoj novych technologii ¢asto upozadén,
protoze vyuzivala jiz davno odzkouSenou a spiSe obstarozni technologii svych jiz

nevyrabénych koncernovych sourozencu.
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3.2.5 Jsou mimoevropské trhy, v nichz nejsou zavedeny tak pfrisné
emisni limity jako v EU, perspektivnéjsi z pohledu ekonomiky
vyrobct?

Evropska unie se, co se ekologie tyCe, snazi byt pokrokova. Nové emisni normy

jsou toho jasnym dukazem. A€ se emise novych automobill méfi snad vSude na

svété, zemé Evropské unie jsou ziejmé nejdislednéjSi a nejpfisnéjSi. Nékteré
automobilky se tak ze zemi EU stahuji. Pfikladem je napfiklad mala luxusni

automobilka spadajici pod Nissan, Infiniti, ktera se z EU stahuje od roku 2019.

| japonské automobilky za&inaji Evropskou unii povazovat za nerentabilni z hlediska

dovazeni jejich vozl na tento trh. Néktefi jejich zastupci tak klesaji v prodejnich

ZebfiCcich a nékteré vozy se prestavaji do EU dodavat (napf. Subaru WRX STI).

Dokazuje to i tvrzeni Miroslava Jenisty, prodejce novych voz( u Toyota Louwman

Praha, ktery v ramci dotazniku uvedl: ,Bohuzel diky nhesmysinym regulacim z EU

nam na trhu postupné odpadnou velmi zajimava a zabavna auta.”

AC se da vétsi ,vyhodnost jinych nez evropskych trhli povazovat za vefejné
tajemstvi, je tfeba toto tvrzeni podpofit vyzkumem. V dotaznikovém Setfeni
provedeném v ramci této prace si bylo 33,3 % dotazanych jisto tvrzenim, Ze
mimoevropské trhy, v nichZ nejsou zavedeny tak pfisné emisni limity jako v EU, jsou
pro automobilky perspektivnéjsi. Priklanélo se k nim dalSich 61,1 % respondentq,
ktefi uvedli odpovéd ,spiSe ano®. Jen 1 dotazany (5,6 %) uvedl odpovéd ,spiSe ne”.
Nikdo nezvolil odpovéd ,ne‘. Kvalitativni vyzkum tak hovofi jednoznacné ve
prospéch zminéného tvrzeni, Ze mimoevropské trhy, v nichZ nejsou zavedeny tak

pFisné emisni limity jako v EU, jsou perspektivnéjsi z pohledu ekonomiky vyrobcu.

3.2.6 Moznost prehodnoceni novych emisnich limita ¢i pokut za jejich

prekro€eni po koronavirové krizi

Koronavirova krize (pandemie virového onemocnéni COVID-19) postihuje v dobé
tvorby této prace znacnou Cast statd. V Evropé se v souCasnosti s krizi potyka
predevsim Italie, Spanélsko, Francie a Velka Britanie, pfi¢emz ani N&mecko,
nejvétsi evropsky vyrobce automobilt, na tom neni dobfe. Dusledkem ve vSech
zemich EU je pak ekonomicka krize, i kdyz o rizné intenzité. Spekulace, ze v této
situaci dojde ze strany organt EU k pfehodnoceni novych emisnich limitd &i pokut

za jejich pfekroceni, jsou sice na misté, ale neni jisté, jestli dojdou svého naplnéni.
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Automobilovy pramysl v Evropé tvofi nemalou ¢ast primyslové vyroby, HDP i
zaméstnanosti, a jeho krize by tedy mohla mit neblahé dusledky pro mnohé
z evropskych ekonomik. | proto byla otazka, jestli mize v pfipadé ekonomické krize
dojit k pfehodnoceni novych emisnich limitd v EU, zafazena do kvalitativniho
vyzkumu. Odpovédmi se vSak jedna o nejrozporuplnéjsi otazku celého dotazniku.
Hovoficich jednoznacné ve prospéch této moznosti je pouze 11,1 % respondentu.
Priklani se k nim dalSich 38,9 % respondentu, ktefi uvedli odpovéd ,spiSe ano®.
33,3 % respondentl pak uvedlo odpovéd ,spiSe ne“ a 16,7 % jasné ,ne".

Z odpovédi tak nelze vyvodit jednoznacny zavér.

Vétsina evropskych automobilek své vyrobni provozy vzhledem Kk pandemii
zastavila a napfiklad koncern VW uved|, Zze jeden tyden zavienych fabrik mu
zpusobuje ztratu 2 miliardy eur. A to rozhodné neni malo. Lze tak usuzovat, Ze
ekonomicka situace automobilek po koronavirové krizi rozhodné nebude dobra a
jistou pomoc od EU a jejich ¢lenskych statl budou potfebovat. Samoziejmé muize
jit o jakoukoliv jinou podporu nez o odlozeni platnosti novych emisnich limitd nebo
jejich kompletni pfehodnoceni. Je tedy otazkou, jestli je varianta zmény nebo

zmirnéni novych emisnich limitd v EU realna.

3.2.7 Produkéni mix automobilky k dosazeni flotilového limitu emisi
CO2 95 g/km

VySe bylo uvedeno, Zze s béznymi technologiemi s nejvétsi pravdépodobnosti nelze
dosahnout splnéni flotilového limitu emisi CO2 95 g/km. Lze tedy pfedpokladat, Zze
automobilky budou muset do svych produktovych portfolii zaclenit alternativni
pohony. Z nich Ize jmenovat nékolik kategorii — v zasadé je délime na hybridy,
elektromobily a automobily s vodikovym pohonem. Hybridy pak dale délime na mild-
hybridy (vozy vybavené 48V systémem), full-hybridy (vozy umozriujici kratkodobou
bezemisni jizdu bez moznosti nabijeni baterie ze sit€) a plug-in hybridy (vozy

s hybridni technologii, u nichz Ize baterii dobijet i z elektrické sité).

Za validni bylo mozno oznacit celkem 15 odpovédi respondentl. Pozoruhodné je,
Ze dotazani v priméru pfisuzuji v produkénim mixu automobilky plnici nové emisni
normy zhruba 11% podil elektromobilim, tedy vozidlim, ktera jsou povazovana za
zcela bezemisni. DalSimi zhruba 14 % by mély byt podle primérného nazoru

respondentl v produk&nim mixu zastoupeny plug-in hybridy, 17 % full-hybridy, 11 %
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mild-hybridy a 1,5 % vodikovy pohon. Tradi¢ni technologie (spalovaci motory) pak
mohou byt podle primérného nazoru respondentt v produkénim mixu zastoupeny
45,5 % (viz obrazek 7).

Elektromobily
11%

Plug-in hybridy
14 %
Spalovaci motory
45,5 %

Full-hybridy
17 %

Zdroj: Vysledky kvalitativniho vyzkumu provedeného autorem

Obr. 7 Produkéni mix automobilky s limitem emisi CO2 95 g/km

Je vhodné zminit zna¢né rozdily mezi odpovédmi jednotlivych respondentd.
Napfiklad u zastupcl znacek Toyota a Lexus, jejichz pfistup odliSny od vétSiny
ostatnich subjektu v oblasti automotive byl jiz v praci zminén, bylo pfisuzovano full-
hybridim az neuvéfitelnych 50 %. Toto Cislo vSak v pfipadé zminénych dvou
znacek neni nedosazitelné, protoze se uz vice nez dvé desitky let hybridim vénuiji.
Vodikovy pohon zase respondenti povazovali spiSe za volbu budoucnosti, které
nyni jeS$té nelze pFisuzovat realna prodejni Cisla — napfiklad i kvuli nedostate¢né
infrastruktufe nebo nabidce novych vozidel. NejCastéjSi odpovédi v této kategorii
bylo tedy 0 %.

Z vyzkumu, ktery se vaze k otazce produkéniho mixu automobilky plnici limit emisi
CO2 95 g/km stanoveny EU, vyplyva, ze automobilky musi svou produkci pfizpUsobit
legislativnim nafizenim v oblasti emisi novych automobilt. V roce 2019 totiz Cinil
podil spalovacich motorti v registracich novych vozidel v CR naprosto ptevazujicich
93,94 %, na pfechodu k alternativam se pak s 0,71 % udrzovalo jako palivo CNG
(stlaCeny zemni plyn). Hybridim patfilo ,jen“ 3,34 % registraci, plug-in hybridim
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0,19 % a elektromobiliim 0,25 %. Ceskou republiku sice nelze zcela srovnavat
s pramé&rem EU, nicméné i v takovych &lenskych statech, jako je CR, budou
automobilky muset dosahovat emisnich limitl, o nichz je fe€. Pro pfedstavu, jak
zasadni tato zména bude, slouzi porovnani idealniho produkéniho mixu
automobilky podle vysledku kvalitativniho vyzkumu (viz obrazek 7) se sou€asnym

produkénim mixem v CR naprosto skvéle.
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4 Vlastni navrh reseni i aplikace

Z prace vyplyva, ze existuji dopady emisnich regulaci EU na ekonomickou situaci
producentl automobill. Lze také tvrdit, Ze zavadéni emisnich norem EU zvySuje
tlak na vyvoj v oblasti nizkoemisnich technologii, cozZ automobilkam zvysSuje naklady
a pfinejmensim kratkodobé zplsobuje negativni ekonomické dopady. Vliv
automobilového prumyslu na znecistovani planety vSak nelze bagatelizovat. Snaha
0 snizeni emisi v osobni dopravé je tak zcela pochopitelna. Dulezité je nalézt
kompromis mezi zavadénim opatfeni za ucCelem sniZzovani emisi a jejich
ekonomickym dopadem. StéZejni jsou pak moznosti vyvojové evoluce, které nejsou
neomezené. Navic nelze povazovat pouze jednu cestu vyvoje za tu jedinou
spravnou, je tfeba najit ,zlaty stfed” ¢i kompromis zalozeny na hloubkové analyze
pro jednotlivé sektory, které osobni automobilovou dopravu vyuzivaji. Povazovat
nafizeni limitd emisi CO2 95 g/km bez hlubSich souvislosti (definice jednotlivych
paliv a jejich ekologické naro¢nosti) za spravné nelze. Proto je tfeba problematiku

emisnich regulaci rozdélit do nékolika Casti a dale ji zkoumat.

4.1 Emisniregulace

Neni mozné tvrdit, Ze by emisni regulace v dopraveé byly obecné Spatné. Je jen tfeba
k nim spravné pfistupovat, a to predevSim s ohledem na aktualni technologické
moznosti, vyuzitelnost dopravy (jednotlivé cilové skupiny) a z globalniho pohledu
(nejen z pohledu emisi vyfukovych plynu vytvarenych v pfimé navaznosti na pohyb

daného vozu).

V tomto ohledu dava nejvétsi smysl hovofit o tzv. Cisté mobilité. Pravé pod timto
pojmem se totiz schovava nejen elektromobilita, kterou mnozi povaZzuji za jediny
mozny zpUsob emisné zcela Cisté dopravy, nybrz jakakoliv snaha ¢lovéka zmensit
negativni ekologické dopady dopravy. Takovou Ccistou mobilitou mudze byt i
mysSlenka vymeénit osobni automobil pfi cesté do prace za jizdni kolo. Pravé zpusob
dopravy, ktery je vykonavan predevsim nasi vlastni fyzickou aktivitou (chtzi nebo
za pomoci brusli, kola €i jiného podobného prostifedku), je zcela bezemisni.

Pokud uz cilovy subjekt musi k cesté vyuzit dopravni prostfedek pouzivajici jiny
zdroj energie nez fyzickou aktivitu Clovéka, je tfeba vzit v potaz cely Zivotni cyklus

daného dopravniho prostfedku. Ktomu muze poslouzit napriklad v této praci

zminéna W-T-W analyza, ktera ma za cil posoudit emisni dopad vozidla od jeho
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vyroby az po recyklaci. Pfekazkou plného vyuziti tohoto zplisobu vypoctu emisniho
dopadu je predevsim jeho diskutabilni spolehlivost, protoze Casto zalezi pfedevsim

na jeho zadavateli a jeho zajmech.

Slusi se zminit, Ze ,#vrdym pfechodem® od spalovacich motord K jejich
elektrifikovanym derivatim nebude mnoho vyfeSeno. Pokud bychom napfiklad jako
standardni firemni vozidlo (k najezdum okolo 25000 km rocné&) vyuzivali
elektromobil, jeho emisni dopad by nemusel byt vibec pfinosem, a to pfedevsim
proto, Ze se nachazime v Ceské republice, kde se pfi vyrob& 1 kWh elektrické
energie pramé&rné vytvofi 1170 g emisi CO2 (Zak, 2015). Pokud bychom pak za
prumérnou spotfebu elektromobilu (napfiklad toho nejrozsifenéjsSiho, Nissanu Leaf)
povazovali 0,171 kWh/km (Nissan-cdn.net, 2020), vySly by nam jeho nepfimé emise
CO2 (ty vyprodukované na vyrobu elektfiny pro jeho pohon) na pfiblizné 200 g/km.
Nejvétsi smysl elektromobilu tak minimaln& pro CR (s ohledem na zpUsob vyroby
elektrické energie) Ize vidét v centrech mést nebo v emisné zatiZzenych oblastech,

kde lokalné zadné emise neprodukujici viz muze ulevit ovzdusi.

Z vysledkl vyzkumu v této praci tak plyne jasné doporuceni pfistupovat k Cisté
mobilité komplexné&, nevnucovat zakaznikim jen jedinou moznou cestu mobility a
podporovat nejen emisni limity pro nové vyrabéna vozidla, ale také motivovat
obCany EU, aby smysleli v dopravé ekologicky a vyuzivali nizkoemisni cesty jako
hromadnou dopravu, sdilenou mobilitu a pfipadné i soukromou mobilitu s takovym
pohonem, jaky je pro dané ucely tim nejvhodnéjSim a ekologicky nejméné
naro¢nym — pro delSi cesty (mimo mésto) naftové motory, pro méstské popojizdéni
jakkoliv elektrifikovany automobil (pro dovazkoveé sluzby nejlépe elektromobily) a na

kratSi vzdalenosti mimo mésto klasicky benzinovy viz.

4.2 EURO 6d a souéasné pokuty za prekroceni flotilovych emisi CO;
95 g/km

V oblasti v sou€asnosti platnych emisnich regulaci EURO 6d a nafizeni, ktera
vyrobce novych automobill maji penalizovat vysokymi pokutami za pFekroCeni
flotilovych emisi CO2 95 g/km, je téZké pfijimat néjaka doporuceni, protoze ta budou
smeérovat pfedevsSim k organiim Evropské unie a tam zfejmeé nelze z pozice autora
této prace cilit. Na druhou stranu Ize ale dle vyzkumu usuzovat, zZe v sou€asnosti

platna nafrizeni (pfedevSim pak penale pro automobilky) nejsou Stastnym fesenim.
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Timto se samozfejmé autor prace nesnazi jakkoliv zlehCovat nutnost regulace
v oblasti emisi novych automobilt. Dosud zde ale nepadla zminka o ojetych vozech,
které samoziejmé zatézuji svymi emisemi ovzduSi vyrazné vice, a vzhledem
k prumérnému stafi vozidel v Ceském vozovém parku, které &ini 14,82 roku
(Matousek, 2019), je doslova zarazejici, pro€ je vénovano takové usili snizovani
emisi CO2 u novych vozl kupfikladu ze 105 na 95 g/km, kdyz vozidla pfed 14 ¢&i 15

lety dosahovala bézné emisi i nasobné vysSich.

Proto Ize doporucit zmirnéni ¢i prehodnoceni novych emisnich limitl nebo odsunuti
pokut za jejich prekroCeni, a to i s pfihlédnutim k aktualni situaci souvisejici
s pandemii COVID-19. Jinak by totiz mohlo dojit k vaznym ekonomickym
problémim nékterych automobilek, souvisejicim vypadkim pFijma vefejnych
rozpoCtl a k vyraznému ubytku pracovnich mist, coz muzZe souviset nejen se
scénarem nejkrizovéjSim (bankrotem nékterého z vyrobcu), ale i s omezovanim
vyroby. To pak miZze byt spojeno nejen s pandemii, ale i se snizenou poptavkou po
potencialnich zajemcu o nové vozy, ale také zdrazovani novych automobilt

vzhledem k narocnosti pfekotného vyvoje novych nizkoemisnich technologii.

4.3 Budoucnost emisnich regulaci

Zavérem vlastniho navrhu feSeni je i aplikace poznatkl do budoucna. Budouci vyvoj
emisnich regulaci by mél odrazet pfedchozi poznatky, resp. pfedchozi doporuceni.
Vystupem z pfedchozi subkapitoly je doporu€eni aktualni emisni regulace
(s flotilovym limitem emisi CO2 95 g/km) odloZit a automobilkam alespon po krizi
souvisejici s pandemii COVID-19 odpustit pokuty za pfekroeni novych emisnich
limitd za rok 2020.

Dulezité je vS8ak mit néjakou koncepci snizovani emisi v osobni automobilové
dopravé do budoucna. Uz nékolikrat bylo zminéno, Ze flotilovy limit emisi CO:2
95 g/km bez dalSich doporuceni &i poznatkl je v praxi €asto lichy. Jako pfiklad Ize
uveést hybridni technologie, které jsou ucinné a efektivni pfedevSim ve mésté, kde
fidi€ musi Casto brzdit, a baterie tak dostava zpét Cast kinetické energie diky
rekuperaci pfi brzdéni. Pfi konstantni jizdé na delSi vzdalenost jsou vSak tyto efekty
minimalizovany a fidi€ na takové cesté spiSe jen nese kilogramy technologie navic,

kterou nemuze vyuzit, a jeho spotfeba a s tim souvisejici emise tak spiSe rostou.
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Za vhodné Ize oznadit zavadéni novych typl méfeni emisnich dopadu automobild,
napfiklad zminénou analyzu W-T-W, ktera potfebuje dotahnout do takového stadia,
kdy jeji vysledky bude mozno povazZovat za validni a reliabilni. Ddlezité je podle
nazoru autora této prace také urcit zpusob pouzivani daného vozidla, a nenutit tak
konkrétnimu uzivateli zpisob pohonu, ktery pro né&j neni efektivni. Limit emisi CO2
95 g/km sice mlze vypadat ,hezky“ z pohledu politika, jde vSak v takovém pfipadé
pfedevSim o politizovani, které srealnym pozitivnim dopadem nema pfilis

spole¢ného.

V boji proti emisim z provozu automobill pak nelze zapominat na starsi vozidla,
ktera produkuji fadové vysSi emise nez ta nova. Jak uz bylo nékolikrat zminéno,
procentni Uspory emisi se u novych vozl dobfe pocitaji a kazdy politik pak mize
uspésné prohlasovat, Ze v celkovém dopadu byla uspora 5 % proti pfedchozi normé
velmi dobra, nebot’ Slo o stovky, ne-li tisice tun CO2 uspofenych za rok provozu
téchto vozu. Na druhou stranu se ale toto tvrzeni nezaklada na pravdé a realném
méreni, nybrz pouze na primérnych hodnotach pfedem definovaného laboratorniho
cyklu, ktery muze byt mnohdy realnému pouziti vozu velmi vzdaleny. Je tfeba vzit
v potaz stéle starnouci vozovy park a skute¢nost, Ze rozdil mezi emisemi 15 let
starého vozu (prlimérné stafi vozd v CR) a loni vyrobeného automobilu je daleko
vétSi nez ten mezi vozem vyrobenym dle EURO 6 a EURO 6d. Koncepce by se tedy
meéla souhrnné vénovat jak novym, tak ojetym vozim (zaméfit se napfiklad na
dislednou kontrolu ojetin vramci STK) a udélovat pfipadné EKO pokuty za

provozovani vozUl s normovanymi emisemi nad urcitou hranici.

Dulezité je také zminit, ze CO:2 je jen jednim z druhu emisi méFenych v ramci
ekologického dopadu automobilu. V nedavné dobé (a predevSim ve spojeni
s kauzou dieselgate) se hovofilo o NOx (oxidech dusiku) a zapomenout nesmime

ani na dalSi skodlivé latky.

Obecné tak do budoucna musi byt snizovani emisi zalozeno na realném mérfeni,
zacileno nejen na zavadéni emisnich norem pro nova vozidla, nybrz i pro ta ojeta,
a emisni limit by nemél byt stanoven jako maximalni vyse emisi COz, ale jako idealni
produkéni mix automobilky, v némz je emisni limit rozvrstven mezi jednotlivé typy
pohonu tak, jak to dovoluje jejich aktualni technologicka urover. Na druhé strané je
tfeba ocenit jiz platny proménlivy limit emisi CO2 zavisejici mimo jiné na primérné

hmotnosti vyrabénych vozidel, ktery je mozno zohlednit i do budoucna.
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Zaver

Tato bakalafska prace komplexné shrnuje problematiku emisnich regulaci a snazi
se zkoumat souvislosti mezi zavadénim novych emisnich regulaci v automotive ze
strany EU a ekonomickou situaci vyrobcu automobilll. Prace z vétsi Casti potvrdila
puvodni hypotézu, a to souvislost emisnich regulaci a ekonomické situace
automobilovych vyrobcl. S vyuzitim mikroekonomickych i makroekonomickych
ukazatell autor zkouma aktualni stav automotive, emisnich regulaci a

nizkoemisnich technologii.

Byt kupfikladu v kvantitativnim vyzkumu Ize mluvit o fadé proménnych, které na
hospodarské a finan¢ni vysledky jednotlivych vyrobct automobild mohou pusobit
daleko vyraznéji nez emisni regulace, kvalitativni vyzkum provedeny formou
dotaznikového Setfeni mezi odborniky z oboru automobilového pramyslu potvrdil,
Zze v soucasnosti jsou dopady novych emisnich limitd na automobilky spise
problematické C€i negativni. Za zajimavost Ize povazovat rozdily v odpovédich
v dotaznikovém Setfeni mezi jednotlivymi vyrobci, z ¢ehoz Ize usuzovat, Ze ti
pFipravengjsi (mysleno ti, ktefi jsou schopni dosahnout sou¢asnych emisnich limita

EU) budou mit konkurenéni vyhodu oproti ostatnim vyrobcim.

| zakaznici pociti vliv regulaci, a to nejen kvuli zméné & modifikaci finalniho produktu
(zejména kvdli nutné elektrifikaci béznych pohon), ale pfedevsim po ekonomické
strance — zvySuje se cena novych voz(, a to hned ze dvou pfi€in (vlivem pfipadnych
pokut za nesplnéni emisnich limitd ze strany automobilky a vlivem investic do

narocného vyvoje nizkoemisnich technologif).

V zavéreCné kapitole, jejimz cilem je navrh feSeni a aplikace na zakladé zjisténi
z vyzkumu, autor pfinasi nékolik zakladnich myslenek, jak zefektivnit snahu o
shizovani emisi z provozu automobilt a zarover minimalizovat ekonomické dopady
na subjekty vyrabéjici nové vozy. Tyto myslenky by se daly rozdélit do nékolika
bodu.

V prvnim pfipadé je tfeba zcela spravné méfit emise vyfukovych plyn a odstranit
paradigma elektromobility v podobé zcela Cistého provozu, ktery sice lokalné muze
byt zcela bezemisni, avdak z hlediska celkového dopadu nikoliv — spotfebovavanou
elektrickou energii musi elektromobil nékde ziskat a zapomina se také na vyrobu

obrovskych akumulator(, jejich Zivotnost a pfipadnou recyklaci. Zakladem tak musi
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byt jakakoliv forma chytré analyzy, ktera bude zkoumat celkovy dopad automobilu

na Zivotni prostfedi zalozeny na jeho realném pouziti a celém zivotnim cyklu.

Druhy bod se zabyva zpUsobem vyuZiti automobilt a vysvétluje, Ze emisni limity
nelze postavit na pramérovani hodnot plynoucich z laboratorniho mérfeni
v kombinovaném cyklu provozu automobilu, ktery mize byt velmi daleko od jeho
realného pouziti. V kratkosti je tak mozno doporucit zastaveni veskeré snahy o
vymyceni béznych paliv, nebot pravé ta mohou byt pro urcity zplsob vyuzivani

automobilt nejefektivnéjsi.

DalSi ¢ast upozorriuje, Ze u emisi produkovanych automobily je tfeba zkoumat i
ostatni plyny, nebot mnozstvi produkovaného CO: je sice dobfe méfitelné (a ma
jasné dopady), avSak existuji dalSi Skodlivé latky, které jsou produkovany a stoji za

to je méfit.

V neposledni fadé autor upozorfiuje na starSi automobily, a to vzhledem ke
starnoucimu vozovému parku. Pravé starSi automobily totiz produkuji daleko vétsi

emise nez nové automobily uz pfi nastartovani.

VSechny tyto myslenky autor povazuje za kliCové a toto své prfesvédcCeni zaklada

na vysledcich kvantitativniho a kvalitativniho vyzkumu provedeného v této praci.
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Priloha 1 Dotaznik ke kvalitativnimu vyzkumu

1. Lze s béznymi technologiemi vyroby automobild dosahnout limitu emisi CO2
95 g/km?
a) ne
b) spise ne
c) spiSe ano

d) ano

2. Budou mit automobilky plnici limit emisi CO2 95 g/km (s nizSim emisnim
produkénim mixem) zasadni konkuren¢ni vyhodu na trhu?
a) ne
b) spisSe ne
C) spiSe ano

d) ano

3. Jaky je vliv novych emisnich limitd na rentabilitu podniku / vynos na jednotliva
prodana auta?
a) pozitivni
b) zadny
c) mirné negativni (jednotky procent)
d) negativni (10-33 %)

e) zasadné negativni (vice nez 33 %)

4. Jaky je vliv pokut za pfekro€eni novych emisnich limitd na cenu finalniho vyrobku
(nového vozu)?
a) zadny
b) mirny (zvySeni ceny o jednotky procent)
c) znatelny (zvySeni ceny do 15 %)

d) zasadni (zvySeni ceny o vice nez 15 %)
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5. Jaky je vliv vyvoje nizkoemisnich technologii v dopravé na cenu finalniho
vyrobku (nového vozu)?
a) zadny
b) mirny (zvySeni ceny o jednotky procent)
c) znatelny (zvySeni ceny do 15 %)

d) zasadni (zvySeni ceny o vice nez 15 %)

6. Jsou mimoevropskeé trhy, v nichz nejsou zavedeny tak pfisné emisni limity jako
v EU, perspektivnéjsi z pohledu ekonomiky vyrobc?
a) ne
b) spise ne
C) spiSe ano

d) ano

7. MUze podle vaseho nazoru v pfipadé ekonomické krize dojit k pfehodnoceni
novych emisnich limita v EU?
a) ne
b) spisSe ne
C) spiSe ano

d) ano

8. Jakou podobu musi mit produkéni mix automobilky, aby bylo dosazeno limitu
emisi CO2 95 g/km?

a) elektromobily o %
b) plug-in hybridy o %
c) full-hybridy o %
d) mild-hybridy e %
e) vodikovy pohon o %
f) spalovaci motory ... %
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