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1 Uvod a cil prace

Dnes je na svété témer 1,5 miliardy motorovych vozidel a jejich mnozstvi se neuprosné
kazdym rokem zvySuje. S tim, jak se zlepSuje kvalita zivota predevSim v chudSich
rozvojovych statech a s tim, jak pfibyva na planeté pocet obyvatel, 1ze o¢ekavat, ze se

béhem nasledujicich let toto Cislo rapidné zvysi.

Jaky to ovSem bude mit dopad na nas vSechny a na planetu Zemi? Existuje vibec n¢jaka
hranice, kdy uz bude mnozstvi automobilti naprosto netnosné? Je leps§i mit novy, ale
ekologictéjsi viz kazdych 5 let, nebo mit méné ekologicky automobil napftiklad 20 let?
A bude vibec za chvili dostatek surovin na vyrobu vozidel? Na to jisté zatim neexistuji

jednoznacné odpoveédi.

Pokud nam neni soucasna situace lhostejna, bude velmi dilezité, abychom velmi rychle
zménili nas zplsob zivota.
Jednim z feSeni, které by dokazalo vyfesit spoustu probléml spojenych s uvedenymi

otazkami, je cirkularni ekonomika.

Pro Ceskou republiku je toto téma obzvlasté daleZité. A to zdGvodu toho, Ze
automobilovy pramysl je pro Ceskou ekonomiku kliCovy a zaméstnava vyznamny pocet
obyvatel. Kromé pfechodu na cirkularni ekonomiku se o¢ekava velka revoluce predevsim
ve zméné pohonu automobild z tradi¢nich spalovacich motort na alternativni pohon jako

je napiiklad elektricky nebo vodikovy.

Primarnim cilem diplomové prace je zhodnotit irovné principl cirkularni ekonomiky
v automobilovém primyslu na zakladé provedené analyzy. Dil¢im cilem prace je navrh
na zlepSeni soucasného stavu. Cilem je zjistit, jaké irovné v pfijeti cirkularni ekonomiky
v automobilovém pramyslu dosahuje Ceska republika ve srovnani s ostatnimi staty
Evropské unie a jak by mohla tuto urovei zlepsit. Dale ma prace za cil analyzovat, jaky

je rozvoj a jak rychle probiha obnova automobilového parku v Ceské republice.
Teoreticka Cast prace je vénovana popisu cirkularni ekonomiky a oblasti automobilového
prumyslu.

Prvni cast zkouma, jaky ma k obéhovému hospodarstvi Evropska unie postoj, jaké jsou
jeji cile a navrhy. Zamétuje se na bariéry, které omezuji pfijeti cirkularni ekonomiky a

jaké bude nezbytné odstranit nebo minimalizovat.



V dalsi casti se jiz vénuje blize dopadu cirkularni ekonomiky na automobilovy pramysl.
Popisuje, jaky vliv ma na suroviny, konstrukci vozidel, recyklaci, repasovani, design
pro udrzitelnost nebo e-mobilitu. Samotna kapitola je vénovana problematice olovnénych
baterii, odpadu z automobila a emisim CO». Zaroven jsou zde popsany zpusoby, podle

kterych budou dané principy zkoumany.
Prakticka Cast prace se jiz vénuje samotnym principum. Analyzuje princip miry vyuziti
cirkularniho materialu v automobilovém prumyslu a princip obnovy automobilového

parku. Na zavér je u obou principt uveden navrh na zlepSeni soucasného stavu.



2 Prehled fesené problematiky

2.1 Cirkularni ekonomika

Pro pojem cirkularni ekonomika neboli obehové hospodatstvi existuje cela fada definic.
Jonasova (2019) ji charakterizuje: ,,Cirkuldrni ekonomika je systém, ve kterém se
chovdame ohleduplné k prirode, ale zdrovern generujeme zisk diky opétovnému vyuzivani
cennych materiali, které udrzujeme v obéhu co nejdéle.” Jina definice zni: ,,Cirkuldrni
ekonomika je systém, ve kterém se snazime, aby vSechny zdroje kolovaly v obéhu v co

nejvyssi kvalité po co nejdelsi dobu. ““ (Perkova & Mala, 2018)

Cirkularni ekonomika vsSak neni zadny novodoby vymysl, ale véc, ktera funguje
odjakziva v prirodé. Lidstvo vSak zapomnélo na selsky rozum, ktery spocival v Setrnosti
a uspornosti. Misto toho lidé stvorili linearni ekonomiku, ktera tézi, vyrabi a ve velkém
vyhazuje. Stale vice lidi a firem se zacina priklanét ke zméné dosavadniho modelu
ekonomiky. Hlavnim faktorem, ktery naznacuje, ze neni mozné do budoucna udrzet
soucasné tempo rastu, jsou mizejici primarni zdroje surovin. Dal§im faktorem je fakt, ze
firmy si zacinaji uvédomovat to, ze zadny vyrobce nemuze byt , ispé€Sny na neuspesné
planeté“ a zacinaji se chovat vice zodpovédnéji. Navic pokud firmy uvazuji v delSim
casovém horizontu, mohou vidét velky potencial ve zméné svého byznysového modelu.
Jsou si védomy toho, ze dochazi ke zméné chovani spotiebiteld. Ti stale vice uz nemaji
tak velkou potrebu statky vlastnit. Misto toho radéji statky spotfebovavaji nebo si je
pronajimaji na ur€ity cas. Diky ubyvani primarnich surovin je zde vétsi tlak na firmy pro
materialovou sobéstacnost. Ty zacinaji nebo vice vyuzivaji odpadni materialy, recyklaty
a tvori takové sluzby a produkty, které maji na okoli pozitivni dopad. Mnohem vice si
lidé uvédomuyji, ze prirodni zdroje jsou neskutecné cennym statkem. (Perkova & Mala,

2019)

Alarmujici je skuteCnost, ze za poslednich Sest let se globalné vytézilo 100 miliard tun
primarnich surovin, to je stejné mnozstvi jako se vytézilo za celé 20. stoleti. Jestli se chce
civilizace vyhnout budouci katastrofé, bude nezbytné, aby co nejrychleji slapla na brzdu
a radikaln¢ snizila t€zbu primarnich surovin a omezila spotfebu materiala. Jeding tak se
muze dostat do bezpeCnych vod. Vétsi tlak na recyklaci, opravy a opétovné pouzivani
vyrobki povede k udrzeni globalniho oteplovani pod dva stupné Celsia. Z celkovych
svétovych emisi je vyroba a provoz automobili zodpovédny za Ctvrtinu emisi

sklenikovych plyni. (Ewalts, 2023)



S pfeménou z linearniho na cirkularni model ekonomiky je v celosvétovém srovnani
nejdale Evropa. Ackoliv se odpad pomalu stava cennym zdrojem, situace se zhorSuje.
Od roku 2018, kdy 9,1 % veskerych pouzitych materiala naslo druhy zivot, tim Zze
neskoncily jako odpad, ale dostaly podobu novych vyrobka, doslo k poklesu na 7,2 %.
(Eurostat, 2023)

Pii zavedeni cirkularni ekonomiky dojde nejen k uspofe primarnich surovin, ale
1 vytvoreni novych pracovnich mist. Podle studie od McKinsey & Company (2015) by
mohlo jen v Evropé do roku 2030 diky principim cirkularni ekonomiky vzniknout vice
nez 2 miliony novych pracovnich mist a uSetfit rocn¢ az 1,8 bilionti eur. Prechod
od linearni ekonomiky k cirkularni ekonomice by navic mohl snizit zavislost na dovozu

primarnich surovin a posilit konkurenceschopnost Evropy. (Perkova & Mala, 2019)

Dostali jsme se do situace, kdy je pro planetu tézké udrzet krok s poptavkou lidstva
po materialnich statcich. Diky cirkularit€¢ mdéme moznost omezit globalni spottebu. Pokud
chceme dosdhnout v budoucnu pozitivnich zmén, bude klicové zapojeni firem a vytvoreni

vyss§iho mnozstvi cirkularnich vyrobkt. (Ewalts, 2023)



2.2 Bariéry pfijeti cirkularni ekonomiky

S ptechodem z linearniho modelu na cirkularni model ekonomiky vznikaji firmam ale
i spotiebitelim rtzné bariéry. Vyzvou do budoucna je dokazat tyto bariéry eliminovat
nebo alesponi snizit jejich dopad. Bariéry, které brani nebo komplikuji pfechod, mohou

byt kulturni, trzni, technologické nebo regulatorni.

Kulturni bariéry

Mohou se projevovat na stran€ firem i na strané spotiebiteld. Spotiebitelé jsou velci
tradicionalisté a Casto preferuji nakup znamych a ovéfenych znacek a produkti. O nové
ekologic¢té)si produkty a sluzby tak neni velky zajem. Firmy a jejich zaméstnanci navic
nemaji pfili§ velké odhodlani podilet se na transformaci. Podniky by mély zvysit diraz
na feSeni této problematiky. Jedna se totiz o zménu celé spoleCnosti, proto je potfeba

vSechny strany zainteresovat. (Perkova & Mala, 2018)

V Ceské republice je podle priizkumu CSR & Reputation Research z roku 2017 vice ne
68 % lidi ochotno si piiplatit za produkty, které budou Setrné k Zivotnimu prostiedi. Cim
mlads$i populace, tim je mira ochoty vyssi. To potvrzuje fakt, ze bariéry jsou jen otazkou
mentalniho nastaveni.

Trzni bariéry

Nejvétsim trznim problémem jsou vysoké naklady, které zptuisobuje prechod na cirkularni
ekonomiku. Jedna se predevsim o naklady souvisejici se samotnym piechodem jako je
nakup novych stroji, vybudovani novych budov ¢i navazani novych kontrakti. Velkou
obavou pro firmy je ztrata konkurenceschopnosti, kterd by mohla vzniknout pii pfechodu
na jiny business model. Jednou z nejvétSich prekazek je vSak ziskani druhotnych surovin,
které pochazi z recyklovanych zdroji za ceny, které by byly cenové konkurenceschopné
s primarnimi surovinami. Tézké je pro firmy i hledani novych partnerti, které by jim

pomohli pfi transformaci dodavatelsko-odbératelského retézce. (Perkova & Mala, 2018)

Technologické bariéry

Mezi tyto bariéry patii predev§im vysoké naklady na potizeni novych technologii a jejich
Spatna dostupnost. Prekazkou, ktera brani rozvoji, je také pozadavek, aby produkt, ktery
je z recyklovanych surovin nebo byl opraven, byl ve stejné kvalité¢ jako vyrobek
v originalni podobé. Bariérou je rovnéz nedostatecna spoluprace firem s védecko-
technickym svétem. Mezi ty patfi predevsim vyzkumné instituty a vysoké skoly. (Perkova

& Mala, 2018)



Regulatorni bariéry

Velké mnozstvi vyrobkd, vyrobnich postupt, nakladani s vyrobkem a prodejnich kanalt
je spojeno s n¢jakym typem regulace. Typickym piikladem s velkou regulaci je nakladani
s hotovymi jidly v restauracich. Ty musi podle zadkona byt do urcité doby prodany nebo
zlikvidovany. Velké regulaci podléha i samotné nakladani s odpady. (Perkova & Mala,
2018)

Bariéry podle Ministerstva zivotniho prostredi

Konkrétni bariéry zvetrejnéné Ministerstvem zivotniho prostiedi (2021) v ramci publikace

Strategicky ramec cirkuldrni ekonomiky Ceské republiky 2040

- zakofenéni fungovani linearniho systému

- nizka cena primarnich surovin

- nizké povédomi a zajem zakazniku

- ze strany vefejnych zadavatell je poptavka omezena

- ob¢hova feSeni maji velkou technologickou naroc¢nost

- mira standardizace ob€hovych procest/produkti je nizka

- legislativni pravidla dostatecné nepodporuji design produkti a neumoziiuji jejich
opétovné znovupouziti nebo recyklaci

- legislativni pravidla dostatecné nepodporuji vznik a vyvoj trhit s druhotnymi
surovinami

- legislativni prostiedi dostatecné neomezuje vznik odpadd (pf. cena poplatku
za skladkovani je velmi nizka)

- malé mnozstvi Skalovatelnych pilotnich projektt

- pocatecni investice jsou velmi vysoké

- zajisténi vysokeé kvality u produktt z druhotnych surovin je velmi slozité

- zdroje financovani pro cirkularni projekty jsou velmi omezené

- nedostatecné mnozstvi dat jako je napfiklad dopad linearniho/cirkularniho

hospodafstvi



2.3 Cirkularni ekonomika v EU a nakladani s odpady

V Evropské unii celd hospodarska Cinnost vyprodukuje ptes 2,5 miliardy tun odpadu
kazdy rok. V pfepoc¢tu na obyvatele se jedna o pét tun odpadu na kazdého jedince. Z toho
kazda osoba vyprodukuje v priméru téméf 500 kg komunalniho odpadu kazdy rok.
Ve svém akénim planu cirkularni ekonomiky komise EU navrhla, jak Ize vyrazné snizit
produkci komunalniho odpadu a dosahnout stanovenych cili. Podle predpist Evropské
unie by se mél podil odpadu ukladaného na skladky snizit do roku 2035 o nejméné 10 %.
K dosazeni téchto cill je potieba, aby se zlepsily inovace v recyklaci a tfidéni odpadu,
pfimét spotiebitele ke zménam jejich navykl, omezit rozsah skladkovani ¢i jeho vyvoz
do zahrani¢i. Hlavnim cilem je udrZeni Cistého zivotniho prostiedi a zajisténi ochrany
zdravi obCani nejen v ramci Evropské unie. V dil¢ich cilech se jedna o 70 %
pro recyklovani komunalniho odpadu, 80 % pro recyklovani obalovych materialt a 5 %
omezeni skladkovani v Evropské unii do roku 2030. Jako nejvét§im problémem podle EU

je stavebni a primyslovy odpad. (ec.europa, 2021)
Skladkovani odpadi miize mit za nasledky:

- zneCisténi zivotniho prostiedi — ovzdusi, pudy a podzemni vody. Piikladem je
rozpad odpadu organického puvodu, pri kterém dochazi ke vzniku skodlivych
plynt jako je metan ¢i CO2

- zvySeni zdravotniho rizika — vrozené vady, astma ¢i nizka porodni vaha déti

- zbyteCna ztrata materiald kvuli skladkovani, ktery by jinak mohla evropska
ekonomika znovu vyuzit diky recyklovatelnosti materialu (Friant & Vermeulen &

Salomone, 2020)

Politika EU — cile a navrhy
Cilem Evropské unie je vytvoreni akéniho planu cirkularni ekonomiky, podle kterého se
budou clenské staty tidit a napliiovat spole¢nou politiku. Navrhy a cile Evropské unie by
meély piinést enviromentalni, ale 1 hospodatské vyhody.
Mezi konkrétni cile a navrhy patfi:
- vytvoiit v Evropské unii vice nez 170 000 ptfimych pracovnich mist do roku 2035
- zvySit konkurenceschopnosti odvétvi vyroby v EU, nakladani s odpady

a recyklace

- snizeni zavislosti Evropské unie na dovozu surovin



- zabranit vzniku emisi sklenikovych plynu (vice nez 600 milionti tun ekvivalentu
COz v letech 2015-2035)

- snizeni administrativni zatéze

- sniZeni dopadi na lidské zdravi a na zivotni prostiedi (ec.europa, 2021)
S velikou pravdépodobnosti s prijetim téchto navrhti na vytvoreni pln€ ti¢inného systému
recyklace a opétovného pouziti vzniknou nemalé naklady. Ty by podle odhadi mohly
prekrocit 1 vice nez 108 miliard EUR. Velkym piinosem cirkularni ekonomiky by vSak
mélo byt, ze diky optimalizaci dokaze vytvafet ekonomickou hodnotu. A to tim, Ze
minimalizuje volatilitu a poskytuje suroviny pro nové vyrobky s nizsi ekologickou stopou
a zaroven za nizs$i naklady. Pokud vyrobci automobili vytvoii hodnotovy fetézec
cirkularni ekonomiky a vytvorii néco navic, ziskaji nejen efektivitu svych dodavatelskych
fetézct, ale zvySi se jim i loajalita zakazniki a ziskovost. Tomu by mél pomoc
technologicky pokrok v oblastech jako je uméla inteligence, komunikace mezi stroji,

diagnostika ¢i modularni konstrukce. (Buruzs & Torma, 2017)



2.4 Dopad na automobilovy priamysi

Pokud se podivame blize na problematiku automobilového pramyslu, zjistime, Ze existuje
cela rada faktort, které maji velky vliv a jsou samy ovlivnény pifechodem ekonomiky
na cirkularni model. Za velmi dulezité je povazovana oblast surovin, zména
konstrukénich materiald vozidel, recyklace v uzavieném kruhu, repasovani, design
pro udrzitelnost, e-mobilita, olovnéné baterie, odpad z automobild ¢i emise COa.

(Rommel, 2018)

Suroviny a jejich nedostatek

Suroviny se stavaji mnohem vzacné&jSimi a naproti tomu emise stale rostou. To vede
k vétsSimu vyznamu na Setrné vyuzivani zdroja. Na dulezitosti nabyvaji nové moderni
technologie, nové materialy a komponenty pomoci kterych je mozné optimalizovat
konstrukce vozidel. Ve vSech oblasti vyvoje vozidel je kladen diraz na Setrné vyuZzivani

neobnovitelnych zdroja. (McCarthy & Dellink & Bibas, 2018)

Celkové dnes ve svété na silnicich jezdi vice nez jedna a pual miliarda obyvatel
a v nasleduyjicich letech se oCekava silny narast. Kazdym rokem se pak celosvétove vyrobi
vice nez 85 milionti novych automobili. To predstavuje téméi 10 000 noveé vyrobenych
automobilt kazdou hodinu. Kazdym momentem jsou pak ve svété nevyuzivany vozidla
v hodnot¢ presahujici sedm biliontd americkych dolart. Z pohledu cirkularni ekonomiky
se jednoznacné jedna o odpad. Vytvorenim hodnotového fetézce v cirkularni ekonomice
ziskaji firmy v automobilovém pramyslu nejen vyssi efektivitu, ale také se jim zvysi
ziskovost a loajalita. To proto, Ze materialy vyuzivané k vyrobé automobild podléhaji
rostoucim nakladim, cenovym vykyvim materialG vyuzivanych k vyrobé automobilt
a omezovanim nabidky, a to proto, ze poptavka po automobilech ma rostouci trend.
Vsechny typy téchto materialti pak maji podobnou charakteristiku a to takovou, ze pokud
se s nimi nalezité nehospodafi, tak pfii jejich vyrobé je velka spotieba energii a vznikaji
pfitom sklenikové plyny, které mohou zplsobit velké Skody na zivotnim prostredi a
na zdravi ¢loveéka. Dodavatelsky fetézec zacind koupi nového vozidla spotiebitelem a

konc¢i recyklovanim starého automobilu. (Rommel, 2018)

Nejlepsim piikladem pro obéhové hospodarstvi by bylo navrhovani, vyroba, transport,

recyklace a obnovovani vozidel udrziteln€j§imi metodami.

navrhovani = vyroba = transport = recyklace = obnoveni vozidel
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Volba materialti ma rozhodujici vliv na emise CO», které vznikaji pfi vyrobé komponentt

pro automobily. Vzhledem k riznym vyrobnim a recykla¢nim metodam je rozsah velmi

Siroky. V oblasti recyklace pak v poslednich letech diky §tihlé vyrobé dochazi k velkému

pokroku napfi¢ vyrobci. Z pohledu cirkularni ekonomiky je zde vSak mnohem vétsi

potencial. V automobilovém prumyslu je v oblasti dodavatelského fetézce zapotiebi

6 klicovych faktorti:

a)

b)

d)

/)

Design

Dulezité je navrhnout nejen vyrobek, ale i cely zivotni cyklus tak, aby optimalizoval
vyuziti a op€tovné pouziti vSech zdroju.

Meéritko

Musi byt k dispozici dostatecné mnozstvi ojetych automobild, aby bylo mozné
investovat do recyklacni infrastruktury.

Ndklady

Ekologicky a ekonomicky vyhodna technologie by méla umoziovat opétovné
pouzivani materialt a byt nakladové efektivni.

Politika

Je nezbytné, aby byly vytvoreny pravni predpisy, které budou zakazovat nevhodnou
likvidaci, zavadét vhodné pobidky a umoznovat vyrobcim recyklovat vyrobky
nejen vlastni, ale 1 ty konkurencni.

Shér

Musi byt zajisténa integrace sbéru pouzitych vyrobka prostiednictvim stejnych
partnert a kanalt jako je pouZzito pro distribuci novych vyrobkda.

Neustdle zlepSovani

Pro spravné fungovani dodavatelského tetézce je zapotiebi, aby bylo mozné
identifikovat, monitorovat a nasledné se pfizpusobovat pfilezitostem a problémum,

které mohou znamenat vys$s§i hodnotu nebo naopak branit v dalsim rozvoji.

Potencionalni ptijmy obchodnich modelt cirkularniho hospodarstvi pro spolecnosti
v automobilovém primyslu by se mohly do roku 2030 vice nez zdvojnasobit a
vzrust o vice nez 400-600 miliard dolard. Pokud by doslo k pfevratnému scénari,
pak by modely obé&hového hospodarstvi predstihly rdst pifijmi generovanych
prodejem novych osobnich automobild. Tim by mohla byt ziskovost vyssi oproti

tradicnimu prodeji novych osobnich automobilt vice nez tfikrat. Obchodni modely
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cirkularniho hospodarstvi v automobilovém primyslu by se tak staly hlavnim

zdrojem zisku. (Rommel, 2018)

Zména v konstrukénich materialech vozidel

Pokud se podivame do historie, tak az do 70. let minulého stoleti, kdy byla ropna krize,
neexistoval primari pozadavek na vyrobu vozidel pro niz§i hmotnost vozidel a
specifickou spotiebu paliva. Tyto pozadavky se vSak do popredi zajmu konstruktéra
dostaly, kdyz doslo k vyraznému zdrazeni ropy. Od této doby doslo k velkému nartstu
zajmu navrhovat a vyrabét vozidla s nizsi hmotnosti. Hmotnost 1ze snizit vhodnou volbou
konstrukénich materiali. Stale je vSak dulezité dbat i na dalsi faktory s tim souvisejici, a
to predevsim na bezpecnost pii bézném pouzivani automobilti a na ochranu zivotniho

prostfedi. (Rommel, 2018)

Snizeni hmotnosti 1ze dosahnout nahrazenim béznych ocelovych a zeleznych materialt
slitinami, plasty a ocelovymi plechy, které zajisti mensi tloustku a vahu stén. Pouziti
téchto materialu sice umoziuje snizit vahu a rozmeéry vozidla, ale tyto materialy jsou také
naroc¢néjsi, drazsi a mnohem hure recyklovatelné nez tradi¢ni materialy z oceli a Zeleza.
Tento fakt plati pfedevsim pro plasty, které neni vhodné pouzivat pro konstrukci vozidel.
Riizné zpeviujici materialy a zpomalovace hofeni pak jesté vice snizuji smisitelnost

plastli, ktera je sama o sob¢ i tak velmi nizka. (Rollinson & Oladejo, 2020)

Diky velkym zménam v oblasti technologii a jejich aplikaci dochazi ke zkracovani
zivotnosti automobild. Pro dosazeni vét§iho komfortu, bezpecCnosti pro uzivatele
automobill a ekologickych feseni dochazi ke zvySovani stupné elektronizace.
V automobilech stfedni tfidy je dnes bézné€ pouzivano 30 az 50 kust elektroniky
a souvisejicich elektronickych dilt. Diky tomu dochazi ke zhorSené piehlednosti celého
systému vozidla, jeho opravitelnosti a servisovatelnosti. Neni tak prekvapenim, ze
v dnesSnich modernich luxusnich automobilech vyssi tfidy je tolik soucéstek elektroniky
jako je v nejvétsim letadle na svété Airbusu A380. Tim se neustale zvySuje mnozstvi
materialu pouzivanych v elektronickych soucastkach. Jedna se predevs§im o nezelezné
drahé kovy a kovy vzacnych zemin. Jejich vyskyt sice neni omezen, ale je velmi limitovan
z divodu omezeného pfistupu do urCitych zemi a regiont. Poptavka po kovech vzacnych
zemin v poslednich letech vyrazné€ vzrostla. V roce 2015 poptavka piesahla 210 000 tun.

A napftiklad ceny lithia se za poslednich 20 let vice nez ztrojnasobily. (Rommel, 2018)
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S timto problémem souvisi i samotna tézba kovi vzacnych zemin. Vétsina jejich zdroja
se nachazi mimo Evropu a Severni Ameriku. Zdaleka nejvétsi ulozisté se nachazi v Asii,
pfedev§im na uzemi Ciny. Celosvétové vyznamné lokality znazorfiuje obrazek 1.

(Nowakowska, 2012)

Obrazek 1: Koncentrace kovli vzacnych zemin ve svété
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Recyklace v uzavieném cyklu

Pokud se podivame na vyrobu automobilti, od roku 2008 doslo ke snizeni spotieby vody
na jeden vyrobeny automobil o 31 %. Tohoto poklesu se podafilo dosahnout diky
vyuzivani recyklacnich technologii, které snizuji spotifebu vody a podporuji jeji opétovné
vyuzivani. Zaroven doslo ke snizeni mnozstvi vyprodukovaného odpadu vyrobci o témét
14 %. Automobily pfitom disponuji vice funkcemi, aby byly Ccistési, bezpecnéjsi a
chytfejsi.

Recyklace v uzavieném cyklu je samostatny proces, ktery vyuziva recyklovatelné
materialy, které jsou schopny si zachovat kvalitu v celém cyklu. Pro vyrobce je
vyhodnéjsi, protoze je snazsi produkty vratit zpét do pavodni podoby. Recyklace
v uzavieném cyklu podle Svétového ekonomického fora snizuje spotiebu energie az o 75
%. To znamena usporu nakladl zejména proto, ze pii vyrob€ novych dila se nezohlednuji
naklady na té€zbu zdroji, ze kterych se dily vyrabgji. Jednim z navrhii pro recyklaci
v uzavieném cyklu je snaha povzbudit vyrobce automobilt, aby vytvareli programy,

pomoci kterych budou moci snizit naklady na recyklaci tim, ze budou reaktivné sbirat
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vozidla od samotnych koncovych uzivateld. Tyto programy jiz nékolik spolecnosti
provozuje. OvSem je pouze na zakaznikovi, aby tyto sbérna stfediska vyhledal a
kontaktoval. To pro né mize prfedstavovat nepfijemnost. Firmy by mély pfijit
s pobidkami pro zakazniky, ktefi se rozhodnou odevzdat sva vozidla s ukoncenou
zivotnosti. To by vice povzbudilo lidi k odevzdavani starych vozidel, jejichz zivotnost se

odhaduje na 13 let pouzivani.

Se zavedenim recyklace automobilovy prumysl Celi celé fad€ vyzev. Jednou z vyzev jsou
naklady na recyklaci. Ty mohou byt vyssi nez naklady na tézbu zdroja. To mize byt
zpusobeno tim, Ze pfi tézbe zdroju je nutné suroviny nasledné podrobit riznym procesim,
které jsou vyzadovany pii rafinaci materialQ proto, aby spliiovaly standardy kvality, které

se ocekavaji od finalniho vyrobku.

Dal§im velkym problémem jsou pocatecni vysoké naklady na recyklacni zafizeni.
Recykla¢ni proces navic znamena pouzivani intenzivnich procesu, které maji za kol

dodrzZet pozadavky na vysokou kvalitu a bezpe¢nost automobild. (Rommel, 2018)

Repasovani

Repasovani se Casto zaméiuje s pojmem recyklace. Repasovani ovSem zahrnuje
prestavbu vyrobku tak, aby spliiovaly specifikace pavodnich hotovych vyrobku.
Pfi zpracovani vSak dochézi k pouziti opravenych, znovu pouzitych opotiebovanych a
novych dild. V podstaté se jedna o obnovu vyrobku, jehoz cilem je obnovit vyrobek tak,

aby spliioval vlastnosti jako nové vyrobky. (Korhonen & Honkasalo, 2018)

V cirkularnim hospodafstvi by repasovani mohlo byt ve vétsi mife zavedeno predev§im
pii vyrobé automobilovych dili. Vyzkumy prokazaly, Ze repasovani snizuje spotiebu
energie az 0 80 % v porovnani s vyrobou novych dili. Repasovani celkové muze snizit
mnozstvi vyhozeného odpadu az o 70 %. Pii procesu zaroven dochéazi o 88 % k mensi

spottebé vody a uvoliuje se 0 90 % méne chemickych latek. (Rommel, 2018)

Design pro udrzitelnost

Udrzitelny design mizeme popsat jako koncept, kterym se navrhuji fyzické objekty nebo
sluzby tak, ze jsou v souladu s pozadavky ekologické udrzitelnosti. V konceptu
udrzitelného designu jsou vozidla navrzena tak, aby byla schopna vydrzet po cely svij
zivotni cyklus. Pokud ma automobilovy pramysl pfispét k obéhovému hospodarstvi, je
nezbytné, aby pifijmul principy udrzitelného designu, které¢ tuto myslenku podporuji.

Jednim ze zpuasobu, ktery by mohl byt implementovan je prodlouzeni faze provozu
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vozidel. Dalsi zptsob je zajiSténi ptizptsobeni vozidel pro recyklovatelnost ve fazi, kdy
jejich zivotni cyklus vyprsi. Celkové je v automobilovém pramyslu vidét usili, které se
snazi navrhnout takova vozidla, ktera by meéla nizsi dopad na zivotni prostedi. (Rommel,

2018)

E-mobilita
V nasledujicich letech se oCekava velky nartust e-mobility. Lze oCekavat, ze to zcela

proméni nékteré hlavni systémy, dopravu, energetiku a hospodafeni se surovinami.

Obrazek 2: Tesla S — lithiova baterie

Zdroj: Buruzs & Torma (2017)

Soucasné to bude ale také velkd vyzva pro cirkularni ekonomiku. Prestoze se jedna
o ekologicky Setrné technologie, tak tyto systémy piinaSeji obrovské a stale nefesSené
problémy v oblasti nakladani s odpady a se zdroji. Klicové pfitom bude, aby bylo mozné
fosilni paliva odstranit ekologicky nejvyhodnéjsimi technologiemi. Dulezité je proto
vyzkum dopada na zivotni prostiedi a pozadavky na zdroje pro ,,zelenéjsi* alternativy.
Zpracovani lithia, jakozto hlavni surovinou pro vyrobu baterii je pritom stale velmi
komplikované, drahé a plno bezcennych materialt, které vznikaji pti jeho zpracovani se
dostavaji na skladky. Soucasné pak existuje cela fada typu Li-Ion baterii, ktery vSak maji
podobné problémy. Aby bylo mozné efektivné ziskavat lithium a dal§i suroviny v co
mozna nejveétsi mife zpét, je nezbytné vytvofit stabilni infrastrukturu systému vyuziti a
sbéru, ekonomickymi a pravnimi pobidkami. Pravni prostredi v§ak zatim neni pro tyto
nové vyzvy prizptisobené a neni dostatecné ziejmé jaké budou tyto pravni a ekonomické
pobidky. Jako ptiklad si mizeme polozit otazky: Jak bude probihat demontaz automobilu,

rrrrr

zbavi své 10 nebo 20 leté staré Tesly?

Pokud se ma jednat o udrzitelné hospodareni se zdroji, je dilezité, aby byla vysoka mira

recyklace Li-ion baterii se specifickymi materialy jako je lithium, kobalt ¢ nikl.
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Narocnost recyklac¢niho procesu znazoriuje obrazek 3 na nasledujici strance. (Rommel,

2018)
Obrazek 3: Proces recyklace lithiové baterie
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Zdroj: Rommel (2018), vlastni zpracovani

Navzdory celé fadé omezeni existuje velké mnozstvi davodl, pro¢ by se mél
automobilovy sektor vice zameéfit na obchové hospodarstvi. Pomoci tohoto
ekonomického modelu dochdzi k niz§Simu znecisténi, snizuje se spotieba energie a
dochazi k vétSimu tlaku na vyuzivani ekobilanci (hodnoceni environmentalni
vykonnosti). Posilovani narodnich ekologickych norem, predevsim v Asii a rostouci tlak
spotiebiteld pravdépodobné povede k vétsimu nartstu vyznamu ekologické vyvazenosti.

To by mélo nasledné vést k integrovanéjsimu obéhovému hospodaistvi. (Bocken, 2016)
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Olovéné baterie

Soucasti cirkularni ekonomiky je i problematika olovénych baterii. Jedna se o vyznamnou
oblast, protoze mnozstvi odpadu i procento recyklace se kazdym rokem zvysuje. To bude
dulezité zvlasté do budoucna, kdy bude pravdépodobné mnohem vice odpadu tohoto

typu, nez je dnes, a to predev§im diky vzrustajicimu podilu elektromobilt ve svété.

Sbér dat provadeji samostatné Clenské staty Evropské unie. Pojmy, klasifikace a formaty
jsou definovany Eurostatem. Jednotlivé zemé si mohou zvolit zdroje a metody
pro vypocet, které¢ jim nejlépe vyhovuji. Eurostat nasledné provadi kontrolu formatu

udaju, kontrolu vérohodnosti a kontrolu srovnatelnosti mezi jednotlivymi staty.
Clenské staty vyuzivaji ke sbéru dat réizné zdroje. Jedna se napiiklad o:

a) pruzkumy,

b) narodni statisticky ufad,

¢) administrativni zdroje jako jsou obce (napt. zpracovatelské zavody, kolektivni
systémy nakladani, zafizeni pro nakladani s odpady),

d) odpovédné vyrobce, podniky, vyvozce/dovozce. (Eurostat, 2022)

Tabulka 1: Vyvoj recyklace olovnénych baterii v Ceské republice

Rok 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Tuny | 31384 29453 25396 36508 36497 35936 34924
% 0,66 0,74 0,80 0,83 0,82 0,84 0,84

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Pro lepsi piehlednost je vyvoj recyklace olovnénych baterii v Ceské republice

v procentech dan do grafu 1.

17




Graf 1: Vyvoj recyklace olovnénych baterii v Ceské republice
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Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Na grafu je patrné, ze dochazi k rostoucimu trendu recyklace olovénych baterii.
To je CasteCné zpusobené tim, ze v Evropské unii maji staty kvantitativni cile
pro sbér a recyklaci baterii. Zatimco je§té v roce 2014 bylo v Ceské republice
recyklovano 66 % z celkového objemu, v roce 2019 a 2020 to jiz bylo vice

nez 84 %.

V Evropské unii za rok 2020 bylo v recyklaci olovnénych baterii na prvnim misté
Mad'arsko s 94,5 % a na opa¢ném konci bylo Estonsko s 64,4 %. Cesk4 republika
byla s 84 % nad primérem EU.
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Mnozstvi odpadu z vraka automobili v CR

Hmotnost autovrakt, ale i novych automobild netprosné nartsta, a to i navzdory
pouzivani novych odlehCenych materiali. Automobily o vétsi hmotnosti potiebuji vyssi
vykon motoru a spotfebuji také veét§i mnozstvi energie. Zajimavy bude vyvoj
do budoucich let i zdavodu toho, ze lze ocekavat narust poctu elektromobilt.
Elektromobily jsou totiz vyrazné té€zsi nez automobily na spalovaci pohon. S vyssi
hmotnosti a vét§im poctem automobilti souvisi i mnohem veétsi zaté€zovani komunikaci.
Silnice nemusi mit takovou Zivotnost, a to miZe zpusobit celou fadu negativnich faktort

jako jsou vétsi naklady nebo emise vznikajici pfi opravach komunikaci.

Dalsim negativnim faktorem je, Ze je spotiebovavano vétsi mnozstvi materialti na vyrobu
novych automobili. To zpusobi, Zze je potieba 1 v€t§i mnozstvi energie na vyrobu
a naslednou likvidaci nebo recyklaci.

Pokud ma dojit ke zlepSeni, bude nezbytné, aby vyrobci zacali ve vétsi mife pouzivat
mensi mnozstvi materiala, alternativni leh¢i materialy a zaroveni doslo ke zmenSeni
velikosti automobild.

Vyvoj hmotnosti autovrak® za poslednich 13 let v Ceské republice ukazuje tabulka 2.

Tabulka 2: Vyvoj hmotnosti autovrakt v Ceské republice (v tunach)

2009 | 2010|2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

0881088|089|090|092|094|09 |097|098|1,01|1,04|1,06| 1,08

Zdroj: Autovraky.mzp (2022), vlastni zpracovdni

Kromé roku 2010, kdy byla naméfena hmotnost stejna jako rok predchozi jsou hodnoty
kazdym rokem vyssi. Primérna hmotnost autovraku za sledované obdobi vzrostla z 880
kilogram v roce 2009 o 200 kg na 1080 kilogramt v roce 2021. To je nartst o témer

23 %.
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Graf 2: Vyvoj hmotnosti autovraktl v Ceské republice (v tunach)
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Zdroj: Autovraky.mzp (2022), vilastni zpracovani

Zajimavé bude sledovat, jak se bude vyvijet hmotnost autovrakiit do budoucna. V roce
2021 hmotnost autovrakd (rizného stafi) Cinila 1080 kilogramu, ale hmotnost nového
automobilu ¢inila praimémé 1600 kilogramt. Z tohoto davodu se da ocekavat narust
hmotnosti autovrakd. Vysvétleni lze najit v tom, ze se velikost automobilti neustale
zvétSuje a automobily maji vétsi vybaveni naptiklad je zde vice kabelaze. K redukci
hmotnosti vyrazné nepomiizou ani nové odlehCené materialy, které se k vyrobé pouzivaji,

protoze zékladni konstrukce vozidla je stale z oceli.
S rostouci hmotnosti nartsta i mnozstvi odpadi z vrakti automobild.

Tabulka 3: Vyvoj mnozstvi odpadt z vrakt automobilé v CR (v tisic tun)

2009 | 2010|2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

136 | 135 | 118 | 114 | 114 | 122 | 131 | 139 | 160 | 171 | 185 | 177 | 188
394 | 479 | 147 | 800 | 833 | 450 | 392 | 881 | 587 | 412 | 830 | 883 | 594

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Pro lepsi piehlednost jsou data dana do grafu 3.
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Graf 3: Vyvoj mnozstvi odpadii z vraki automobild v CR (v tis. tunach)
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Zdroj: Eurostat (2022), viastni zpracovani

Mnozstvi odpadu z autovraku se zvySilo z 136 394 tisic tun v roce 2009 na 188 594 tisic
v roce 2021. To je za 12 let nartist 0 38 %.

Vzhledem ke skuteCnosti, Ze se vyrabi stale vétsi mnozstvi automobilli o vétsi hmotnosti,
1ze i v budoucich letech ocekavat vyrazny narast odpadu. Vyzvou pak bude, jak se s timto
narustem spoleCnost vyporada, jestli dokaze efektivné nakladat s vétSim mnozstvim
odpadu. Samotny odpad nemusi byt problém, pokud se efektivné zpracuje a nasledné
vyuZzije.

S hmotnosti automobilll souvisi i mnozstvi odpadu, které vznika pii vyrobé a likvidaci
automobilt. Velka Cast odpadu pak konci na skladkach. Od konce minulého stoleti
vyrobci v automobilovém prumyslu Celi novym piisn€js§im predpisim a vy$sim nakladim
na skladkovani. Diky tomu je vyvijen velky tlak na snizovani odpadu a do popredi jde
rovnéz recyklace. Zaroven dochazi k uspote nakladt. Firmy rovnéz investuji do designu

pro udrzitelnost.
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Emise CO:

Emise CO; vozidel je v posledni dobé velmi diskutovanym tématem na celém svété.
V Evropské unii ale i v celé fadé€ stati svéta je vyvijen velky tlak na jejich snizovani.
I kdyz v poslednich letech dochazi ke snizovani prumérnych emisi CO., stale roste
mnozstvi automobild po celém svéte, které celkové mnozstvi naopak zvySuji.
Ke vznikim emisi CO2 ovS§em dochazi uz pfi vyrobé automobill, tézbé a zpracovani
surovin, které jsou potieba na vyrobu. Prechod na cirkularni ekonomiku miize pocet
téchto emisi velmi zredukovat. Doprava v EU uvoliiuje kazdy rok do atmosféry 820 Mt!
COz. To predstavuje vice nez 21 % z emisi v celé Evropské unii. Nejvétsi podil maji
osobni automobily s 58 %. Na druhém misté jsou t€zkymi nékladni automobily a

autobusy s 25 %. (Hanzlik & Javarek & Smeets & Svoboda, 2019)

Pro Ceskou republiku je toto téma obzvlasté dilezité, protoze na mnozstvi emisi je treti
nejnarocnéjsi ekonomikou Evropské unie v pfepoctu na obyvatele. Od roku 1990 doslo
k poklesu emisi CO; v primyslu o0 60 %. Pokud se vSak podivame na emise, které plynou
ze spotieby samotnych produktl, zjistime, ze doslo k poklesu jen o 10 %. (Hague &
Zednicek & Rulik, 2022)

Ukazatel emisi CO; je definovan jako primémé emise oxidu uhli¢itého na kilometr

novych osobnich automobilt registrovanych v daném roce. (Eurostat, 2022)
Prumérné mnozstvi prumérné mnozstvi emisi CO2 v CRav EU

Snizovani emisi pro nové automobily je stanoveno Evropskou unii v ramci povinnych
cili. Pro rok 2015 byla stanovena hodnota 130 gramti CO2 na kilometr, zatimco v roce
2021 jiz 95 gramt CO> na kilometr. Tyto cile jsou stanoveny pro celkovy vozovy park
vyrobce.

To znamena, ze je stale dovoleno produkovat vozy s vyss§i hodnotou. Vyrobce zaroven
muze pozadat o vyjimku a mit vyssi hodnotu emisi CO,. (Nafizeni Evropského

parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)

Vyvoj prumérného mnozstvi emisi CO2 v Ceské republice a v Evropské unii za obdobi

od roku 2009 do roku 2020 zobrazuji tabulky 4 a 5.

! Megatuna — miliarda kilograma
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Tabulka 4: Vyvoj primé&mého mnozstvi emisi CO2 v CR (v gramech)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

155,5|148,9|144,5|140,8 | 134,6 | 131,6 | 126,3 | 121,2 | 124,1 | 126 |128,7|120,9

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Za sledované obdobi 12 let doslo ke sniZeni produkce emisi CO2 v Ceské republice

ze 155,5 gramt v roce 2009 na 120,9 gramu v roce 2020. To je snizeni o témer 23 %.

Tabulka 5: Vyvoj primérného mnozstvi emisi CO2 v EU (v gramech)

2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020

145 |139,6 1353 | 132 |(126,4(123,1|119,1|117,6| 118 |120,1|122,1|108,2

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

V Evropské unii za stejné obdobi doslo primérné ke snizeni produkce emisi CO> ze 145

gramu v roce 2009 na 108,2 gramt v roce 2020. To je snizeni o vice nez 25 %.

V Evropské unii bylo v roce 2020 na suverénnim prvnim mist€ Norsko s hodnotou 38,2
grami nasledované Islandem s 80,2. Na opacném konci bylo Bulharsko se 133 a Kypr se
125. Ceska republika byla se 1209 Sesta nejhorsi. Za 10 let se podafilo snizit emise CO»

v Evropskeé unii o 25%.

Graf 4 ukazuje vyvoj primérnych emisi oxidu uhlicitého na kilometr novych osobnich
automobild registrovanych v daném roce v Ceské republice a v Evropské unii. Z grafu je

patrné, 7e Ceska republika zaostava za praimérem Evropské unie. (Eurostat, 2022)
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Graf 4: Srovnani vyvoje pramé&rnych emisi CO2 v CR a v EU

160

Mnozstvi CO,

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Rok

v

= CR EU

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani
Poplatek za prekroceni emisi CO2 v Evropské Unii

Pokud vyrobce prekroci v daném kalendainim roce emisni cil, dostane pokutu. Pokutu
ulozi Komise pifimo vyrobci nebo spravei sdruzeni. Vyse poplatku je dana Nafizenim
Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, které stanovuje vykonnostni normy
pro emise CO> pro nové osobni automobily a pro nova lehka uzitkova vozidla. Poplatek

se podle nafizeni vypocita pomoci vzorce:

(ptekroceni emisi x 95 EUR) x pocet nové registrovanych vozidel

Zdroj: Narizeni Evropského parlamentu a Rady FEU 2019/631, V., 2019, viastni

zpracovani
Komise dale prostiednictvim provadécich akti stanovi zpusob, jakym bude probihat
vybér poplatkid za prekroCeni emisi. Na pfijimané Castky poplatka za prekroCeni emisi se
nahlizi jako na pfijem do souhrnného rozpoctu Evropské Unie.
Natizeni stanovuje vykonnostni pozadavky na emise CO2 pro nova lehka uzitkova

vozidla a nové osobni automobily. Tim tak pfispiva k plnéni cile Evropské Unie, ktery

spociva ve snizovani produkovani emisi sklenikovych plyni. Cile na mnozstvi
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produkovanych emisi CO: jsou stanoveny v nafizeni Evropské Unie 2018/842 a Patizské
dohodé. Plnénim téchto cild dochazi k zajisténi fadného fungovani vnitfniho trhu

Evropské Unie. (Natizeni Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)
Superkredity

Vozidla od nuly do 50 g CO2/km jsou definovany jako ,,vozidla s nulovymi a nizkymi
emisemi" osobni automobil nebo lehké uzitkové vozidlo s vyfukovymi emisemi, jak byly
stanoveny v souladu s narizenim (EU) 2017/1151° Pro tyto vozidla se stanovuje specialni
vypocet prumérnych specifickych emisi CO>. Vyrobce tak ziskava vyhodu v podobé
superkreditd, které se ovSem kazdy rok snizuji. Napiiklad novy osobni automobil se

specifickymi emisemi CO», které jsou nizsi nez 50 g CO2/km se zapocita jako:

* 2 osobni automobily v roce 2020,
= 1,67 osobniho automobilu v roce 2021,
= 1,33 osobniho automobilu v roce 2022,
* 1 osobni automobil po roce 2023

(Naftizeni Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)
Sledovani a hlaSeni prumérnych emisi

V Evropské Unii musi kazdy ¢lensky stat za kazdy kalendaini rok zaznamenat u kazdého
nového lehkého uzitkového vozidla a nového osobniho automobilu registrovaného
na jeho tzemi informace o té€chto vozidlech, jejichz soucasti je i mnozstvi prumérnych

emisi COax.

Kazdy cClensky stat si zvoli pfislusny organ, ktery bude sbirat a sdélovat Komisi udaje
za sledovani. Ur€eny pfislusny organ by mél zajistit spravnost informaci, které predava
Komisi. Organ dale poskytne Komisi kontaktni misto, které by mélo byt schopné
v piipad¢é zadosti Komise o vyfeSeni chyb a opomenuti v pfedaném souboru rychle

reagovat.

Informace o vozidlech néasledné musi do 28. unora kazdého kalendainiho roku predat
Komisi Evropské unii. Na zadost Komise Evropské unie musi ¢lensky stat piedat uplny
soubor sebranych udaja. Komise z adaju, které nahlasi ¢lenské staty dale vede centralni

registr udaju a do 30. Cervna kazdého kalendainiho roku vypocita pro kazdého vyrobce:
a) ,,primerné specifické emise CO; za predchozi kalenddrni rok;

b) cile pro specifické emise v predchozim kalenddarnim roce;
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¢) rozdil mezi jeho priumérnymi specifickymi emisemi CQO; v predchozim
kalenddrnim roce a jeho cilem pro specifické emise pro dany rok.“

(Nafizeni Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)

Komise kazdy kalendaini rok po vyhodnoceni téchto tdaji oznami kazdému vyrobci
predbézny vypocet. Toto oznameni obsahuje udaje o poctu registrovanych novych
lehkych uzitkovych vozidel a novych osobnich automobilti. Oznameni dale obsahuje
mnozstvi emisi CO2 vyrobce za kazdy Clensky stat. Veskeré udaje jsou rovnéz verejné

pfistupné v centralnim registru udaje Komise.

Pokud vyrobci nebudou souhlasit s uvedenymi informacemi, mohou do 3 mésict ode dne,
kdy jim byly oznadmeny predbézné vypocty oznamit Komisi pfipadné chyby v datech.
Soucasti stiznosti by mélo byt uvedeni, ve kterém Clenském staté¢ podle nich doslo
k chybé. Komise nasledné posoudi vSechny stiznosti od vyrobct a do 31. fijna daného
kalendarniho roku predbézné vypocty potvrdi anebo je pozméni. (Nafizeni Evropského

parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)

Zverejnéni vykonnosti vyrobcu

Do 31. fijna kazdého kalendainiho roku Komise Evropské Unie prostfednictvim
provadécich aktll zvefejni seznam, v némz uvede:

a) ,,u kazdého vyrobce jeho cil pro specifické emise za predchozi kalenddrni rok;

b) u kazdého vyrobce jeho priimérné specifické emise COz v predchozim

kalendarnim roce;
¢) rozdil mezi prumérnymi specifickymi emisemi CQO: daného vyrobce
v predchozim kalenddrnim roce a jeho cilem pro specifické emise pro dany rok;

d) priimérné specifické emise CO2 pro vSechny nové osobni automobily a nova

lehka uZitkova vozidla registrované v Unii v predchozim kalenddrnim roce;

e) priimérnou hmotnost v provoznim stavu vSech novych osobnich automobilii
a novych lehkych uZitkovych vozidel registrovanych v Unii v predchozim

kalenddrnim roce, a to do 31. prosince kazdého kalenddrniho roku;

1) prumérnou zkuSebni hmotnost v§ech novych osobnich automobilii a novych
lehkych uZitkovych vozidel registrovanych v Unii v predchozim kalenddinim

roce “ (Natizeni Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)
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Vyjimky pro urcité vyrobce

Vyrobci vozidel mohou pozadat Komisi o vyjimku, ktera jim zajisti, ze mohou
produkovat vozidla s vy§§i pramérnou hodnotou emisi CO2. Zadost o vyjimku z cile

pro specifické emise muze podat vyrobce, ktery spliiuje podminky:
a) ,,neni soucasti skupiny spojenych vyrobcu, nebo

b) je soucdsti skupiny spojenych vyrobcu, kterd celkové odpovida
za méné nez 10 000 novych osobnich automobilii nebo 22 000 novych lehkych

uzitkovych vozidel registrovanych v Unii za kalenddrni rok, nebo

¢) je soucdsti skupiny spojenych vyrobcu, ale provozuje sva viastni vyrobni
zarizeni a konstrukcni stredisko “ (Natizeni Evropského parlamentu a Rady EU

2019/631, V., 2019)

Tuto vyjimku Ize udélit na dobu nejvyse péti kalendarnich let a 1ze ji udé€lit opakované.
Vyrobci musi podat zddost Komisi Evropské Unie nejpozdéji do 31. fijna prvniho roku,
v némz by méla vyjimka platit. (Nafizeni Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631,
V., 2019)

Ekologicka inovace

Vyrobci mohou mnozstvi emisi CO2 snizit pomoci tzv. ekologickych inovaci. Pokud
vyrobce vyvine nové technologie, které budou mit za nasledek prokazatelné snizeni
emisi, mize pozadat Komisi o snizeni pramérnych specifickych emisi CO> az o hodnotu
7g CO2/km. Vyrobci nebo dodavatelé musi o inovativni technologii nebo o inovativnim
technologickém souboru informovat Komisi prostiednictvim zpravy, kterd musi
obsahovat rovnéz ovéfeni technologie autorizovanym a nezavislym subjektem. (Nafizeni

Evropského parlamentu a Rady EU 2019/631, V., 2019)
Ptijeti emisni normy Euro 7

Evropska unie zacala se zavadénim emisnich norem Euro v roce 1992. Nejnovéjsi norma
Euro 7 ma zacit platit v roce 2025 pro osobni automobily a od roku 2027 budou muset
emisni limity spliiovat i nova prepravni vozidla jako jsou dodavky, autobusy a nakladni
automobily. Nejvétsi novinkou této normy oproti predchozim bude zavedeni jednotné
emisni normy pro vSechna vozidla, a to bez ohledu na to, ktery druh paliva budou
pouzivat. Pozadavky tak budou stejné pro dieselova, benzinova, hybridni, ale i elektricka

auta. Emisni limit oxidu dusiku bude 60 mg/km. DalSimi omezenimi bude naptiklad

27



omezeni emisi diazidu, formaldehydu nebo amoniaku. Emise ¢astic vyfukovych plynt by
se méla snizit o 13 %. Omezenim bude i zZivotnost a kilometrovy najezd. Noveé budou
muset automobily plnit normu alespon po dobu 10 let nebo 200 000 km. Soucasti by mély
byt i pozadavky na Zivotnost baterii u elektrickych automobilt. (Markovic, 2022)

Tyto pfisngjsi limity vSak mohou vést k tomu, ze dojde k ubytku nabidky levné&jSich
modelt vozidel a ke starnuti vozového parku. To proto, Ze pro automobilky je to velice
nakladny proces a nevyplati se tyto normy vyvijet pro levnéjsi modely. Piikladem muze
byt v Ceské republice velice oblibeny model Skoda Fabia. Tato situace mtize vést k tomu,
ze dojde ke zhorSeni environmentalnich parametra celého vozového parku kvili tomu, Ze

z provozu prestanou mizet neekologické staré vozy. (Hodkova, 2023)
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2.5 Casova fada

V praktické ¢asti je pracovano s daty, které tvoii Casovou fadu 11-14 let. V této Casti je
popsana problematika ¢asovych fad. Je vysvétleno, jaka je charakteristika ¢asovych tad,
jaka jsou jejich déleni, jaké metody pouzivame k jejich analyze a na jaké problémy je

potieba si dat pozor.

Charakteristika ¢asové rady
.Casovd rada je chronologicky uspordadand konecnd posloupnost redlnych hodnot
urcitého statistického ukazatele. Tento ukazatel musi byt v case vymezen vécné

a prostorové shodné. ““ (Kvasni¢ka & Moravansky, 2004)

To znamena, ze Casova fada je tvofena fadou Cisel. Tato fada Cisel je tvofena hodnotami
napiiklad ekonomickych veli¢in. Zpravidla jsou sefazeny chronologicky, to znamena
od nejstarsi po nejmladsi, eventualné naopak. Hodnoty tvofici tuto ¢asovou fadu se
nazyvaji pozorovani neboli prvky ¢asové fady. Na kazdé pozorovani y pak pfipada néjaké
obdobi ¢. Pro tato pozorovani veli€in v ¢ase se pouziva znaceni y.. Mezi kazdymi dvéma
vedlejsimi pozorovanimi je uréita vzdalenost. Tato vzdalenost se nazyva krok. Casovou

fadu zapisujeme jako posloupnost individualnich pozorovani, tj. jako

Vi, Y2, -, Wn, €))
nebo

v, t=1,..,n, ()
popiipadé

edi=1 (3)

Jestli se Casova fada zapisuje od nejnovéjsiho k nejstar§Simu pozorovani, ma formalni
zapis tvar jako
Vi k=0, 1,2,....m, (4)

kde r znamena ¢islo nejnovéjsiho pozorovani a k je pocet krokit do minulosti. Mize se
stat, ze dojde k situaci, ve které bude nekone¢né¢ mnoho pozorovani. Zapis pro takovou

situaci pak vypada n = co. (Kvasnicka & Moravansky, 2004)
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Déleni ¢asové fady

Pokud bychom zkoumali Casovou fadu, pak nejdulezitéjsi bude samotné porozuméni
mechanismu. Ten specifikuje hodnoty ekonomické veliCiny, ktera je sledovana. Jestlize
dokazeme tento mechanismus identifikovat, dostaneme moznost piedvidat vyvoj hodnot
v budoucnu a v urcitych okamzicich tento vyvoj i1 ovlivnit. K tomu, abychom 1épe
porozuméli vyvoji pozorujicich ekonomickych veli¢in, se pouzivaji ekonomické modely.
Tyto modely nam ukazuji vztahy mezi vysvétlovanymi neboli exogennimi proménnymi

a vysvétlujicimi neboli endogennimi proménnymi. (Kvasnicka & Moravansky, 2004)
Podle typu sledovanych ukazatelt je mozné Casové fady rozdélit podle:

o Rozhodného obdobi se rozdé€luji na okamzikové a intervalové. Okamzikova
Casova fada je takova, ktera se vztahuje k danému casovému momentu.
Charakteristické pro okamzikové casové fady je to, ze nezédlezi na délce
casového intervalu. Pfikladem miZze byt pocet dovezenych ojetych vozidel
k 31.12. daného roku. Naopak intervalova ¢asova fada je takova, ktera je tvofena
ukazateli zobrazujici vyvoj sledovaného ukazatele v ur€itém Casovém useku.
Piikladem muze byt pocet dovezenych ojetych vozidel v jednotlivych mésicich
za obdobi 1 roku.

o Délky intervalu neboli periodicity se rozdeluji na kratkodobé a dlouhodobé.
Kratkodoba Casova rada je zpravidla takova rada, ktera je pozorovana za ¢asovy
usek kratsi nez 1 rok. Sledované hodnoty jsou vét§inou Ctvrtletni, mesi¢ni nebo
tydenni. Naopak dlouhodoba casova tfada je takova rada, kterd je sledovana
za Casovy usek delsi nez 1 rok.

o Druhu ukazateli Casové tady se déli na absolutni ukazatele a odvozené
ukazatele. Pro absolutni ukazatele je charakteristické to, ze zobrazuji stavy
za dané Casové Useky. Prikladem muze byt mési¢ni dovoz ojetych automobilt
za 1 mésic. Naopak odvozené ukazatele jsou takové, ze zobrazuji kumulované
stavy k urCitym datiim nebo zobrazuji stavy pomoci pomérnych ¢isel. Typickym

piikladem muze byt aktualni dovoz ojetych automobild. (Litschmannova, 2010)
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Metody analyzy ¢asovych rfad

K analyze Casovych tad se v soucasné dob€ pouziva velké mnozstvi riznych metod.

Podle Kvasnicky a Moravanského (2004) mezi nejrozsifené]si a nejvyznamnéjsi metody

patfi:

Expermi (kvalitativni) metoda

Vyuziti této metody je hlavné tam, kde je nemozné racionalné kvantifikovat vliv
na vyvo] zkoumané veli¢iny. Zpravidla se jednd o nakladnéjsi a narocné&jsi
metodu, protoze pro pouziti této metody je potieba urcité kvalifikace.

Grafickd analyza

Tato metoda vychazi z analyzy Casovych tad, které jsou zastupované grafy.
Graficka metoda patii k jednodus§im, a tudiz je 1 méné nakladna. Pokud se
analyzuje graf, vétSinou se hleda trend. Da se totiz predpokladat, ze v pribéhu
casovych fad dochazi k uritym opakujicim se vzorcam. Jestlize se podati odhalit
tyto vzorce, je zde urcita Sance predikovat vyvoj do budoucna. Tato metoda se
v praxi pouziva napfiklad pii analyzovani vyvoje akeii.

Ekonometricky model

Ekonometricky model interpretuje hodnotu exogenni proménné prostiednictvim
jedné nebo vice endogennich proménnych veli¢in. U proménnych velicin je
predpoklad linearni zavislosti. Snahou je wvysvétlit pficinné vazby mezi
veli¢inami.

Dekompozice casové rady

Dekompozici neboli rozkladem Casové fady se predpoklada, ze hodnota konkrétni
sledované veliciny je zavisla jen na Case. Obvykle se Casova fada rozdéluje
na nékolik slozek. Tyto slozky jsou na sob& nezavislé. Zpravidla jsou tvoreny
z trendové, sezonni, cyklické a rezidualni slozky. Jestlize rozlozime casovou fadu
na jednotlivé nezavislé slozky, mizeme lépe identifikovat jeji chovani, nez pokud
by tvorila jeden celek. Dekompozice se vyuziva predev§im pro kratkodobé ci
sttednédobé predikce. Slozky, které tvofi ¢asovou fadu se déli na:

» Trendovou slozku (T;) — tato slozka znazoriuje hlavni trend dlouhodobého
vyvoje urCitého statistického ukazatele Casové tfady. Trendova slozka je
disledkem urcitych faktort. Tyto faktory pusobi na danou zkoumanou
veli¢inu stejnym smérem. Diky slozce, ktera zobrazuje trend, je mozné

predpovedét chovani ur€itého jevu v budoucnosti.
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» Sezonni slozku (S:;) — tato slozka obsahuje odchylky od trendu, které se
pravidelné opakuji. Vyskytuji se u fad, které maji ro¢ni nebo mensi
frekvenci a periodicky nastavaji béhem kazdého roku. U casovych fad
s roénim pozorovanim neni mozné uréit sezonnost. Casova fada tedy musi
obsahovat udaje jiné nez rocni. VétSinou je slozend z meésicnich nebo
¢tvrtletnich. Mezi hlavni vlivy, které tvoii sezonni slozku, jsou odli§né délky
meésicu, stiidani rocnich obdobi nebo rizné lidské zvyky a tradice, naptiklad
svatky.

» Cyklickou slozku (C;) — cyklicka slozka se vyskytuje v dlouhodobych, ¢asto
raznorodych cyklech s ménici se periodou a amplitudou. Tato slozka je
Jednotlivé cykly jsou na rozdil od slozky sezénni delsi nez 1 rok. V obdobi
krat$im, nez je 1 rok je vyznam zanedbatelny. Jako priklad cyklické slozky
muze byt opakovani obdobi ekonomického rustu a obdobi recese u trznich
ekonomik. Casto je opomijena a byva zahmovana do trendové slozky.

» Ndhodnou slozku (E;) — tato slozka byva né€kdy oznaCovana téz jako
nesystematicka, rezidualni, iregularni nebo zbytkova. Nahodna slozka
v Casové ftadé tvoii nahodilé pohyby zkoumanych ukazateli bez
uspofadaného charakteru. Je tedy nemozné je vyjadfit prostfednictvim
zadné funkce. Jedna se napiiklad o chyby, které se objevily pfi méfeni ¢i
zaokrouhlovani. Béhem dekompozice a nasledné analyze se obvykle jedna
ojev, kterému se tika “bily Sum.* “Pojem bily Sum oznacujeme posloupnost
nekorelovanych ndhodnych velicin se stejnou (obvykle nulovou) stredni

hodnotou a konstantnim rozptylem. “ (Kvasni¢ka & Moravansky, 2004)
Pfi procesu dekompozice se nejprve snazime o rozpoznani trendu a poté se zabyvame
sezonnimi vlivy. Je v§ak mozné postupovat i opacné, to znamena, ze si nejprve ocistime
Casovou fadu od sezénnich vliva a az poté se zaméfime na hledani trendu nebo zavislosti
vysvétlyjicich proménnych.
U dekompozice mohou slozky mit mezi sebou urcité specifické vztahy, které popisuji

3 modely:

- Aditivni model — tento model predpoklada, ze vysledna fada je dohromady

tvofena souctem jednotlivych slozek.
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Obecny vztah vypada:

Ve= T+ Se+ Ce+ £i (5)
Multiplikativni model — ptedpokladem pro tento model naopak je, Ze vysledna
fada je tvorena soucinem jednotlivych slozek. U casové fady je jednotka
pfilozena jen trendu. Ostatnim slozkam jsou piikladany bezrozmérmé
koeficienty. Vztah obecné vypada jako:

Ve=Tr St Cr+ £ (6)
Smiseny model — tento model kombinuje predchozi dva modely. Né&jaké slozky
jsou v soucinu a n¢jaké v souctu. Obecny vztah takového modelu muze byt:

Ve=T1¢ St Cr+ £i (7)

(Kvasnicka & Moravansky, 2004)
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Problémy ¢asové rady

U sestavovani Casové fady je podstatné brat ohled na nékolik faktort. V prvni fadé je
dulezité zvolit potiebny pocet pozorovani a zadouci periodicitu faktord. Obecné plati, ze
¢im vétSi mnozstvi pozorovani je, tim 1épe. Podstatné je ovSem nemit pfili§ mnoho dat.
To by zptisobilo nasledné problémy s vybérem dat a jejich nasledné analyzovani. Dale je
dulezité mit srovnana data podle po¢tu pozorovani neboli data by méla byt ve shodnych
frekvencich. Je nezbytné prevést data na nejnizsi spole¢nou frekvenci. Jako priklad 1ze
uvést rozdilna ¢tvrtletni a mesi¢na data. Mésicni data se musi prevést na Ctvrtletni. OvSem
tento proces neni mozné provést opacné€ neboli data Ctvrtletni nelze prevést na data
mésicni. Jako dalsi problém muze byt sezonnost a kalendarni variace. Aby bylo mozné
s daty nadale pracovat, je nezbytné oCistit Casovou fadu od téchto problémi. Sezonnost
znamena, ze béhem urcitého obdobi se vyskytuji vlivy, které se opakuji. Kalendaini
variaci se rozumi, ze se data ocisti v ramci pracovnich nebo kalendainich dnt. (Kvasnicka

& Moravansky, 2004)
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3 Metodika

V praktické casti diplomové prace jsou analyzovany principy cirkularni ekonomiky
v automobilovém pramyslu. Je pracovano s daty, které maji rizné vlastnosti a tvori
Casovou fadu 12-14 let. V této kapitole je popsano, jak je mozné vlastnosti urcit, udélat

jejich potifebné upravy a nasledné data podrobit analyze.

Prvnim principem je mira vyuziti cirkularniho materialu, kterd charakterizuje celkovy
podil veskerého materialu, ktery je recyklovan a vracen zpét do ekonomiky.

Charakteristika a metodika pro vypocet tohoto principu jsou popsany v Casti 3.1.

Druhym principem je obnova automobilového parku. Tedy jak moc dochéazi v ekonomice
k obnové automobilt a jaka je dlouhodobé udrzitelna hranice. Na stran¢ jedné, jak velka
Cast automobilt ubude a na strané druhé, jak velka ¢ast pribude. Charakteristice a

metodice pro vypocet tohoto principu se vice vénuje ¢ast 3.2.

Vysledné hodnoty u obou principt jsou zhodnoceny a diléi ¢asti jsou navrhy na zlepSeni

do budoucich let.
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3.1 Mira vyuziti cirkularniho materialu

Prvnim analyzovanym principem v praktické Casti diplomové prace je mira vyuziti
cirkularniho materialu. Pro analyzu tohoto principu jsou pouzita data za Casovy usek

12 let s ro¢ni frekvenci.

Mira vyuziti cirkularniho materidlu (anglicky circular material use rate) neboli mira
ob&hovosti, ktera se mefi v procentech udava podil materialu, jenz je recyklovan a vracen
zpét do ekonomiky. Tim Setii téZbu primarnich surovin na celkovém pouziti materialu.

(Jonasova, 2019)

Mira cirkularity je definovana jako pomér vyuziti cirkularniho materialu a vyuziti

celkového materialu:

U
CMU—M (8)

CMU ... mira vyuziti cirkularniho materialu
U ... cirkularni vyuziti (spotfeba) materialu

M ... celkové vyuziti (spotieba) materialu

Celkova spotieba materidlu M je pak dana souctem celkové doméci spotteby (DMC)
a obéhového pouziti materidlu U (tedy M = DMC + U). Celkové vyuziti materialu je pak
doplnéno o mnozstvi odpadu recyklovaného v domacich zafizenich na vyuziti odpadu
(RCV_R), vyvezenym odpadem urceného na recyklaci do zahrani¢i (EXPyw) a odectem

dovezeného odpadu uréeného k recyklaci (IMPy).

Miru cirkularity je pak mozné formalné zapsat jako:

U RCV R —-IMP,,,+ EXP, )
CMU = — = ( . w 9)
M DMC+(RCV_R — IMP,,+ EXP,,)

RCV_R ... mnozstvi odpadu recyklovaného v domacich zatizenich na vyuziti odpadu
DMC ... celkova domaci spotieba
EXPy, ... vyvezeny odpad urceny na recyklaci do zahranici

IMPy, ... dovezeny odpad urceny k recyklaci

Cim je hodnota miry cirkularity vyssi, tim vice jsou primarni suroviny nahrazovany
druhotnymi surovinami. Dochazi tak k omezeni dopadi tézby primarnich materialt

na zivotni prostredi.
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Mira vyuziti cirkularniho materialu se sklada ze ¢tyt hlavnich materialnich kategorii, a

to:
a) biomasa (napf. papir, difevo)
b) kovové rudy (napf. hlinik)
c¢) nekovové materialy (napt. sklo)
d) fosilni energetické materialy (napf. plasty)

Data pro vypocet CMU se v Evropské unii ziskavaji ze tfech zdroju statistickych udaja.
Mezi zdroje patii statistika odpadu, statistika mezinarodniho obchodu se zbozim a ucty

materialovych tokd v ramci celé ekonomiky.

Recyklovany odpad se odhaduje na zakladé evropskych statistik o odpadech, které se
shromazd’uji podle natizeni (ES) ¢. 2150/2002. Toto mnozstvi se pak upravuje o dovoz
a vyvoz odpadu. K tomu se pouZivaji evropské statistiky mezinarodniho obchodu se

zbozim (ITGS).

Domaci spotieba (DMC) je ukazatel, ktery je odvozen z G¢tt materialovych tokt za celé
hospodarstvi shromazd’ovanych podle nafizeni EU 691/2011. DMC piedstavuje celkové
mnozstvi primarnich surovin pouzitych v hospodaistvi. Rovna se domaci tézbé minus

vyvoz a plus dovoz.

Statistika odpadu, tj. jeden z pouzitych zdroj, je k dispozici pouze kazdy druhy rok. Data
za chybéjici liché roky jsou tak odhadnuté Eurostatem. Ostatni zdroje jsou k dispozici

kazdy rok. (Eurostat, 2023)

Mira vyuziti obéhového hospodarstvi v zasadé méfi podil recyklovaného materialu
na celkovém mnozstvi pouzitého materialu. Je mnohem niz§i nez jiné ukazatele
ob&hového hospodarstvi. Napfiklad mira recyklace, coz je podil recyklovaného
materialu, se v Evropské unii pohybuje kolem 40-50 %. Mira vyuziti obéhového
hospodarstvi je vSak definovana zhlediska vSech material(, které jsou v nasem
hospodarstvi. To znamend, ze miru vyuziti obéhového hospodaistvi 1ze zvysit vice
zpusoby a bude nezbytné provést hlubsi transformaci nasi spolecCnosti. Napiiklad
nahrazeni fosilnich paliv obnovitelnymi zdroji, prodlouzeni Zivotnosti vyrobki nebo

pouzivani u¢innéjsich vyrobnich technologii. (JonaSova, 2019).
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3.2 Obnova automobilového parku

Druhym analyzovanym principem v praktické casti diplomové prace je obnova
automobilového parku. Pro analyzu tohoto principu jsou pouzita data za Casovy usek

14 let s ro¢ni frekvenci.

Obnova automobilového parku je zakladnim pilitem pro cirkularni ekonomiku v oblasti
automobilového prumyslu. Zakladem jsou staré vytazené automobily, které se daji vyuzit
k dal$im procesim a jsou tak vstupnim faktorem v procesu vyroby novych automobild.
Aby nevznikal odpad nebo nedochézelo k t€zbé primarnich surovin, je nezbytné, aby co
mozna nejvice materialti z téchto starych automobild bylo pouzito pro vyrobu novych
automobilt. V idealnim pfipadé, aby se vytvorila dokonala kruhova ekonomika, kde by

nevznikal zadny odpad nebo jen nepatrné mnozstvi.

Obnova automobilového parku je dana na jedné strané pocCtem vyfazenych automobild

a na stran¢ druhé poctem nové€ vyrobenych neboli registrovanych automobild.

Pro lepsi prehlednost je tento vztah vyjadien ve vzorci:

pocet vyrazenych automobila

X, = (10)

pocet nové registrovanych automobila
X,... pocet vyfazenych automobilli na 1 nové registrovany automobil v n roce
n... rok

Vytazeny automobil vznika momentem odhlaseni z registru vozidel. Takové vozidlo je

bud'to urceno k fyzické likvidaci nebo je vyvezeno do zahranici.

Pocet vyfazenych automobili je tedy dan souctem:

pocet autovraki + pocet vyvezenych ojetych automobilii

Nové registrovany automobil miize byt nové vyrobené vozidlo, které je poprvé ptihlaseno

do evidence automobilii nebo vozidlo, které je dovezeno ze zahranici a poprvé prihlaseno.

Pocet nove registrovanych automobilti je pak dan souctem:

pocet registraci novych automobilit + pocet registracit dovezenych ojetych automobili
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Vzhledem k zanedbatelnému mnozstvi a skutecnosti, ze vozidlo fakticky nezanika nebo
neni vyvezeno, je v tomto vypoctu opomijené doCasné vyfazeni automobilu z evidence
vozidel (tzv. ,,depozit“). Do statistiky neni zapocCitan ani pocet registraci ojetych
automobill, protoze takova vozidla jen ménila majitele ¢i byla v depozitu po urcitou dobu

a byla znovu zaregistrovana.

Vysledna hodnota miiZze nabyvat hodnot menSich nez 1, rovno 1 nebo vétsich nez 1.
Pokud je hodnota mensi nez 1, tak dochazi k obnové a naristu vozového parku.
V momenté€, kdy je hodnota vétsi nez 1, dochazi k situaci, kdy také probiha obnova
vozového parku, ale zaroven dochazi k poklesu po¢tu automobili. Pokud se hodnota
rovna 1, znamena to, ze dochazi k obnové, ale nedochazi k rustu ani poklesu, protoze
za kazdy jeden odhlaSeny automobil pribude pravé jeden novy. K obnové by
nedochazelo, pokud by ve jmenovateli byla 0, coz je velice nepravdépodobné, protoze by
to znamenalo, Ze se zadny automobil v dany rok nevyrobil. V soucasné dobé¢ se pro trvale
udrzitelny trend doporucuje hodnota kolem 1 nebo dokonce vétsi nez 1. To by znamenalo,
ze by v ekonomice dochazelo jen k malému pfirtstku nebo dokonce k ubytku celkového

poctu automobilt. (Krammer, 2022)
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4 Prakticka cast

Primarnim cilem diplomové prace je zhodnoceni Grovné principt cirkularni ekonomiky

v automobilovém primyslu na zakladé provedené analyzy.

Prvni cast praktické prace se zabyva principem miry vyuziti cirkularniho materialu

v automobilovém priamyslu v Ceské republice ve srovnani s Evropskou unii.

Dalsi ¢ast praktické prace se pak zabyva principem obnovy automobilového parku. Tento
princip zkouma, zda a v jaké mite dochazi k obnové a rozvoji vozového parku v Ceské
republice a jaky je trend dal§iho rozvoje do budoucich let. Je zkoumano, jak se v prubéhu
let ménil pocCet novych registraci automobil oproti tomu, jak velky byl poCet vyfazenych

automobill a jejich pomeér.

Data jsou vzhledem k dostupnosti zkoumana za ¢asovy usek od roku 2009/2010 do roku
2020/2022. Veskera data byla ziskana z webovych stranek Eurostatu, Svazu dovozcu

automobill a Ministerstva zivotniho prostredi.

Soucasti zkoumani kazdého indikéatoru je navrh na zlepseni.
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Analyza urovné principt cirkularni ekonomiky

V této Casti diplomové prace je jiz uvedena samotna analyza Grovné principu cirkularni

ekonomiky automobilovém pramyslu, které byly popsany v teoretické Casti.

4.1 Princip miry vyuziti cirkularniho materialu v automobilovém primyslu

V této kapitole jsou zobrazena a porovnana konkrétni data v ramci Ceské republiky
a zemich Evropské unie za roky 2010 az 2021. Déle je popsan vyvoj jednotlivych veli€in,
ze kterych je slozena mira vyuziti cirkularniho materiadlu. Tabulky 6 a 7 zobrazuji vyvoj
miry vyuziti cirkularni ekonomiky v automobilovém primyslu v Ceské republice a

v Evropské unii za obdobi od roku 2010 do roku 2021.
Vypocet miry vyuziti cirkularniho materialu byl popsan v teoretické casti 3.1.

Tabulka 6: Vyvoj miry vyuziti cirkularniho materialu v CR (v %)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
58 59 6,8 7,2 7,3 7,4
2016 2017 2018 2019 2020 2021
8 9,6 11 11,8 12,1 11,9
Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani
Tabulka 7: Vyvoj miry vyuziti cirkularniho materialu v EU (v %)
2010 2011 2012 2013 2014 2015
11,2 10,8 11,5 11,7 11,6 11,8
2016 2017 2018 2019 2020 2021
12 12,1 12,2 12,5 12,2 12,2

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Ceska republika byla v mife vyuziti cirkularniho materialu v automobilovém primyslu
za celé zkoumané obdobi 2010-2021 pod primérem Evropské Unie. OvSem pokud se
podivame na delSi obdobi, mizeme vidét velké zlepSeni. Za 11 let je mozné vidét

dlouhodoby rostouci trend Ceské republiky, kdy z 5,8 % v roce 2010 méla 11,9 % v roce
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2021, a hodnotu tedy vice nez zdvojnasobila. Nejvétsi zmeéna byla v roce 2017, kdy se
mira vyuziti cirkularniho materialu za rok zvétsila z 8 % na 9,6 %. Naopak v roce 2021
doslo dokonce k poklesu z 12,1 % na 11,9 %. I pies tento mirny pokles patii Ceska
republika ve srovnani s ostatnimi staty Evropské unie ke statim s lepsimi vysledky.
Vroce 2021 se umistila na 8 misté. V absolutnim méfitku je sice stale mirné

pod primérem, za zkoumané obdobi ovS§em udélala vyznamny posun kupiedu.

Pokud se podivame na vyvoj praméru celé Evropské unie, mizeme vidét, ze témér
nedoslo ke zméné. Mezi roky 2010 a 2019 zde byl rostouci trend, ktery vSak v roce 2020
vystfidal mirny pokles. Tento pokles mohl byt zptsoben nasledky pandemie Covid-19.
Napriklad celkovy HDP v Evropské unii poklesl ve druhém ctvrtleti roku 2020 o0 11,8 %.
Srovnani vyvoje CR s primérem EU v mife vyuziti cirkularniho materialu zobrazuje

graf 5.

Graf 5: Srovnani vyvoje CR s primérem EU v mife vyuziti cirkularniho materialu
v automobilovém pramyslu
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Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani
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Zajimavé je srovnani jednotlivych zemi Evropské unie. Graf 6 znazortiuje 10 zemi
snejvy$si mirou vyuziti cirkularniho materialu v Evropé. Na grafu 7 je naopak
znazornéno 10 zemi s nejniz§i mirou vyuziti cirkularniho materialu v Evropé.

Graf 6: Srovnani 10 zemi s nejvyS§i mirou vyuziti cirkularniho materidlu v Evropé
v automobilovém pramyslu
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Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Nejvétsi miry vyuziti cirkularniho materialu bylo za rok 2021 dosazeno v Nizozemsku,

ato 31,9 %. S velkym odstupem je pak nasledovano Belgii s 21,5 % a Francii s 20,1 %.

V Ceské republice doslo v mife vyuziti cirkularniho materialu k velkému pokroku. Za 10
let doslo k narastu z 5,8 % na 11,9 % v roce 2021. Diky tomu je ve srovnani s ostatnimi
evropskymi staty Ceska republika stale podprimérna, ale je velmi blizko celkovému

pruméru EU.
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Graf 7: Srovnani 10 zemi s nejniz8i mirou vyuziti cirkularniho materidlu v Evropé

v automobilovém pramyslu
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Zdroj: Eurostat (2022), viastni zpracovani
Z grafu 7 je patrné, Ze nejnizsi hodnota byla u Irska 1,6 % a u Finska 2,3 %.

Pokud bude mira vyuziti cirkularniho materialu dostate¢né velka, dojde k velkému
pfinosu pro zivotni prostiedi. Dojde totiz k omezeni t€zby primarnich surovin a k vét§imu

vyuzivani recyklovanych neboli druhotnych materialt.

Na zakladé zkoumanych dat se da i do budoucna ocekavat rostouci trend.
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Zastoupeni jednotlivych slozek v celkové mife vyuziti cirkularniho
materialu

Za sledované obdobi méla mira vyuziti cirkularniho materialu rostouci trend. Pokud se

vSak podivame na jednotlivé slozky, zjistime, ze maji odlisny vyvoj.

Celkova mira vyuziti cirkularniho materialu je dana praimérem 4 slozek — biomasa (napf.
papir, dfevo), kovové rudy (napf. hlinik), nekovové materidly (napt. sklo)

a fosilni energetické materialy (napf. plasty).
Vyvoj téchto jednotlivych slozek za poslednich 10 let je zndzornén v tabulce 8.

Tabulka 8: Vyvoj jednotlivych slozek v mife vyuziti cirkularniho materialu EU (v %)

2012 2013 2014 2015 2016
Celkové 11,2 10,8 11,5 11,7 11,6
Biomasa 9,2 9,0 85 9,3 9,4
Kovové rudy 30,2 26,8 27,9 25,8 25,2
Nekovové materialy 15,2 15,8 15,6 15,7 15,9
Fosilni energetické materialy 2,1 2,2 2,5 2,4 2,5

2017 2018 2019 2020 2021
Celkové 12 12,1 12,5 12,2 12,2
Biomasa 9,1 9,3 9,5 9,4 9,9
Kovové rudy 26,2 26 27,2 23,5 22,6
Nekovové materialy 15,8 15,8 15,9 13,9 14
Fosilni energetické materialy 2,5 2,6 2,7 3,2 3,2

Zdroj: Eurostat (2022), vilastni zpracovani

Za zkoumané obdobi dosahovaly nejvyssich hodnot kovové rudy. Piekvapenim ovSem
je, ze za dobu 10 let doslo k poklesu z 30,2 % na 22,8 %, tj. pokles o 7,4 %. U kovovych
rud muze byt dlouhodoby klesajici trend vysvétlen tim, Ze je mnohdy stale levnéjsi vyuzit
primarni suroviny misto druhotnych. To mize byt do jisté miry podpofeno i tim, Ze
celosvétoveé roste tézba primarnich surovin. Jak jiz bylo zminéno v kapitole 3.1,
za poslednich 6 let se globalné vytézilo 100 miliard tun primarnich surovin. To je stejné
mnozstvi jako se vytézilo za celé 20. stoleti. Kovové rudy se na tomto Cislo podileji
velkou mérou. Pokles je i u nekovovych materiala, které maji druhou nejvyssi hodnotu.
Zde byl celkovy pokles z 15,2 % na 14 %. Nejvétsi pokles byl zaznamenan v roce 2020.
To mohlo byt zptsobeno nasledky pandemie Covid-19, kdy byla omezena vyroba a s tim

souvisejici procesy. V roce 2021 byl u nekovovych materialu opét mirny narust.
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U biomasy a fosilnich energetickych materiall je i pfes mensi vykyvy vidét dlouhodoby
rostouci trend. Naptiklad plasti by se mohlo recyklovat podstatn€ vice. Vyzvou pro staty
proto bude do budoucna zvysit podil recyklovanych plastd, a to predevsim proto, ze jejich

obliba a pouzivani je stale obliben&jsi a ma rostouci trend.

Urcity vliv na rast maze byt zpusoben i tim, Ze je vyvijen velky tlak Evropské unie
na staty, aby pouzivaly v novych vyrobcich co nejvétsi podil recyklovanych materialt.
Dulezity faktor zde bude hrat i fakt, ze firmy si stale vice uvédomuji, ze je velmi dalezité
byt Setrny k ptirodé. Pristupuji tak vice k udrzitelnosti a zapojuji se do cirkularni

ekonomiky.
Pro lepsi piehlednost jsou data dana do grafu 8.

Graf 8: Vyvoj zastoupeni jednotlivych slozek v celkové mife vyuziti cirkularniho
materialu
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Zdroj: Eurostat (2022), viastni zpracovani
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4.2 Navrh na zlepSeni sou¢asného stavu

S vyuzivanim cirkularniho materialu vznika firmam ale i spotfebitelim cela fada bariér.
Do budoucna bude na nas vSech, abychom tyto bariéry odstranili nebo alesponi snizili

jejich dopad.
VEtsi zapojeni statu, firem a obcanu

Ke zlepSeni soucasného stavu by mohlo pomoci vé€tSi zapojeni statd, firem, ale
i jednotlivych obCani. Ze strany statd by se mohlo jednat o rizné pobidky ¢i regulace.
Napriklad zavedeni kvot pro pouziti primarnich surovin nebo naopak danového
zvyhodnéni pro recyklované materialy. ReSenim by mohly byt i vyssi statni dotace
na vyvoj a rozvoj technologii souvisejicich s cirkularnim hospodafstvim ¢i odstranénim
nékterych statnich regulaci. Velmi dulezité bude, aby firmy a spotfebitelé nebraly tyto

zmény jako piekazky, ale jako ptilezitosti.
Spoluprace firem s vysokymi Skolami a s vyzkumnymi instituty

Vyznamnou roli muize hrat prohloubeni spoluprace firem s vysokymi Skolami
a s vyzkumnymi instituty. Vzajemna spoluprace by mela pozitivni efekt i na cely region.

Velkym pfinosem by byl vznik novych kvalifikovanéjSich pracovnich mist.

ZvySeni povédomi o cirkularni ekonomice ve spoleCnosti a zména uvazovani

spotrebitelu

Jednim z nejdilezitéjSich faktori je podle mého nazoru zvysSeni povédomi o této

problematice ve spolecnosti a zména uvazovani, a to hlavné u samotnych spotrebiteld.

Pokud budou spotiebitelé jako konecni zakaznici pozadovat vyrobky z cirkularniho
materialu, bude mnohem vétsi tlak na firmy néco zménit. Pokud se najdou firmy, které
budou mit odhodlani na tyto zmény rychle pfistoupit, maji potencial stat leadery ve svych

oborech.

I kdyz je za posledni roky vidét velky nartist v mife vyuziti cirkularniho materialu, bude
velkou vyzvou toto Cislo jesté navysit. Jako pfijatelné v kratkodobém horizontu bych
vidél hodnotu alespori 50 %, tedy polovina materiali by byla pouzita k opakovanému
vyuziti. V dlouhodobém horizontu by pak bylo nejlepsi dosahovat hodnot blizkych

vvvvv

primarnich surovin. To by mélo nepochybné veliky ptinos pro zivotni prostiedi.
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4.3 Princip obnovy automobilového parku

Teoreticka ¢ast 3.2 popisovala obnovu automobilového parku. V této casti je jiz
provedena samotn4 analyza. Je pracovano s daty v ramci Ceské republiky za obdobi 2009
az 2022. Jednotlivé Casti jsou nejdiive popsany a potom je proveden samotny vypocet.

Soucasti je zhodnoceni soucasného stavu a navrhy na jeho zlepseni.

Jak jiz bylo zminéno, obnova automobilového parku je dana poltem vytazenych

automobilt déleny poctem nové registrovanych automobild:

pocet vyiazenych automobili

" pocet nové registrovanych automobil@
Xy... poCet vyfazenych automobilt na 1 nove registrovany automobil v n roce
n... rok

Tento vzorec popisuje skutecnost, zda a v jaké mife dochézi k obnové a rozvoji vozového
parku. Aby byl vypocet relevantnéjsi, jsou do n¢j zarazeny 1 data tykajici se vyvezenych
automobill a registrace dovezenych ojetych vozidel, a to vzhledem ke skuteCnosti, ze

do Ceské republiky je kazdy rok dovazeno nezanedbatelné mnozstvi ojetych automobild.

Vytazeny automobil vznika momentem odhlaseni z registru vozidel. Takové vozidlo je

budto ur€eno k fyzické likvidaci nebo je vyvezeno do zahrani¢i.

Pocet vyfazenych automobili je tedy dan souctem:

pocet autovrakii + pocet vyvezenych ojetych automobilii

Nové registrovany automobil miize byt nové vyrobené vozidlo, které je poprvé ptihlaseno
do evidence automobilt nebo vozidlo, které je dovezeno ze zahranici a poprvé piihlaseno

v CR.

Pocet noveé registrovanych automobilt je pak dan souctem:

pocet registraci novych automobilii + pocet registraci dovezenych ojetych automobilii

Vzhledem k zanedbatelnému mnozstvi a skutecnosti, ze vozidlo fakticky nezanika nebo
neni vyvezeno, je v této statistice opomijené doCasné vyrazeni automobilu z evidence
vozidel (tzv. ,,depozit“). Do statistiky neni zapocCitan ani pocet registraci ojetych

automobill, protoze takova vozidla jen ménila majitele ¢i byla v depozitu po urcitou dobu
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a byla znovu zaregistrovana a hypoteticky tak nedoslo k nartstu poctu registrovanych
automobil.

V nasledujici ¢asti jsou popsana jednotliva data tykajici se autovrak, vyvezenych ojetych
automobill, registraci novych automobilt a registraci dovezenych ojetych automobilt.

Nasledné jsou data pouzita pro celkovy vypocet obnovy automobilového parku.
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Pocéet autovraku

Prvni zkoumanou proménou je podet autovrakl v Ceské republice. Autovrak je takovy

automobil, ktery byl vyfazen z registru automobild a je urcen k fyzické likvidaci.

Tabulka 9: Vyvoj poctu autovraka (v ks)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
154 993 145 200 132 448 125 546 121837 131987 139438
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
145928 154 305 169714 178 680 167 814 174 624 160419

Zdroj: autovraky.mzp (2022), vlastni zpracovdni

Nejnizs§i hodnota poc¢tu autovrakti byla namétfena v roce 2013, a to 121 837. Naopak

nejvyssi hodnoty 178 680 bylo dosazeno v roce 2019. Z uvedenych dat je patrné, ze

za sledované obdobi byl pies mensi vykyvy prevazné rostouct trend.

Data jsou pro lepsi prehlednost rovnéz dany do grafu 9.

Graf 9: Vyvoj poctu autovraku (v tis.)
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Zdroj: autovraky.mzp (2022), vlastni zpracovani
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Pocet vyvezenych ojetych automobilt

Druhou proménou, ktera bude pouzita do vypoctu, je pocet vyvezenych ojetych

automobil. Jedna se o vSechny ojeté automobily rizného stafi, které byly nejdiive

registrovany a nasledn& odhlaseny a vyvezeny z Ceské republiky. Statistiky za jednotlivé

roky zachycuje tabulka 10.

Tabulka 10: Vyvoj poctu vyvezenych ojetych automobila (v ks)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
24 703 29504 35427 44 997 52299 65 390 87499
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
79 360 71825 52 655 58 005 52404 57831 68 536

Zdroj: Svaz dovozcii automobilit (2022), viastni zpracovdni

Nejvyssi hodnoty 87 499 bylo dosazeno v roce 2015. Naopak nejnizsi hodnota 24 703
byla v roce 2009.

Data jsou pro lepsi prehlednost dana do grafu 10.
Graf 10: Vyvoj poc¢tu vyvezenych ojetych automobilt (v tis.)
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Zdroj: Svaz dovozcii automobili (2022), viastni zpracovdni
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Z grafu je patrné, 7e pocet vyvazenych automobilt z Ceské republiky m4 i pres vyrazny
narust v letech 2009 az 2015 spiSe stagnujici nebo klesajici trend do budoucich let.
To maze byt podle mého nazoru opét podpoieno tim, ze se da v nasledujicich letech
oCekavat velmi dynamicka a velka obnova vozového parku a pfechod na automobily
s alternativnim pohonem a skute¢nost, Ze na ostatnich zejména zapadnich trzich bude
tento trend rychlejsi. To bude mit za nasledek, ze se spiSe budou z téchto zemi dovazet
ojeté automobily nez vyvazet. V této souvislosti bude také zajimavé sledovat, jestli
prechod na automobily s alternativnimi pohony ovlivni primérné stafi vozového parku,

jestli se lidé budou chtit zbavit starSich automobila se spalovacim motorem.
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Pocet registraci novych automobilt
Treti proménou je poCet registraci novych automobilt. Jedna se o upln€ novy

automobil, ktery byl poprvé zaregistrovan v Ceské republice. Tabulka 11 zobrazuje data

za jednotlivé roky.

Tabulka 11: Vyvoj poCtu registraci novych automobilt (v ks)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
161 659 169 236 173282 174 009 164 736 192 314 230857
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
259693 271595 261437 249 915 202971 206 876 192 087

Zdroj: Svaz dovozcii automobilit (2022), viastni zpracovdni

Z tabulky je patrné, ze za zkoumané obdobi vzrostl pocet registraci novych automobila
témet o 30 % ze 161 659 v roce 2009 na 192 087 v roce 2022. Nejvyssiho poctu bylo
ovem dosazeno v roce 2017, a to 271 595. Tedy v roce, kdy bylo v Ceské republice

naméteno tempo rastu HDP 5.2 %, podstatn€ vyssi nez jiné roky za sledované obdobi.

Zajimavy je velky propad poctu registraci novych automobili v roce 2020. V tento rok
doslo k poklesu o 46 944 registraci. Dusledek tohoto velkého poklesu muze byt
zapticinén pandemii ,,Covid-19%, kdy byl celkovy trh s automobily velmi omezen a byla
dokonce né&jakou dobu zastavena vyroba novych automobild a stim spojené potize

s dodavkami automobilti koncovym zakaznikiim.
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Graf 11: Vyvoj poctu registraci novych automobila (v tis.)
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Zdroj: Svaz dovozcii automobihi (2022), viastni zpracovdni

V grafu je na prvni pohled vidét velika podobnost s grafem 9 s poctem autovrakil
a s grafem 10 s poCtem vyvezenych ojetych automobilt. Bylo rovnéz dosazeno paraboly.
Podobnost téchto grafii a dat Ize jednoduse vysvétlit tim, ze pokud byl prodan novy
automobil, tak s velkou pravdépodobnosti byl n¢€jaky automobil odhlasen z registru, tedy
bud’to urcen k fyzické likvidaci jako autovrak nebo vyvezen do zahranici. Pokud data
porovname blize mezi sebou, zjistime, Ze v prubéhu zkoumanych let byl pocet registraci
novych automobilt vétsi nez pocet autovraka. To lze vysvétlit tim, Ze zde panuje trend,

kdy se zvy$uje mnozstvi automobilt v Ceské republice.

Do budoucna bude dulezité, aby dochazelo k obnové vozového parku, ale bylo by dobré
najit rovnovahu mezi vyrobou a vyuzivanim automobill. Neboli neni zadouci mit co
nejnizsi stafi vozového parku a vysoké pocCty registraci novych automobilt. Lepsi by bylo
mit automobil, jehoz vyroba, provoz a udrzba bude dlouhodobé Setrna k zivotnimu

prostiedi bez ohledu na jeho stafi.
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Pocet dovezenych ojetych automobilt

Posledni proménnou je pocet dovezenych ojetych automobili. Jedna se o vSechny ojeté

automobily rizného stafi, které byly dovezeny do Ceské republiky a poprvé zde

registrovany.

Tabulka 12: Vyvoj poc¢tu dovezenych ojetych automobila (v ks)

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
144 602 127034 131 707 124 343 126 115 120 408 151334
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
164 422 185451 177 117 177 261 150 731 185 663 161 186

Zdroj: Svaz dovozcii automobili (2022), viastni zpracovdni

Data byla pro lepsi piehlednost dana do grafu 12.

Graf 12: Vyvoj po¢tu dovezenych ojetych automobilt (v tis.)
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Zdroj: Svaz dovozcii automobilit (2022), viastni zpracovdni

Z grafu 12 je patrné, Ze pocet dovazenych automobilti do Ceské republiky i pies mensi

vykyvy potad roste. Za sledované obdobi se pocet dovezenych ojetych automobilt zvysil
ze 144 602 v roce 2009 o vice nez 28 % na 161 186 v roce 2022. Jedna se o vyrazny
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narust. V soucasnosti nic nenasvédCuje tomu, ze by mélo dojit k atlumu. Podle mého
nazoru se da predpokladat, ze se tento trend bude zvySovat vzhledem ke skuteCnosti, ze
dochazi ke zdrazovani novych automobild a také kvuli tomu, ze na zapadnich trzich
Evropy je dynamictejsi obnova vozového parku. Tento trend muze byt podpofen piijetim
nové emisni normy Euro 7 v roce 2025 a také tim, ze cilem Evropské Unie je zdkaz aut
na spalovaci pohon do roku 2035 a pfechod na automobily s alternativnim pohonem. Da
se otekavat, ze v Ceské republice bude tento prechod spise pomalejsi vzhledem k velké
oblib¢ aut se spalovacim pohonem a mensi kupni sile obyvatel. Lidé tak budou volit spise
levngjsi alternativu v podobé pofizeni ojetého vozidla pravé ze zahranici a dojde tak
ke zvySeni dovozu ojetych automobild. S tim souvisi 1 stafi vozového parku, které timto
neustale nartsta, a to i pfesto, Ze roste pocet registraci novych automobild. Vyzvou
do budoucich let bude, pokud mozno co nejvice utlumit dovoz ojetych automobild nebo
alespon dovazet automobily s co mozna nejniz§im stafim vyroby ¢i takové automobily,

u kterych je provoz Setrny k zivotnimu prostiedi.
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Srovnani vyvoje jednotlivych proménnych za sledované obdobi

Pokud porovname zkoumana data (tj. poCet autovrakt, poCet vyvezenych automobild,
pocet registraci novych automobiltl a pocCet registraci dovezenych ojetych automobili)
mezi sebou, vznikne zajimavé srovnani s velmi podobnym vyvojem za sledované obdobi

od roku 2009 do roku 2022.
Data jsou pro lepsi piehlednost dana do grafu 13.

Graf 13: Srovnani vyvoje jednotlivych proménnych
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Zdroj: Autovraky.mzp (2022), Svaz dovozcu automobilii (2022), vlastni zpracovani

Z grafu 13 je patrné, ze vSechny 4 proménné za sledované obdobi dosahovaly podobného
prubéhu, ktery je tvaroveé blizky parabole. PocCet registraci novych automobilti a pocet
dovezenych ojetych automobilti dosahly pomyslného vrcholu v roce 2017, tj. v roce, kdy
tempo rastu HDP v Ceské republice dosahlo vysoké hodnoty 5.2 %. Naopak velkého
propadu dosahly v roce 2020, kdy byl trh ohromen diasledky pandemie Covid-19
(restrikce vlady, omezeni vyroby). Zcela odlisSny vyvoj byl u poctu vyvezenych ojetych
automobill. Zde prvotni rast vystiidal po roce 2015 pokles. U jako jediné proménné vSak

v roce 2020 nastal rust.
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Proménné pocet autovrakt a pocet dovezenych ojetych automobiltt mély velmi podobny,
témer identicky prabéh. To mize byt zCasti zpusobeno i tim, ze velka ¢ast automobilt
urena k fyzické likvidaci, je kazdy rok do Ceské republiky importovana z dtvodu

levngjsi likvidace. Jedna se predevsim o staty zapadni Evropy.
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4.4 Vyhodnoceni principu obnovy automobilového parku

V predchozi cCasti byla popsana jednotlivd data, jejich vyvoj a provedeno celkové
srovnani ve sledovaném obdobi. V nasledujici ¢asti jsou jednotliva data dana do vzorce,

je proveden celkovy vypocet a vyhodnoceni.

Pocet vyfazenych automobilil na 1 nové registrovany automobil
Pro vypocet jsou pouzita data za obdobi 14 let, tj. data od roku 2009 do roku 2022. Vzorec

pro vypocet byl popsan v ¢asti 3.2 Analyza principu obnovy automobilového parku.
Vypoctena data jsou zobrazena v tabulce 13.

Tabulka 13: Vyvoj poCtu vyfazenych automobili na 1 nové registrovany automobil

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
0,587 0,590 0,550 0,572 0,599 0,631 0,594
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
0,531 0,495 0,507 0,554 0,623 0,592 0,648

Zdroj: vlastni zpracovdni

Za sledované obdobi 2009-2022 byl vyvoj celkem stabilni. I pfes drobné vykyvy je zde
vidét mirny narast. Po celou dobu byla hodnota mensi nez 1. To znamena, ze na trhu
automobill za sledované obdobi pievazovaly registrace novych automobila a dovezenych
ojetych automobilt nad pocCtem autovrakii a poctem vyvezenych ojetych automobili.

Kazdy rok tak kromé& obnovy dochazelo i k velkému narGistu automobilového parku.

Nejnizsi hodnoty 0,495 vytazeného automobilu na 1 nové registrovany bylo za sledované
obdobi dosazeno v roce 2017. To muze byt dano predevsim tim, Ze tento rok bylo pfibylo
nejvyssi mnozstvi novych automobilt, konkrétn€ 271 595. Zaroven pocet dovezenych
automobilt byl za sledované obdobi v tomto roce druhy nejvyssi, a to 185 451. Celkovy
prirastek po odecteni poctu autovraka a vyvezenych automobild ¢inil 230 916 novych
registraci. Naopak nejvyssi hodnoty 0,648 vyfazeného automobilu na 1 nové registrovany
bylo dosaZeno vroce 2022. V tento rok piibylo v Ceské republice 353 273 novych
registraci vozidel, naproti tomu pocet vyfazenych automobill ¢inil 229 027. To je
prirastek 124 246 vozidel. Ve srovnani s rekordnim rokem 2017 se jednalo o pokles

o vice nez 100 000 vozidel. Vliv mél predev§im vyssi pocet vyvezenych ojetin a nizsi
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pocet novych registraci automobila a pocet dovezenych automobili. To mohlo byt z Casti
zpusobené problémy vyrobct aut s dodacimi lhitami novych automobild, rostoucimi

cenami vozidel nebo Gtlumem poptavky ze strany spotiebiteld a firem.
Pro lepsi prehlednost byla data dana do grafu 14.

Graf 14: Vyvoj poctu vyfazenych automobild na 1 noveé registrovany automobil
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Zdroj: vlasti zpracovdni

Jak jiz bylo zminéno, za sledované obdobi od roku 2009 do roku 2022 byl vyvoj poctu
vyfazenych automobild na 1 nové registrovany automobil celkem stabilni. Podle
vysledkd Ize soudit, Ze v Ceské republice v poslednich letech dochazi k vyznamnému
nartustu poctu novych, ale i ojetych automobilt dovezenych ze zahrani¢i. Na opacné
strané vSak nedochazi k dostate¢né obnové automobilového parku, protoze v provozu je
velké mnozstvi starSich vozidel, které nejsou nahrazovani novymi. Do budoucna bude
vyzvou tento trend zménit. Tedy uvadét do provozu nové ekologictéjsi automobily a vice
starych neekologickych likvidovat. Zaroven bude velmi dulezité, aby jiz nedochazelo

k vyznamnému poctu narustu vozidel v Ceské republice.
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4.5 Navrh na zlepsSeni sou¢asného stavu

Jak jiz bylo zminéno, za zkoumané obdobi doslo k vyznamnému nartstu poctu novych
i ojetych automobilt. Z analyzy bylo zjisténo, ze v automobilovém prumyslu nedochazi
k dostateCné obnové automobilového parku, nebot nejsou vyfazovana z provozu stara
neekologicka vozidla. Podle mého nazoru bude podobny vyvoj v Ceské republice
pokracovat i v nasledujicich letech a bude podpofen nastupem elektromobility, zdkazem
automobilt s klasickym spalovacim motorem po roce 2035 nebo pfijetim nové emisni
normy Euro 7. Domnivam se, ze se lidé nebudou chtit zbavit star§ich automobilt se
spalovacimi motory ve prospéch novych drazSich automobild na elektricky ¢i jiny

alternativni pohon.

Pokud ma dojit ke zméng, bude nezbytné ucinit urcité kroky, které povedou ke zlepseni
situace, tedy k vétsi obnoveé a mensimu naristu automobilového parku. Dilezité ovSem
bude, aby se na zméné¢ podilely nejen samotné firmy a stat, ale i jednotlivi obcané. Jediné
tak bude mozné dosahnout zlepSeni situace. Mezi kroky, které by mohly zvySit obnovu

automobilového parku, by mohly spadat:
Cena automobila

Vyznamnym faktorem, ktery by mohl tento trend ovlivnit, je vzristajici cena automobilt
a fakt, ze elektricky automobil je stale drazsi nez klasicky na spalovaci motor. To by
v piipad& Ceské republiky mohlo vést k v&tsimu dovozu ojetych automobiléi a mengimu
prodeji novych vozidel. Bude ovSem zajimavé pozorovat, jak tento trend mohou ovlivnit
nafizeni Evropské unie ¢i mozné dotace na nové elektrické automobily. Pokud by byly
vozidla levngjsi, byly by vétsi prodeje novych ekologickych automobilti a mensi dovoz

star§ich ojetych.
Nové technologie

Vyvoj novych technologii by mohl nepochybné mit velky vliv na obnovu vozového
parku. Soucasné alternativni moznosti nahrazovani klasickych automobilli na spalovaci
motor jsou stale jesté drazs§i a maji 1 velké mnozstvi technologickych negativ, které brzdi
jejich masivni rozvoj. Pokud by vSak doslo ke zdokonaleni soucasnych nebo vyvoji
novych lepsich technologii, které by naptiklad i zlevnily cenu nového automobilu, mohlo
dojit k velkému narGstu v obnové vozového parku. V poslednich letech je velmi
diskutovanym tématem vodikovy pohon, kterého je neomezené mnozstvi, ovSem

soucasné metody vyroby vodiku jako paliva pro automobily jsou velmi nakladné.
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Nalezeni optimalni irovné

Pro trvale udrzitelny rozvoj v nasledujicich letech bude vSak nezbytné, aby se toto Cislo
pohybovalo kolem 1 nebo bylo dokonce vyssi. Jinymi slovy, za kazdy jeden odhlaseny
automobil by pfibyl prave jeden novy. Pokud by byla hodnota vyssi nez 1, dochazelo by
k situaci, kdy by se mnozstvi automobilti ve spolec¢nosti snizovalo. KdyZz by hodnota byla
niz8§i nez 1, jako za zkoumané obdobi, tak by to znamenalo, ze by sice dochazelo
k nejvétsi obnoveé vozového parku, ale zaroven by dochazelo k pfiristku automobilt
ve spolecnosti. Bude vSak velmi duilezité nalézt optimalni uroven. Neboli primarnim
cilem v budoucnu neni mit co nejvétsi obnovu vozového parku, ale takovou obnovu, pfi
které budou uvadény do provozu automobily, které¢ budou Setrné€ vyrobeny a jejich
nasledny provoz bude ekologicky k zivotnimu prostredi po co nejdelsi obdobi. V Evropé
je velkym vzorem Norsko nebo Island, kde v registracich novych automobilt jiz dokonce

prevazuji automobily na elektricky nebo hybridni pohon.
Celkovy pohled

Velmi dilezité bude divat se na tuto problematiku z celkového pohledu, tj. od samotné
vyroby az po likvidaci, ale 1 vyuzivani alternativnich moznosti. Tim je mysleno, ze by
spotiebitel nevyuzival automobil, ale pouzil jiny zptsob k doprave. Napiiklad pii cesté
do préace by zvolil vlakovou dopravu nebo spolujizdu automobilem. Zadouci bude piimét
spotiebitelé zalit vice pfemyslet o této problematice. Jediné tak maze dojit ke zméné
k lepSimu, protoze neni mozné, aby celkovy objem automobild pouzivanych

ve spoleCnosti donekonecna rostl nebo dochéazelo k rychlé obnové vozového parku.
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5 Zaver

Hlavnim cilem diplomové prace bylo zhodnotit Grovné principu cirkularni ekonomiky
v automobilovém pramyslu. Zamérem bylo zjistit, jak je na tom Cesk4 republika v piijeti
cirkularni ekonomiky ve srovnani s ostatnimi staty Evropské unie a jak velky udélala
pokrok za posledni roky. Dale bylo zkouméano, jaky je rozvoj a jak rychle probih4 obnova

automobilového parku v Ceské republice. Souéasti prace bylo stanovit navrhy na zlepeni

soucasného stavu.

V teoretické Casti jsem se zabyval problematikou cirkularni ekonomiky a automobilového
prumyslu. Zaméfil jsem se vSeobecné na bariéry pfijeti, na politiku a postaveni Evropské
unie k cirkulari ekonomice. Z pohledu automobilového primyslu jsem se blize podival
na témata, kterd jsou nezbytna pro spravné fungovani cirkularni ekonomiky. Jedna se
o zménu v konstruk¢nich materialech vozidel, recyklaci v uzavieném cyklu, repasovani,
design pro udrzitelnost, e-mobilitu, oblast olovénych baterii, problematiku odpada

z vraku automobilu a emise COs.

V praktické ¢asti diplomové prace jsem zkoumal trovné principt cirkularni ekonomiky
v automobilovém primyslu. Pro analyzovani jsem si zvolil 2 principy — princip miry
vyuziti cirkularniho materiadlu v automobilovém pramyslu a princip obnovy

automobilového parku.

V prvnim analyzovaném principu bylo velice zajimavé srovnani s ostatnimi staty
Evropské unie. Pi{jemnym zjiténim bylo, 7e Ceska republika udélala v oblasti miry
vyuziti cirkularniho materialu automobilovém prumyslu velky posun vpied a pfiblizila se
pruméru EU. Je v tomto sméru dokonce vyrazné lepsi, nez nékteré vyspélé staty jako je
Irsko, Finsko nebo Lucembursko. Za obdobi 2010 az 2021 se mira vyuziti cirkularniho
materialu v automobilovém pramyslu zvySila z 5,8 % na 11,9 %. Praimér Evropské unie

se ovSem témeér nezménil a za dobu 12 let vzrostl z 11,2 % na 12,2 %.

V dal§i c¢asti jsem se jiz zaméfil na samotné propojeni cirkularni ekonomiky
a automobilového primyslu. Zkoumal jsem, jak velka probiha v Ceské republice obnova
automobilového parku. Analyzou bylo zjiSténo, ze obnova automobilového parku
v letech 2009 az 2022 v Ceské republice se pohybovala vrozmezi 0,495 — 0,648
vytazeného automobilu na 1 nové registrovany automobil. Dochazelo tak k obnové, ale
i nartistu automobilového parku. Napiiklad v roce 2022 bylo 353 273 novych registraci,
naproti tomu pocet vyfazenych automobild byl 229 027. To je prirustek 124 246
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automobilt. V roce 2017, kdy bylo ¢islo obnovy automobilového parku nejnizsi, a to
0,495 vytazeného automobilu na 1 nové registrovany, piibylo v Ceské republice dokonce
230 916 vozidel. Je zadouci, aby se uvadély do provozu nové ekologictejsi automobily a
na druhé stran¢ se likvidovaly staré neekologické automobily. V budoucnu vSak bude
velmi dulezité, aby se tato hodnota blizila Cislu 1, nebo byla dokonce vyssi. To by
znamenalo, ze by dochéazelo k nejvétsi obnoveé automobilového parku, ale predevsim

k ubytku vozidel ve spolecnosti.

Bylo by zajimavé provést srovnani s ostatnimi staty svéta. A to predevsim se staty, kde
je nizké staii automobilového parku, a kde je velky pocet registraci novych automobilt
na alternativni pohon. Mohlo by se jednat naptiklad o Island nebo Norsko. Zaroven by
jisté stalo za tivahu podivat se blize na jiné ¢asti cirkularni ekonomiky v automobilovém
prumyslu. Napfiklad by se mohlo jednat o vznik novych pracovnich mist nebo investice

do novych technologii souvisejici s pfechodem na cirkularni ekonomiku.
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6 Summary

The main aim of this thesis was to evaluate the level of circular economy principles in the
automotive industry. The intention was to find out where the Czech Republic stands
in the implementation of the circular economy compared to other European countries and
how much progress it has made in recent years. Furthermore, the development and the
rate of renewal of the automotive fleet in the Czech Republic was examined. Part of the

work was to set out proposals to improve the current situation.

In the theoretical part I examined the issue of the circular economy and the automotive
industry. I focused on the barriers to adoption in general and the policy and position of
the European Union towards the circular economy. From the perspective of the
automotive industry, I took a closer look at the topics that are necessary for the proper
functioning of the circular economy. These are the change in vehicle construction
materials, closed-loop recycling, remanufacturing, design for sustainability, e-mobility,

the area of lead-acid batteries, the issue of waste from car wrecks and CO» emissions.

In the practical part of the thesis, I examined the levels of circular economy principles
in the automotive industry. I choose 2 principles to analyse — the principle of circular

material rate in the automotive industry and the principle of automotive fleet renewal.

In the first principle analysed, the comparison with other European Union countries was
very interesting. It was a surprising finding that the Czech Republic has made a big step
forward in the use of circular materials rate in the automotive industry and is close to the
EU average. It is even significantly better in this respect than some developed countries
such as Ireland, Finland, or Luxembourg. Over the period 2010 to 2021, the automotive
circular material rate increased from 5.8% to 11.9%. However, the EU average remained

almost unchanged, rising from 11.2% to 12.2% over the 12-year period.

In the next chapter, I focused on the interaction of the circular economy itself and the
automotive industry. I examined the extent of the renewal of the car fleet in the Czech
Republic. The analysis showed that the renewal of the car fleet between 2009 and 2022
in the Czech Republic ranged from 0.495 to 0.648 scrapped cars per 1 new registered car.
Thus, there was a renewal but also an increase in the car fleet. For example, in 2022 there
were 353 273 new registrations, while the number of scrapped cars was 229 027. This is

an increase of 124 246 cars. In 2017, when the fleet renewal figure was the lowest,
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at 0.495 scrapped cars per 1 new registration, the Czech Republic added as many as

230,916 vehicles.

It is desirable to introduce new greener cars into production and, on the other hand, to
destroy old non-eco-friendly cars. In future, however, it will be very important for this
value to be close to 1 or even higher. This would mean that there would be the greatest

renewal of the car fleet, but above all a decline in the number of vehicles in society.

It would be interesting to make a comparison with other countries in the world. Especially
with countries where the age of the car fleet is low and where there are a significant
number of new car registrations of new registrations of alternative fuel vehicles. This
could be Iceland or Norway, for example. At the same time, it would certainly be worth
looking more closely at other parts of the circular economy in the automotive industry.
For example, it could be the creation of new jobs or investment in new technologies

related to the transition to a circular economy.
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