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Uvod

Neustale narUstajici tlak od Evropské Unie na ekologicky vyrabéjici podnik spolu se
stale prisnéjSimi emisnimi normami v oblasti dopravy tlaci vyrobce k adaptci novych
pohonnych ustroji, které by jim v budoucnosti pomohly tyto normy plnit. Stavajici
spalovaci motory narazi v pfistich letech na své ,ekologické maximum®, kdy uz
nebudou schopny byt UspornéjSi s nizSimi emisnimi hodnotami, a proto nastupuiji
nové technologie v podobé hybridnich a elektrickych vozidel, jeZ je maji nahradit.
Pfedpoklada se, Ze jednim z hlavnich FeSeni pro tuto situaci bude pravé
elektromobil, ktery je vyrobci prezentovan jako vysoce ekologicky produkt
s nulovymi emisemi a mél by tak byt vniman i zakazniky. Z tohoto divodu vétsina
vyrobcl planuje v nadchazejicich letech uvést na trh nékolik desitek novych
elektrickych modeld, které by jim pomoci ambiciéznich prodejnich plant a vysokych
investic v oblasti vyzkumu a vyvoje, mély zajistit splnéni novych emisnich limitd a
vyhnuti se vysokym penalizacim. VétSina automobilovych vyrobcl ale nema s touto
oblasti mnoho zkusSenosti, a tak jen trh a zakaznici ukazou, zdali je tato technika

spolehlivi a zdali se jedna o spravnou volbu.

Cilem této prace bylo zjistit, zdali je elektromobil opravdu vniman vzorkem
respondentl jako ekologické FfeSeni dopravy, jak je vyrobci prezentovan, jaky na néj
maiji nazor a také jestli uvazuji o jeho zakoupeni jako nahradu za klasicky automobil.
V prvni kapitole je nejprve popsana spole¢enska odpovédnost firem, jeji historie a
zakladni pilife jako Ovod do tématu. Zaméfil jsem se na environmentalni
odpovédnost firem a na zelené feSeni, které mohou vSeobecné podniky zavadét,
aby vystupovaly jako ohleduplné k Zivotnimu prostfedi. Ve druhé kapitole jsem se
vénoval konkrétnim zelenym feSenim v automobilovém pramyslu, jejichz pomoci
automobilovi vyrobci snizuji emise pfi vyrobé vozidel, celého vyrobniho zavodu a
sluzeb s nim spojenych. Déle je vysvétleno, jaké zavazné limity a normy museji
automobilovi vyrobci plnit, jaky podil ma doprava na celkovych vyprodukovanych
CO: a které alternativni ekologické typy pohonl maji dosahnout splnéni téchto
limitd. Ve treti kapitole jsem se zaméfil na elektromobil jako hlavni zelené feseni,
vice jsem popsal jeho typy, vlastnosti, zpusoby nabijeni a porovnal jsem s nim

stavajici spalovaci motory z hlediska dopadu pfi vyrobé a samotném provozu.



Posoudil jsem tak, zdali je elektromobil opravdu ekologi¢téjsi feSeni nez konvenéni

spalovaci motor.

Prakticka Cast se tykala vyzkumu na téma elektromobilt a to, jestli jsou vnimany
verejnosti v Ceské Republice jako zelené, ekologické fe$eni, jak jsou vyrobci
prezentovany a jestli uvazuji v blizké budoucnosti o jeho zakoupeni jako nadhradu
za Kklasicky automobil. Inspirovala mé ktomu aktualni situace na cCeském
automobilovém trhu, kde se vroce 2017 prodalo pouze 387 Cisté elektrickych
vozidel, coz tvofi méné nez 0,2 % celkového trhu s automobily, a pokryti dobijecimi
stanicemi je velice fidké. | zde vyrobci planuji po roce 2020 prodavat elektromobily
ve vySSim poctu, ovSem dosavadni prodeje jsou zatim pod primérem Evropské
Unie a situace na trhu tomu nenasvédcuje. Ve vyzkumu byly osloveny tfi vymezené
skupiny respondent(, jednou z nich byli studenti do 25 let, dalSi byli zaméstnanci v
automobilovém  primyslu a posledni nahodné vybrani respondenti
s vysokoskolskym vzdélanim. V zavéru jsou poté shrnuty zjisténé vysledky, na
jejichz zakladé je mozné popsat ochotu budoucich zakaznikd v Ceské republice

k ndkupu elektrického vozu.



1 Ekologické chovani firem — spole€enska odpovédnost

Nejprve je nutné vlabec vymezit pojem CSR neboli spoleCenskou zodpovédnost

firem, popsat odkud pojem pochazi a z jakych ¢asti se podle mnoha autort sklada.

1.1 Historie CSR

Historie spoleCenské odpovédnosti firem jako oblasti a jako soucasti firemnich
filozofii se nedatuje dale nez do padesatych let minulého stoleti, ovdem jeji kofeny
jsou zaznamenany daleko hloubéji, nékdy k pocatku 18. stoleti, a to hlavné v USA.
V této dobé jsou jiz zminky o nékolika projektech, které byly financovany
z podnikovych penéz a jejich hlavni uCel byl podpora socialnich zajmda svych
zameéstnancl, ovSem jako socialni odpovédnost podniku, jak je znama dnes,
zafazeny nebyly. Jednalo se napfiklad o vystavbu kostell, knihoven, vzdélavacich
zafizeni pro zaméstnance, dale pak i o kompenzaci zaméstnancul pfi propousténi.
Jednalo se vétSinou ale o spole€nosti, které mély socialni zajmy alespon z ¢asti
spjaté se svym obchodnim modelem. Na zacCatku 20. stoleti je potom mozné
dohledat jiz zminky o socialni odpovédnosti v podnikovych dokumentech také u
spolec¢nosti, které ve svém zplsobu podnikani socialni zajmy viubec nemély. Tato
oblast se postupné rozvijela az do let padesatych, ktera jsou povazovana za oficialni
vznik této oblasti. (Crane, 2008)

V roce 1953 Howard R. Bowen vydal publikaci ,Social Responsibilities of the
Businessman®, ktera je povazovana za zakladele spoleCenské odpovédnosti firem
v modernim pojeti a obsahuje také prvni definici tohoto pojmu. Od té doby se tato
oblast stale formuje a jednotlivé faze tohoto procesu popsal Patrick Murphy ve tfech
hlavnich oblastech. Obdobi mezi lety 1953—-1967 oznacil jako ,awareness era“, kde
se spole€nost stale vice zamérovala na zahrnuti podnik( v socialnich a komunitnich
aktivitach. Obdobi mezi lety 1968-1973 je potom pojmenovano ,issue era“, kde se
podniky stale vice zaméfuji na jednotlivé problémy jako napfiklad upadek mést,
rasova diskriminace, problémy zneliSténi a snazi se v téchto oblastich vice
angazovat. Posledni obdobi, od roku 1974 dodnes, oznacil jako ,responsiveness
era“. V téchto letech jiz podniky zahajuji specifické opatfeni v managementu a

organizacni struktufe pro feSeni CSR problémd. (Murphy, 1978)

K vyraznému rozvoji CSR potom dochéazi az v poslednim desetileti minulého stoleti,

kdy je tento pojem daleko hloubgji definovan, vznikaji prvni etické kodexy pro



spolecnosti, je zde daleko vétsi iniciativa ze strany podnikd a vliibec tento pojem se
dostava do podvédomi podnikatell a Siroké verejnosti. Evropska Unie se zacala
vyraznéji pojmem zabyvat ke konci 90. let minulého stoleti, a to vznikem evropské
expertni centraly pro problematiku spole¢enské odpovédnosti korporaci s nazvem
CSR Europe. Cilem této centraly je pomoci podnikim k ziskovosti a dlouhodobé
udrzitelnému rozvoji prave kvuli zahrnuti CSR do své podnikatelské filozofie. (Franc,
2006)

1.2 CSR -obecné

Vymezeni pojmu spole¢enska odpovédnost firem

SpoleCenska odpovédnost firem neboli CSR jako pojem disponuje mnoha
definicemi, které byly postupné formované jiz od samotného pocatku v 50. letech
minulého stoleti, avSak prozatim neexistuje jednotna celosvétova definice. V roce
1953 jako prvni vymezil pojem H. R. Bowen nasledujicim zpusobem: ,Jedna se
0 zavazky podnikatele uskuteChovat takové postupy, pfijimat takova rozhodnuti
nebo nasledovat takovy smér jednani, ktery je z hlediska cilid a hodnot nasi
spole¢nosti zadouci“ (Carroll, 1999, s. 270). Tato definice se stala pro dalSi rozvoj
CSR klicova a byla nasledné zpracovana dalSi fadou autor(, ikdyz blize
nespecifikuje, v ¢em by mél onen pfistup spocivat. Autofi se zabyvali interpretaci
spoleCenské odpovédnosti firem hlavné na pocatku 60. let minulého stoleti a za
jednu z vyznamnéjSich definic Ize povazovat tu od Davise z roku 1960: ,rozhodnuti
a aktivity podnikateld, jez jsou ¢inéna z duvodd, které alespor ¢astecné presahu;ji

pfimé ekonomické ¢i technické zajmy firmy“ (Carroll, 1979, s. 497).

Pozdéji v 70. letech minulého stoleti se zac¢al upirat zajem autort vice na vymezeni
jednotlivych oblasti spoleCenské odpovédnosti firem a tento fakt Ize vypozorovat i u
naslednych vykladd tohoto pojmu od vyznamnych instituci, napfiklad Evropské
komise z roku 2001 (Tetfevova, 2017). CSR definovala jako: ,koncept, na jehoz
zakladé podniky dobrovolné zadlenuji socialni a ekologicka hlediska do své
podnikatelské &innosti a vzajemnych vztahl se svymi stakeholdery“ (Evropska
komise, 2001, s. 8). DalSi instituci, ktera definovala CSR po svém je World Business
Council for Sustainable Development a lze vyjadfit jako ,kontinualni zavazek

podnikd chovat se eticky a pfispivat k ekonomicky udrzitelnému rustu a zaroven se
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zasazovat o zlepSovani kvality Zivota zaméstnancu a jejich rodin, stejné tak jako

lokalni komunity a spole¢nosti jako celku® (WBSCD, 2009).

V odborné literatufe je zminéno mnoho vykladl jednotlivych oblasti, ale vétSina jich
zahrnuje nebo vychazi z tzv. (triple-bottom-line), kterou ve své knize zminuje Kunz
(2012) a predstavuje tfi zakladni pilife spoleCenské odpovédnosti. Jedna se o 3P
(,people, planet, profit“), které predstavuji jednotlivé oblasti, ve kterych se firma
muze angazovat nad ramec svych tradi¢nich aktivit. NiZze na obrazku 1 Ize vidét, Ze
,Profit* reprezentuje ekonomicky pilif neboli ekonomickou odpovédnost, ,people”
zahrnuje odpovédnost socialni a ,planet je oznaceni pro environmentalni

odpovédnost.

SPOLECENSKA
ODPOVEDNOST FIREM

Profit People Planet
EKONOMICKA SOCIALNI ENVIRONMENTALNI
ODPOVEDNOST ODPOVEDNOST ODPOVEDNOST

e Posna] Neeneel

Obr. 1 Spole¢enska odpovédnost firem v navaznosti na 3P
Zdroj: (Tetfevova, 2017, s. 22)

| kdyz je pojem spoleCenska odpovédnost firem vymezen v literatufe mnoha
zpusoby a zahrnuje rlizny pocet oblasti, tak podle Dahlsruda (2008), ktery
analyzoval 37 rliznych definic, se v 97% téchto pfipadd objevuji praveé tfi zakladni
pilife neboli tzv. (triple-bottom-line). Tyto tfi oblasti jsou tedy povazovany za zaklad
jakékoliv definice konceptu CSR. Tetfevova (2017) pak dale pfidava jesté dvé dalsi
relevantnich oblasti, které dotvareji celkovy pohled na téma, a oblasti CSR proto

definujeme pro ucely této prace nasledovné:

e Ekonomicka odpovédnost firem
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e Socialni odpovédnost firem

e Environmentalni odpovédnost firem
e Eticka odpovédnost firem

e Filantropicka odpovédnost firem

V této kapitole jsou vysvétleny Ctyfi oblasti pouze okrajové a environmentalni
odpovédnosti je vénovana samostatna podkapitola, protozZe je pro tuto praci velice
dulezita. Pfed samostatnym vysvétlenim jednotlivych oblasti je vdak nutné vymezit
zainteresované strany, které jsou hlavnimi ucCastniky v konceptu spoleCenské

odpovédnosti firem.

Zainteresované strany

Zainteresované strany (z4jmové skupiny) neboli ,stakeholders® v konceptu
spoleCenské odpovédnosti firem mohou byt definovany jako jakakoliv skupina nebo
jednotlivec, ktery muze svymi aktivitami ovlivnit firmu nebo byt jejimi aktivitami
ovlivnén (Freeman, 2010). Zainteresované strany jsou také ¢asto rozdélovany do
dvou skupin, hlavni a vedlejSi. Hlavni zajmova skupina ma pfimy kontakt
s podnikem a podili se na jeho uspéchu, kde potom vedlejSi zajmova skupina je
oznacovana jako ta, ktera ma velky vliv na podnik, zejména v oblasti reputace, ale
jeji kontakt je spiSe reprezentacni nezli pfimy (Wheeler, 1997). Lze proto vymezit
nékolik nejvyznamnéjSich zainteresovanych stran a zafadit je do téchto dvou skupin

podle velikosti vlivu na podnik (Partridge, 2005), viz obrazek 2.
Hlavni zajmova skupina:

e Investofi

e Zaméstnanci a management

e Zakaznici

e Dodavatelé a obchodni partnefi

e Mistni komunity
Vedlejsi zajmova skupina:

e Vlada a ufady

¢ Nevladni organizace
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e Odbory
e Média a univerzity
e Obchodni asociace

e Konkurence

Zaméstnanci Dodavatelé a
El obchodni

management partnefi
Hlavni zajmova

skupina

\ / "

'y

/ Organizace \
Vlada a urady

Vedlejsi
zajmova
Nevladni Obchodni skupina

organizace asociace

Média a
univerzity

Obr. 2 Hlavni a vedlejsi zajmové skupiny v konceptu spolecenské odpovédnosti firem
Zdroj: (Partridge, 2005, s. 12)

Tyto vSechny strany spadaji do takzvané oblasti ,zavazk( podniku®, ktera zahrnuje
veskerou snahu organizace pochopit je a zahrnout je do vSech rozhodnuti a aktivit
spjatych s podnikem. Tato snaha muize pomoci podniku dosahnout svych
strategickych cill, které ovliviuji jeho aktivity, zlepSuji transparentnost a buduji
dlveéru s jednotlivci &i skupinami kli€ovymi k zvladnuti budoucich vyzev a pfilezitosti
(Partridge, 2005).

Ekonomicka odpovédnost firem

Podniky v sou€astnosti sleduji spoustu cill, ale ty ekonomické a financni jsou vzdy
ty hlavni a zasadni. V minulosti byl podnik povazovan pouze za jednotku pro

vyvareni zisku, ale toto jednotné zamérfeni bylo pozdéji rozSifeno i o aktivity
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nefinanéni z konceptu spoleCenské odpovédnosti firem. V8echny tyto aktivity maji
jeden nadfazeny cil, a to je vytvaret dlouhodobé zisk. Tento zisk je realizovan véemi
standardnimi nastroji, ale Ize ho podpofit i specifickymi nefinanénimi nastroji, které

mohou byt rozdélény do nasledujicich skupin (Tetfevova, 2017), (Kunz, 2012):
e ZpUsob spravy a fizeni firmy
e Organizace a zaméstnanci se vyhybaji korupci a chovaji se eticky
e Organizace je vérohodna a transparentni
e Poskytovani kvalitnich a bezpecnych vyrobku zakaznikim
e Zavadeéni inovaci a zajisténi udrzitelnosti produkt
e Upeviovani vztahl se zakazniky
e Upevnovani vztahu s investory a akcionafi
e Upeviovani dodavatelsko-odbératelkych vztah(
e Respektovani ochrany dusevniho vlastnictvi

Podnik musi nejprve dosahnout ur€ité ekonomické urovné, ktera je pro négj
akceptovatelna a poté miaze zaméfit své zdroje na spoleCensky odpovédné aktivity.
Z toho plyne, ze ekonomicka vykonnost podniku mize mit vyrazny vliv na jeho
zapojeni do vySe zminénych aktivit a na celkové spoleCensky odpovédné chovani
podniku. Podnik, ktery dlouhodobé negeneruje stanoveny zisk, nemlze ani
dlouhodobé realizovat koncept spoleCenské odpovédnosti firem (Ullmann, 1985),
(McGuire, 1988).

Pokud napfiklad podnik modifikuje svlj vyrobni proces tim, ze do né&j zahrne
recyklovatelné obaly, mize tim pomoci snizit své naklady na vyrobu a zarover
pomoci spolec¢nosti spotfebovavanim nizsiho poctu vstupl. Jinymi slovy podnik
balancovanim ekonomickych rozhodnuti s vlivem na spole¢nost mize pomoci svym
finan&nim vysledkim a zaroven se ucastnit i téchto spoleCensky prospésnych aktivit
(Krohn, 2010, [b.r.]). Takovy podnik potom nema problém s pracovni silou, oslovuje
zakazniky, ma lepSi pozici pfi vyjednavani s vladnimi organy a tim posiluje i svoji

ekonomickou vykonnost (Mihalikova, 2011).

Socialni odpovédnost firem
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Socialni odpovédnost firmy je povinnost chranit zajmy spole¢nosti, kde se
management firmy nezaméfuje pouze na maximalizaci profitu pro své vlastniky, ale
také haji zajmy ostatnich ¢lenl spolecnosti, pracovniku, zakaznikd a komunity jako
celku. Takto Ize popsat socialni odpovédnost u velice spoleCensky uvédomélého
podniku, u vétSiny ostatnich to bude spiSe snaha o maximalizaci zisku a hodnoty
pro své vlastniky zplsobem, ktery je Setrny vUici vS§em zainteresovanym stranam a

to pracovnikum, komunité, viadé a zivotnimu prostfedi (Mukher, 2015, [b.r.]).

Ve vétsSiné firem je tato oblast zaméfena nejvice na péci o zaméstnance a na
pracovni podminky, které pro né firma vytvafri, protoze si béhem poslednich nékolika
desitek let zaméstnavatelé uvédomili, Ze spokojeny a dobfe motivovany pracovnik
je klicovym ¢lankem k uspésnému fungovani podniku. Tento fakt prokazala i fada
vyzkumu a naznacuji, ze zodpovédny pfistup k zaméstnancim muze pfinést fadu
vyhod v podobé dobré povésti zaméstnavatele, vySsi loajality zaméstnanc, jejich
nizsi fluktuaci a vy$Simu vykonu. Tato oblast ma mnoho aktivit a vétSina se odviji
od pozice podniku na trhu prace, odvétvi, ve kterém podnika a jeho velikosti. Lze

sem zahrnout nasledujici aktivity (Kunz, 2012):
e Pomoc zaméstnancim sladit jejich osobni a pracovni zivot
e Rozvijeni lidského kapitalu
e Outplacement propusténych zaméstnancu
e Dobra zaméstnanecka politika
e Rovné pracovni prilezitosti (diversity management)
e QOdstrafiovani mobbingu, sexualniho obtéZzovani
e Ochrana prace, péce o zdravi a bezpecnot zaméstnancl, lekarské prohlidky
e Snaha o oteviené a pratelské prostredi
e Socidlni reporting
e Zaméstnavani ohroZzenych skupin obyvatelstva

Tyto aktivity maji vyrazné pfinosy jak na strané zaméstnance, tak na strané
zaméstnavatele. U zaméstnancl jde zejména o zvySeni jejich motivace,
sebevédomi, spokojenosti z prace, zlepSeni nalady a chuté pracovat. Takovi

zameéstnaci lépe snaseji stres a zlepSuje se jejich loajalita vuc¢i podniku. U
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zameéstnavatell jde pak o pFinosy, které pfimo ovliviiuji vykonnost podniku z diivodu
vySSi produktivity a uspory nakladu. Naklady Ize uspofit z ddvodu vysSi bezpelnosti
prace a niz8i absenci pracovniku, snizuji se také naklady na zaskoleni a adaptaci
novych zameéstnancu. U takového podniku, ktery uplatiiuje spolecensky odpovédné
chovani a zahrnuje zminéné aktivity do svych cilu, se zlepSuje image a pfedstavuje
atraktivnino zaméstnavatele, ktery je vyhledavany pro budouci zaméstnance i

stavajici zdkazniky.

Eticka odpovédnost firem

Eticka odpovédnost firem obsahuje takové aktivity, které jsou zaméfené na
dodrzovani etickych a moralnich zasad i norem spoleCnosti a tyto zasady ¢i normy
zahrnuji to, co spotfebitelé, akcionafi, zaméstnanci a spole¢nost sama povaZzuje za
spravedlivé. Lze fici, ze eticka odpovédnost podniku obsahuje dobrovolné aktivity,
jimiz jsou prosazovany a sledovany cile nad ramec zakonnych povinnosti a na rozdil
od ekonomické odpovédnosti jsou tyto aktivity zainteresovanymi stranami od
podniku o¢ekavany (Tetfevova, 2017). Graafland (2003) vymezuije i tfi typy strategii,
podle kterych podnik zahrnuje etické fizeni do své podnikové praxe a nasledné i

aktivity, které jsou s tim spojené.
Strategie zajiSténi shody je prvni strategii, ve které podnik vytvari urcité standardy
chovani a nasledné je komunikuje se vSemy zaméstnanci a podnikovymi partnery.
Tyto standardy vymezuji urCité chovani, které je pro jednotlivé Eleny podniku
zavazné a v pfipadé poruseni nasleduje predem stanoveny postih. Do této strategie
Ize zaClenit nasleduijici aktivity:

¢ Komunikace zavaznych norem, postupu a pravidel na ¢leny podniku

e Kontrola chovani ¢len podniku

e Sankce pfi neplnéni pravidel

Dalsi strategie, kter4d nehledi na pfisné dodrzovani pravidel, ale spiSe na
odpovédnost a vnitini hodnoty svych zaméstnanct, se nazyva strategie integrity.
Vychazi z toho, Ze zaméstnanci plni své ukoly odpovédné, profesionalné a pfihlizeji
pfi tom na zajmy ostatnich zainteresovanych stran. Pro pouziti této teorie je nutné

vyuzivat nasledujici aktivity:

e Vymezeni zakladnich hodnot
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e Vzdélavani zaméstnancl pro pouziti zakladnich hodnot v konkrétnich

situacich
¢ Nechat zaméstnance nést svou vlastni odpovédnost

Posledni strategii je strategie vedeni dialogu, ve které podnik respektuje a reaguje
na hodnoty zainteresovanych stran podniku. Tato strategie si Zada nasledujici

aktivity:
e Trvalé sdileni moralnich problémd mezi zainteresovanymi stranami
¢ Vyhledavani informaci o hodnotach a zvycich jinych kultur
¢ Neseni zodpovédnosti za obchodni aktivity se zainteresovanymi stranami

Ke zvySeni efektivnosti zminénych nastroju etického fizeni a k jejich dodrzovani
spolu se stanovenymi hodnotami je nutné vytvofit v podniku eticky kodex, kde je
nutné dbat zejména na kvalitu a na obséhlost moralnich hodnot. Takovy kodex by
mél vyjasfiovat politiku firmy, zvySovat moralni povédomi zaméstnancu firmy, zlepSit
komunikaci se zainteresovanymi stranami, zlepSit reputaci firmy a identifikovat
nedostatky a potencidly pro zlepSeni firemnich standardd. S pomoci takového
kodexu a jeho prokazatelnych pfinost je podnik schopen dosahnout vysSi

ekonomické efektivnosti a byt pfi tom eticky odpovédny (Tetfevova, 2017).

Filantropicka odpovédnost firem

Filantropicka odpovédnost firem neboli firemni filantropie je dobrovolné zapojeni
podniku do vefejné prospésnych aktivit. Jedna se zejména o Cinnosti, které maji
podporovat druhé osoby, neziskové organizace a pomoci tak ke zvySeni kvality
zivota jednotlivel a celé spole€nosti. Firmu k témto rozhodnutim muaze vést nékolik
divodud. Jednim z nich muze byt politicky nebo institucionalni tlak a muze to byt
soucast ulozenych sankci, dale to mize byt jeden ze strategickych nastroju ke
zvySeni finan¢ni vykonnosti anebo chce firma byt pouze uvédomélym ,obfanem® a
pomoci jedné z neziskovych organizaci za u€elem pozitivniho PR. Filantropickou

odpovédnost Ize rozdélit do tfi zakladnich skupin (Tetfevova, 2017):
e Firemni dobrovolnictvi
e Firemni darcovstvi

e Firemni podpora
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Firemni dobrovolnictvi Ize popsat jako dobrovolnou ¢innost nebo prospé&sSnou praci
vykonavanou zaméstnancem pro neziskovou organizaci bud v pribé&hu pracovni
doby, nebo mimo pracovni dobu. Zaméstnanec musi obdrzet mzdu ve vysi sjednané
se zaméstnavatelem nebo podporu v podobé prispévkl na dopravu, stravu,

obleCeni apod (Visser a kol., 2010), (Byznys pro spole¢nost, 2011).

Firemni darcovstvi pfedstavuje ekonomickou transakci, pfi které podnik pfenechava
¢ast svych finanCnich prostfedkd nebo majetku jiné neziskové organizaci a
nepozaduje za to zadnou protisluzbu nebo platbu. Od darcovstvi je tfeba odliSit
firemni podporu, pfi které firma poskytuje reklamni pfedméty &i sluzby neziskové
organizaci, ktera je pouziva napfiklad na svych plakatech, materialech nebo na
internetovych strankach pfi pofadani urCitych udalosti. Pokud vefejnost vidi tyto
materialy, spojuje si podporujici firmu s touto neziskovou organizaci a v budoucnu
se muze stat potencialnim zakaznikem (Svoboda, 2009). VSechny tyto tfi aktivity
predstavuji jednotlivé oblasti z filantropické odpovédnosti firem a mohou firmé
pfinést spoustu pozitiv at uz v podobé vylepSené image nebo posilené etiky a

moralky.

1.3 Evironmentalni odpovédnost firem

Této oblasti spoleCenské odpovédnosti firem je zejména v poslednich letech kladen
velky diraz a firmy ji stale vice zahrnuji do svych spoleCensky odpovédnych
¢innosti. Jde o odpovédnost firmy vUci pfirodé a zivotnimu prostredi, jinymi slovy o
vlivy na atmosféru, vodni zdroje, floru a faunu a dalSi slozky prostredi, které je
podnik schopen ovlivnit. V minulosti bylo popsano nékolik problému a zmén, kterym
nase planeta Celi. Jedna se o problémy dlouhodobého charakteru souvisejici se
zménou klimatu a problémy s kratSim horizontem spojené se zneciSténim
atmosféry, vodnich zdroju a pady. V souvislosti s klimatem souvisi zejména
spalovani fosilnich paliv jako uhli, ropy a zemniho plynu, které produkuji velké
mnozstvi sklenikovych plyna a ty zpUsobuji vzrist teploty zpusobujici globalni
oteplovani. Tato zména vede ke zvétSovani pousti, vzestupu hladiny mofi a také
k extrémnim vykyvim pocasi. Co se tyCe atmosféry, tak nejvét§im problémem jsou
emise ztovaren, vyfukové emise z dopravy a také spalovani ve farmarském
prumyslu. Vodni zdroje nejvice znecistuji odpadni vody z domacnosti, primyslu a
hospodarstvi, které obsahuji chemikalie, pesticidy a rizna hnojiva. Puda je potom

znecCistovana hlavné odpadem vSeho druhu, ktery obsahuje plasty a téZzké kovy.
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Kvili témto negativnim dopadim se vlady po celém svété snazi pomoci riaznych

opatfeni jejich pisobeni zmirnit nebo upiné odstranit. (Majurin, 2017).

To znamena, Ze zatimco ostatni vymezené skupiny nemaji vétSinou hlubSi
legislativni zaklad a v8e je pouze na odpovédnosti podniku, Vv pfipadé
environmentalni odpovédnosti firem je platnych mnoho norem a vyhlasek
upravujicich chovani firem vuci Zivotnimu prostredi, které podniky museji dodrzovat.
Lze tuto oblast tedy rozdélit na dvé skupiny, a to na €innosti v rAmci legislativy a na
cinnosti nad ramec legislativy. Environmentalni legislativu tvofi nejen parlament a
jednotliva ministerstva, ale i rizné agentury, spravy narodnich parkd a chranénych
krajinnych oblasti. Témito opatfenimi se tak snazi postupné omezit pouziti fosilnich
paliv, urychlit pfechod na alternativni zdroje energie, rozvinout vice vefejnou
dopravu, omezit znecisténi mést a tlacit pramysl ke snizeni produkovanych emisi.
Velky pocet téchto zakonl a vyhlasek Ize shrnout do jednotlivych aktivit, které jsou
od podniku vyzadovany v urCitém predepsaném meéfitku, aby tyto legislativni
pozadavky splfioval. Jedna se zpravidla o nasledujici aktivity (Tetfevova, 2017),
(Business Gateway, 2014, [b.r.]):

e ZnecCisténi ovzdusi

e Zatizeni odpadnich vod

e Zachazeni s odpady pro ucely recyklace

o Bezpecéné ukladani odpadu a jejich nalezita likvidace

e Skladovani a manipulace s nebezpe&nymi a Skodlivymi latkami

e Dodrzovani limitl a vhlasek v oblasti produkce hluku, koufe, prachu, vypard,

pland a prachu
e Zabezpeceni a prevence negativnich vlivi na zivotni prostfedi

e Dodrzovani pfedepsanych norem v dalSich specifickych oborech, zejména

ve vyrobé, prodeji a likvidaci chemikalii, elektroniky a potravin
e DodrZovani stanovenych hygienickych norem

Aktivity v téchto jednotlivych oblastech zaruCuji podniku dodrzeni jednotlivych
predpisu stanovenych statem a lze je oznadit jako zaklad environmentalni

odpovédnosti, ktery je povinny v ramci legislativy.
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1.4 Zelena feseni v podniku

Environmentalni odpovédnost firem ovSem saha daleko hloubéji a podniky si
stanovuji ve svych smérnicich dalSi statem nepozadované aktivity, které jsou jiz nad
ramec legislativy a vylepSuji postoj podniku k Zivotnimu prostfedi v oCich vefejnosti.
Tyto aktivity muZzeme oznacit jako takzvana zelena feSeni, kterd& mohou pomoci
podniku snizovat negativni dopad na okolni prostfedi, v nékterych pfipadech snizuji
naklady, zvysuji zisk a celkové podporuji environmetnalni chovani a zavadéni
novych environmentalnich opatfeni. Prave tlak na environmentalni chovani, ktery je
zpusoben problémy se zivotnim prostfedim, je didvodem zavadéni onéch zelenych
feSeni a podniky hraji z pohledu viad v téchto problémech kli¢ovou roli (Majurin,
2017). Zelena feSeni Ize vymezit v nékolika skupinach, ve kterych mize podnik
pomahat Zivotnimu prostiedi (Business Development Bank of Canada, 2018, [b.r.]),
(Tetfevova, 2017):

o Uspora energii a ostatnich zdrojt (material, palivo, voda, energie)
¢ Eliminace odpadu

e Recyklace

e Podpora Cistych technologii

Prvni skupinou je uspora energii a ostatnich zdrojl, zejména pak materialu, paliv,
vody a energie. Snaha o snizeni spotfeby energie je celosvétové patrna a zejména
firmy se stéle vice snaZzi snizovat svoje energetické naklady a vyuZzivat alternativni
zdroje. Snizeni spotieby energie mize byt docileno pomoci nékolika zelenych
feseni, které mize podnik implementovat. Pro vy$Si usporu enegii Ize vymezit tyto

jednotlivé Cinnosti (Business Development Bank of Canada, 2018, [b.r.]):

e Nakup energeticky nenaroCnych zafizeni, zejména téch s Energy Star

certifikaci. Tyto vyrobky mohou usetfit az 75 % nakladu.
¢ |Instalace senzoru na svétla v méné frekventovanych ¢astech podniku
e Pouzivani uspornych zarovek
e Efektivni vyuziti oken a rolet pro regulaci svétla a teploty

e Vypinani pocitacl, monitora, tiskaren a jinych zafizeni, pokud nejsou

pouzivany

20



o Vy3&8i vyuziti studené vody namisto teplé

Pomoci téchto Cinnosti Ize snizit absolutni spotfebu energie, ale pokud podnik jiz
vétSinu téchto Cinnosti implementoval, Ize se také zaméfit na puvod energie, kterou
zaméfenou na Zivotni prostiedi, vyuziva v dneSni dobé stale vice podnikl. Je to typ
energie, ktera pfi své vyrobé potfebuje zejména obnovitelné zdroje jako vodni,

vétrné a solarni elektrarny diky ¢emu eliminuje potfebu fosilnich paliv.

Dale mize podnik zavést zelena feSeni i v jinych oblastech, zejména potom ve
spotfebé svych zdroju. Tyto uspory pak vedou nejen ke snizeni dopadu na Zivotni
prostfedi a nizSi materialovou potfebu, ale i k pozitivnim vysledkim vzhledem k vySi
nakladl a zisku. Mze se jednat o tyto aktivity (Econation, 2016, [b.r.]), (Business
Development Bank of Canada, 2018, [b.r.]):

e Vyroba menSich a leh¢ich vyrobku
e Redukce objemu baleni na vyrobcich

e Vyuziti méné materialu kvuli vysSi efektivité a uspornosti jednotlivych operaci
pfi vyrobé

v s

e Nakup odolngjSich a trvanlivéjSich stroju a materiala
e Nahrazeni papirové komunikace elektronickou
e Pouzivani ekologickych, recyklovanych a netoxickych vstupnich materiald

Podnik muze zrevidovat spoustu dalSich oblasti jako napfiklad oblast dopravy,
vyuziti paliv, vody a zavést v nich dalSi usporna a zelena feSeni. V oblasti dopravy
mohou vyuzivat alternativni zpisoby pohonu, dale vycvik fidi€l na téma usporné;si
jizdy a udrzby automobill, a v neposledni fadé také o presném planovani
sluzebnich cest vedouci k minimalizaci najezdénych kilometrl. V oblasti vyuziti
vody lze zkontrolovat zejména zbyteCné plytvani a pokusit se najit dalSi uspory
napfiklad vyménou starych soucasti vodovodniho systému (Business Development
Bank of Canada, 2018, [b.r.]).

Druhou skupinou je eliminace odpadu. V této skupiné Ize jako zelené feSeni oznadit

nékolik kategorii z oblasti §tihlého vyrobniho procesu. Prvnim je nadprodukce, kdy
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spolec¢nost vyrabi vice vyrobkl, nez si zakaznik chce koupit a tim tak vytvari
zbyteCny odpad, ktery snizuje profitabilitu a zatéZuje Zivotni prostfedi. DalSi
kategorii je vyroba zmetk( neboli vyrobku, které nesplfiuji kvalitativni standardy,
zakaznik si tento prebyteCny odpad nekoupi a firma ho tak musi na své naklady
zlikvidovat. Treti potencialni skupinou je prebytecné skladovani, které nejen zvySuje
naklady na uskladnéni, ale také pfi jakémkoliv poklesu poptavky nebo zméné
legislativy znamena, Ze firma musi zlikvidovat vSechny pfebyte¢né neprodejné
vyrobky nebo materidly (Team Quality Services, 2018, [b.r.]). Dale pak podnik musi
analyzovat vSechny oblasti, ve kterych vytvafi odpad, posoudit, zdali neni mozné
témto odpadum jakkoliv pfedejit a kdyz to neni mozné tak se pokusit alespori o jejich
opétovné pouziti nebo vyuziti v jiné oblasti. Pokud ani jedna z moznosti neni
uskutecnitelna, tak se podnik musi zabyvat efektivnim odstranénim téchto zbylych
odpadu (Tetfevova, 2017).

Treti skupinou je recyklace. Ta mize pomoci snizit naklady na spravné odstranéni
odpadd, zvysit reputaci podniku a pomahat komunité a Zivotnimu prostfedi. Podnik
muze recyklovat velké mnozstvi materiald, které jsou poté znovu vyuzity pro vyrobu
a mohou tak projit nékolika vyrobnimi cykly. Jedna se zejména o hlinik, papir,
elektroniku, jidlo, sklo, plasty a ocel. V pfipadé hliniku je pfi druhovyrobé potfeba o
95 % méné energie a je produkovano pouze 5 % sklenikovych plynl, u papiru je to
0 65 % méné energie a 0 18 % méné sklenikovych plynd nez pfi jeho prvovyrobé.
Elektroniku Ize také zrecyklovat a opétovné pouzit vice nez 90 % jejiho obsahu pro
noveé produkty. Dale pak u malych podniku je az 31 % celkového odpadu jidlo, proto
na kazdou tunu, ktera nesonci naskladce Ize uSetfit 0,9 tuny sklenikovych plyna.
Pokud podnik recykluje sklo, je mozné z jedné tuny vyrobit opét jednu tunu skla
nového na rozdil od prvovyroby, kde je vyuzito 1,2 tuny vstupnich materialQ.
Recyklaci plastd je mozné uSetfit okolo 80 % energie v porovnani s jeho
prvovyrobou a v pfipadé oceli je mozné snizit toto mnozstvi az o 74 % (Bureau of

International Recycling, 2010, [b.r.]), (NSW Environment Protection Authority, 2017,
[b.r.]).

Je dalSi fada materialu, které muze podnik recyklovat a pomoci tak environmentalni
zatézi. Mnoho zemi podporuje recyklaci rGznymi viadnimi podporami a snazi se tak
silné propagovat toto zelené feSeni. V poslednich letech se proto objem

recyklovanych produktl vyrazné zvySil a tato oblast se stale vice dostava do
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environmentalni odpovédnosti podniki (NSW Environment Protection Authority,
2017, [b.r.]).

Posledni skupinou je podpora gistych technologii a jejich zavadéni v podniku. Cistou
technologii se rozumi jakykoliv proces, produkt, sluzba nebo zafizeni, které
predchazi anebo omezuje dopad na Zivotni prostfedi pomoci energetickych Uspor,
pouzitim alternativnich zdroji nebo aktivitami pro jeho ochranu. Nej¢astéji zahrnuje
tyto jednotlivé podskupiny (EU Gateway, 2018, [b.r.]):

 Cistiéka odpadnich vod

Filtrace pro znecisténi vzduchu
e Bioplyn

e Aerotermalni technologie — ziskavani pfirodniho tepla ze vzduchu. Tato

technologie je vhodné pro vytapeni a chlazeni budov.

e Geotermalni technologie — ziskavani tepla ze zemé. Moznosti pouziti jsou

produkce elektfiny a vytapéni a chlazeni budov.

e Hydrotermalni technologie — mofe a oceany mohou poskytnout obnovitelnou

energii ve formé pohybujicich se vin a teplotnich rozdili mofské vody.

e Biomasa - na rozdil od fosilnich paliv se vyuZiti biomasy pro topeni

vyznacuje téméF nulovou bilanci oxidu uhli¢itého

¢ Instalace solarnich paneld — vyznamna redukce nakladu pro firmu a pozitivni

vliv pro Zivotni prostfedi
e Ekologicky vozovy park — provoz na elektfinu nebo na alternativni paliva

Cast z opatfeni zminénych vyse je jiz poZzadovana v legislativé od statu, ovéem
jedna se pouze o zékladni feSeni nutné pro spinéni norem. V oblasti Cistych
technologii se rozumi, Zze podnik bude pouzivat pravé to nejlepsi mozné ekologické
feSeni v dané oblasti, které bude co nejSetrné&jsi k Zivotnimu prostfedi. Organizace
Casto nedisponuje volnymi zdroji pravé pro analyzu vySe zminénych oblasti, a proto
se doporuCuje najmout odbornika nebo externi firmu, ktera by mohla pravé
S usporami a zelenymi feSenimi pomoci a sestavit takzvany ,environmentalni plan®.
Pokud se pak firmy daného planu drzi a pomoci zelenych feSeni Setfi zdroje,

pomahaji udrzovat ekosystém zemé, minimalizuji znecisténi, produkci odpadu,
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snizuji emisi sklenikovych plynl a produkuji ekologické produkty a sluzby, pak jsou
soucasti rozvijejiciho se modelu, ktery klade duraz na environmentalni chovani a
environmentalni odpovédnost firem. Pfinosem takového chovani je zejména zdrave
a neposkozené Zivotni prostfedi podporujici dobré podminky pro zivot, dale
méfitelné pozitivni ekonomické pfinosy, dobry vztah s komunitami, vladnimi organy
a pozitivni image podniku, ktera znamena lepsi pozici vici konkurenci (Majurin,
2017).
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2 Zelena reSeni v automobilovém prumyslu

Na zacatku 21. stoleti se lidé zacali zajimat daleko vice o udrzitelnost, ochranu
zivotniho prostfedi a to samé zacalo byt vyZzadovano i od spolecnosti vyrabéjicich
produkty. Globalni producenti a zejména vyrobci automobill jsou ¢asto oznacovani
za jedny z hlavnich puvodcli téchto ekologickych, socidlnich a ekonomickych
problémU a lidé po nich pozZaduji, aby se je snazili eliminovat a vyfeSit. Hlavnim
zajmem uz Casto neni jen ekologicky produkt neboli viz, ale i vSechny aktivity
spojené s jeho vyrobou a likvidaci. Musi vystupovat jako ekologicti producenti,
pfijimat nejnovéjsi zelena feSeni, nakupovat z ekologickych zdroju, disponovat
zelenou vyrobou, logistikou a Seftfit pfirodni zdroje ve vSech situacich. Tento
ekologicky status je pro né ovSem velkou vyzvou, ktera musi byt zohlednéna ve
strategickém planovani a redukce dopadu na Zivotni prostfedi tak nemuze byt
podcenéna. Spousta znich proto adoptovala mnoho ekologickych feSeni
zamérenych na cely obchodni model, které jsou zohlednény v jejich sofistikovanych
spoleCensko odpovédnych programech a maji zajistit onen status ekologické

spolecnosti (Pfikrylova, 2018).

Jedni z nejvétSich globalnich producentl automobild zmiriuji ve svych vyro€nich
zpravach nékolik oblasti, ve kterych se snazi zredukovat negativni dopad na Zzivotni
prostfedi. Jednd se zejména o celkovou redukci spotfeby energii, zavadéni
uspornych opatfeni ve vyrobnim procesu a v budovach zavodu, efektivni vyuzivani
zdroju k produkci vozidel, zavadéni novych technologii pro redukci CO2 emisi pfi
vyrobé vozidel, vyuzivani alternativnich zdroju pfi vyrobé&, recyklace, redukce vyuziti
vody pfi vyrobnich procesech, zména technologie lakovani vozidel a eliminace
pouzivani rozpoustédel, minimalizace vyrobniho odpadu a nebezpecénych latek ve
vyrobé, zavedeni zelené logistiky, elektrifikace dopravy unvintf spolecnosti,
prodluzovani zivotnosti a servisnich intervall u strojnich zafizeni, ochrana ovzdusi
a omezovani emisi Skodlivych latek (Volkswagen AG, 2018), (Toyota Motor
Corporation, 2018, [b.r.]), (Fiat Chrysler Automobiles, 2018, [b.r.]), (Ford Motor
Company, 2018, [b.r.]).

VW Group

Jeden z nejvétSich vyrobcl vozidel na svété Volkswagen si dal za cil snizit emise v

hlavnich péti kliCovych environmentalnich oblastech pfi vyrobé vozidla a to 0 45 %
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do roku 2025 v porovnani s hodnotami z roku 2010. Jedna se o spotfebu energie a
vody, produkci odpadu, COz emisi a takzvanych VOC emisi (t€kavé organické
latky). Tyto cile vyty€il vSem svym vyrobnim zavodum a ma k tomu alokovany
environmentalni odborniky, ktefi analyzuji vyrobni procesy, toky energii ve vyrobé,
jejich dopad na zivotni prostfedi a na zakladé analyz pfedstavuji nova feSeni pro
dosazeni téchto cili. Od zacCatku tohoto projektu eviduje vice nez 1600
implementovanych feSeni, které dopomahaji jiz dosazenym vysledkim na obrazku
3. V nékterych oblastech jiz stanoveného cile dosahl, ale v jinych musi i nadale
usilovat o snizeni na stanovenou hranici. Za jedny z nejucinnéjSich feSeni lze
povazovat upravu ventilace v Bratislavském zavodé, ktera pfinesla usporu
v podobé 15000 MWh a 200 tun CO2. Pét némeckych zavodl pfeslo od roku 2010
na elektfinu, ktera pfi vyrobé neprodukuje zadné CO2, a to vede k uSetfeni 165000
tun CO2 ro¢né. V tovarné v Mexiku probéhl upgrade lakovny, kterd pomoci nové
technologie vyuziva o 19 % méné barvy pfi vyrobé a uSetfi 152 tun tékavych

organickych latek (VOC).

KEY ENVIRONMENTAL INDICATORS FOR PRODUCTION IN THE VOLKSWAGEN GROUP'

ENERGY CONSUMPTION :@ CO; EMISSIONS
in kilowatt hours per vehicle in kilograms per vehicle

2017 2,069 o/ ? 2017 810 o/ *
2016 2,089 _17-9/0 2016 883 _261/0
2010 2,519 2010 1,096

L2 —/
VOC EMISSIONS? A DISPOSABLE WASTE H!
in kilograms per vehicle in kilograms per vehicle
2017 e——2.09 o/ 2 2017 e————13.2 o/ ?
2016 m———— 2 .47 - 49'4/0 2016 ee———————— 15.2 _43'34)
2010 413 2010 233
FRESH WATER CONSUMPTION ©
in cubic meters per vehicle
2017 3.76 2 1 Production of passenger cars and light commercial vehicles. Prior-year figures adjusted.

- 9 2 Change 2017 as against 2010.

2016 3.89 .1/0 8 B
2010 454 3 Volatile organic compounds (VOCs).

Obr. 3 Klicové environmentalni oblasti pfi produkci vozu a jejich snizeni ve VW Group

Zdroj: (Volkswagen AG, 2018)

Dalsi oblasti, na kterou se Volkswagen zaméfil, je zelena logistika. Jedna se o

disciplinu, ktera analyzuje emise celkového logistického fetézce, je zamérfena na
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alternativni zplsoby dopravy a snazi se snizit environmentalni dopad logistického
fetézce. Po analyze svého dopravniho fetézce bylo zjisténo, Ze nejvice efektivni
zpusob pro prepravu produktl je lodni doprava, a proto Volkswagen zacal tuto
dopravu vyuzivat daleko vice a v roce 2019 predstavi dvé nové kontejnerové lodé
na LNG (zkapalnény ropny plyn). Dale se aktivhé angazuje na zavedeni LNG i do
kamionové dopravy a pomaha vybudovat sit’ Cerpacich stanic v Némecku. V druhé
poloviné roku 2017 Volkswagen zavedl pilotni projekt elektrické kamionové dopravy
také ve své tovarné ve Zwickau, kde jsou k dispozici plné elektrické 40 tunové
kamiony s dojezdem 70 km pro dopravu soucastek na kratké vzdalenosti
(Volkswagen AG, 2018).

Toyota

Toyota pojmenovala svoji environmentalné zaméfenou strategii ,Toyota
Environmental Challenge 2050 a stanovila si v roce 2015 6 zakladnich oblasti,
které maiji snizit environmentalni dopad automobill v roce 2050 na nulu. Prvni
oblasti jsou emise nové produkovanych aut, které maji byt 0Og/km. Toyota jiz od
90 let podporuje hybridni automobily a povazuje se za zakladetele tohoto segmentu.
V nadchazejicich letech planuje dalSi rozsSifeni Plug-in hybridd a elektrickych
vozidel pro dosazeni tohoto cile. Druhou oblasti jsou emise za zivotni cyklus
automobilu. Redukci emisi v celém Zivotnim cyklu automobilu, zejména pomoci
recyklovatelnych materiall a soucastek, chce Toyota dosahnout nulovych CO:2
emisi za cely provoz automobilu od vyroby az po likvidaci. Treti oblast se zamé&fuje
na emise tovaren. Toyota predstavenim technologii s minimalnim CO:2 zatizenim,
implementaci pfistupu Kaizen, podporou pouzivani energie z obnovitelnych zdroj(
a pouzitim vodiku by méla v roce 2050 vykazovat nulové CO2 emise ve vSech svych
tovarnach. Ctvrtou oblasti je optimalizace a minimalizace pouzivani vody.
Eliminaci pouzivani vody ve vyrobnich procesech, predstavenim technologii
k jejimu nahrazeni, vét§im vyuzitim destové vody a uplnym vycisténim pouzité vody
pred jejim vypusténim chce Toyota snizit svou zavislost na vodé a omezit jeji
znecistovani. Patou oblasti je zalozeni recyklujiciho systému. Klicové akce pro
uplnou recyklaci jsou pouziti eko materiall, del§iho uziti soucCastek, nové
technologie pro recyklaci a vyroba novych vozidel zjiz zlikvidovanych vraku.
Posledni oblasti je cil, aby byla budouci spoleénost v harmonii s pfrirodou.

ZacCatek partnerstvi s World Wide Fund for Nature (WFF) ma pomoci urzitelnosti
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zemeé a v pripadé Toyoty se jedna zejména o pomoc pfi obnové lesi a uc¢ast na

dalSich pfinosnych projektech (Toyota Motor Corporation, 2018, [b.r.]).

ECA Group

V pfipadé skupiny FCA (Fiat Chrysler Group) je ochrana zivotniho prostiedi jednim
z hlavnich cilu spole€nosti a zaméfuji se hned na nékolik oblasti, ve kterych chtégji
stanoveny CO2 emise na jeden vyprodukovany automobil a ty by mély do roku 2020
klesnout 0 32 % v provnani s rokem 2010. V jednotlivych kategoriich lze zminit

spotfebu energie, ktera klesla v jejich tovarnach o 24 % v porovnani s timto rokem

Total CO? emissions 3,8 3,9 4,0
Total energy consumption 48,2 47,4 47,4
Total water withdrawal 24,1 24,4 24,3
Waste recovered 0,74 1,17 1,21
Waste disposed 0,24 0,21 0,25
Total waste generated 0,98 1,38 1,46

Obr. 4 Kli¢ové environmentalni oblasti pfi produkci vozu a jejich sniZzeni v FCA
a vyrobce se snazi ve vSech vyrobnich zavodech pouzivat energie z obnovitelnych

zdroju. Tento typ energie predstavoval 29 % z celkové spotfebované hodnoty.
Emise z vyrobniho procesu jsou také o 33 % nizSi, a pokud je tento vysledek
rozpocten na jedno vozidlo, znamena to, Ze byl jizZ dosazen stanoveny cil pro rok
2020. Dale se FCA snazi zavést technologie, které by dokazaly recyklovat témér
v8echnu vodu pouzivanou ve vyrobnich procesech a co nejvice minimalizovat
mnozsti chemikalii v odpadnich vodach. Celkova spotfeba vody klesla o zhruba 37
% v porovnani s rokem 2010 a cil pro rok 2020 je 40 %. V oblasti recyklace odpadu
bylo zavedeno také nékolik feSeni, které signifikantné minimalizovaly mnozstvi
produkovaného znovu nepouzitelného odpadu a mnozstvi odpadu na jedno vozidlo
kleslo ze 217,2kg v roce 2010 na 90,8kg v roce 2017, coz pfedstavuje 58% snizeni.
Absolutni tdaje jsou v tabulce €islo 1 (Fiat Chrysler Automobiles, 2018, [b.r.]).
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Zdroj: (Fiat Chrysler Automobiles, 2018)

Ford Motor Company

Spole¢nost Ford také zahrnuje ochranu Zivotniho prostfedi vysoko do své
spoleCenské odpovédnosti a jako hlavni ukazatel pokroku pouziva redukci
v procentech na jedno vozidlo. Od roku 2000 do roku 2016 zredukovala spole¢nost
vypousténé CO2 emise na jedno vozidlo o 52 % diky modernizaci tovarny a lakoven.
Cil byl nadale doplnén o snahu zredukovat tuto hodnotu navic o 30 % mezi lety
2010 a 2025. DalSim globalnim cilem Fordu, ktery byl splnén, je redukce
spotfebovavané energie pfi vyrobé vozidel. Ta klesla mezi lety 2011 a 2015 0 25 %
z divodu mnoha uspornych opatfenich zavedenych pfi vyrobé vozidel, zejména
vymeény zafizeni za uspornéjSi a zabudovani solarni technologie. Vyznamnym
dosazenym vysledkem je i redukce pouzité vody pfi vyrobé jednoho vozidla, ktera
klesla mezi lety 2000 a 2016 o 62% hlavné kvuli novym technologiim a vyvoji
procesu. Graf €. 1 ukazuje pozitivni vyvoj v poslednich letech. (Ford Motor
Company, 2018, [b.r.]).

CO? emise na produkci vozidla Vyuziti vody na produkci vozidla
Metrické tuny M?
0.76
0.72
=
2014 2015 2016 2014 2015 2016

Graf. 1 Klicové environmentalni oblasti pFi produkci vozi a jejich snizeni ve Ford Motor
Company

Zdroj: (Ford Motor Company, 2018)

Dalsi automobilky, zejména pak Hyundai a Skoda, podporuiji Zivotni prostfedi nejen
optimalizaci svych procesu a redukci produkovanych emisi ve svych zavodech jako
ostatni, ale také se snazi svymi projekty pomoci okolnimu prostfedi a nékterym
Castem svéta podobné jako Toyota v obnové Ci zlepSeni Zivotniho prostfedi
vysazovanim novych stromt (Hyundai Motor Company, 2018, [b.r.]), (Skoda Auto
a.s., 2017, [b.r.]).
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Americkd agentura Cardella Waste Services (2017) sestavila ZebfiCek
niz8i dosazené Cislo, tim jsou vozy produkovany ekologictéji s vétSim dirazem na
jejich uspornost. Americky prumysl ma primér pravé okolo 100 a vSechny
automobilky na prvnich mistech ziskaly skoére nizsi (Cardella waste Services, 2018,

[b.r.]):

Automobilka Umisténi
1. Hyundai - Kia 86,4
2. Honda 90,2
3. Toyota 92,2
4. Nissan 92,6
5. Volkswagen 92,7

Tab. 1 Hodnoty parametri

Zdroj: (Cardella waste Services, 2018)

Neutuchajici potfeba ochrany zivotniho prostredi byla pfevzata spoleCnosti, viadami
a také podiky. Evropskd komise a narodni vlady predstavily nékolik opatfeni
vedoucich ke snizeni negativniho dopadu automobilového primyslu a provozu
automobild. Globalni producenti automobill na to reaguji pfredstavenim a
uplatnénim novych zelenych feSeni v celém Zivotnim cyklu produktu a
implementovanim environmentalnich aktivit do jejich dlouhodobych planad. Vétsina
producentll feSi spotfebu energie a vody, nahrazeni pfirodnich zdroja témi
obnovitelnymi nebo recyklovatelnymi, uvazuji emise CO2 a VOC pfi vyrobé a
provozu automobilll, zaméfuji se na redukci uhlikové stopy a objem recyklace, na
znovupouziti materialt a soucastek ve vyrobnim procesu, nabizeji ekologicky servis
a bezplatnou ekologickou likvidaci starého vozu, snizuji hluk produkovany zavody

v veiv s

jizdy (Pfikrylova, 2018).
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2.1 Podil dopravy na celkovych CO2, zavazné limity a normy pro

automobilové vyrobce

Automobilova doprava je zodpovédna za zhruba 12 % celkovych CO2 emisi, které
jsou v Evropské Unii vyprodukovany, a proto jsou nastavovany stale pfisngjsi
emisni limity, které maji pomoci dodrzet zavazky stanovené v Pafizské dohodég,
snizit spotfebu u prodavanych automobilll, snizit spotfebitelské vydaje za palivo,
posilit konkurenceschopnost automobilek a zvysit zaméstnanost v Evropské Unii.
Z téchto regulaci podle EU plyne také nékolik benefitld. Jedna se o odhadovanou
redukci zhruba 170 miliond CO2 mezi lety 2020 az 2030, lepSi kvalitu vzduchu
zejména ve méstech, vzrust HDP podle odhadu na 6,8 miliard eur v roce 2030,
vytvoreni 70000 novych pracovnich mist, zakaznické Uspory na palivu v priméru az
600 euro za celkovy provoz nového vozidla zakoupeného v roce 2025 a az 1500
euro u vozidla zakoupeného v roce 2030, celkové tedy zakaznici maji usetfit okolo
18 miliard eur v nakladech na palivo. Niz§i spotfeba a méné importované ropy do
EU maji usetfit okolo 380 milionu tun ropy mezi lety 2020 a 2040 v hodnoté 125

miliard eur (European Commission, 2017, [b.r.]).

Od zacatku monitorovani hodnot pod stavajici legislativou doslo od roku 2010 ke
snizeni emisi 0 22 g CO2/km neboli 0 16 %. Cil pro primérné emise na prodany
automobil neboli flotilové emise automobilky byl stanoven pro rok 2015 na 130 g
CO2/km a automobilky v tomto roce dosahly vyrazné niz§iho priméru, konkrétné
118 g CO2/km (5,6l pro zazehovy motor a 4,91 pro vznétovy motor). DalSi cil
stanoveny Evropskou Unii pro flotilové emise automobilek v roce 2021 je 95 g
COz2/km neboli 4,11 pro zazehovy motor a 3,61 pro vznétovy motor. Tento
nadchazejici cil je pro automobilky velkou vyzvou, protoze mnoho z globalnich
znaCek je stale vysoko nad timto limitem a musi implementovat spoustu
technologickych opatfeni, které je pomuzou dostat pod tuto hranici stanovenou
Evropskou Unii nebo budou nuceni zaplatit pokuty. V roce 2020 musi 95 % vSech
prodanych aut znacky splfiovat tento limit a v roce 2021 je to jiz plnych 100 %.
Pokud je automobilovy vyrobce nad touto hranici, za kazdy 1 g CO2/km navic je
nucen zaplatit 95 euro na kazdy prodany automobil v daném roce. Vyrobci mohou
vyuzit také takzvanych ,super krediti“ kdy kazdé vyprodukované nizkoemisni
vozidlo (pod 50 g CO2/km) se pocita jako dvé vozidla v roce 2020, 1,67 vozidla
v roce 2021, 1,33 vozidla v roce 2022 a 1 vozidlo od roku 2023. Timto zpusobem
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jsou vyrobci schopni také snizit svojé pramérné flotilové emise. Dale je mozné, aby
se vyrobci sdruzovali a spoleéné dosahli stanovenych emisnich standardd.

(European Commission, 2017, [b.r.]).

Na obrazku niZe jsou emise za rok 2016 u 11 nejvétSich evropskych automobilovych
vyrobcl a jejich jednotlivé predpovédi na roky 2018 a 2021. Z téchto dat je patrné,
Ze pouze 4 vyrobci budou schopni splnit limit 95 g CO2/km v roce 2021 a drtiva
vétsina z nich bude nucena zaplatit pokutu ve vysi 95 eur za prodané vozidlo. P¥i
téchto vysledcich by pokuty mohly dohromady dosahnout 1 miliardy euro.

Figure 1: How carmakers rank on CO, emissions - some carmakers are running late for meeting the 2021 targets

Actual data PA forecast
(g CO,/km)** (g CO2/km)*** (g CO,/km)
S s ]
Volvo 1540 130.8 1219 119.2 110.0 &5 103.5 -30.4

2 Toyota 1264 116.8 108.3 105.5 917 83.5 94.3 -10.8

& Renault-Nissan 129.0° | 119:2 11211 (| 109.7 | ©106.5 91.4 92.1 -0.7

4 Hyundai-Kia 134.0 1298 | 1273 @ 1244 | 1153 94.9 91.7 3.2

5 PSA (Peugeot Citroen) + Opel 1285 1157 104.6 110.3 1044  95.6 92.6 3.0

6 Ford 1327 1218 1180 1200 110.8 96.1 93.0 3T

7 Volkswagen 1354 1289 1215 120.0 1157 100.3 96.3 4.0

8 FCA (Fiat Chrysler) 11838 W123:88 B122:98 §120.08 N116.65 S101:2 91151 10.1

9 Daimler 153.0 136.6 1247 1247 117.2 1021 100.7 14

10 BMW 145.0 1344 1264 1214 1193 104.7 100.3 4.4

11  JLR (Jaguar Land Rover) 206.0 182.0 165.0 150.0 1423 1309 132.0 -1.1
*rank on 2021 forecast **data from ICCT 2016 ***based on actual data until 2016 (ICCT) and PA forecast estimation =0 . 02 - 22 .

Obr. 5 CO2 emise nejvétSich evropskych vyrobct automobilt

Zdroj: (PA Consulting Group, 2017)
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Evropsti automobilovi vyrobci investuji vice nez 50 miliard euro ro¢né na vyzkum a
vyvoj z ¢ehoz velky podil putuje na vyvoj uspornéjSich technologii, zejména
hybridnich a elektrickych vozidel, které by pomohly dosahnout stanovenych limitd.
Spolu s tim, skoro vSichni vyrobci uvadéji ambicidzni plany na prodej alternativnich
pohonU a elektrickych vozidel v budoucich letech. Tento fakt je v malém méFitku
mozno jiz pozorovat na prodejich elektrickych vozidel a plug-in hybridnich vozidel,
které v roce 2017 vyrazné vzrostly, ale stale to ve vétSiné pfipadl pravdépodobné

nebude dostacujici na limit v roce 2021 (PA Consulting Group, 2017, [b.r.]).

Evropska Unie pfedstavila dalSi snizeni pro rok 2025, které by mélo dosahnout 15
% oproti roku 2021 a pro rok 2030 je pocitano s redukci o 30 % oproti roku 2021.
Pro podporu téchto stanovenych cilu bylo pfedstaveno nékolik podpor pro
nizkoemisni vozidla a vozidla s nulovymi emisemi, aby byl dan jasny signal trhu pro
vyvoj a podporu Cistych automobilt. Pokud vyrobci docili vy§§iho nez stanoveného
poméru elektrickych a nizkoemisnch vozidel v jejich flotile (momentalné 15% podil
v roce 2025 a 30% podil v roce 2030), Evropska Unie je odméni niz§im CO: cilem
(European Commission, 2017, [b.r.]).

Mnoho automobilovych vyrobcu se jiz v pfedstihu snazi pfipravit na nové emisni
standardy. Volkwagen uvedl, Ze do roku 2030 bude mit celé své modelové portfolio
elektrifikované a planuje utratit vice nez 50 miliard euro na vyvoiji palivovych ¢lanku.
Renault, Nissan a Mitsubishi uvedli, Ze chtéji spole¢né pfedstavit 12 novych plné
elektrickych modeli do roku 2022. Mazda uvadi, ze do roku 2035 vétSina
modelového portofolia bude mit elektricky pohon nebo hybridni systém. Ikdyz
vétSina vyrobcl predstavuje zelené plany, jak spinit legislativu a pomoci zivotnimu
prostfedi, je to hlavné spotiebitel, ktery bude udavat realizovatelnost tohoto planu
v nadchazejicich letech (CNN Money, 2017, [b.r.]).

2.2 Ekologické typy pohonti jako prechodné reSeni

Pfed nastupem elektrickych vozidel, ktery muze jesté nékolik let trvat z ddvodu
nutného vyvoje infrastruktury, vozidel samotnych a nutnosti snizeni nakladd na
jejich vyrobu, automobilovy vyrobci pfistupuji ke snizovani CO2 emisi a naslednému
splnéni nadchazejicich limitd rlznymi upravami stavajicich technologii ve svych
vozidlech. Existuji riizné pfistupy ke snizeni CO2 emisi, které mohou byt rozdéleny

do tfi nasledujicich kategorii (PwC Automotive Institute, 2007, [b.r.]):
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e Alternativni paliva
o VylepSeni efektivity spalovacich motort a pfevodovek

e DalSi pfistupy k vylepSeni setrvacnosti a valivého odporu

continuously variable

urbocharging transmission (CVT)

dual-clutch regenerative
i U greater number of 4
supercharging l transmission (DCT) | forward gear ratios te2|r1anl:rl1oggy
downsizing infi nitgl)/_ variable / capacitor tyre pressure
variable cylinder cutoff or (gasoline) transmissions (IVT) g batteries i flywheels " fron MONItOring Systems
compression (gasoline) \ automated manual __—» transmission G dragratio oo (TPMS) remove
yankplavaie gaszline tra'ntsmlsjlon (:M:) _— tyre influences ?gg;ﬁz:l
controls (gasoline) —»combustion—) " egr‘:;ir?:rquclg) on : Fr .
A engine beyond engine resistance aht /unS\Ztgialzr
technology weig
/7? ci J h:;;eneous j T / litg /influences
ot di irect injection 3
jet dgect‘_w (gasoline) charge compression driving / resistance \ use new
comausion ignition (HCCI) measures resistance p— construction
to reduce liquefied petroleum methods
CO, emissions ¥ gas(LPG)

combined combustion

o natural compressed
engine (CCE)

gas natural gas (CNG)

alternative

piezo injection

diesel i
direct injection . gas to liquid
e o p— °°$\gb”i'ig°" adapted/|CE (GIL) (synthetic)
common rgil _/ mwngﬂg’—//' fuel cell biofuels 4—\\\
LILE '"Jec“"”/' (diesel) hybridization 4— micro hybrid e second
electric drive T ydrogen first generation generatnony\

control technology biodiesel blogas 'pio_rga(; ttl?)
iqui

variable geometry mild hybrid biofuels biofuels
turbochargers (VGTs)  improved combustion /v full hybrid 1\ j
vegetable oil (synthetic)

parallel hybrid  series hybrid
bioethanol

Obr. 6 Rizné pFistupy ke snizeni CO2 emisi
Zdroj: (PwC Automotive Institute, 2007)

Jedna z hlavnich skupin, kterd v poslednich letech zaznamenala vysoky rust, je
skupina alternativnich paliv, ktera je schopna bez vyznamnych dalSich zasaht do
pohonného ustroji docilit vyrazné nizSich CO2 emisi a automobilovi vyrobci toto
fesSeni v soucCastnosti velice podporuji. Tuto skupinu Ize rozdélit na biopaliva a plyn
(PwC Automotive Institute, 2007, [b.r.]).

Vedle tradi¢nich fosilnich paliv byly v poslednich letech velice diskutovany a
podporovany obnoviteln& biopaliva jako ethanol a bionafta, které je mozné vyrabét
z cukroveé trtiny a seminek fepky olejky. Pouzivani a podpora téchto paliv zavisi
z velké Casti na regionu a dostupnosti vyrobnich surovin. V Brazilii napfiklad
dominuje ethanol vyrabény z cukrové tftiny, ve Spojenych statech nejvice ethanol
vyrabény z kukufice a v Evropé je to biodiesel z fepky olejky. Tato paliva nejenze
snizuji CO2 pfi spalovani v motorech, ale na rozdil od fosilnich paliv recykluji i CO2
v atmosfére (PwC Automotive Institute, 2007, [b.r.]).

Ethanol je nej¢astéji jako E100 (100 % Ethanol), E85 (85 % Ethanol) anebo jako

nizsi slozka pfitomna ve standardnim benzinu (5-25 %). Podle studii, pouZiti
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ethanolu vyrobeného z kukufice namisto benzinu snizuje sklepnikové plyny za cely
zivotni cyklus paliva v priméru o 34 % a pfi pouziti celul6zového ethanolu az o 108
%. PFi spalovani ethanolu ve vozidle klesaji zejména CO2 emise a dalSi zdravi

nebezpecéné toxiny jako napfiklad benzen.

V pfipadé bionafty je nejvétSim producentem Evropskd Unie, kde bionafta
reprezentuje zhruba 80 % veSkerych vyprodukovanych biopaliv. Je to ndhrada za
diesel, ktera se pouziva bud jako kompletni substituce (B100) nebo pouze
v mensim poméru (B20) a je kompatibilni s modernimi naftovymi motory. Pouziti
100 % biodieselu snizuje emise za cely Zivotni cylus paliva o 74 % v porovnani
s dieselem vyrabéného z ropy a emise ve vyfukovych plynech také znatelné klesaji
(U. S. Department of energy, 2018, [b.r.]).

Druhou velice podporovanou skupinou alternativnich paliv se stala skupina plynu,
zejména CNG a LPG. Vozy pohanéné zkapalnénym ropnym plynem (LPG) nebo
stlaenym ropnym plynem (CNG) ziskavaiji stale vétsi podil na Evropském trhu a s
rozmachem infrastruktury pro jejich provoz se tyto paliva daji povazovat za hlavni
nadhradu benzinu a nafty, které pfispivaji ke snizovani environmentalni zatéze.
Jejich rist podporuje pfechod automobilového trhu k Cist§im technologiim a
pfedpoklada se rust az o 10 % do roku 2022. Vozy pohanéné na LPG nevyZaduji
zadné veétsi upravy spalovaciho motoru mimo instalace vstfikovani a pokud
porovname emise s porovnatelnym benzinovym motorem, tak jsou na tom vyrazné
lépe. CO a HC emise klesaji az 0 30 %, NOx 0 41 % a CO2 0 10 % (Tasic, 2011, s.
87-94). V pfipadé CNG je situace jesté lepSi, protoze v porovnani s benzinovym
motorem emituje o 25 — 30 % méné CO2 emisi, které Evropska unie sleduje nejvice
z hlediska pInéni limitt, a pokud se porovnaji CO a NOx emise, tak je zde pokles az
0 90 % v porovnani s benzinovym motorem. Z hlediska finanénich nakladd na palivo
se jedna o vyraznou usporu i pro spotfebitele, protoze u LPG je cena zhruba na
poloviné ceny fosilnich paliv pfi mirné zvysené spotiebé a u CNG je to okolo 70 %,
ovSem pfi vyrazné nizSi spotfebé paliva. Pro vySe zminéné dlivody dnes spousta
vyrobcu podporuje tyto technologie a nabizi vozidla na tyto alternativni paliva, u
LPG je to zejména znacka Fiat nebo Opel a u CNG jsou to znacky VW Group (Clean
Energy, 2016, [b.r.]).

Pomoci alternativnich paliv, zejména CNG a LPG, jsou vyrobci automobil( schopni

pribliZzit se nastavenym normam od Evropské Unie rychleji a pfed nastupem
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elektromobilll tak snizit své flotilové emise. Tyto vozy se nejvice hodi pro fleetové
ucely, kde firmy €asto disponuji vlastnimi plnicimi stanicemi, nebo pro zakazniky
zaméfené na nizké provozni naklady, kterym nevadi slabsi sit' Cerpacich stanic
(PwC Automotive Institute, 2007, [b.r.]).
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3 Elektromobil jako hlavni zelené Feseni

Elektrifikace dopravy, zejména osobni a nakladni, hraje dulezitou soucast planu, jak
dosahnout cilt Pafizské umluvy a stale se zpfisnujicich limitd v oblasti dopravy. Za
pomoci vladnich podpor a vysokého tlaku na produkci elektromobild se
elektromobily maji stat zelenym feSenim, které zakanik chce a které postupné snizi
environmentalni zatéz. V roce 2017 bylo pouze jedno vozidlo ze sta elektrické a
podil elektrickych voz( celosvétové byl mensi nez 1 %. VétSina celosvétovych
agentur ale predpoklada, ze vroce 2025 by to mohlo byt jiz okolo 10 % a
automobilovy vyrobci tuto predpovéd podporuji, protoze planuji do 15 let mit
v nabidce vice elektromobilll nez vozidel se spalovacim motorem. Tento postupny
pfechod je zpuUsoben zvySujicimi se naklady na splnéni emisnich limitd se
stavajicimi spalovacimi motory a na druhé strané snizujicimi se naklady na produkci
baterii pro elektromobily, které se jevi spolu s hybridnimi pohony jako jedina cesta
jak limitd dosahnout. DalSi vyvoj spalovacich motord v podobé sniZzovani objemu,
vahy a prepliiovani by mohl stacit na splnéni limitd v roce 2021, ale na ty

nadchazejici v roce 2025 a 2030 to uz s nejvétsi pravdépodobnosti stacit nebude.

Z pohledu zakazniku je dnes elektromobil vhodny pouze jako druhy automobil do
rodiny kvuli své vysoké cené, limitujicimu dojezdu, malé hustoté dobijecich stanic,
a proto se jednotlivé staty podileji na jejich podpofe mnoha rliznymi opatfenimi.
Jedna se o finanéni podporu v podobé pfimé slevy z kupni ceny nebo Ulevu na
danich pfi koupi vozidla a jeho provozu, regulaci mnozstvi registracnich znacek pro
vozidla se spalovacim motorem, povoleni viezdu do center mést kdy spousta z nich
planuje zakazat vjezd vozidllm se spalovacimi motory a podpofit tak CistSi
technologie, Uleva z poplatkl za pouzivani infrastruktury v podobé bezplatného
parkovani nebo bezplatného pouzivani dalnic, moznost pfidéleného parkovani a
pFistupu k nabijeci stanici zejména v centrech mést a obytnych zonach, povoleni

k pouzivani pruhu pro bus a taxi (International Energy Agency, 2017, [b.r.]).
Témito opatfenimi se jednotlivé staty snazi podpofit prodeje elektromobilli i u nejen
ekologicky smyslejicich zakaznikl a protladit tak toto zelené feSeni u vSech

spotiebitelt, nez bude elektromobil z hlediska vlastnosti srovnatelnym konkurentem

spalovaciho motoru. Tato situace se ma zménit v roce 2020 kdy by mél elektromobil
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byt, i bez téchto podpor, feSeni, které je schopné plinit funkci hlavniho automobilu
se srovantelnymi naklady na provoz jako spalovaci motor a se vSemi jeho

environmentalnimi vyhodami.

Elektrické automobily jsou sice zelenym feSenim pro spole¢nost, ale pro
automobilové vyrobce jsou zatim feSenim, které neni profitabilni. VSichni
celosvétovi vyrobci jako General Motors nebo Renault-Nissan, ktefi dnes prodavaji
elektricka auta, museji jejich prodej vyrazné dotovat ze svého rozpoctu. General
Motors napfiklad na kazdém prodaném elektromobilu prodéla 9 tisic dolard.
Hlavnim ddvodem je vysoka cena baterii a nutny vyzkum a vyvoj spojenym s timto
typem pohonu. Agentura Morgan Stanley dokonce pfedpovida, Ze mnoho z nich
bude nasledujicich par let po pfechodu na elektromobily ztratovych, ale i tak je tento
pfechod nevyhnutelny, protoze by v budoucnu nedisponovali produktem, ktery by
byl z hlediska legislativy prodejny. Néktefi vyrobci jsou pfipraveni Iépe, protoze
s vyvojem zacali uz v dostateCném predstihu, néktefi vyrobci se snazi tuto oblast
dohnat na posledni chvili, ale pokud chté&ji vSichni v budoucnu pfezit, tak museji

nakonec tento produkt nabidnout (The Economist, 2017, [b.r.]).

3.1 Popis elektromobilu

Elektricka auta pouzivaji pro svlj pohon alespon z ¢asti elektricky motor a elektfinu.
Ne vSechny funguji stejné, a proto se rozliSuji tfi typy elektrickych vozidel (Union of
Concerned Scientists, 2018, [b.r.]):

e Hybridni elektrické vozidlo (HEV)
e Plug-in hybridni elektrické vozidlo (PHEV)
e Bateriové pohanéné elektrické vozidlo (BEV)

Hybridni elektrické vozidlo disponuje benzinovym motorem s palivovou nadrzi a
elektrickym motorem s bateriemi. Obé pohonné jednotky mohou pohanét vozidlo,
bud kazda zvlast, nebo obé sou€asné. Tento typ pohonu nelze nabijet z elektrické
sité, jediny zdroj pro dobijeni baterii je rekuperace energie pfi zpomalovani
automobilu, ktera by jinak byla uvolnéna v podobé tepla z brzd. Tyto vozidla ¢asto
disponuji velice malou baterii, ktera je schopna pohanét vozidlo pouze na kratkou
vzdalenost nebo pomoci pfi rozjezdech. Vyhodou je dojezd jako u spalovacich

motoru s nizSi spotfebou a emisemi vypousténymi do ovzdusi, nevyhodou potom
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byva slozitost systému a vySSi cena, ktera se neda opodstatnit nizSimi provoznimi

naklady.

Plug-in hybridni elektrické vozidlo pouziva také obé jednotky, jak benzinovou, tak
elektrickou s tim rozdilem, Ze vozidlo disponuje vétSimi bateriemi a lze jej dobit
z elektrické sité. Vozidlo je schopné urazit mezi 20-80 km Cisté na elektricky pohon.
Spalovaci motor funguje jako generator elektrické energie, mize pohanét vozidlo
v pfipadé vybitych betrii nebo slouzi jako pomoc elektromotoru pfi nutnosti
maximélniho vykonu. Tyto automobily maji vyhodu vyrazné nizSi spotfeby paliva
Vv porovnani se spalovacim motorem nebo hybridnim systémem, vypoustéji nizsi
emise a v mnoha statech maji stejné vyhody jako Cisté elektricka vozidla. Jedna se
o nejlepsi kombinaci vyhod z obou pohonu, tradi¢niho i elektrického. Mezi nevyhody
patfi slozitost systému a Casto vaha vozidla, ktera vede k nizSimu dojezdu
v elektrickém rezimu. Pokud jsou pak baterie Casto vybité a je pouzivan pouze

spalovaci motor, jedna se o nejméné ekologicky pohon.

Hlavni kategorii je bateriové pohanéné elektrické vozidlo (BEV), které pouziva
k pohonu vyhradné elektricky motor s bateriemi bez podpory jakéhokoliv
spalovaciho ustroji a musi byt dobijeno pomoci externiho zdroje elektfiny. Lze jej
také dobijet pomoci regenerativniho brzdéni, které uklada vygenerovanou
elektrickou energii pfi zpomalovani vozidla zpét do baterii. Na trhu je dnes vice nez
10 plné elektrickych modell, které disponuji dojezdem mezi 200-250 km
s vyjimkami, které dosahnout vice nez 400km. Jedna se o zatim ze vSech typu
nejvhodnéjsi feSeni, které ma pomoci splinit limity a mit nejmensi ekologicky dopad.
Mezi nejvétsi vyhody patfi nulové emise pfi provozu, jednoduchost pohonného
ustroji bez nutnych vymén naplni, dobijeni vozu doma, rychla a nepferuSovana
akcelerace, nizké néklady na provoz a dalSi legislativni benefity v jednotlivych
zemich. Naopak mezi nejvétsi nevyhody patfi omezeny dojezd, dlouhy ¢as spojeny
s dobijenim, v nékterych Castech nedostupnost verejnych dobijecich stanic, vyssi
cena v porovnani s konvekénimi pohony, vysSi hmotnost a méné prostoru uvnitf
vozidla kvuli bateriim (Union of Concerned Scientists, 2018, [b.r.]), (Canadian
Automobile Association, 2018, [b.r.]).
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Obr. 7 Schéma cisté elektrického a plug-in hybridniho pohonu
Zdroj: (European Environment Agency, 2016)

Elektricka vozidla je mozné dobijet nékolika zplsoby. Prvni je zapojeni do elektrické
sité, duhy je vyména vybité baterie za pIlné nabitou a tfeti je bezdratové neboli
induk&ni nabijeni. Druhé dva zplsoby nejsou zatim rozSifené a je v provozu pouze
nékolik pilotnich projektl. NejrozSifenéjSim zplsobem je zapojeni do elektrické sitég,
a to disponuje nékolika zpusoby dobijeni. Prvni je tzv. pomalé nabijeni, které
vyuziva standardni zasuvky a je nejvice vyuzivané v doméacnostech nebo
v kancelaiskych budovach. Typicky disponuje 2,3 kW a dobijeni elektromobilu trva
okolo 8 hodin. Druhym typ nabijeni vyuziva také standardni zasuvky, ale je zde
nutnost specialniho kabelu poskytovaného vyrobcem vozidla, ktery je schopen
zvysSit dobijeni na 7,4 kKW a zkratit dobu na 3-4 hodiny. Tfeti typ nabijeni vyZaduje
specialni typ zasuvky a dedikovany elektricky okruh, aby mohl nabidnout vyssi
vykon. Jedna se zejména o tzv. wall box neboli zafizeni do domacnosti a také
vefejné nabijeci stanice. Toto nabijeni mize disponovat vykonem az 22kW a zkratit
dobijeci ¢as na 2 hodiny. Poslednim typem je DC rychlé nabijeni, které muze mit
vykon az 120kW a zkratit dobu nabijeni na pouhych deset minut. U tohoto typu
nabijeni je znamych nékolik nevyhod v podobé velkych ztrat pfi nabijeni, snizovani
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zivotnosti baterie, vysokych nakladu na vystavbu stanic a Casté nepodpory ze strany
elektromobill. | pfes vSechny nevyhody je ale tento typ nejvhodné;jSi pro budouci
rozSifeni elektromobill a jejich pouzivani jako jediného automobilu v rodiné. Pro
jejich rozSifeni je nutné vybudouvat hustou infrastrukturu dobijecich stanic, kterych
stale pfibyva a jen v Evropé bylo k dispozici v roce 2016 vice nez 92 tisic vefejnych

dobijecich stanic.

Posledni mensi méné znamou skupinou jsou elektricka vozidla pohanéna pomoci
palivového ¢&lanku (FCEV). Tento typ vozidla vyuziva namisto baterii palivové
¢lanky, které pohanéji elektricky motor ve vozidle. V téchto palivovych ¢lancich se
za jizdy vyrabi elektfina pomoci reakce kysliku a stlateného vodiku, ktery se
doplriuje na Cerpacich stanicich. Nejvétsi vyhodou je rychlost ¢erpani vodiku a
dojezd vozidla, podobny jako u standardnich spalovacich motord, naopak nejvétsi
nevyhodou branici jejich roz§ifeni je infrastruktura Cerpacich stanic, ktera neexistuje
skoro nikde jinde na svété kromé Kalifornie v USA. Dnes jsou na trhu pouze Ctyfi

modely disponuijici touto technologii (European Environment Agency, 2016).

3.2 Porovnéani BEV s ICE, dopady obou pohoni

Porovnat vozidla se spalovacim pohonem a elektrickych pohonem Ize ze dvou
pohledl. Prvni je z hlediska celkovych emisi za Zivotnost vozidla a druhy je
z hlediska nakladd pro zakaznika. Pokud vezmeme celkové emise za zivotnost
vozidla, ty Ize rozdélit na emise produkované pfi vyrobé automobilu a na emise
produkované pfi provozu automobilu. Co se tyCe emisi pfi vyrobé vozidla, tak zhruba
60% soucastek (zejména ocel, plasty, hlinikové casti, karoserie) je podobnych u
obou pohonu, nejvétsi rozdil pak nastava ve vyrobé baterie pro elektricky pohon.
Emise pochazeji hlavné z tézby lithia, médi, kobaltu a Zeleznych rud, které jsou
nezbytné pro vyrobu baterie a potom transformace téchto materiald do finalni
podoby v baterii. Z téchto davodu je potom zatizeni zivotniho prostfedi a produkce
emisi pfi vyrobé vyssi nez u konvekcniho spalovaciho motoru. Podle studie Union
of Concerned Scientists (2015) vyprodukuje elektromobil s 23 kWh baterii ve
vyrobnim cyklu zhruba o 15 % (1 tunu) CO2 emisi vice nez porovnatelné spalovaci
vozidlo a elektromobil s vétsi 85 kWh baterii vyprodukuje zhruba o 68 % (6 tun) CO2

vice nez porovnatelny spalovaci model (Union of Concerned Scientists, 2015, [b.r.]).
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Co se tyCe emisi pfi provozu vozidla, ty u elektromobilu nejvice zavisi na zplsobu,
jakym je vyrabéna elektfina pro jeho provoz. Viz samotny pfi provozu neprodukuje
zadné vyfukové emise, ovdem vyroba elektrické energie produkuje CO2 emise
v zavislosti na zplsobu vyroby a je proto nutna pro porovnani obou pohonud. Po
prepoctu se emise elektrického vozl pohybuji v rozmezi od 0g CO2/km pfi plném
vyuziti obnovitelnych zdroji az po 155g CO2/km pfi vyrobé elektfiny z tepelné
elektrarny na uhli. Emise elektrického vozu budou vyrazné odliSné napfiklad
v Kanadé, kde vétSina elektrické energie pochazi z vodnich a jadernych zdroju, a
v USA nebo Cing, kde produkce zavisi z velké &asti na uhli. Elektrické vozidlo
nabijené z elektrické sité v USA vypousti po pfepocteni okolo 115g CO2/km zatimco
konvencni benzinové vozidlo prodané na tamnim trhu produkuje 250g CO2/km
(z velké Casti pfi svém provozu a pouze malou ¢ast z produkce paliva). V pfipadé
Holandska, kde je vétSina elektfiny vyrabéna pomoci zemniho plynu by provoz
elektrického vozidla znamenal emise 77g CO2/km a pramérné vozidlo prodané na
tamnim trhu produkuje pouze 105,99 CO2/km. V USA se tedy emise pfi provozu
elektrického vozidla snizi o vice nez polovinu, zatimco v Holandsku bude pfinos

zhruba tfetinovy.

. Most Eco-Friendly
Energy Generation

| Least Eco-Friendly
Energy Generation
Obr. 8 Ekologicky dopad pfi vyrobé elektfiny v jednotlivych zemich

Zdroj: (Agora Energiewende and Sandbag, 2018)
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V Evropské Unii byl za rok 2017 prdmér nové prodanych vozidel 118,5g CO2/km a
pfi dneSnim mixu vyrobené elektfiny by pouZiti elektrickych vozidel znamenalo
napfiklad 40% pokles emisi v UK, ale pouze méné nez jedno pocento v Némecku.
V pripadé Ceské republiky byl pramér nové prodanych aut za rok 2017 lehce nad
EU se 125g CO2/km a pfi souCasném energetickém mixu, kdy je okolo 60 %
elektfiny vyrabéno z fosilnich paliv, by provoz elektromobild znamenal mirné
zvySeni emisi COz2, protoze elektromobil na nasem trhu vypousti podle odhad
zhruba 140g CO2/km. Vzdy zéalezi na zpusobu vyroby elektrické energie v dané
vodnich nebo solarnich elektraren, CO2 emise produkované elektrickymi vozy by se
nadale mohly sniZzovat a v budoucnosti bliZit nule. Za sou¢asné situace je nasazeni
elektromobilt pfinosné pouze v nékterych zemich a jejich podpora v zemich
s neprilis ekologickym mixem je velice diskutabilni. (Electric Vehicle News, 2010,
[b.r.]), (Vliet, 2011, s. 2298-2310), (Autobible, 2016, [b.r.]).
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Obr. 9 Porovnani emisi elektrického a konvenéniho pohonu

Zdroj: (Union of Concerned Scientists, 2015)

Na obrazku 5 je porovnani obou pohonl ze studie Union Concerned Scientist
(2015), kde jsou srovnavany dva elektromobily na americkém trhu, jeden
s dojezdem 135 km (24kWh) a jeden s dojezdem 420 km (85kWh), a jejich nejvice
srovnatelni konkurenti z hlediska vahy, kategorie a spotfeby se spalovacim

motorem. Studie se zaklada na ujeti 200 tisic kilometrd u mensiho vozu a na ujeti
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290 tisic kilometr( u vétSiho vozu, které v priméru ujede zakaznik za Zzivotnost
automobilu s témito kategoriemi. Pokud by elektrickd auta byla nabijena a
provozovana v USA, tak emise za celkovy zivot automobilu budou o zhruba 50 %
niz8i v porovnani s benzinovym automobilem i pfes vy$Si emise pfi produkci voza.
VySSi emise vyprodukované pfi vyrobé automobilu jsou za velmi kratkou dobu
kompenzovany vyrazné niz8imi emisemi pfi provozu a lze tak fici, Ze v pfipadé
amerického trhu bude pouziti elektrickych aut pfinosem pro Zivotni prostiedi
v podobé niZSich emisi. Tento fakt nelze podpofit na nékterych evropskych trzich,
kde vyroba elektfiny neni natolik ekologicka, aby dokazala provozem elektrickych
aut ponizit jiz tak velice nizky flotilovy primér prodanych automobill. Se stale
vétSim tlakem na ekologii, €astéjSim pfechodem na vyrobu energie z obnovitelnych
mely elektrické vozy stat i tak CistéjSi volbou, ktera méné zatézuje zivotni prostredi,

a to na vSech trzich (Union of Concerned Scientists, 2015, [b.r.]).

Druhy pohled, ze kterého Ize porovnat oba pohony, jsou naklady na provoz pro
zakaznika. Pro toto porovnani je nutné pouzit tzv. , Total Cost of Ownership® neboli
celkové néklady za dobu vlastnictvi automobilu. Tyto naklady jsou rozdélené na
pofizovaci cenu stanovenou vyrobcem a na naklady pfi provozu automobilu
zakaznikem. Na obrazku 6 je porovnani obou pohonu v kompaktni a ve stfedni tfidé
na americkém trhu pfi Zivotnosti vozidla 20 let (Arthur D. Little, 2016, [b.r.]).

Figure 9. Total Cost of Ownership over a 20-Year Lifetime for
a 2015 ICEV versus an Equivalent BEV

n Thousands of Dollars at Present Value

100
86
5 +60%
68

" +44%
e 54

48

40

20

I . True Vehicle Cost
[\ .

Compact Compact Mid-Size Mid-Sze

ICEV BEVY - ICEV BEW

Obr. 10 Porovnani celkovych nakladu na viastnictvi elektrického a konvenéniho pohonu

Zdroj: (Arthur D. Little, 2016)
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Prvni investice z pohledu zékaznika je pfi nakupu vozidla a ta je na obrazku
reprezentovana tzv. ,True Vehicle Cost“ neboli pofizovaci cenou vozidla. Zde ma
spalovaci motor v obou pfipadech vyhodu vyrazné nizSich vyrobnich nakladu, které
vedou ke skoro polovi¢ni pofizovaci cené. V pripadé elektrického vozidla jenom
baterie pfedstavuje 24 % jeho vyrobnich nakladu a stavi tak tento pohon do
nevyhodné pozice hned na zacatku. Druha investice pfichazi pfi tzv. ,In-Use Cost*
neboli nakladech na provoz vozidla. Tato €ast je spocitana z predpovédi ceny
elektfiny a benzinu na dvacet let dopfedu, pfedstavujici tak co nejpfesnéjSi celkove
naklady na palivo, dale jsou zde zahrnuty naklady na servis, pojisténi, vyménu
baterie v pullce zZivotniho cyklu a instalaci domaci nabijeci stanice. Pfi porovnani
podrobnéjSich dat z obrazku 7 je patrné, ze elektfina je levnéjsi nez benzin a to vede
k niz§im nakladim na provoz elektrického vozidla, nicméné tato vyhoda je
vykompenzovana ostatnimi naklady, které stavi elektricky pohon opét do horsi
pozice. Z celkového porovnani je potom ziejmé, ze ekvivalentni elektricky pohon je
v pfipadé kompaktni tfidy drazsi o 44 % a v pfipadé stfedni tfidy 0 60 % pfi 20 letém
provozu. To znamena, Zze viz kompaktni tfidy bude zakaznika stat zhruba 48 tisic
dolaru versus 68 tisic v pfipadé elektrického ekvivalentu a ve stfedni tfidé to bude

u konvencni varianty 54 tisic dolart versus 86 tisic dolarl u elektrické verze.

Tyto vysledky jsou z roku 2016, kdy jsou naklady na produkci elektrického vozu
stale vysoké a jednotlivé zemé se snazi tuto nevyhodu zmirnit mnoha dotacemi a
opatfenimi. Pokud bude podobné porovnani provedeno napfiklad v roce 2025,
muUze byt situace zcela opacna, protoze naklady na produkci elektrickych aut
neustale klesaji a i bez vladnich podpor by se v budoucnu meéli elektrické vozy
dostat na uroven spalovacich pohont (Arthur D. Little, 2016, [b.r.]).
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Figure 10. Total Cost of Ownership over a 20-Year Lifetime for
a 2015 Compact Passenger ICEV versus an Equivalent BEY

In Thousands of Dollars at Present Value

ICEV

True Viehicle Cost 29.2

Insurance & Financing 14.5
In-Use Gasoline/Electricity m 4.4

Maintenance & Repairs 5.5 . 2.2

State Fees 3.0 I 4.3

Battery Replacernent & 3.4
Home Charging Instalation )

Alternative Transportation 10.4

Toxtal 48 68

Obr. 11 Rozpad celkovych nakladi na vlastnictvi elektrického a konvenéniho pohonu

Zdroj: (Arthur D. Little, 2016)

3.3 Obecny nazor verejnosti na elektromobily

Podle informaci, které jsou prezentovany vefejné v meédiich a podle oznameni
jednotlivych automobilovych vyrobcu, je velice pravdépodobné, Ze pfichod
elektrickych vozidel je nevyhnutelny a nastane velice brzy. Z téchto informaci a také
podle prvotnich novinafskych recenzi si vefejnost postupné sklada svoji obecnou
predstavu o tomto typu pohonu. McKinsey (2017) provedl v USA priuzkum a zeptal
se 3500 americkych spotfebitelll na jejich obecny nazor ohledné elektromobill a
jejich postoj vuci koupi. Vysledek byl, Zze i pfes neustalé ujiStovani o naprosté
bezproblémovosti provozu a spolehlivosti elektromobilli od automobilovych vyrobct
a statu, verejnost ma stale podle prizkumu ohledné tohoto pohonu mnoho obav.
Zhruba 30 % dotazanych spotfebiteld v USA zvazuje koupi elektromobilu, ovsem
pouhé 3 % si ho opravdu koupi. VétSinu ze skupiny uvazujicich odradi v ndkupnim
procesu jedna z véci, které ve vyzkumu uvedli jako tzv. “dealbreaker”. Mezi hlavni
,dealbreakery” se fadi zejména baterie a to i pfes fakt, ze elektricka vozidla maji
méné pohyblivych soucasti. Lidé si podle prizkumu mysli, Ze se rozbijeji Castéji a
baterie je pravé hlavnim divodem jejich nespolehlivosti. DalSim problémem je
funkcionalita, kde maji potencionalni kupci obavu, Ze elektricka vozidla jezdi
pomaleji nez ta benzinova. Hlavni pfednost elektromobild v podobé vyssiho

toCivého momentu a rychlejSi akcelerace jim nepfijde jako dostateCna kompenzace
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niz§i maximalni rychlosti. Tfetim negativem je z pohledu zakaznika cena. Elektricka
vozidla stale stoji vice nez jejich konkurence se spalovacim motorem, a to i pfes
vladni podpory, které alespori trochu pomahaji jejich prodejim. Poslednim
uvedenym ,dealbreakerem® je dojezd a infrastruktura. Podle prizkumu maji
potencionalni spotfebitelé velky strach z dojezdu a dostupnosti dobijecich stanic a
podle nich by tento strach byl jeSté daleko intenzivnéjSi pfi realném vlastnéni
elektrického vozidla (McKinsey, 2017, [b.r.]).

| pfes pozitivni vyhled je jasné, ze trh s elektrickymi vozy je stale hodné podporovan
ze strany vlad a aby mohlo byt vefejné minéni o elektrickych autech vylepSeno, je
potfeba uskute€nit nékolik elementd. Podle McKinseyho (2017) je prvni z nich
zkvalitnéni infrastruktury s vice dobijecimi stanicemi, druhy je pFfehodnoceni
podpory aut a jejich cenova konkurenceschopnost a treti je zavedeni vzdélavacich
programu o elektroautech, aby se uvedla vétSina véci o jejich provozu na pravou
miru. | tak ale vyzkum pfiSel na to, Ze se nazor na elektricka vozidla v poslednich

letech vyrazné zlepSil (McKinsey, 2017, [b.r.]).
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4 Vyzkum vnimani elektromobilu jako zeleného resSeni pro
uzivatele

Tato kapitola navazuje na predchozi teoretické €asti a v prvni podkapitole je
popsano vnimani zakaznika, které je nutné vymezit pfed samotnym
predvyzkumem. V dalSich Castech je pak definovan vzorek, cil pfedvyzkumu,
zpracovani vysledkil z nasbiranych dat a jejich interpretace. Ctvrta kapitola je
zaméfena zejména na praktickou stranku této prace, diky které je mozné

zodpovédét otazky stanovené v cili.

4.1 Vnimani zakaznika

Vnimani zakaznika hraje klicovou roli ve schopnosti spole€nosti pfilakat nové
zakazniky a také udrzet ty stavajici. Cilem kazdého podniku je zvySeni prodeju a
prosperity pomoci faktoru, které ovliviuji zékaznikovo vnimani a nékupni
rozhodovani. Tyto faktory jsou analyzovany teorii vnimani zakaznika, ta se snazi
najit, co pfesné motivuje a ovliviiuje zakaznikovo chovani pfi nakupu specifického
produktu. Vniméani zédkaznika je vlastné marketingovy koncept, ktery zahrnuje

zakazniklv dojem a povédomi o spolecnosti a jejich produktech.

V dnesni globalni ekonomice je konkurence stale vice agresivni, vSechny produkty
jsou snadno porovnatelné online, a proto je velice tézké odliSit produkt pouze
pomoci tradi¢nich kategorii jako je cena, kvalita a funkcionalita, obzvlast pokud jde
0 uplné novou technologii. V téchto situacich je nutné vytvofit silné pouto mezi
zakaznikem a posilit jeho vnimani spole€nosti, aby citil potfebu zakoupit tento
produkt. Mimo standardni produktové véci jako doru€eni oCekavané funkcionality a
hodnoty pro zakaznika je samotné vnimani zakaznika ovlivnéno spousty dalSimi
faktory. Jednim z nich je reklama spolu s kampanémi, které zlepSuji vnimani
produktu, firmy samotné a pomahaji také formovat nazory ostatnich. Déle pak
ovliviovatelé neboli lidé, ktefi obklopuji zminéného zakaznika, maji obrovsky vliv
na jeho rozhodovani at uz na socialnich sitich nebo osobné v jeho okoli. Velice
dulezitym faktorem je i osobni zkuSenost, ktera ovliviuje zakaznikovo vnimani
spolecnosti a jsou to zejména zkuSenosti s pfedchozim produktem nebo mozZnost
vyzkouSeni nového produktu, které spolu s kvalitou sluzeb zdkaznického servisu
pak pozitivné €i negativné ovlivhuji toto vnimani (The Manager, 2015, [b.r.]) (Help
Scout, 2016, [b.r.]).
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Témito nastroji je spoleénost schopna vytvofit pozitivni vnimani u nového zakaznika
a pokusit se ovlivnit i ty, ktefi byli dfive nespokojeni a mohli by v budoucnu pfijit
zpét. Pokud dodrzuje spole¢nost i nékolik zasad ve svém chovani, je schopna
dlouhodobé udrzovat pozititvni vnimani zakazniku. Jedna se zejména o vyhybani
se nepravdivym sliblm, kdy produkt by mél umét vSe, co je reklamovano,
naslouchani svym klientim a to hlavné jejich potfebam, recenzim, ale také
stiznostem, rychlou a okamzitou komunikaci smérem ke svym zakaznikim,
efektivni vyuZiti socialnich siti pro prezentaci spole€nosti i pro jeji sebereflexi,
zjednodu$eni vSech procesu a také neustalé méreni zakaznické spokojenosti a jeji

vylepSovani ve vSech oblastech (Virtual Hold Technology Solutions, 2018, [b.r.]).

V oblasti elektromobility, ktera je stale velice Cerstvou a nevyzousenou technologii,
je vnimani spole¢nosti zakaznikem kli¢ova oblast, na kterou museji firmy cilit, aby
mohli tuto novou technologii zacit prodavat. V roce 2020 pfijde na trh vétSina
globalnich vyrobcu automobild s novym elektromobilem, a pokud neni tento produkt
ve vétSim méfitku vyzkousSeny na zadném trhu a ani vétSi skupinou uzivateld,
potencionalni kupci budou zakladat své nakupni rozhodovéni pouze na svém
vnimani spoleCnosti a popfipadé na své vlastni zkuSenosti s v minulosti

zakoupenymi produkty (Virtual Hold Technology Solutions, 2018, [b.r.]).

4.2 Cil vyzkumu

Cilem vyzkumu je provést predvyzkum, kterym se zjisti, zdali je elektromobil
opravdu vniman vzorkem respondentl jako ekologické feSeni dopravy, jak je
vyrobci prezentovan, jaky na néj maji nazor a také jestli uvazuji o jeho zakoupeni
jako nahradu za klasicky automobil. Timto pFfedvyzkumem zjistim nazor
respondentl na dané téma a také navrhnu feSeni v dané oblasti jak pfipadné

podpofit tyto vozy.

4.3 Predmét zkoumani

Jako reprezentativni vzorek jsem si zvolil 100 respondentl s pfedem danou
strukturou, abych pokryl rozdilné skupiny obyvatel a dostal tak co nejobjektivnéjsi
vysledky. Jedna se o lidi s vysokoSkolskym titulem v pracovnim procesu nebo o
studenty, kde pfedpokladam, ze jsou pfiznivci novych technologii tzv. inovatofi a
budou mit o daném tématu zakladni znalosti a zejména svij nazor. Prvni skupinou

je 25 studentl Skoda Auto Vysoké koly, ktefi pokryji mladou skupinu respondentt
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s pravdépodobné nejvétsim zajmem o nové technologie. Tito lidé budou také
v budoucnu vyuzivat tyto vozy s nejvétSi pravdépodobnosti nejvice. DalSi 25
¢lennou skupinou budou lidé v pracovnim procesu z mého pracovniho prostfedi,
kdy tato skupina pracuje Vv automobilovém primyslu a s pfichazejici
elektromobilitou je ve styku kazdy den pfi jejim postupném nabéhu do portfolia
vyrobce. U této skupiny také pfedpokladam, Ze jsou pfiznivci novych technologii.
Zbyvajicich 50 respondentt bude vybrano nahodné z vefejnosti, podminkou je
vysokoskolské vzdélani bez specifického zaméfeni a museji to byt zaméstnani lidé.
U této skupiny pfedpokladam také zajem o nové technologie, ovdem nizsi zajem o
elektromobilitu a bude tak reprezentovat nazor SirSi vefejnosti, ktera neni tolik spjata

s automobilovym pramyslem.

Tento vybér respondentd by mél reprezentovat skupinu inovatord nebo rychlich
pfijemcu inovaci. Tyto lidé jsou potencialni cilovou skupinou komunikace vyrobcu
pfi zavadéni novych technologii na trhy, a proto poskytnou zakladni informace o

obecném postoji a také ochoté k ndkupu této nové technologie.

Jako metodu vyzkumu jsem si zvolil dotazovani, coZz je jedna z metod
kvantitativniho vyzkumu a budeme ho provadét pomoci dotazniku, ktery je v pfiloze.
Dotaznikové Setfeni bude v jedné varianté, kdy stejny dotaznik z pfilohy vytvofim
na portéale Survio a odkaz bude rozeslan nejprve 25 studentdm Skoda Auto Vysoké
Skoly, poté 25 lidem z mého pracovniho prostfedi ve Skoda Auto a v posledni fazi
bude rozeslan 50 lidem z vefejnosti s podminkou vysokoSkolského vzdélani pro
jeho vyplnéni. Respondenti maji moznost zodpovédét otazky po otevieni odkazu a
limit je stanoven na 100 vypInéni, aby do vysledku nebylo zahrnuto vice odpovédi,

nez bylo stanoveno.

4.4 Zpracovani vysledku vyzkumu

Dotaznik byl vyplnén 100 respondenty v pozadované struktufe a z duvodi
omezenych moznosti na portale Survio byly odpovédi prevedeny do Microsoft Excel
a zpracovany pomoci tohoto programu do pfehlednych vyse€ovych grafu. Vysledky

vypadaji nasledovné.
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1. SLEDUJETE AKTUALNI DENi OKOLO
AUTOMOBILOVEHO PRUMYSLU A JEHO BUDOUCI
VYVOJ?

Ne
17%

Ano
83%

Graf. 2 Sledujete aktualni déni okolo automobilového prumyslu a jeho budouci vyvoj?

Prvni otazka byla pouze informativniho charakteru a to, zdali respondenti sleduji
aktualni déni okolo automobilového primyslu a jeho budouci vyvoj. Touto otdzkou
jsem chtél zjistit, kolik respondentl ze vzorku bude mit o dané problematice alespori
zakladni povédomi a jak kvalifikovany vzorek bude v naSem predvyzkumu
odpovidat. Z nasbiranych odpovédi je patrné, Ze 83 % respondentt z celkového
poctu se zajima o toto odvétvi a ur€itym zplsobem sleduji jeho vyvoj. Vzhledem ke
vzorku je mozné dale usoudit, Ze 25 studentt ze Skoda Auto Vysoké $koly a také
25 kolegti ze Skoda Auto se pfirozené v tomto odvétvi pohybuje a jeho vyvoj
sleduje, takze s nejvétSi pravdépodobnosti odpovédéli ano. Ze zbylych 50
respondentll zfad vefejnosti stale vice nez polovina sleduje déni okolo
automobilového priimymslu a Ize tak pfedpokladat, ze jim téma elektrické vozy a
nadchazejici planované snizovani emisi neni cizi. Na vysledky je mozné se podivat
i z pohledu muzu, zen a vékovych skupin. Muzi v 89 % automobilovy pramysl sleduji
a pouhych 11 % vyvoj nezajima, u Zen je to o trochu méné a automobilovy primysl|
sleduje 71 %, zbylych 29 % nesleduje toto odvétvi. V pfipadé vékovych skupin je
patrné, Ze automobilovy prumysl sleduje o trochu vice prostfedni vékova skupina,
kde respondenti ve veéku 26-39 odpovédéli ano v96 %. Tato zjiSténi jsou

prekvapiva a pro vypovidajici hodnotu mého predvyzkumu velice pozitivni.
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2. KTERY Z POHONU MA PODLE VAS NEJNIZSi EMISE
PRI PROVOZU?

Benzin Nafta
2% 1% CNG
8%

Elektrické vozidlo
85%

Graf. 3 Sledujete aktualni déni okolo automobilového prumyslu a jeho budouci vyvoj?

Druha otazka ma za ukol zkoumat, ktery pohon povazuji respondenti za
dotazovanych povaZzuje elektrické vozidlo za to s nejniZzSimi emisemi pfi provozu a
je to zejména diky faktu, Ze pfi jizdé vozidlo fyzicky neprodukuje zadné vyfukové
plyny. Podle zjiSténi v teoretické Casti je ale nutné si uvédomit, Ze i elektrické vozidlo
vypousti pfi svém provozu CO2 emise a to ty, které byly vyprodukované pfi vyrobé
elektfiny pro jeho provoz. Zalezi tedy na trhu a na konkrétnich porovnavanych
modelech, ale po pfepocteni je elektrické vozidlo Castokrat vice znecistujici nez
vozidla se spalujicim motorem. Na trzich, kde je elektfina produkovana z vétsi ¢asti
obnovitelnymi zdroji je elektrické vozidlo vétSinou na urovni CNG nebo hybridnich
vozidel. Z vysledkl je ale patrné, Ze respondenti povazuji elektrické vozidlo jako
nejméneé znecistujici pohon pfi provozu a ostatni varianty jsou v mensiné do 10 %,
konkrétné CNG s 8%, hybrid s 4%, benzin s 2% a nafta s 1%. Pokud bychom
omezili odpovédi na skupinu Zzen a muzl, vysledky se pfili§ nezméni, nazor maji

obé skupiny podobny.
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3. KTERY Z POHONU PODLE VAS CELKOVE ZATEZUJE
NEJMENE ZIVOTNi PROSTREDI?

Benzi
Gr:yszafta
T 1%

Elektrické vozidlo
47%

Graf. 4 Ktery z pohoni podle Vas celkové zatéZuje nejméné Zivotni prostredi?

Treti otazka byla zamérena na celkovy dopad jednotlivych pohon(, a ktery z nich
podle dotazovanych nejméné zatéZuje Zivotni prostfedi. Zde je patrné, Ze elektrické
vozy jsou stale povazovany za nejméné znecistujici pohon i v celkovém Zivotnim
cyklu, ovSéem jejich prfevaha uz neni tak jednoznacna. Necela polovina
dotazovanych (47 %) si mysli, ze i pfes vyrazné vySSi ekologicky dopad pfi vyrobé,
recyklaci a provozu jsou variantou nejméné zatézujici Zivotni prostfedi. Je zde ale
patrny vysoky narust alternativnich paliv v podobé CNG se 40%, které s sebou
nenese vysSi znecisténi pfi vyrobé, recyklaci a je schopné pfi provozu emitovat
velice nizké emise. Opét zalezi na uhlu pohledu a na porovnavanych modelech, ale
pokud neni elektfina pro pohon elektrickych vozidel produkovana ekologickym
zpusobem, CNG a hybrid jsou z hlediska celkového dopadu méné zatézujici
variantou. Hybrid volilo konkrétné 6 % dotazovanych, benzin 6 % a nafta byla
oznacCena pouze v jednom pripadé. Pfi pfepocteni vysledkll na muze a Zeny bylo
zjisténo, ze mazi volili elektrické vozidlo v 39 % pfipadd a CNG v 48 %. Zeny zvolily
elektrické vozidlo v 62 % pfipadl a CNG pouze v 22 %. Z toho je patrné, ze muzi
obecné Vvéfi vice v niZsi ekologicky dopad u CNG technologie a Zeny zase v drtivé

vétsiné vice véfi elektrickym vozidlim. Zajimavym faktem ale je, Ze 90 % ze vSech
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respondentll, ktefi uvazuji podle dvanacté otazky o koupi elektromobilu

v v,

dopadem na Zivotni prostfedi nezavisle na pohlavi.

4. MYSLITE SI, ZE ZPUSOB VYROBY ELEKTRICKE
ENERGIE PRO PROVOZ ELEKTROMOBILU VYRAZNE
OVLIVNUJE JEHO EKOLOGICKY DOPAD?

Graf. 5 Myslite si, Ze zptisob vyroby elektrické energie pro provoz elektromobilu vyrazné
ovliviiuje jeho ekologicky dopad?

Ve Ctvrté otazce bylo provéfeno, zdali si respondenti mysli, Ze zpUsob vyroby
elektrické energie vyrazné ovliviiuje ekologicky dopad elektromobilu. 76 %
dotazovanych odpovédélo, Ze vyrazné ovliviiuje, ale pouze 50 % z nich odpovédélo
v pfedchozi otazce jinou moznost nez elektrické vozidlo. Druha polovina si mysli,
Ze elektromobil, i pfes vysokou zavislost na zpasobu vyroby elektrické energie, stéle
zatéZuje ve vSech pfipadech zivotni prostfedi nejméné ze vSech variant. 24 %
dotazovanych nepovazuji zpusob vyroby elektrické energie pro provoz
elektromobilu jako dllezitou soucast jeho dopadu a v pfedchozi otazce také skoro

fvvivs

skupiny nejsou zjistény vétsi rozdily.
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5. KTERY Z PARAMETRU PODLE VAS NEJVICE
OVLIVNUJE EKOLOGICNOST ELEKTROMOBILU?

Vyroba
Recyklace 34%

37%

Provoz
29%

Graf. 6 Ktery z parametrti podle Vas nejvice ovliviiuje ekologi¢nost elektromobili?

V paté otazce bylo dotazovano, ktery ze tfech parametrd nejvice ovliviiuje
ekologi¢nost elektromobilt. Vysledky jsou zde velice vyrovnané a respondenti jsou
rozdéleni do tfi skupin, kdy kazda moznost ma okolo 30 % odpovédi. Lze usoudit,
Zze vyroba a recyklace jsou cCasto zminovany meédii jako hlavni problém
elektromobil(, a proto maji neptrné vice procent nez samotny provoz, ktery je
kliCovou €asti pro celkovou ekologi¢nost tohoto typu pohonu. Podle zminéné studie
v teoretické Casti je pfi vyrobé elektromobilu produkovano od 15 % do 68 % vice
CO2 nez u porovnatelného spalovaciho motoru, ale celkova ekologi¢nost
elektromobilu se poté odviji pouze od jeho provozu a typu elektfiny kterou pouziva.
Recyklace samotna ziskala od respondentl nejvice hlasi v mém predvyzkumu,
ovSem z ekologického hlediska je tézké ji ohodnotit, protoZze nazory na toto téma se
velice razni. Néktefi automobilovi vyrobci tvrdi, Ze bude mozné baterii znovu pouzit
nebo alespon jeji €asti, jini zase fikaji, Ze ji bude mozné pouZzit pouze pro méné
naro¢né ukony a poté bude muset byt zlikvidovana bez dal$iho vyuZiti.

Pokud jsou vysledky pfevedeny na urcité skupiny, Ize zjistit, Ze podle muzui nejvice
ovliviluje ekologi¢nost elektromobilu vyroba (38 %), podle Zen nejvice recyklace (40
%). U respondentu, ktefi uvazuji o koupi elektromobilu je to ze 40 % recyklace a u

téch co neuvazuji naopak ze 40 % vyroba. Je patrné, Ze kazda skupina
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upfednostriuje vice jinou vlastnost, ale od celkového pohledu se to nijak vyrazné

nelisi.

6. JAKY Z POHONU SI MYSLITE, ZE BUDE NAHRADA
SOUCASNYCH VOZIDEL PRO SPLNENI PRISNYCH
EMISNICH LIMITU STANOVENYCH EU?

CNG
10%

Hybrid
31%

Elektrické vozidlo
31%

Graf. 7 Jaky z pohont si myslite, Ze bude nahrada souc¢asnych vozidel pro splnéni pfisnych
emisnich limita stanovenych EU?

V Sesté otazce bylo dotazovano, jaky z pohont bude podle respondentt nahrazovat
soucCasné vozy se spalovacim motorem pro splnéni nadchazejicich emisnich limitd
stanovenych Evropskou Unii. 31 % dotazanych véfi v hybridni technologie a tim
padem si mysli, Ze spalovaci motory zcela nevymizi a budou pouze doplnény o
elektrickou baterii. V sou¢asné dobé automobilky pfedstavuiji spoustu hybridd, které
maji za ukol dopomoci spinéni emisniho limitu v roce 2021 a ¢aste¢né i na limit
stanoveny v roce 2025, ovSem na dalSi v roce 2030 jiz zcela urcité stacit nebudou.
V nékolika statech se planuje k tomuto datu i Uplny zdkaz prodeje vozidel se
spalovacim motorem, a proto se predpoklada, Ze hybridni technologie dalSi
desetileti nepfezije.

V elektricka vozidla véfi také 31 % dotadzanych, ale pouze necelych 60% z nich
Zbylych 40 % v této otazce odpovédélo CNG a proto je patrné, Ze elektrickym
vozum v otazce ekologie nevéfi, ale véfi, Ze tato technologie i tak nahradi sou¢asné

spalovaci motory. Zajimavym faktem je i to, Ze pouhych 36 % z dotazovanych, ktefi
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uvazuji o koupi elektromobilu ve dvanacté otazce, si mysli, Ze tato technologie bude
nahradou spalovacich motord. Zbylych 64 % zfejmé uvazuje o pofizeni
elektromobilu kvuli jeho patrnym vyhodam, ale mysli si, Ze tato technologie nebude

n&hradou spalovacich motord.

28 % dotazanych si mysli, Ze nahradou spalovacich motort budou v budoucnosti
elektricka vozidla s palivovymi ¢lanky pohanéna na vodik. Této technologii veéfi
spousta vyrobcu jako napfiklad Hyundai, Toyota nebo Honda a podle prognéz by
opravdu mohla nahradit elektricka vozidla, ktera se povazuji pouze za prestupni
stanici k vodikovému pohonu. Momentalni stav Cerpacich stanic tomu ale zatim
nenasveédcuje a nakladna vyroba vodiku tuto technologii stavi pouze do pozice
mozné alternativy. CNG pohon volilo 10 % respondentu a véfi, ze spalovaci motory
zustanou i v budoucnosti, pouze jezdici na alternativni palivo. Této technologii véFi
i Skoda Auto a planuje ji rozsifit do vétsiny svych modelt v budoucich letech jako
jeden z mala vyrobcu. Vozidlo provozované na CNG vykazuje velice nizké emise
COg2, které by meély stacit na emisni limit v roce 2021, ale na ten v roce 2025 to jiz
s nejvétsi pravdépodobnosti stacit nebude, a proto vétSina vyrobcl pujde cestou

elektrickych vozidel.

7. MYSLITE SI, ZE NEJNIZSi NAKLADY NA PALIVO
BUDE MIT?

Benzin Ngafta
2% 4%

Elektrické vozidlo
60%

v v s
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v v

palivo. Nejvice respondentu, respektive 60 %, zvolilo elektrické vozy a jsou si tak
védomi nejvétSi vyhody spojené s timto pohonem. Elektromobily spotfebovavaji
podle typu pohonného ustroji nej¢astéji v rozmezi od 10kWh do 20kWh na 100 km,
a to znamena pfi cené 4,5 K¢ za kWh naklady od 45k¢ do 90KE na 100 km. Pokud
toto pfepocteme na litry u standardnich pohonnych hmot, vyjde nam pfi primérnych
cenach za rok 2018 u benzinu 2,661, u nafty 2,68 a u CNG 3,48 kg. Tento vypocet
je délan pro 20 kWh, coz je spotfeba u nejvétSich elektromobilt a je patrné, ze
vozidla se spalovacim motorem se témto nakladim rovnat nemohou a maji je
opravdu vysSi. Pro CNG hlasovalo celkové 21 % respondentu, pro hybrid 13 %, pro

naftu 4 % a pro benzin 2 %. Podle souhrnych odpovédi respondentt bude mit tedy

v v

Pfi rozdéleni dotazovanych na ty, ktefi si chtéji elektromobil pofidit a na ty co o ném

neuvazuji, se vysledky trochu pozméni. Celych 80 % dotazovanych, co si planuji

v v,

AT &4

ktefi nad elektromobilem neuvazuiji, volili elektromobil pouze v 40% a je zde patrny
narust ostatnich odpovédi. Pokud tato skupina nevéfi v jednu z nejvétsich vyhod
elektromobilu, Ize fici, Ze to mUze byt i jeden z hlavnich divodu, pro€ o ném

neuvazuiji.
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8. MYSLITE SI, ZE NEJNIZSi CELKOVE NAKLADY NA
PROVOZ (TCO) BUDE MIT?

Benzin
5% Nafta

5%

Elektrické vozidlo
48%

v v s

V osmé otézce bylo dotazovano, ktery z pohont bude mit nejnizsi celkové naklady
na provoz neboli ,total cost of ownership®, které zahrnuji v8e, co je za provoz
automobilu utraceno. Elektrické vozy opét zvolil nejvétsi poCet dotazovanych a to
z prfedchozi otazky. Hlavni pficinou je pofizovaci cena elektromobilu, ktera je ve
vétsiné pfipadu o dost vysSi nez u porovnatelnych vozidel se spalovacim motorem.
Tento rozdil Ize v pribé&hu provozu vyrovnat nizkymi provoznimi naklady, ale vzdy
zalezi, jaké modely porovnavame, na jaky pocet kilometru je kalkulace provadéna
a jaké potencialni servisni naklady uvazujeme. Lze fici, Ze u vozu s hybridnim nebo
CNG pohonem, které maji také velice nizké provozni naklady a pofizovaci cenu jen
o0 trochu vy3si nez u benzinu nebo nafty, budou celkové provozni naklady na velmi
statu pfi provozu elektrickych vozidel, které mohou tuto situaci obratit ve prospéch
elektrickych vozidel. U této otazky ale respondenti povazuji elektrické vozidlo jako
nim. Pro benzin a naftu hlasovalo 5 % respondentl. Pfi pohledu na rozdilné skupiny

nejsou v odpovédich vétsi rozdily.
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9. JAKYM PARAMETRUM PRI NAKUPU
AUTOMOBILU DAVATE PREDNOST?

Cena, provozni
naklady,
z(statkova
hodnota
21%

Design, vykon,
jizdni vlastnosti
42%

Velikost,
prakti¢nost, cena
29%

Graf. 10 Jakym parametriim pfi nakupu automobilu dadvate prednost?

V devaté otazce bylo cilem zjistit, jakym parametrim davaji respondenti prednost
pfi nakupu vozidla a jaké vlastnosti vozu ovliviuji jejich nakupni chovani nejvice.
Jelikoz ma priority kazdy postavené trochu jinak, byly podobné vlastnosti dany do
jednotlivych skupin, které by mély vystihovat urcity hlavni smér, jaky zakaznik
nejvice preferuje. Pfekvapivé 42 % respondentlt odpovédélo ,design, vykon a jizdni
vlastnosti“ a je pravdépodobné, Ze se tato skupina bude pfi nakupu zamérovat
zejména na dynamickou stranku produktu bez vétSiho dirazu na cenu a prakti¢nost
vozu. Jejich rozhodovani bude ovlivnéno vice pocitem z vozu, to jak se jim libi, jak
jim vyhovuje z hlediska jizdnich vlastnosti, a proto budou spiSe hledat sportovnéji
zameérené vozy. Druha nejvétsi skupina respondentl s poctem 29 % hlasovala pro
svelikost, prakticnost, cenu“, kdy tato odpovéd byla zaméfena na prakticky
smyslejici zakazniky, pro které je hlavni prostor, variabilita a cena vozu. Treti
odpovéd ,cena, provozni naklady, zUstatkova hodnota“ s21% byla pak pro
respondenty, jejichz hlavni parametr pfi vybéru vozu jsou celkové naklady na provoz
respondentl. Je patrné, Ze vétSina respondentl se veSla se svymi hlavnimi

preferencemi do téchto tfi pfeddefinovanych skupin.
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U této otazky je vnimani parametru velice individualni, a proto se nabizi i rozdéleni
na muze, zeny a vékové skupiny. P¥i pfepocteni vysledk( na obé pohlavi Ize zjistit,
Ze muzi nejvice sleduji ,design, vykon, jizdni vlastnosti“ a to v 47%, coZ je o trochu
vice nez u obecnych vysledku, Zeny naopak tuto vlastnost sleduji o néco méné a to
v 34%. Zeny naopak vice nez u obecnych vysledk(i upfednostriuji ,cenu, provozni
naklady, zlstatkovou hodntou® a to v 29%, muazi pfikladaji hodnotu témto
vlastnostim pouze v 15%. Pokud vysledky dale rozdélime na respondenty, ktefi
uvaZzuji o nakupu elektromobilu v budoucnosti, zjistime, Ze pro tuto skupinu je hlavni
vlastnosti také ,design, vykon, jizdni vlastnosti“. Pfi pohledu na vékovou skupinu
20-25 lze zjistit, Ze tito mladi respondenti hledi méné na finan¢ni a praktické
parametry vozu nez u obecnych vysledkl a vice je zajima ,design, vykon, jizdni
vlastnosti“. Pfesné naopak je tomu u obou starSich vékovych skupin, kde ,design,

vykon, jizdni vlastnosti“ volilo pouze 20 % respondentu.

Elektromobily na dnesnim trhu nejsou, az na nékolik vyjimek, vylozené zamérené
na urcité vymezené skupiny uzivatell a jsou spiSe zaméfené na ekologickou
strdnku provozu, proto jsou momentalné spiSe volbou pro ekologicky smyslejici
kupce a inovatory, ktefi jsou schopni slevit ze svych specifickych pozadavkl ve

prospéch potencialniho snizeni ekologického dopadu.

10. MATE MOZNOST NABIJET ELEKTROMOBIL
DOMA?

Ano
40%

Ne
60%

Graf. 11 Mate moznost nabijet elektromobil doma?
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V desate otazce bylo dotazovano, zdali maji respondenti moznost nabijet
elektromobil doma. Pfevahu ma 60 % respondentd, ktefi tuto mozZnost nemaji
s nejvétSi pravdépodobnosti kvuli typu bydleni, a protoze infrastruktura vefejnych
dobijecich stanic je v Ceské Republice zatim nedostateéna, da se predpokladat, ze
elektromobil pro n€ momentalné nedava smysl. Pokud by se v budoucich letech
vyrazné zvysil dojezd a zkratil ¢as nabijeni, aby bylo mozné nabit pfi kratké
zastavce na Cerpaci stanici, mohou i tito lidé zacit uvazovat o elektromobilu jako o
svém budoucim dopravnim prostfedku. 40 % dotazovanych potom tuto moznost
ma, protoze bydli pravdépodobné v rodinném domé nebo vlastni garaz a jsou pravé
cilovou skupinou, u které se mohou elektromobily uplatnit. V prvni fazi, nez bude
zcela vybudovana infrastruktura dobijecich stanic, se oCekava, Zze pouze tato

skupina s moznosti nabijet doma bude ochotna zakoupit elektromobil.

11. STACIL BY VAM DEKLAROVANY DOJEZD 250 KM
ELEKTROMOBILU PRO VASE BEZNE POUZIVANI?

Ano
44%

Ne
56%

Graf. 12 Stacil by Vam deklarovany dojezd 250 km elektromobilu pro Vase bézné pouzivani?

V jedenacté otazce bylo dotazovano, zdali by respondentim stacil deklarovany
dojezd 250 km elektromobilu pro jejich bézné pouzivani. B&Znym pouzivanim je
mysSleno dojizdéni do prace, do Skoly, mimo dovolenych a jinych neplanovanych
dlouhych cest. Udavana hodnota 250 km je podle méficiho cyklu NEDC v realném

Zivoté zhruba polovina a podle cyklu WLTP nepatrné& méné nez polovina. V Ceské
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republice je primérny ro¢ni najezd 20000 km, coz znamena okolo 40 km denné a
Ize tedy predpokladat, Ze deklarovany dojezd elektromobilu by mél stacit vétsiné.
56 % dotazovanych i tak odpovédélo, Ze by jim tento dojezd nestacil, ale d& se
predpokladat, Ze otazku vzali spiSe z pohledu, jestli by mohli s timto dojezdem a
elektromobilem fungovat v béZzném Zivoté jako s jedinym vozem, ne pouze pfi
béZzném dennim pouzivani. Polovina ztéchto dotazovanych odpovédéla
v pfedchozi otazce, ze elektromobil nemaji kde nabijet a je tedy jasné, Ze 250 km
dojezdu na pokryti nékolika dni stacit nebude pfi velmi omezeném a zdlouhavém
vefejném nabijeni. Druha polovina z této skupiny odpovédéla, Ze maji elektromobil
kde nabijet, a proto v jejich pfipadé opravdu najezdi denné vice nez je udavany
dojezd a elektromobil je pro né nedostacuijici. Pfi pohledu na vékové skupiny nestaci
nejvice dojezd respondentiim ve véku 26-39. Zbylych 44 % odpovédélo, Ze by jim
tento dojezd stacil pro bézné pouzivani a lze predpokladat, ze by s elektromobilem

v pfipadé snadného nabijeni neméli mit problém.

12. UVAZUJETE V BUDOUCNOSTI O NAKUPU
ELEKTROMOBILU?

Ano

47%
Ne

53%

Graf. 13 Uvazujete v budoucnosti o nakupu elektromobilu?

Ve dvanacté otazce bylo dotazovano, zdali respondenti uvazuji v budoucnosti o
nakupu elektromobilu. Dvé mozné odpovedi v této otazce jsou rozdéleny témér na
polovinu, kde ,ano” odpovédélo 47 % dotazovanych a ,ne“ 53 % dotazovanych. Z

respondentl, ktefi odpovédéli ,ano“ ma, podle dat z prfedchozi otazky, vétSina
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moznost nabijet elektromobil doma a také by jim stacil deklarovany dojezd 250 km.
Lze tedy fici, Ze potencialni kupci, ktefi jsou otevieni nakupu elektromobilu, maji
také zazemi pro jeho dobijeni a dostacCuje jim momentalni dojezd této technologie
na jedno nabiti. Je zajimavé, Zze 21 % dotazovanych ztéchto 47% jsou
pravdépodobné velci pfiznivci této technologie, protoZze nemaji moznost
elektromobil nabijet doma, nestacil by jim deklarovany dojezd z otazky €islo 11, ale
stale o této technologii uvazuji a v budoucnu by si tento typ automobilu klidné
koupili. Pfedpokladam, Ze pouze pfi vyrazném vylepSeni stavajicich vlastnosti.

MensSi pfevahu méla odpovéd ,ne“, kde naopak podle dat z pfedchozi otazky je
patrné, Ze vétSina nema moznost nabijet elektromobil doma, a i pokud ma,
nedostacoval by jim deklarovany dojezd elektromobilu 250 km. Pro tyto uzZivatele
elektromobil zatim nedava kvdli jeho vlastnostem smysl a o jeho nakupu
v budoucnosti neuvazuji z opodstatnénych davodu. V téchto 53% respondentl je
ovSem i 10% lidi, ktefi maji moznost nabijet doma, stacil by jim dojezd 250 km, ale
tuto technologii z néjakého duvodu odmitaji nebo ji zatim nevéfi. Pfi rozdéleni
vysledk( na muze a zeny lIze zjistit, Ze u muzu jsou odpovédi rozdéleny pfesné na
polovinu a u Zen pfevazuje odpovéd ,ne“ v 60%. Lze ale fici, ze v Ceské Republice

je zatim prevaha lidi, ktefi nad nakupem elektromobilu neuvaZzuiji.

13. KTERA Z VLASTNOSTIi ELEKTRICKEHO VOZU VAS
ODRAZUJE NEJVICE?

Nevérim této
technologii
5%

Nelibi se mi, jakym
zplisobem se
vozidlo chova pfi
jizdé

4%

Spotiebovava
neekologicky
vyrobenou
elektfinu
8%

Dojezd
24%

Planovani
nabijecich zastavek
18%

Pofizovaci cena

N Znost
emoznos 28%

nabijeni doma
8%

Graf. 14 Ktera z vlastnosti elektrického vozu Vas odrazuje nejvice?
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Ve tfinacté otazce bylo dotazovano, ktera z vlastnosti elektrického vozu odrazuje
respondenty nejvice. Zde jsou vysledky rozdélené na tfi CastéjSi odpovédi a zbytek
byl volen pouze v nékolika pfipadech. Nejvice lidi, a to 28 %, odrazuje pofizovaci
cena, ktera je vyrazné vysSi nez u porovnatelnych vozidel se spalovacim motorem
zejména z divodu ceny baterii a je dnes nejvétSim minusem této technologie, kdy
brani jejimu vétSimu rozSifeni. V budoucnu by vSak tato cena méla postupné klesat
az na uroven porovnatelnych vozidel se spalovacim motorem. Druhou nejCastéjSi
odpovédi v poctu 24 % byl dojezd, ktery je stale daleko niZSi neZ u voz( na ropna
paliva a Cas dobijeni je nékolika nasobné vys$Si nez doplnéni paliva na Cerpaci
stanici. lkdyz se kapacita baterii a ¢as dobijeni neustale zlepSuje, momentalné se
se spalovacimi motory rovnat nemuze a spousta lidi to bere jako jednu z nejvétSich
nevyhod. Treti nejCastéjSi odpovédi bylo planovani nabijecich zastavek ato v 18 %
pfipadl. Tato odpovéd se tyka zejména situaci, kdy bychom potiebovali jet
s elektromobilem né&jakou delSi vzdalenost, kterou nejsme schopni pokryt z jednoho
domaciho nabiti. Existuje spousta aplikaci od vyrobcl elektromobilt, které jsou
schopné po zadani dojezdu a planované trasy navrhnout nejefektivnéjsi dobijeci
zastavky, ovSem i tak lidé nejsou zatim zvykli vymezit o nékolik desitek minut vice
svého €asu na tuto trasu, kdyz ji mohou zvladnout se spalovacim motorem rychleji
a za kratSi ¢as. Zbytek odpovédi bylo voleno respondenty v rozmezi od 4% do 8%
a jednalo se o nemoznost nabijeni doma, spotfebu neekologické energie,
nakladnou vyménu baterie, chovani vozidla pfi jizdé a obecné nepfiznivce této

technologie.

Kdyz jsou vysledky ocCistény pouze na lidi, ktefi o nakupu elektromobilu zatim
neuvazuji, Ize tak zjistit vliastnosti, které nejvice vadi této skupiné a na které by se
automobilovi vyrobci méli zaméfit nejvice pro rozSifeni skupiny potencialnich
zakaznikd. Nejvice jim vadi dojezd a to v 28 % pfipadl, proto pro vétsi rozSifeni
této technologie je potfeba zvétSit dojezd elektromobilll. PFi pohledu na skupinu,
ktera o elektromobilech uvazuje, Ize zjistit, ze jim nejvice vadi pofizovaci cena, ale
i tak uvazuji o nakupu této technologie. Této skupiné prekvapivé vadi dojezd pouze
v 19%. Muzim nejvice vadi pofizovaci cena a Zenam planovani dobijecich

zastavek.
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14. KTERA Z VLASTNOSTi ELEKTROMOBILU VAS
OSLOVUIJE NEJVICE?

Jiné
6%

Vyhody spojené s

provozem (napf¥.

parkovani)
10%

Naklady na provoz
24%

Cistota provozu

Klid na palubé 30%

9%

Graf. 15 Ktera z vlastnosti elektromobilu Vas oslovuje nejvice?

Ve ¢trnacté otazce bylo dotazovano, ktera z vlastnosti elektromobill oslovuje
respondenty nejvice. Opét jsou zde vysledky rozdélené na tfi nejCastéjSi odpovédi
a zbytek byl volen jen v nékolika malo pfipadech. Nejvice respondenty oslovuje
Cistota provozu a to v 30% pfipadl. Je zde tedy patrné, Ze velka ¢ast respondentu
povaZzuje elektromobil za ekologicky dopravni prostfedek a nejvice je oslovuje pravé
Cistota provozu. Druhou nejpocetnéjsi skupinou byly naklady na provoz s 24%
odpovédi. Je nutné fici, ze toto je momentalné asi nejvétsi prednost elektromobilu,
protoZe podle dnesnich cen elektfiny jsou provozni naklady elektromobilu vyrazné
niz8i nez u jakékoliv alternativy, jen je nutné pocitat s vysSi pofizovaci cenou. Velice
prekvapivé je, ze 21 % lidi oslovuje reakce pohonu a je proto vidét, Ze se zajimaiji o
chovéani automobilu, a to, jak jim vyhovuje. Byla to tfeti nejc¢astéjsi odpovéd. Co se
ty€e odpovédi s mensSim poctem hlasu, tak 10 % dotazovanych oslovuji vyhody
spojené s elektromobilem, v Ceské republice naptiklad vyhodné parkovani v Praze.
9 % dotazovanych se libi klid na palubé a 6 % by volilo jiné vlastnosti.

Pokud bychom odistili vysledky opét pouze na respondenty, ktefi jsou ochotni koupit
v budoucnu elektromobil, tak zjistime, Ze 36 % z nich nejvic na této technologii
oslovuje Cistota provozu a berou tedy elektromobil jako ekologickou volbu. Ty, co

nad jeho nakupem neuvazuji, nejvice oslovuje reakce pohonu elektromobilu, a to
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samé ocenuji nejvice i muZi, kterych bylo 31 %. U Zen vyhrala Cistota provozu jako

u obecnych vysledk.

15. POHLAVI

Graf. 16 Pohlavi

Zbylé ftfi otazky byly pouze informativniho charakteru a v otdzce patnact bylo
konkrétné dotazovano pohlavi respondentd. Dotaznik byl rozesildn pouze
vymezenym skupinam, které jsou popsané vySe, bez zaméreni na pohlavi, a proto
jsem ziskal nahodné odpovédi od 65 % muzu a 35 % ZzZen. Tento vzorek je
vypovidajici, protoZze slozeni pohlavi nema z ddvodu vybraného tématu na

predvyzkum zadny vliv.
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16. VEK

40 a vice
20%

20-25
42%

38%

Graf. 17 Vék

Sestnacta otazka byla také informativniho charakteru a byl poptavan vék
respondentl. Na zacatku predvyzkumu nebyly definovany zadné pozadavky na
urcité vékové slozeni, a proto bylo nahodné ziskano 42 % dotazovanych ve véku
od 20 do 25 let, 38 % dotazovanych ve véku od 26 do 40 a 20 % s vékem vySSim
nez 40 let. RozloZeni skupin je v dobrém poméru a z kazdé jsme ziskali vypovidajici

poCet odpovéedi.
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17. TYP DOSAZENEHO/STUDOVANEHO
VYSOKOSKOLSKEHO VZDELANI

Filozofické
8%

Technické
20%

Ekonomické
72%

Graf. 18 Typ dosazeného/studovaného vysokoskolského vzdélani

V posledni otazce bylo potavano dosazené nebo studované vzdélani respondentd.
Opét nebyly stanovené podminky pro urcity pocCet, a tak bylo ziskano 100
dotazovanych s libovolnym typem vzdélani. Velka vétSina dotazovanych, konkrétné
72 %, bylo ekonomického zaméreni. 20 % dotazovanych bylo technického zaméfeni
a zbylych 8 % filozofického. Predvyzkum byl omezen pouze podminkou

vysokoskolského vzdélani a ta byla u vSech respondentl spinéna.
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Zaver

Cilem diplomové prace bylo zjistit, zdali je elektromobil opravdu vniman vzorkem
respondentl jako ekologické feSeni dopravy, jak je vyrobci prezentovan, jaky na néj
maji nazor a také jestli uvazuji o jeho zakoupeni jako nahradu za klasicky automobil.
V prvni kapitole, kterd se nazyva ekologické chovani firem, byla popsana nejprve
historie CSR a jeho postupny vyvoj, poté nasledovalo vymezeni pojmu a zakladni
pilife spoleCenské odpovédnosti firem. Ty byly podrobnéji rozebrany s vétSim
zaméfenim na ekologickou odpovédnost firem, kterd byla pro moji préaci
nejdulezitéjSi. Posledni €asti prvni kapitoly byla zelena feSeni v podniku, kde byla
zminéna hlavni opatfeni a technologie, jaké Ize v podniku vyuZzivat pro zmirnéni
ekologického dopadu. Tato zelena feSeni jsou poté ve druhé kapitole rozebrana se
zaméfenim na automobilovy primysl a na jednotlivé nejvétsi automobilové vyrobce,
kterymi jsou VW Group, Toyota, FCA Group a Ford Motor Company. Jednalo se
zejména o snizovani ekologického dopadu vyroby vozidel v oblasti spotieby
energie, spotfeby vody, produkce CO2 emisi a produkce odpadu. V dalSi ¢asti duhé
kapitoly byl zminén podil celkové dopravy na celkovych CO2 v Evropské Unii,
jednotlivé nadchazejici stanovené normy pro automobilové vyrobce, které bude
nutné v budoucnu splnit, a také vyhody predikované s jejich splnénim ze strany
Evropské Unie. V této kapitole je doplnén i souhrnny graf s pfedpovédi flotilovych
emisi CO2 u jednotlivych vyrobcu a odhad, zdali budou v roce 2021 schopni splinit
legislativu. V zavéru druhé kapitoly byly vyjmenovany alternativni ekologické
pohony, které mohou slouzit jako pfechodné feSeni a spolu s nimi i feSeni pro

zefektivnéni spalovacich motor(.

Ve ftfeti kapitole byl hlavnim tématem elektromobil jako zelené feSeni
v automobilovém pramyslu. Prvné byl zminén stav trhu s témito vozy a vyhled do
budoucnosti, poté nasledoval popis této technologie spolu s jednotlivymi druhy
elektrickych vozidel a jejich vyhodami, nevyhodami. V popisu nechybél ani detailni
souhrn, jak tyto vozy Ize nabijet a jaka doba je nutna pro nabiti riznymi typy
nabijeCek. Ve druhé c&asti treti kapitoly byly porovnany dopady elektrickych a
spalovacich vozidel na zivotni prostfedi, Slo zejména o produkci CO2 pfi jejich

vyrobé a pfi jejich provozu, dale byla porovnana i finanéni stranka neboli celkové
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naklady na provoz obou pohonu. Posledni ¢asti tfeti kapitoly byl obecny nazor
vefejnosti na elektromobily, respektive shrnuti vysledkd prizkumu, ktery byl
proveden v USA u 3500 spotfebiteld. Slo o zajimavy pohled, jak na elektromobily

nahlizeji spotfebitelé na tamnim trhu.

Ctvrta kapitola mé diplomové prace obsahovala praktickou &ast, kde bylo pomoci
predvyzkumu zkoumano vnimani elektromobilu jako zeleného feSeni pro jeho
uzivatele. V prvni ¢asti bylo z teoretického pohledu pfiblizeno vnimani zakaznika a
jeho vysvétleni, dale ve druhé &asti byl pak definovan cil vyzkumu, kterym bylo
zjisténi, zdali vzorek respondenti vnima elektromobil jako ekologické feseni
dopravy a zdali uvazuje o jeho zakoupeni jako nahradu za klasicky automobil. Ve
treti Casti byl definovdn predmét zkoumani, kterym bylo 100 respondentl
rozdélenych do tfi skupin. Posledni Casti ¢tvrté kapitoly bylo zpracovani vysledki

predvyzkumu, ze kterého vyplyva nékolik zajimavych zjisténi.

Prvnim zjisténim byl fakt, Ze vzorek respondentu povazuje v drtivé vétSiné elektricky
pohon jako ten s nejnizSimi emisemi pfi provozu, ovSem v otdzce celkového
ekologického dopadu pfevySoval elektricky pohon CNG pouze o nékolik procent.
Bylo zde patrné, Ze si respondenti jsou védomi teoretické emisni vyhody
elektrického pohonu pfi provozu, ale v otdzce celkového ekologického dopadu
elektricky pohon, kvuli vysoké zatézi pfi vyrobé a recyklaci, jiz stejné mnozstvi
respondentl nevolilo. Zajimavy byl i fakt, ze vétSina respondentl si mysli, Ze zpusob
vyroby elektrické energie pro provoz elektrického vozu vyrazné ovliviuje jeho
ekologicky dopad, ale i tak byl zvolen jako pohon, ktery nejméné zatézuje zivotni
prostfedi. Nicméné z téchto vysledku je mozné zodpovédét prvni East cile vyzkumu
vnima jej jako ekologické feSeni dopravy. V otazkach, ktery z parametru (recyklace,
vyroba, provoz) nejvice ovliviiuje ekologi¢nost elektrického vozu a jaka bude
nahrada sou€asnych vozidel, ziskaly vdechny odpovédi podobny pocet hlasl a Ize
tak usoudit, Ze v této oblasti nemaji respondenti jednoznacny nazor zejména kvali
omezenému mnozstvi ovérfenych a dostupnych informaci. V pfipadé nakladi na
palivo a celkovych provoznich nakladi méli respondenti jasny nazor, elektromobil

fvewvivs

nakladlm pfi provozu.
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Prekvapivé vysledky byly zjistény i v oblasti vybéru automobilu, kdy skoro polovina
respondentl priorizovala ,design, vykon, jizdni vlastnosti“ a Ize tak fici, Zze se
uzivatelé z velké ¢asti zamérfuji spiSe na to, jak se jim vozidlo libi, jaky ma vykon a
jak se jim Fidi, namisto oCekavaného zaméreni na prakti¢nost a naklady. V otdzce
moznosti nabijeni elektromobilu v domacim prostfedi se naopak zadné prekvapeni
nestalo a vétSina respondentli nema moznost vozidlo nabijet timto zplisobem. | tak
ale nebyla skupina respondentu, ktera ma moznost nabijet elektromobil doma mala,
a fakt, Zze elektromobil by doma mohlo nabijet 40 % respondentu je pro nové pfichozi
odvétvi velice pozitivni. Pokud by se tyto vysledky daly aplikovat na celou populaci
Ceské republiky, tak by se v budoucnu na nasem trhu mohl prodat nemaly pocet
elektromobill. V pfipadé dojezdu byla situace podobna a vétSina povazuje 250 km
jako nedostacujici pro jejich bézné pouZzivani, proto jsou elektromobily, az na urcité
vyjimky, pro tuto skupinu nevyhovujici. Na druhou stranu okolo 40% uzZivatell by

mohlo vzhledem k dojezdu tento typ pohonu vyuzivat, stejné jako nabijet.

Velice dulezita otazka tohoto predvyzkumu, jestli respondenti uvazuji o nakupu
elektrického vozu, byla rozdélena témér na polovinu s vétsi pfevahou neuvazujicich
respondentu. Skupina, ktera o jeho nakupu uvazovala, byla opét lehce nad 40 % a
pokud byly vzaty pouze obecné vysledky, Ize usoudit, Ze zhruba 40 % lidi ma
moznost elektromobil nabijet doma, staéi jim primérny dojezd téchto vozidel a
premysleji i nad jeho nakupem. Jsou tedy skupina, ktera by mohla tuto technologii
pfi jejim pfichodu zacit nakupovat a vyuzivat. Dle vysledku z téchto otazek Ize
odpovédét na dalSi ¢ast cile vyzkumu a to, jestli vzorek respondentl uvazuje o
zakoupeni elektromobilu jako nahradu za klasicky automobil. Odpovéd je ne, stale

vétsi skupina o této technologii zatim neuvaZzuje.

PFi pohledu na nejvice odrazujcici vlastnosti od nakupu elektromobilu respondenti
oznacili dojezd, pofizovaci cenu a planovani nabijecich zastavek. Jedna se o velice
zname vlastnosti, které jsou i v ostatnich spotfebitelskych vyzkumech oznaCovany
za nejvétsi problémy pfi porovnani se sou€asnymi spalovacimi motory a v mém
pfedvyzkumu neméli respondenti rozdilny nazor. V pfipadé pozitivnich vlastnosti,
které mohou elektrické vozy nabidnout, byly nejCastéjSi odpovédi respondentl

Cistota provozu, naklady na provoz a reakce elektrického pohonu.

Pokud bych mél shrnout nazor respondentd na elektrické vozy dle vysledkd z mého

predvyzkumu, tak jsou povazovany za nejvice ekologicky pohon pfi provozu i
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nahradou spalovacich motorua v pfistich letech, ale o jejich zakoupeni zatim vétSina
respondentl neuvazuje a ani je nema vétsina respondentd moznost nabijet doma.
NejvétSim problémem zlstava dojezd a pofizovaci cena, naopak nejvice je vitana
Cistota provozu a naklady na provoz. Pro vétSi rozSifeni na ¢eském trhu je tedy
potfeba zejména sniZit pofizovaci cenu a zvysSit dojezd této technologie, aby bylo
mozné oslovit i respondenty, ktefi nemaji moznost nabijet elektromobil doma a z
toho ddvodu jich vétSina o této technologii nepfemysli. Tim by se vyrazné rozrostl
potencial elektrickych vozi na Ceském trhu, protoze s vétSim dojezdem by tato
skupina byla schopna vyuzivat elektricky vz i pfi bézném pouzivani a feSit nabijeni
napfiklad v zaméstnani nebo jednou za nékolik dni na vefejné nabijeci stanici.
Nutné je i zkratit Cas nabijeni a vybudovat adekvatni nabijeci infrastrukturu, kdy
bude mozné komfortné dobit vozidlo bez dlouhého &ekani nebo hledani nabijeci
stanice. Pokud by se tyto navrhy podafilo realizovat, masovému rozSifeni této

technologie by nemélo nic branit.

Vzhledem k velikosti vzorku v mém pfedvyzkumu nelze tyto vysledky aplikovat na
celou Ceskou populaci, pro vysSi vypovidajici hodnotu a rozSifeni vysledkd na
populaci je nutné provézt vyzkum na vétSim vzorku. Dale je nutné provadét tento
vyzkum v ¢asovych periodach v pribéhu vyvoje této technologie a monitorovat tak

pravdépodobné zmeény nazoru respondenta.
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Prilohy
Dobry den,

Tento dotaznik slouzi k provedeni pfedvyzkumu na téma elektromobility a to jestli
je elektricky automobil povaZzovan jako ekologické feSeni v dopravé. Jedna se o
praktickou ¢ast diplomové prace zaméfené na elektromobily a cilem je zjistit, zdali
povazujete tuto technologii za ekologickou a také zdali jste ochotni elektrické vozidlo

v budoucnosti zakoupit.

Sledujete aktualni déni okolo automobilového pramyslu a jeho budouci vyvoj?
1. A)AnoB)Ne

v v

2. A) Benzin B) Nafta C) CNG D) Hybrid E) Elektrické vozidlo

Ktery z pohon( podle Vas celkové zatéZuje nejméné Zivotni prostredi?
3. A) Benzin B) Nafta C) CNG D) Hybrid E) Elektrické vozidlo

Myslite si, Ze zpUsob vyroby elektrické energie pro provoz elektromobilu vyrazné
ovliviiuje jeho ekologicky dopad?
4. A) Ano B) Ne

Ktery z parametrl podle Vas nejvice ovliviuje ekologi¢nost elektromobil(?
5. A) Vyroba B) Provoz C) Recyklace

Jaky z pohonu si myslite, ze bude nahrada sou€asnych vozidel pro splnéni pfisnych
emisnich limitl stanovenych EU?
6. A) CNG B) Hybrid C) Elektrické vozidlo D) Elektrické vozidlo s palivovymi
clanky (vodik)

v v,

v v

8. A) Benzin B) Nafta C) CNG D) Hybrid E) Elektrické vozidlo

Jakym parametrim pfi nakupu automobilu davate prednost?
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9. A) Design, vykon, jizdni vlastnosti B) Velikost, prakti¢nost, cena C) Cena,

provozni naklady, zustatkova hodnota D) Jiné

Mate moznost nabijet elektromobil doma?
10.A) Ano B) Ne

Stacil by Vam deklarovany dojezd 250 km elektromobilu pro Vase bézné
pouzivani?
11.A) Ano B) Ne

UvaZujete v budoucnosti o nakupu elektromobilu?
12.A) Ano B) Ne

Ktera z vlastnosti elektrického vozu Vas odrazuje nejvice?
13.A) Dojezd B) Pofizovaci cena C) Nemoznost nabijeni doma D) Nakladna
vyména baterie E) Planovani nabijecich zastavek F) Spotfebovava
neekologicky vyrobenou elektfinu G) Nelibi se mi, jakym zplsobem se

vozidlo chova pfi jizdé H) Nevéfim této technologii

Ktera z vlastnosti elektromobilu Vas oslovuje nejvice?
14.A) Naklady na provoz B) Cistota provozu C) Klid na palub& D) Reakce

pohonu E) Vyhody spojené s provozem (napf. parkovani) F) Jiné

Pohlavi
15.A) Muz B) Zena

Vek
16.A) 20-25 B) 26-40 C) 40 a vice

Typ dosazeného/studovaného vysokoSkolského vzdélani
17.A) Filozofické B) Technické C) Ekonomickée

Dékuji za odpovédi.
Filip Vrba
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