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Uvod

V dlouhodobém casovém horizontu dochazi k postupnému rlstu zajmu vefejnosti
o problematiku zmény klimatu na Zemi, jejiz projevy lidé zacinaji spatiovat a pocitovat
stale Castéji a zfetelnéji, coz u mnohych, obzvlasté mladych lidi vede ke zméné pohledu
aochot¢ jednat 1iovelmi razantnich krocich vedoucich ke snizeni mnoZstvi

emitovanych sklenikovych plynti a zpomaleni vyvoje tohoto trendu.

K dosazeni tohoto cile je v§ak nutnd mezinarodni spoluprace a snaha zmeénit strukturu
mnoha odvétvi ekonomik zaloZzenych na bazi spalovani fosilnich paliv, coz si vyzada
obrovské investice, usili a vyjedndvani pro nalezeni schiidného feSeni vyhovujiciho

vEtSing spolecnosti.

Velmi obtizné bude najit shodu v nové podobé sktruktury mnoha odvétvi, jako je
napft. energetika, primysl ¢i doprava, které jsou v soucasnosti nejvétsimi beneficienty
vyuzivani velmi levnych fosilnich paliv, tedy 1 nejvét§imi emitenty sklenikovych plynii,
zejména v souvislosti s dlouhodobé rostoucimi energetickymi naroky obyvatelstva,

jehoz potieba mobility pro soukromé i pracovni ucely taktéz dlouhodobé¢ roste.

Uroveti zastoupeni uhlikové neutralnich &i $etrnéjsich technologii a postoje jednotlivych
zemi k zavadéni opatifeni k jejich podpofe se tak mj. v disledku finanénich,

geografickych ¢i technologickych moznosti velmi lisi.

Diplomové prace se vénuje vlivu vyvojovych trendii v dopravé na fidiCe v Ceske
republice, z nichZ velmi vyznamny je rozvoj alternativnich druhii pohonti, v soucasnosti

zejména elektromobility.

Podporu elektromobility v CR je tak mozno chapat jako vysledek zaméru sniZeni emisi
sklenikovych plynti emitovanych v sektoru dopravy spolu se snizenim energetické

zavislosti ekonomiky na dovozech paliv ze zahrani¢i.

Elektromobily jsou na rozdil od konvenc¢nich automobilli velmi zavislé na struktuie
energetického mixu, ze kterého jsou dobijeny. Jejich provoz tak muze byt povazovan
za nizkoemisni ¢i teoreticky bezemisni, pouze vSak za piedpokladu existence

ekologického zdroje energie.



Rozvoj elektromobility je dale komplikovan mnohymi piekdzkami, které zpusobuji
pomalou adopci této nové zavadéné technologie. K ptekonani téchto piekdzek jsou

v jednotlivych zemich pfijimana mistnim podminkam pfizpisobena opatieni.

Cilem diplomové prace je navrhnout dilezita opatfeni vedouci k podpoie rozvoje
elektromobility v Ceské republice, vychéazejici z vyvojovych trenddi automobilového

primyslu, inspirovdna zménami v zemich s vys$§im stupném rozvoje elektromobility.
Pti navrhu téchto opatfeni je vychazeno:

e ztrendd vyvoje sektoru dopravy v Ceské republice a Evropské unii,

e zteoretickych poznatkii v oblasti rozvoje elektromobility v zemich s vyS$Sim
stupném jejiho rozvoje,

e 7 vyzkumil vefejného minéni v oblasti dopravy a elektromobility ze zahranici,

e 7z autorova vyzkumu vetejného minéni fidi¢li v oblasti dopravy a elektromobility

v Ceské republice.

V disledku  snizovani  emisi  sklenikovych  plynd v dopravé  a prechodu
na nizkouhlikovou ekonomiku dochdzi v celé Evropské unii k zavedeni legislativni
regulace emisi u noveé vyrobenych vozi, kterd dala vzniknout, v mnohych zemich velmi

rychle se rozvijejici, elektromobilité.

Diplomova prace se sklada z celkem ¢tyt hlavnich kapitol, které jsou nasledné ¢lenény
na podkapitoly. V prvni kapitole jsou wuvedena teoretickd vychodiska préce,

metodologie vyzkumu vetejného minéni a SWOT analyzy.

Druha kapitola dava zkoumané problematice teoreticky zdklad. Uvadi vyznamné
vyvojové trendy, které ovliviiuji sektor dopravy v Ceské republice. Rozvoj
alternativnich pohontli v dopravé davéa do souvislosti s vyvojem dopravni politiky EU,
ktera spolu s politikou ochrany Zivotniho prostfedi dava vzniknout legislativnimu ramci
emisnich regulaci unové vyrabénych vozidel, které jsou diivodem vzniku a rozvoje
podpory elektromobility v celé EU az do podoby, v jaké ji zname v soucasnosti.

Tteti kapitola je zaméfena na podporu elektromobility. Uvadi ditvody udéleni podpory,
vyvoje elektromobility v zahrani¢i a Ceské republice v zavislosti na udé&lenych

finan¢nich 1 nefinan¢nich druzich podpory a jejich naCasovani. Zprostiedkovava nazor
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na elektromobilitu a formy jeji podpory z pohledu a preferenci fidi¢ii prostfednictvim

vyzkumt vetejného minéni v Ceské republice 1 zahraniéi.

Zaverecna Ctvrta kapitola je vénovana autorskému navrhu finan¢ni i nefinanc¢ni podpory
elektromobility v Ceské republice, ktera vychazi z jejiho soudobého stavu, preferenci
respondentl  dotaznikového Setieni z Ceské republiky a vyvoje elektromobility
v zahrani¢i v souvislosti s poskytnutymi druhy podpory vuvedenych zemich.
V zavérecné subkapitole prace jsou formou SWOT analyzy rozvoje elektromobility
v Ceské republice uvedeny kli¢ové aspekty ovliviiujici adopci adaldi rozvoj

elektromobility v Ceské republice.
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1 Teoreticka vychodiska logistiky dopravy

., Logistika je ta cast rizeni dodavatelského retezce, ktera planuje, realizuje a efektivne a
ucinné vidi dopredné i zpetné toky vyrobkii, sluzeb a prislusnych informaci od mista
pivodu do mista spotreby a skladovani zbozZi tak, aby byly splneny pozadavky
konecného zdkaznika. K typickym Fizenym aktivitam patii doprava, sprava vozoveho
parku, skladovani, manipulace s materialy, plnéni objednavek, navrh logisticke site,
Fizeni zasob, planovani nabidky a poptavky a Fizeni poskytovatelu logistickych sluzeb. V
rizné mire logistické funkce zahrnuji také vyhledavani zdrojit a nakup, planovani a
rozvrhovani vyroby, baleni a kompletace a sluzby zdkaznikiim. Je zapojena do vsech
virovni planovdni a realizace — strategické, operativni a taktické. Rizeni logistiky je
integrujici funkci, ktera koordinuje a optimalizuje vSechny logistické cinnosti, stejné
Jjako se podili na propojeni logistickych cinnosti s dalsimi funkcemi, véetné marketingu,

vyroby, prodeje, financi a informacnich technologii. “ [1, s.25].

Z vyse uvedené, velmi obsahlé, definice logistiky vyplyva, ze doprava predstavuje jeji
velmi dulezitou ¢ast. A je to pravé doprava, resp. jeji vyvoj, ktery je predmétem

zkoumani této diplomové prace.

1.1 Metodologie vyzkumu verejného minéni

Ke sbéru dat byla pouzita metoda CAWI (computer assisted web interviewing), kterad
spojuje kvantitativni a kvalitativni metody vyzkumu. Za pomoci vefejné piistupnych
analytickych nastrojii spolecnosti Google byl vytvofen online dotaznik vetejného

minéni. Veskeré odpovédi 1 dotaznik samotny jsou zaznamenany v elektronické podobé.
Otéazky dotazniku byly rozdéleny do 3 skupin:

e demograficka data,
e dopravni statistika,

e clektromobilita.

V dotazniku byly pouzity oteviené i uzaviené otazky nebo Ciselné vyjadiend Lickertova
Skala zeyména pro urceni miry souhlasu ¢i nesouhlasu s uvedenymi vyroky. Ne vSechny
otazky dotazniku byly povinné. N&které otdzky mély vice nez 1 odpovéd, v takovych

ptipadech to bude ve vyhodnoceni dotazniku v subkapitole 3.4.1 uvedeno.
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Nékteré¢ demografické otazky nebyly povinné, proto se pocet odpovédi v této skupiné

otazek bude lisit od skupin ostatnich.

Sbér dat probihal v obdobi od 28. fijna do 21. prosince 2019. K rozsifeni dotazniku byla
vyuzita socialni sit Facebook, a to zejména automobilové zamétené skupiny po celé

Ceské republice.
Dotaznik byl vyplnén 171 respondenty ze vech krajii Ceské republiky.

Z kazdého zatizeni schopného piipojit se k danému Google dotazniku mohl byt odeslan
maximalné 1 dotaznik, coz mélo za ucel zabranit moznosti znehodnoceni vypovédni
hodnoty dotazniku opakovanym zaslanim dotaznikového formuladfe nékterym

z respondenttl.
Hodnoty uvadéné v procentech budou zaokrouhleny na celé procenta.
Cely dotaznikovy formulaf bude ptilozen v pfilohach této prace (Pfiloha A).

Analyza dotaznikového Setfeni je zpracovana kvantitativni metodou vyzkumu vetejného
minéni a jeji vysledky povedou spolu s uvedenymi opatfenimi podpory elektromobility
v zahraniéi k navrzeni odpovidajicich opatieni k rozvoji elektromobility v Ceské

republice.

1.2 Metodologie SWOT analyzy

Jako jeden z mozZnych postupl systematického a piehledného zachyceni poznatkl
o vyvoji apodpofe elektromobility v Ceské republice byla zvolena SWOT analyza

z diivodu vyvéazeného pohledu na tuto velmi polarizujici problematiku.
Meritum analyzy této problematiky spociva v rozdéleni a klasifikaci jednotlivych
faktorti do ¢ty vychozich skupin:

e silné stranky, prednosti (z angl. strengths),
e slabé¢ stranky, nedostatky (z angl. weaknesses),
e prilezitosti (z angl. opportunities),

e hrozby (z angl. threats).

Siln¢ aslabé stranky spole¢né tvoii vnitini prostfedi, pfileZitosti a hrozby naopak

vyjadiuji vlastnosti vnéjSiho prostiedi zkoumané problematiky.
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Klasifikace jednotlivych faktort analyzy je provedena jejich sefazenim se sestupnou

hladinou vyznamnosti. (tedy nejvyznamnéjsi faktory jsou uvedeny nejdiive)

Jednotlivé faktory SWOT analyzy byly vybrany a klasifikovany na zakladé veSkerych
teoretickych 1 praktickych poznatkl ziskanych pfi tvorbé této diplomové prace, z tohoto
diavodu je SWOT analyza, jakozto metoda hodnoceni problematiky rozvoje

elektromobility v Ceské republice, uvedena v posledni subkapitole této prace (4.2).
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2 Vyvojové trendy v dopravé

2.1 ZvySovani poptavky po prepravé a jeji diisledky

Sektor dopravy prochazi jiz fadu let mnoha vyznamnymi zménami, které postupné
zapri¢inuji jeho proménu. Tato proména probihd jak na technické, technologické

a do budoucna bude velmi pravdépodobné probihat i na prodejni tirovni.

Doprava se tak s nartstajicim poctem automobilii a motocyklli na celém svéte stava
dostupnéjsi pro stale se zvétSujici lidskou populaci, jejiz potfeba byt mobilni neustale
roste. Tento fakt mizeme demonstrovat napt. investicemi domacnosti v Evropské unii

do mobility, které za rok 2016 ptesahly 1 miliardu eur [2, s. 4].

Pteprava, jak zbozi, tak osob, uzce souvisi s finanénimi prostiedky danych fyzickych ¢i
pravnickych osob. Na celostadtni ¢i unijni Urovni mizeme poznat, jak se kterému
narodnimu ¢i nadndrodnimu celku dafi, napt. dle ukazatele HDP, tedy penézniho
vyjadieni celkové hodnoty zbozi a sluzeb nové vytvorenych na daném tzemi za dané

obdobi, jehoz rist ¢i pokles do zna¢né miry koreluje s vyvojem vykont v dopravé [4].
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Obr. 2.1 Vyvoj vykont ptepravy a HDP EU v letech 1995 az 2017
Zdroj: [5, s. 21].
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Z ptepravnich statistik ERF vyplyva, ze za sledované obdobi Obr. 2.1, tedy mezi lety
1995 az 2014 doslo ke kazdorocnimu narlGstu ptepravy zbozi (tkm) iosob (pkm)
ptesahujici 1,1 %, a to i navzdory vyraznému negativnimu vlivu ze strany krize, ktera
zacala v roce 2008 — viz propad ptepravy zbozi. Pokud bychom se vSak zamé¢fili na 1éta
po krizi 2013-2014, meziro¢ni narist pfepravy osob (zbozi) zde byl jiz 1,8 % (1,4 %)
[6,s. 15].

Pokud bychom se zaméfili na absolutni hodnoty, v roce 1995 bylo v Evropské unii
piepraveno pies 5,3 miliardy pkm a vice nez 2,8 miliardy tkm, které do roku 2016
vzrostly na hodnoty 3,66 miliardy pkm a 6,8 miliardy tkm. Pokud bychom se podivali
na posledni dostupnad data — na meziro¢ni naridst mezi lety 2016 a 2017 — nartst

v pieprave osob i1 zboZi presahoval 2 % [6, s. 15].

Je tedy patrné, Ze kazdoro¢ni nartst v dopravé je znacny ive vyspélych zemich
Evropské unie, u kterého se predpoklada, ze bude pokra¢ovat minimaln¢ v nasledujicich

dvou dekadach [2, s. 4].

Evropska komise jde s odhady budouciho vyvoje dopravy jesté dal a v dokumentu
Evropa v pohybu uvadi, Ze mezi lety 2010 a 2050 dojde k 42% narlstu u osobni

automobilové dopravy a 60% nartstu u nékladni dopravy [7, s. 4].

Dopady tohoto pozvolného rastu se projevuji uz i dnes, zejména v podob¢ CastéjSich
dopravnich zacp, které nas po vycisleni kazdoro¢né v EU stoji 140 mld. eur, coz je

275 eur na obyvatele [8, s. 4].

Predpoklada se, ze do roku 2050 dojde u nékterych druhii prepravy ke kapacitnim

problémim v diisledku tohoto ristu.

Pravdépodobné nejvyznamnéjsim disledkem ristu dopravy by byl rlst emisi, ale
v navaznosti na mnoho environmentalnich iniciativ Evropské unie tomu tak neni.
Jelikoz se jedna o velice obsahlou problematiku, budu ji vénovat celou nasledujici

subkapitolu.

S ristem objemu piepravy se zejména v posledni dekadé setkdvame u nékterych osob
také se zménou preferovaného dopravniho prostiedku, coz se v dusledku projevuje jeste
vétsi dominanci silniéni dopravy v sektoru piepravy osob i zbozi, kde zabird silni¢ni
doprava piiblizn€¢ 72 % z celkového ptepravovaného objemu tkm ¢i pkm. U osobni
piepravy je na druhém misté pieprava leteckd s necelymi 10 %, nasledovana piepravou

autobusovou 8 % a vlakovou 6 % [6, s. 42—49].
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Pti pteprave zbozi je druhou nejvyuzivangjsi volbou vlak, s podilem 17 % piepravenych
tkm, nasledovan vnitrozemskou lodni dopravou a dopravou potrubni s 6,3 %,

resp. 4,7 %.
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Obr. 2.2 Podil ptepravy dle piepravniho prostiedku u osob a zbozi v % EU, 2014
Zdroj: [6, s. 49;42].

Pokud bychom ze statistiky vyjmuli leteckou alodni dopravu a zajimali se pouze

o vnitrozemskou piepravu, vétSinu osobokilometrit odbavi pravé doprava silni¢ni.

Za poslednich 20 let vSak doSlo k nejvétSimu rozvoji dopravy letecké, ktera

zaznamenala kazdoro¢ni nariist osobokilometrii presahujici 3 % [6, s. 48].

Spatnou zpravou je velmi nizka efektivita vyuzivani osobnich automobild, ktera
se od sedmdesatych let minulého stoleti jest¢ zhorSila, kdy v jednom automobilu
primé&mé cestovalo 2,0-2,1 pasazéra. V devadesatych letech to bylo uz jen
1,5-1,6 pasazéra na automobil [9, s. 99] apo roce 2005 je to okolo 1,45 pasazéra
na automobil anic nenaznacuje zménu tohoto trendu. Dochdzi pouze k jeho
postupnému zpomalovani. V letecké dopravé se primérnd obsazenost pohybuje okolo
75 % srostoucim trendem. U vlakové osobni piepravy se primémd obsazenost
pohybuje okolo 45 % bez vyraznych zmén v jednotlivych letech, bohuzel vSak jejich
podil na celkové piepravé je vyrazné niz$i, tudiz jejich vysSi mira obsazenosti nema

takovou vahu [10].

Dalsi vyvojovym trendem, kterym se vyznaCuji zejména mnohé stfedoevropské
a vychodoevropské zem¢ je vyznamny kazdoroéni rlst poctu registrovanych
automobilt, ktery v Ceské republice k 2Q2019 dosahl téméf 6 miliond vozd
a je spojeny s dlouhodobym trendem starnuti vozového parku u nés, kdy primérné staii

registrovanych automobill ke stejnému datu €ini jiz 14,82 let [11].
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Tento rostouci vek registrovanych vozidel pak miize znamenat problém po technické
strance vozidla, ale zasadni je problémem po strance emisni, jelikoz star§i osobni
automobily nemusi byt vybaveny filtrem pevnych ¢€astic. Tuto problematiku u osobnich

automobilu zacala feSit emisni norma Euro.

Prvni emisni normou, kterd zacala stanovovat prahové hodnoty znecistujicich latek
u vSech spalovacich motora (zazehovych i vznétovych) byla emisni norma Euro 5, ktera
pro Evropsky trh vstoupila v platnost v roce 2009. Automobily registrované do provozu
na evropskych silnicich po 1. zafi 2015 jiz vSak museji spliiovat normu Euro 6, kterad
jesté dale snizuje ptipustné prahové hodnoty vypousténych pevnych ¢astic na hodnotu

4,5 mg/km [12].

Emise oxidu uhli¢itého v dopravé tvoii ve vétsin€ vyspélych zemi mezi 20 az 30 %
celkovych emisi v zavislosti na zemi, konkrétnim roce a statistickém zdroji, coZ sektor
dopravy stavi vedle primyslu a vyroby elektfiny mezi jedny z nejvétSich emitentl

sklenikovych plynii [13].
V Evropské unii se ze vSech druhli pfepravy na emisich oxidu uhli¢itého nejvétsi mérou

(72 %) podili silnicni doprava nasledovana dopravou namoini a leteckou s podily

13,6 % a 13,4 %.

Leteckd Zelezniéni Namorni Ostatni

3,4% 0,5% Sy 0,5%

Mbtocykly

26,2%

Tézké nakladni vozy

11,9%

Lehké nakladni vozy

gy
60,7%

Osabni automobily

Obr. 2.3 Podil emisi podle druhu dopravy 2016
Zdroj: [14].
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Navzdory tomu, Ze ndm automobily poskytuji moznost cestovat, kam chceme a kdy
chceme, jejich neefektivni vyuzivani v kombinaci s dlouhodobym rlstem dopravy

z nich ucinily jednoho z nejvétSich emitentti oxidu uhlic¢itého.

Silniéni doprava, zejména tedy osobni automobily, velmi vyrazn€¢ napomahaji
znecistovani ovzdus$i, coz negativné ovliviluje zdravi vefejnosti. Nejvice jsou vSak
tomuto negativnimu vlivu vedle fidich a cestujicich vystaveni obyvatelé velkych mést

[7, s. 4].

Pravé tento obrovsky vliv dopravy na lidskou ¢innost, spojeny s jejim dlouhodobym
rustem a ptichodem novych technologii, vyvolava potiebu jeji dlouhodobé regulace,
ato mj. z pravniho, environmentalniho ¢i bezpe¢nostniho hlediska, a to tak, aby jeji

negativni dopady byly dlouhodobé¢ co mozna nejnizsi.

2.2 Narist vlivu politiky Evropské unie na sektor dopravy

Samotny vyvoj dopravy v Ceské republice ovliviiuji zakony Ceské republiky, ale také
mj. Natizeni, Smémice a Doporu¢eni Evropské unie, jejimz se CR k 1. 5. 2014 stala
¢lenem, a vznika ji tak dle ¢lanku 4 odst. 3 Smlouvy o Evropské unii povinnost plnéni
zédvazki vyplyvajicich z aktd unijnich organti asmluv. Jinymi slovy musi Ceské
republika do urcitého data od vydani implementovat vSechny z&vazné unijni pravni

normy do vnitrostatniho prava [15, s. 6].

Velky vliv na vyvoji a soucasné déni v sektoru dopravy v Evropské unii, a proto také
v Ceské republice, tak mj. maji dopravni, energeticka &i také environmentalni politika

Evropské unie.

2.2.1 Politika ochrany Zivotniho prostiedi EU

Potfebu chranit klima si politici v Evropské unii dlouhodobé uvédomovali, a tak
v pribéhu svého vyvoje prosla politika ochrany ZP zna¢nymi zménami, zpiisnénim
mnoha piedpisti a zavadénim mnoha novych.

Uz od pocatku vzniku EU (dfive ES) bylo omezovani mnozstvi vypousténych
sklenikovych plyni jednim z moznych feSeni, jak se branit pied zménou klimatu.

Zmeéna klimatu vSak neni zalezitosti jedné zemé ¢i jednoho kontinentu, nybrz celé
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planety, a proto bylo zapotiebi celou problematiku ochrany klimatu feSit na globalni

arovni.

Z tohoto divodu byl v roce 1988 iniciativou Organizace spojenych naroda (konkrétné
UNEP) a Svétovou meteorologickou organizaci zalozen orgén, jehoz hlavnim cilem je
nestranné¢ pozorovat a vyhodnocovat rizika zmény klimatu — Mezivlddni panel
pro zmény klimatu. IPCC se jako mezivladniho panelu, jehoz soucasti je v soucasnosti
195 Clenskych stata, ucastni védei z témet celého svéta a poskytuji hodnotici zpravy

na mj. podstatné environmentalni a socialné-ekonomické diisledky zmény klimatu [16].

IPCC sice poskytuje ovéiené a védecké informace tykajici se zmény klimatu, avSak
brzy se ukazalo, ze je potfeba udélat v oblasti ochrany klimatu vice. Dulezitym
milnikem se stal rok 1992, kdy doslo ke schvéaleni Ramcové umluvy OSN o zméné
klimatu. Pravé zde doslo k prvnimu vefejnému uzndni klimatickych zmén a soucasné

byl i zdraznén vliv ¢loveéka na tyto zmény [17].

Umluva z konference v Rio de Janeiro polozila zaklad v oblasti vyjednavani o mozném
feSeni problematiky zmény klimatu a s ni spojené potieby sniZovani emisi sklenikovych
plynt a finan¢ni podpory rozvojovych zemi.

Umluva je dilezita také z diivodu jejich &tyi hlavnich principt, kterymi jeji signatafi
davaji najevo vliv ¢lovéka na klimatické zmény.

Jsou to principy:

e mezigeneratni spravedlnosti, ktery klade diraz na zachovani klimatu pro pfisti
generace, nikoliv jen té soucasné,

e odpovédnosti spolecné a diferencovane, jenz fikd, Ze vyspélé ekonomiky maji
hlavni dil odpovédnosti za narist sklenikovych plynli v atmosféfe a soucasné
maji povinnost poméhat zemim rozvojovym,

e piedbéZné opatrnosti, ktery tika, Ze feSeni problému spjatych se zménou klimatu
nelze odkladat, ato inavzdory tomu, ze nékteré disledky nelze exaktné

kvantifikovat.

Strany umluvy berou v tivahu, Ze n¢které zemé jsou na negativni dopady zmény klimatu
nachylngjsi nez jiné, a to zejména v diisledku hospodarské urovné ¢i geografické polohy

[18].

20



Na Ramcovou umluvu o zméné¢ klimatu z Ria de Janeiro o pét let pozdéji, tedy v roce
1997, navazuje Kjotsky protokol. V tomto protokolu se signatarské zemé, které dany
protokol ratifikovaly, zavazuji ke snizovani produkce, popf. omezeni ristu emise
sklenikovych plynti. Mechanismus je zalozen na tom, ze kazdy sklenikovy plyn ma
jinou schopnost ovliviiovat, minéno ohtivat, klima, amé tedy jiny tzv. potencial

globélniho ohievu.

Pro moznosti snadnéjSiho porovnani tohoto nechténého vlivu jednotlivych plynt byl

stanoven jejich ekvivalent hodnoty oxidu uhli¢itého [18].

Jednotlivé zemé, které Kjotsky protokol ratifikovaly se, do konce prvniho kontrolniho
obdobi, které probihalo v letech 2008 az 2012, zavézaly ke snizeni emisi sklenikovych
plyni 0 5,2 % vici hodnotdm z roku 1990. Vyznamnou mezerou celého protokolu ale
byl fakt, Ze k dneSnimu dni nedoSlo k jeho ratifikaci Spojenymi staty americkymi, které

v té dob¢ predstavovaly 36 % celkové svétové produkce emisi [19].

Pro Ceskou republiku u¢ast na prvnim kontrolnim obdobi protokolu znamenala zavazek

sniZzeni emisi sklenikovych plyni na 92 procent hodnoty z roku 1990 [20].

Nésledné byl schvélen dodatek ke Kjotskému protokolu, ktery zavadél druhé kontrolni
obdobi mezi lety 2013 az 2020, ve kterém se Evropskd unie jako celek zavazala ke
snizeni emisi sklenikovych plynti o020 procent viuci roku 1990, navzdory neucasti
nékterych zemi z pfedchoziho obdobi. Druhé kontrolni obdobi nebylo také zavazné pro
rozvojové zemé a rozvijejici se ekonomiky, tedy ani pro Cinu, Indii &i Brazilii. Z tohoto
divodu je odhadovano, ze do roku 2020 budou emisni zavazky z druhého obdobi jen asi

15 % z emisi celosvétovych [20].

Zakladem pro splnéni zavazkll vyplyvajicich z protokolu je tedy omezeni, v piipadé
nékterych stati vSak inavySeni produkce sklenikovych plynt. K dosaZeni téchto cilti
byly zavedeny mechanismy, které s omezovanim emisi maji pomoci, ajsou jimi:

obchodovani s emisemi, spolecné zavadéna opatieni a mechanismus ¢istého rozvoje.

Obchodovani s emisemi vede k prerozdéleni limitd produkovanych plyni tak, aby
jednotlivé staty dostdly svym zavazkiim. Pod spolecné zavadéna opatieni spadaji
mj. opatfeni, ktera by méla vést ke snizovani emisi, pfiCemz rozvinuté zem¢ by mély
zemim rozvojovym pomoci pii zavadéni efektivnéjSich technologii. Pod mechanismem
¢istého rozvoje se rozumi rozvoj projektii vedoucich ke snizovéani emisi sklenikovych

plyni, napt. zavadéni obnovitelnych zdroji elektfiny ve venkovskych oblastech [21].
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Na konci roku 2015 doslo k podpisu Patizské dohody, kterd je dal$im pokracovanim

vvvvvv

ochrany klimatu.

Cilem Patizské dohody je udrzeni dlouhodobé priimérné teploty na svété pod hranici
dvou stupnitt Celsia pii porovnani s teplotami v obdobi pfed primyslovou revoluci
a snaha, aby narast nebyl vy$si nez jeden a pul stupné. Oproti Kjotskému protokolu
dochazi k dalsi vyznamné zméné u povinnosti snizovat emise sklenikovych plynt, které
v Parizské dohod¢ cili jak na zemé rozvinuté, tak na zemé rozvojové a uklada jim
povinnost dodrzeni vnitrostatnich redukcnich pfispévka. Tedy jednotlivym zemim
vznikne povinnost na statni trovni ¢init kroky ke snizovéani produkce emisi a soucasné

tyto kroky dodrzovat.

Pro Ceskou republiku a Evropskou unii jako celek vyplyvéa z Paiizské dohody nutnost
¢init kroky vedouci ke snizeni emisi sklenikovych plynti do roku 2030 o alespon 40 %

ve srovnani s rokem 1990 [22].

Evropské unii tedy z ucasti na vySe uvedenych smlouvach vznikaly povinnosti. Pro
dosazeni svych velmi odvaznych cili v oblasti klimatu a energetiky vyplyvajicich
z Kjotského protokolu proto vydava tzv. Klimaticko-energeticky bali¢ek 2020, jehoz
cilem je sniZeni emisi sklenikovych plyni o 20 % proti Grovni z roku 1990, zvySeni
energetické ucinnosti 0 20 % a ziskédvani 20 % energie z obnovitelnych zdroji. Jeho
cilem je tedy krom¢ ochrany klimatu taktéz zvySeni konkurenceschopnosti a snizeni
energetické zavislosti, a proto zvySeni energetické bezpeCnosti Evropské unie. Pro
dosazeni téchto cili musel byt pfepracovan unijni systém obchodovani s emisnimi
povolenkami, tzv. EU ETS, ktery pokryva pfiblizné 45 % objemu emisi Evropské unie
a zahrnuje 1 Norsko, Island a Lichtenstejnsko. Systém upravuje smérnice o obchodovani
s emisnimi povolenkami aje nastaven tak, aby vroce 2020 byly emise energetiky
a vyznamnych primyslovych odvétvi o021 % niz$i, nez tomu bylo vroce 2005.
V systému je stanoven celounijni strop emisi, u kterého dochazi ke kazdoro¢nimu
snizovani. Bezplatné ptidélovani emisnich povolenek postupné piejde v jejich prode;.
Pro odvétvi, ktera nespadaji do kategorie obchodu s povolenkami, coz jsou mj. doprava
¢1 zemeédélstvi, jsou stanoveny rocni cile. V oblasti pro vyuZzivani obnovitelnych zdroji
jsou brany v uvahu rozdilné moZznosti jednotlivych zemi a k celounijnimu podilu 20 %

na obnovitelnych zdrojich jednotlivé zemé pfispivaji odlisn€. Posledni ¢asti, jak sniZzit
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obsah oxidu uhli¢itého v atmosféie, je zachycovani a uklddani uhliku pod zemi, kde by

se jiz nemohl podilet na globalnim oteplovani [23].

V Rozhodnuti ¢. 406/2009/ES, které je soucasti tzv. Energeticko-klimatického balicku,
se Evropska unie rovnéz rozhodla ¢init kroky vedouci ke snizeni emisi o 60 az 80 %

do roku 2050 [24].

Vliv opatfeni v oblasti ochrany klimatu se zacal v pribéhu let projevovat
na sledovanych ukazatelich a v nékterych oblastech Evropska unie dokonce doséahla
vytyCenych cili pred stanovenym datem. Jeden ztéchto ukazatelli, vyvoj emisi
sklenikovych plynt vztazeny k hodnotam zroku 1990, sleduje uvedeny graf 2.4.
Z grafu je patrny dlouhodoby klesajici trend primérnych emisi vyprodukovanych

v Evropské unii, naruSeny stagnaci poklesu od roku 2014.
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Obr. 2.4 Emise sklenikovych plynt EU28, 1990-2017
Zdroj: [25, s. 46].

Posledni uvedeny rok, 2017, vykazuje snizeni vypousténych sklenikovych plynt
0 21,7 %, tedy jiz v souladu s cilem snizeni mnozstvi emisi sklenikovych plynd o 20 %

do roku 2020 [25, s. 46].

Dal§im cilem strategie Evropa 2020 je dosazeni 20% podilu obnovitelnych zdroji
na hrubé konecné spotiebé, ktera se skldda z energie pro sektor energetiky na vyrobu

tepla a elektfiny a energie doddvanych kone¢nym spotiebitellim pro vSechny ucely.
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Obr. 2.5 Podil obnovitelnych zdrojui energie na kone¢né hrubé spotiebé v EU28, 2004—
2017
Zdroj: [25, s. 49].

Snahy Evropské unie v oblasti ochrany klimatu pokracuji i po roce 2020. V disledku
Patizské dohody a také snahy Evropské unie o ptechod na nizkouhlikovou ekonomiku
budou vyvijeny kroky pro sniZeni emisi sklenikovych plynti do roku 2030 o 40 % oproti
hodnotdm zroku 1990. Tento krok bude mit za dusledek snizeni emisi v sektoru
obchodovani s povolenkami (ETS) o043 % proti roku 2005 a odvétvi, kterd nespadaji
do kategorie obchodu s povolenkami (non-ETS), to jsou mj. doprava, zemédélstvi
¢1 nakladani s odpady, budou muset snizit emise o 30 %. Je to pravé non-ETS sektor,
ktery se v soucasnosti podili pfiblizné 60 % emisi sklenikovych plynii v celé Evropské
unii [26].

Zavazky v oblasti vyuzivani obnovitelnych zdroji se také zvySily na podil 32 %,
kterého ma Evropska unie kolektivné dosdhnout do roku 2030. VyuZivéani energie se ma
také dale zefektivnit, a to o celych 32,5 % do roku 2030. Jednotlivé ¢lenske staty museji
navrhnout plany, jak téchto unijnich cild dosdhnout wvnitrostditné v podobé
tzv. vnitrostatniho planu v oblasti klimatu a energetiky (NECP), coZ jednotlivym statim
davd moznost vyuzit narodnich specifik anakladové efektivnéjSich teSeni, nez
v pfipadu striktniho nafizeni postupu pro dosazeni danych cili. Evropskd unie
predpokladd, Ze ramec téchto opatfeni vedouci k nizkouhlikové ekonomice povede
spotfebitelim, sniZzeni zavislosti na importech energii, vytvofeni novych pitileZitosti
ristu a zaméstnanosti a snizeni zne€isténi ovzdusi vedouci ke zlepSeni zdravi obyvatel

[27].
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2.2.2 Dopravni politika Evropské unie

Dopravni politika je jednou zklicovych politik Evropské unie, svého cCasu jeste
Evropského spoledenstvi, jelikoZ se jeji zaklady nachazely jiz v Rimskych smlouvach
vroce 1957. Vyznam dopravni politiky spocivd v realizaci zakladnich svobod
spole¢ného trhu, mezi které patii volny pohyb osob, zbozi i sluzeb, pro které je rozvoj

spole¢né dopravni politiky nezbytny [30, s. 3].

V dobéch podpisu Rimskych smluv v§ak neexistovala zadna spole¢na dopravni politika.
Rimské smlouvy upravovaly jen malou &ast odvétvi dopravy, upravovaly dopravu

na vnitfnich vodnich cestach, nikoliv v§ak dopravu ndmoini ¢i leteckou [28].

V pocatcich rozvoje dopravni politiky bylo potieba vytvofit spolecny dopravni trh,
na kterém by bylo mozné podporovat volny pohyb, zabranit diskriminaci subjekt
z jednotlivych clenskych statd, regulovat bezpecnostni standardy ¢i nastavit rdmec
k ochran¢ Zzivotniho prostiedi. Dopravni politika tak svym rozsahem saha
do kompetenci mnoha dalSich politik Evropské unie, jako je napt. politika hospodaiska,

energeticka ¢i jiz v minulé kapitole zminovana politika Zivotniho prostfedi [29, s. 183].

Jelikoz nebyla spole¢na dopravni politika zakotvena v Rimskych smlouvach, jednotlivé
Clenské staty se musely na jejim vytvotreni dohodnout, coz byl velmi zdlouhavy proces,
jelikoz byl v jednotlivych ¢lenskych statech rozdilny regulacni fad ataké z divodi

ochrany vlastnich ekonomickych zajmu jednotlivych stati [30, s. 4].

ProtoZze mnohé cClenské staty branily své vlastni ekonomické zajmy a poskytovaly
dotace pro dopravni odvétvi, kterd povazovaly za dilezitd ¢i néjakym zplsobem
konkurenci znevyhodnéna, postup v oblasti spolecné dopravni politiky byl velmi
pomaly, coz se ale nelibilo Evropskému parlamentu, ktery podal Zalobu na Radu
Evropské unie kvilli tomu, Ze stdle nevypracovala spole¢nou evropskou dopravni
politiku. Byl to pravé rozsudek evropského Soudniho dvora v kvétnu roku 1985, ktery
dal véci do pohybu. Po jeho vyneseni nasledovalo vydani Bil¢ knihy o Dokonceni

vnitiniho trhu, kterd nastifiovala cile, jichz mélo byt do roku 1992 dosazeno [30, s. 4].

V letech 1986 a 1987 byly do dopravni politiky ES zapojeny namoini a letecka doprava,

coz pro cestujici znamenalo lepsi dopravni spojeni za soucasného sniZeni cen [28].

V roce 1988 doslo k liberalizaci nékladni automobilové dopravy, postupné se zacala
odstrafiovat omezeni pro dopravce v podobé& odstranéni kvot a hrani¢nich kontrol, ktera

pro automobilovou dopravu vesla v platnost az k zacatku roku 1993. Vyznamnym

25



posunem k vytvofeni spole¢né dopravni politiky bylo poskytovani licenci na kabotaz
neboli podnikatelské prepravni Cinnosti pro dopravce, ikdyz do roku 1998 jen
s ur¢itymi omezenimi. Po roce 1998 mohou evropsti zasilatelé plisobit na tzemi jiné¢ho

¢lenského statu a prepravovat zde zbozi bez omezeni [31, s. 140].

Velkého prilomu ve spole¢né dopravni politice bylo dosazeno podpisem Maastrichtské
smlouvy vroce 1992. Dochéazi k vytvofeni nové struktury, Evropské SpoleCenstvi
pirechdzi na Evropskou unii. Jednotlivé clenské zemé postoupily Evropské unii
pravomoci v mnoha diive suverénnich oblastech. Ve smlouvé dochazi k vymezeni
pravidel spole¢né mezinarodni dopravy, uréeni pravidel, za nichz mize byt na uzemi
¢lenského statu provozovana doprava dopravcem z jiného ¢lenského statu, popr. také
ptijeti pravidel pro zvySeni bezpecnosti dopravy. Podpisem smlouvy se Clenské staty
zavazaly nepfijimat predpisy, které by mohly tuzemské dopravce jakkoliv zvyhodnovat
pfed dopravci zjinych clenskych stati ¢i jinak cenové diskriminovat v zavislosti
na jejich zemi ptivodu. Maastrichtska smlouva také zakladala tzv. transevropskou sit,
kter4 ptesahovala hranice dopravy a spojovala také sektor energetiky a telekomunikaci.
Pro sektor dopravy znamenalo vytvofeni transevropské sit€¢ snahu o propojeni
jednotlivych druhii dopravy, vytvofeni jednotné dopravni sité, jednoho systému,
ve kterém lze pii prepravé po Unii vyuzivat rizné typy dopravy v riznych ¢lenskych

statech, které by na sebe vzdjemné navazovaly [31, s. 141].

Maastrichtskd smlouva kromé ztizeni transevropskych siti v dopravé, telekomunikacich
a energetice znamenala sjednoceni rozdilnych pravnich piedpist v dopravé. V dopravni

politice se zacala objevovat snaha vice chranit Zivotni prostfedi [30, s. 5].

Sjednocovani pravniho prostfedi, omezovani bariér vstupu pro zahrani¢ni ¢lenské staty
arozvoj infrastruktury jsou vSechno faktory, které¢ vedou k rozvoji spole¢né dopravni
politiky, zvétSovani konkurence a ekonomickému ristu. Ten ale pfispiva k dalSimu
rustu dopravy, ktera negativné ovliviiovala Zivotni prostfedi emisemi, hlukem,
vibracemi, €1 zébory pidy pro vystavbu infrastruktury. Proto Komise vydava tzv. Bilé
knihy, coz jsou doporuceni postupu pro jednotlivé Clenské staty v sektorech, které
potiebuji zménu pro zlepSeni souCasné situace, at uz se jedna o sektor dopravy,

zivotniho prosttedi Ci energetiky. Z pravniho hlediska jsou vSak nezavazna [32].

Po vyhodnoceni tehdejsi situace v sektoru dopravy v ndvaznosti na Maastrichtskou

smlouvu vydava Komise Bilou knihu o dal$im rozvoji spole¢né dopravni politiky, ktera
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se soustfed’'uje na doporuceni opatieni vedoucich k lepSimu fungovani volného trhu
asluzeb v oblasti dopravy. Soucasné vSak bere v uvahu vliv dopravy na zivotni
prostiedi a pokousi se vytvofit udrzitelnou mobilitu. Doporucuje dalsi vyvoj volného
trhu pro snadny pohyb osob a zbozi, rozvoj vztahii se zemémi, které s Unii obchoduyji,
podporu vystavby nové infrastruktury spojujici centrum a periferii vedouci
k ekonomické a spolecenské soudrznosti, podporu vyuzivani modernich technologii,

vyvoj ¢innosti omezujicich negativni vliv dopravy na zivotni prostredi [33].

Komise vroce 1995 vydava AkeEni program spole¢né dopravni politiky na obdobi
dalsich 51let, ve kterém dochazi k podpofe dalSiho rozvoje spolecného trhu, ato
zejména podporou rozvoje transevropskych siti. Pravé transevropské sité maji dale
zvysit bezpecnost, efektivnost a kvalitu dopravy. Rozvoj dopravy by vSak jiz mél vice
zohlediiovat principy ochrany zivotniho prostiedi a konceptu trvale udrzitelného
rozvoje. Dulezité bylo sjednoceni pravidel pro zpoplatnéni dopravy, které by vice
odrazelo negativni externality s ni spojené, a to zejména negativni vliv silni¢ni dopravy
na zivotni prostedi, ktery nebyl s ndklady na silniéni dopravu dfive spojovan. To
v disledku znamend, Ze néklady na silni¢ni dopravu jsou podhodnocené a je logické,
pro¢ dochazi k dlouhodobému nardstu podilu silni¢ni dopravy na dopravé celkové [31,

s. 142].

Zejména proto bylo zapotiebi zavést dalsi opatfeni na podporu zelené ¢i udrzitelné
mobility a soucasné vyrovnat redlné naklady na jednotlivé druhy dopravy, které by vice
zohlediiovaly skutecny stav dopravy. V Bilé¢ knize snazvem Spravedlivé platby
za vyuziti infrastruktury je mnavrzen postupny piechod kramci pro poplatky
za spolec¢nou dopravni infrastrukturu v Evropské unii. V roce 1998 Komise upozoriiuje
na nerovnost v hospodafské soutézi n€kterych ¢lenskych stati z diivodu velkych rozdilt

v poplatcich v dopraveé [34].

V navaznosti na Bilou knihu o dopravé zroku 1992 vydava Komise v roce 2001
Bilou knihu: Evropska dopravni politika do roku 2010: ¢as rozhodnout, ktera
vstupuje v platnost v zafi téhoz roku. V tomto dokument dochazi ke snaze pravdivé
zachytit situaci v dopravé pii souCasném navrhu pfiblizné¢ 60 opatieni vedoucich
k rozvoji dopravniho syst¢ému do roku 2010. Dilezitym bodem bylo udrzeni
vyvazenosti mezi v§emi druhy dopravy podporou méné vyuzivanych druhtli piepravy —
zelezni¢ni, namoini a vnitrozemské fti¢ni, coz je vsouladu se strategii trvale

udrzitelného rozvoje. Za pretrvavajici problémy byly oznafeny: nerovnomérné
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vyuzivani jednotlivych druhli pfepravy, pfetrvavajici dopravni zacpy na casto
vyuzivanych méstskych trasach a na letistich, negativni vliv dopravy na lidské zdravi
a zivotni prostfedni anizkd bezpeCnost na silnicich. Na zdklad¢ vytyCeni téchto
problematickych oblasti byla navrzena moznd feSeni: podporovat piepravu zbozi
na zeleznici a mofi z ekologickych ditvoda, vice propojit dopravni systémy jednotlivych
Clenskych stati — napt. kompatibilita koleji v riznych ¢lenskych statech, usnadnéni
mezindrodni dopravy zavadénim novych technologii — napf. satelitni navadéni Galileo.
Komise podporuje zavadéni CistSich paliv a soucasné dochazi k vytipovani zranitelnych
oblasti, jako jsou Alpy, kde by mély byt podporovany alternativni zptisoby dopravy [31,
s. 143].

Bil4 kniha dale zhodnocovala dosazené Uspéchy v sektoru dopravy, mezi které se fadila
silniéni kabotaz. Ridi¢i kamionl uz se nemuseli vracet nenaloZeni z mezinarodnich
dodavek zbozi. Nyni mohou vozit zbozi z i do jinych ¢lenskych statu Evropské unie.
Letecka doprava byla také oteviena konkurenci z jinych ¢lenskych statti Unie, coz vedlo
k vyhoddm pro spotiebitele jako je snizeni cen azvySeni bezpecnosti v disledku
dodrzovani unijnich, nikoliv pouze narodnich, bezpecnostnich standardi. Osobni
mobilita ob¢anti se od roku 1970 do roku 1998 zvysila ze 17 na 35 km za den a je jiz

brana jako pravo obc¢ant [36, s. 10—11].

Rozvoj jednotlivych druhli dopravy se stal velmi nevyvazenym. ZboZi je ze 44 %
pfepravovano po cesté, 41 % je prepravovdno po moii, 8 % po Zeleznici a4 %
po fi¢nich cestach. U osobni pfepravy je tento podil mnohem zietelnéjsi — 79 % osobni
prepravy je uskute¢niovano na silnici. Pfepravu na silnici zacaly od 90. let vyznamné;ji
ovliviiovat zéacpy, které tak narusSuji konkurenceschopnost evropské silni¢ni dopravy.
Na piiblizné 10 % silnic nebo také 7500 km dochézi pravidelné k zacpam. 16 000 km
Zelezni¢nich trati je oznacovano jako problematickych a 16 letit zaznamenava
zpozdéni alespon ¢tvrt hodiny na 30 % svych spoji. Pfedpoklada se, ze tato zpozdéni
maji mj. za nasledek spottebu téméet 2 miliard litri paliva, coz ptedstavuje piiblizn€ 6 %
ro¢ni spotieby a soucasné¢ zapficituje dodatecné nédklady o velikosti 0,5 % unijniho
HDP. Pocitd se, ze uobou téchto hodnot dojde v budoucnosti k navySeni ¢i az
k znasobeni. Jednim z divodu, pro¢ dochazi k tak velkému vyuzivani silni¢ni dopravy
a naslednym zacpam, je fakt, ze uzivatelé¢ dopravy ne vzdy hradi vSechny naklady s ni
spojené, jako jsou nédklady na infrastrukturu, zacpy, Skody na Zivotnim prostiedi ¢i

nehody. DalS$im divodem mize byt pomaly rozvoj transevropskych dopravnich siti.
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Z téchto, ale idal$ich diavodi je kladen velky daraz na alespoii Castecné vyrovnani
vyuzivani jednotlivych druhti dopravy, ktery je jednim z hlavnich cilii strategie

udrzitelného rozvoje dopravy [36, s. 12—13].

V roce 1998 pochézelo 28 % vSech emisi oxidu uhli¢itého pravé ze sektoru dopravy,
na kterém se z 84 % podili sama silni¢ni doprava. Z tohoto diivodu bylo potfeba snizit
zavislost na ropé zvySenim spotfeby alternativnich paliv a souasnym zvySenim
energetické ucinnosti jednotlivych druhti ptepravy. U silni¢ni dopravy je diraz kladen

na udrZeni kvality ovzdusi a rovné hluku, a to zejména ve méstech.

Z vySe uvedeného vyplyvad potieba prerusSit spojeni mezi ristem dopravy
a ekonomickym ristem, na ¢emz si tato Bil4 kniha zaklada a poskytuje 3 mozna feSeni
dané¢ho problému, kterd jsou zalozena na dodateném zpoplatnéni silnicni dopravy
liSicim se v zavislosti na zplisobech podpory dalSich druht pfepravy a transevropskych

siti [36, s. 14-15].

Dalsi dulezitou oblasti, na kterou se Bild kniha zaméfuje, je bezpecnost dopravy;
v tomto ohledu bylo navrzeno zavedeni jednotnych rychlostnich limitl, povolen¢ho
mnozstvi alkoholu v krvi, bezpecnostnich standardi tunelti, aktivnich bezpecnostnich
prvkil osobnich automobilli, ato vSe s cilem snizeni poctu zranénych a usmrcenych
osob do roku 2010 na evropskych silnicich na polovinu, ktery v daném roce ptesahl

40 000 [36, s. 18; 65].

Bylo tfeba se rozhodnout, zda udrZovat status quo, nebo pfijmout potiebu néco zménit.
Prvni moZnost by znamenala sledovat, jak se zvySuje zneCiSténi, dopravni zacpy
a postupné klesd evropska konkurenceschopnost, a druhou moznosti bylo zavedeni
proaktivnich opatfeni vedoucich k novym druhiim regulace sméfujicich k budouci
poptavce po mobilité udrzitelnym zplsobem. K monitorovani je pouZivan tzv. TERM

mechanismus (transport and environment reporting mechanism) [36, s. 21].

Vyse popsanou nerovnost ve vyuzivani jednotlivych druhi dopravy, v pfepravé osob

1 zboZi, a jeji prohloubeni v prabéhu let zndzornuji nasledujici grafy.
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Obr. 2.6 Vyvoj piepravy osob a zbozi v Evropské unii v letech 1970-2000
Zdroj: [36, s. 22,23].

Jednim z navrhovanych feSeni tohoto problému je vétsi regulace silni€ni dopravy, ktera
v nékterych oblastech prakticky diky své flexibilité a nespravné nastavenym nakladim
nema konkurenci, a podpofe dopravy zelezni¢ni, kterd je mnohem méné¢ Skodliva

k Zivotnimu prostiedi.

Mezi lety 1970-2000 dosSlo k masivnimu zvySeni poctu automobilt z 62,5 milionil
na 175 miliont; ackoliv se zd4, Zze dochazi ke zpomalovani tohoto trendu, v Unii se

v

kazdoro¢né zvysi pocet automobilii o vice nez 3 miliony [36, s. 23].

Jelikoz je vétSina unijni prepravy provadéna na silnici, je to praveé silniéni pieprava,
kterd urCuje cenu, atim ovliviluje iostatni druhy ptepravy, jez jsou Casto méné
konkurenceschopné. Z divodi  zvySeni bezpeCnosti v doprav€é a vyrovnani
konkuren¢niho prostfedi dochéazi ke sjednoceni poctu hodin za volantem. Strojvedouci
mohou v priméru fidit vlak mezi 22 az 30 hodinami tydné. U fidici kamionii by
se prumérny tydenni Cas straveny za volantem mél pohybovat kolem 48 hodin, nesmi
viak prekrocit 60. Clenské staty by dale mély harmonizovat pravidla pro vikendové
zakazy jizdy kamionti. Komise do konce roku 2001 naplanovala navrh harmonizace
kontrol a pokut, nadéale podporovat systematickou vyménu informaci a do konce roku
2003 zavést pouzivani digitdlniho tachografu pro lepsi kontrolu dodrzovani zejména

rychlostnich limiti a bezpe¢nostnich prestavek [36, s. 26].

V oblasti podpory zelezni¢ni dopravy byl navrZzen revitaliza¢ni program, ktery by mél
zvratit trend poklesu piepravy na Zeleznici a do roku 2020 zvysit podil na pfepravé

zboZi na 15 % a osob na 10 % za soucasného zvyseni efektivity o 50 %, snizeni emisi
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050 % azvysSeni kapacity infrastruktury rozvojem transevropské zelezniCni sité

a konkurenc¢niho prosttedi [36, s. 27].

Ke zlepseni konkurencniho prostfedi by mélo dojit prostiednictvim zpoplatnéni
infrastruktury, které by meélo zahrnovat iexterni néklady, tedy naklady spojené
s nehodami, znecisténim vzduchu, hlukem ¢i dopravnimi zacpami, a to naptic¢ spektrem

dopravnich prostiedkd, at’ komer¢nich, ¢i soukromych [36, s. 70].

Jednim z externich nékladu je také zdanéni pohonnych hmot, které z¢asti tvoii spotiebni
dan, coz by meélo byt napti¢ Unii sjednoceno, a to zejména ve spojitosti s vyznamnymi
emisemi sklenikovych plyni, které jejich spalovanim vznikaji. Soucasné by mélo dojit
k uréeni externich nékladd, které vice odpovida skute¢nému stavu, a tim vyrovnani
konkurenéniho prostiedi napfi¢ jednotlivymi ¢lenskymi staty. Pro porovnani se zdanéni
bezolovnatého benzinu lisilo i nasobn&. Na 1000 litrech to v Recku &inilo 307 eur, ale
ve Spojeném kralovstvi uz 783 eur [36, s. 75].
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Obr. 2.7 Externi ndklady jednotlivych druht osobni dopravy EU 1995, mimo néklady
vyplyvajici z tvorby zacp
Zdroj: [36, s. 107].

Komise dale upozoriiuje, ze je tfeba vice vyuzivat alternativni paliva, ktera jsou Casto
z divodu velkého vyznamu na udrzeni bezpecnosti dodavek energie a snizovani dopadu
dopravy na Zivotni prostfedi, uSetfena zdanéni, pfipadné je zdanéni vyrazné¢ omezeno.
V navaznosti na Bilou knihu zdiirazituje Zelend kniha: Bezpecnost dodavek energie

z listopadu 2000 potitebu do roku 2020 mit 20% podil alternativnich paliv a soucasné
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navrhuje vynéti vodiku a biopaliv ze zdanéni z dlivodu prospéSnosti vyuzivani téchto

paliv k Zivotnimu prostfedi v porovnani s naftou a benzinem [36, s. 76].

Navzdory principu subsidiarity, ktery fika, Ze odpovédnost za méstskou dopravu lezi
na narodni, respektive lokalni trovni, vliv dopravy na kvalitu Zivota nemuze byt
ignorovan ani na té nejvyssi urovni. Odpovédné osoby budou muset piijmout,
pravdépodobné diive, nez si mysli, opatfeni v oblasti fizeni dopravy ve velkych méstech
a bojovat s ristem dopravy, zneciSténim vzduchu, hlukem a kolonami. Navrhovanym
feSenim Komise je podpora Cisté mobility a rozvoj kvalitni vetfejné piepravy, zamysleni
se nad funkci soukromého osobniho automobilu ve velkych urbanizovanych oblastech

a diverzifikace zdroju energie v sektoru dopravy.

Velkym tuspéchem byla dohoda Komise s Evropskou asociaci vyrobct automobilil
na 25% snizeni emisi oxidu uhli¢itého znovych osobnich automobilli (140 g/km)
vyrobenych po roce 2008 s dodatkem, Ze nové cile snizeni emisi mohou byt po tomto
datu zavedeny a platnost dohody rozsifena na uzitkova vozidla. Na komunitni Grovni by
mely byt zavadéna alternativni paliva, zejména biopaliva. A nékolik velkych

autobusy pohanéné na plyn ¢i bionaftu [41].

Komise rozpracovala ¢asovy ramec, ve kterém rozpracovala vyuzivani alternativnich
paliv: biopaliva v kratkodobém horizontu, zemni plyn ve stfednédobém a dlouhodobém
a vodik v horizontu velmi dlouhodobém. Jednotlivé ¢lenské staty by mély do roku 2005
dosahnout 2 % podila biopaliv na celkovém podilu paliv v dopraveé a v ramci druhé faze

zavadéni biopaliv do roku 2010 pak téméet 6 % [36, s. 82].

Jiz tehdy si Komise uvédomovala také velky potencidl rozvoje nové generace
hybridnich elektrickych automobilli, tedy kombinaci elektromotoru a spalovaciho
motoru v jednom automobilu a v dlouhodobém horizontu také automobilti pohanénych
vodikovymi palivovymi ¢&lanky. Cisté elektrické automobily mély primérny dojezd
okolo 100 km a mohly byt doporuceny k pouziti jen velmi okrajové, napt. ve vefejnych
sluzbéach ve méstech, kde nedochazi k velkému ndjezdu kilometra kazdy den. V souladu
s principem subsidiarity byly Gfady na narodnich urovnich povéfeny k vypracovani
plant uzivani ekologicky cCistych vozidel a druhii vefejné dopravy piistupnych vSem,

zejména lidem s omezenim a starSim ob¢antim [36, s. 84].
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Na Bilou knihu z roku 2001 navazuje a rozsifuje ji v soucasnosti posledni Bild kniha
sektoru dopravy vydand vroce 2011 sniazvem Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru — vytvoreni konkurenceschopného dopravniho systému
ucinné vyuzivajiciho zdroje. Touto Bilou knihou Komise hodnoti vyvoj dopravniho
sektoru a potvrzuje svij umysl nadéale vyvijet zvySené usili v oblasti omezovani
sklenikovych plynd v dopravé pifi souCasném zachovani konkurenceschopnosti
evropského dopravniho sektoru pii vyuzivani novych, CcistSich technologii
a alternativnich druhti paliv. Dlouhodobou snahou je sniZeni zavislosti sektoru dopravy
na rop¢ ajejich dovozech ze zahrani¢i. V dobé publikace piedchozi Bil¢ knihy byla
hodnota podilu ropy jako zdroje energie pro dopravu 98 %, vroce 2011 to bylo
o 2 procentni body méné&, avSak tento drobny pokles se nejevi dostate¢ny pro dosazeni
90% zavislosti na ropé do konce roku 2020. Vysledky dlouhodobé snahy Komise
o zavadéni CistSich zdroji energie se zacaly projevovat, ale neustaly nartist dopravy
ve mestech povazovala Komise za stale vétSi problém. Proto Komise v tomto
dokumentu predkladd celoutfadu opatfeni anavrhi, jejichz pomoci ma byt
v dlouhodobém horizontu (dulezité jsou zde roky 2020, 2030 a 2050 z divodi plnéni
povinnosti Evropské unie vyplyvajicich z mezinarodnich smluv) dosazeno stanovenych

cilt, jako je naptiklad sniZovani emisi sklenikovych plynt.
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Obr. 2.8 Pocet timrti na silnicich EU 2001 az 2016
Zdroj: [38].

V mnoha oblastech dochazi u této Bilé knihy k ndvaznosti na pfedchazejici, stejné tak

tomu je 1v oblasti bezpecnosti dopravy. V roce 2011 dochazi k vyty€eni cile dal§iho
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snizovani poctu dopravnich nehod vedoucich k umrti, do roku 2020 na polovinu
adoroku 2050 téméf na nulu. Tohoto cile by mélo byt dosazeno harmonizaci
stavajicich a zavadénim novych technologii bezpecnosti provozu, jako jsou systémy pro
kontrolu ftizeni, pro kontrolu pouziti bezpecnostnich pasu, systém e-Call, omezovace
maximalni rychlosti, vylepSeni kontrol technické zpusobilosti automobilti, kontrol
alternativnich pohonnych systémia ¢i zlepSeni systémli komunikace mezi vozidlem
a infrastrukturou. Dale propagaci pouzivani bezpecnostnich prvka automobilti i
vénovani veétsi pozornosti nejvice zranitelnym tUcastnikim silni¢niho provozu —
cyklistim, motocyklistim achodcim. Vynechdny by nemély byt ani kampané

na osvétu bezpecnosti provozu [35, s. 21].

ZvySovani bezpecnosti provozu vSak neni otdzkou jen silni¢ni dopravy, ale vztahuje se
na vSechny druhy dopravy. Z diivodu zaméfeni této prace se vSak budu vénovat doprave
silni¢ni a ¢astecné zeleznicni, kterou Komise povazuje za druh dopravy, ktery by mél do
budoucna prevzit ¢ast objemu dopravy silni¢ni. V oblasti zelezni¢ni dopravy se Bila
kniha zamétuje na tvorbu jednotného systému stejné jako u dopravy silni¢ni, je proto
potteba jednotnych pravnich a technickych drdznich ptedpisti a v tomto ohledu Komise
podporuje rozsiteni pravomoci dohledu Evropskou agenturou pro zeleznici. Dale je
v oblasti bezpec€nosti na zeleznici potfeba posileni dohledu nad kritickymi komponenty

infrastruktury [35, s. 23].

Velmi ambicidzni jsou zmény napldnované Komisi pro dopravu ve méstech, kde by
mélo postupné dochazet k omezovani pouzivani automobilii s konvenénim pohonnym
ustrojim. Do roku 2030 by téchto vozidel méla byt ve méstech jen polovina, za
soucasného vyuzivani alternativnich zdrojl paliv pro méstskou hromadnou dopravu ¢i
vozidel taxisluzby. V roce 2050 by se pak tento zdkaz mél vztahovat na vSechny
konvenéni automobily. Tento program je oznacovan jako méstska logistika s témér
nulovymi emisemi, a pokud se podati prosadit, znamenalo by to obrovské sniZeni emisi
v silniéni dopraveé. Jsou to pravé meésta, kde se stane vétSina dopravnich nehod,
konkrétné 69 %, a souCasné se podileji asi Ctvrtinou na emisich dopravy. K dosazeni
strategie témé&f nulovych emisi ve méstech Komise navrhla celou fadu doporuceni, jako
je napiiklad zvySeni informovanosti o alternativach konven¢ni individualni dopravy,
kterymi jsou spolujizda, pési chlize, cyklistika ¢i inteligentni prodej jizdenek. DalSim
doporucenim je sledovani a fizeni tokl nakladni dopravy ¢i zhodnoceni potencialu ficni

pfepravy. K dosaZzeni tohoto cile je dale nutné zvysit efektivitu infrastruktury
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a strategicky umistovat klicové ¢asti méstské infrastruktury pobliz nadrazi, fek a zacit

vice vyuzivat inteligentni infrastrukturu [35, s. 24-27].

Plany na mimomeéstskou dopravu zahrnuji vyuzivani energeticky Uc¢inngjSich vozidel
a CistSich paliv, avSak toto by samo k pozadovanému sniZeni emisi a feSeni pietiZenosti
nevedlo, proto je potieba slucovat velkoobjemovou ptepravu a prepravu na velké

vzdalenosti, a tedy vice vyuzivat zeleznice, autobusy ¢i autokary [35, s. 6].

Vybér spravného druhu piepravy se bude usnadiiovat vét§im propojenim modalnich siti
— autobusovych, Zelezni¢nich nadraZi, stanic metra a mé¢ly by se tak stat sitémi
multimodalnimi. Toto multimodalni cestovani by mélo byt usnadnéno elektronickymi
fidicimi, platebnimi a rezerva¢nimi systémy. Dulezité také bude vedle vyvoje novych
technologii jejich fadna implementace, zde bude napomahat koordinace se strategickym
planem pro energetické suroviny. Budovani moderni infrastruktury pomiZze Iépe
sledovat volné kapacity a optimalizovat toky, s ¢imz souvisi zavedeni syst¢ému ERTMS
v zelezni¢ni a systému Galileo v silnicni dopravé. Komise si uvédomuje potiebu

modernizovat, rozvijet adale propojovat dopravni infrastrukturu abude tak Ccinit

mj. prostiednictvim transevropskych dopravnich siti (TEN-T).

Obr. 2.9 Transevropska dopravni sit

Zdroj: [39].
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Do roku 2030 by mélo dojit k ptesunu 30 % silni¢ni ndkladni dopravy na vzdalenost
vys$si nez 300 km na dopravu Zelezni¢ni a namoini a do roku 2050 dokonce az 50 %.
Komise planuje do roku 2030 ztrojnasobit délku vysokorychlostnich zelezni¢nich trati
ado roku 2050 provadét vétSinu prepravy cestujicich na stfedni vzdalenost prave
po zeleznici a soucasné napojit letisté a pristavy na, pokud mozno, vysokorychlostni
zeleznici. Jinymi slovy, bude se pokouSet vSemi moznymi prostfedky prevadét jak

osobni, tak nékladni dopravu ze silnic na ekologictéjsi zpiisoby dopravy [35, s. 9].

Ditlezitym bodem Bilé knihy je odpovidajici zpoplatnéni jednotlivych druhii pfepravy,
které se drzi pravidla uzivatel a znecistovatel plati. Poplatky a dan¢ je tfeba nastavit tak,
aby odpovidaly cili v otazkach konkurenceschopnosti dopravy a soudrznosti Evropské
unie a bylo mozné provadét planovanou modernizaci infrastruktury. Celkové naklady
na dopravu by mély reflektovat zatéz pro odvétvi, veetné externich ndkladii a nékladii
na infrastrukturu. Kladné externality a socioekonomické piinosy dopravy do jisté miry
opodstatiiuji financovani z vetejnych zdrojii, avSak Komise pocitd stim, ze do

budoucna bude potieba vice nakladii hradit ze strany uzivatelti dopravy [35, s. 15].

Jednim z disledkt vétsi miry zpoplatnéni je naptiklad zavedeni tzv. eurovinéty, ktera
umoznuje do platby mytného pro kamiony zahrnout ic¢ast poplatku za znecisténi
ovzduSi a obtézovani okoli hlukem. Pfedmétem zpoplatnéni se mohou také stat
pfetizend vozidla. Dopady danych typl vozidel na Zivotni prostfedi budou rozliSovana
a nasledné zpoplatnéna v zavislosti na mife Skodlivosti. VySe zminéné kroky by mély
jednotlivé Clenské staty postupné implementovat v prvni fazi do roku 2016
na dobrovolné bazi. Ve druhé fazi od roku 2016 do roku 2020 uz bude implementace

externich nakladii dopravy povinna [35, s. 29].

Dtlezitou roli ve snaze o sniZzeni emisi v dopravé a zavislosti na rop€ ma vyzkum
a vyvoj v oblasti pohonu a alternativnich paliv, kam se od roku 2009 fadi také iniciativa
Komise Green car (EGCI), kterd se postupné rozsifila a formou PPP spoluprace, tedy
projektii vefejného a soukromého sektoru, a systémovym pristupem se fadou projekta
snazi feSit proces postupné dekarbonizace silni¢ni dopravy pfechodem na zelenéjsi
dopravu. Projekty této iniciativy (EGVI) se snaZi vytvofit energeticky u¢innéjsi vozidla
za pouziti alternativnich hnacich ustroji, podporovat rozvoj bateriovych technologii, a to
zejmeéna jejich Zivotnost, moznost skladovani energie ¢i zvySovani kapacity. Tyto kroky
jsou ¢inény v souladu s vyty€enymi cili Evropské unie na snizeni emisi v dopravé

o alesponi 60 % do roku 2050, zvySeni energetické ucinnosti v dopravé mezi lety 2010
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az 2030 050 %, které zahrnuje 80% zvySeni ucinnosti u vozidel ve méstech a 40%
zvyseni ucinnosti u prepravy ndkladu. Cilem do roku 2020 je také zavedeni do provozu
alespon 5 miliona elektrickych a hybridnich vozidel, sniZzeni ceny baterii technologie
Li-ion 0 30 % a zdvojndsobeni jeji Zivotnosti a kapacity, v§e do roku 2020. Ptinos této
iniciativy spoc¢iva také v uceleném piistupu k problematice ptechodu na ekologicky
Setrngj§i zplsob prepravy a projekty jsou zaméfeny na celou Skalu pohont

zajistovanych elektiinou z baterii ¢i palivovych ¢lankt [40].

Snizovani emisi ve vSech odvétvich ekonomiky je nezbytné k udrzeni ristu primérné
teploty na Zemi pod urovni 2 °C ve srovnani s trovni pied priimyslovou revoluci, coz je
mj. zévazek Evropské unie vyplyvajici zucasti na Parizské dohod¢ a jejich

predchudcich [42].

Proto se Komise dohodla s Evropskou asociaci vyrobcii automobild na sniZovani emisi
unovych automobilt. Tato legislativa zacala poprvé platit v roce 2009 a méla byt
impulsem pro automobilovy sektor k vyvoji novych technologii, které by byly mén¢

Skodlivé k zivotnimu prostiedi.

V roce 1998 ACEA souhlasila se snizenim primérné emise vSech novych automobilii
do roku 2008 na uroven 140 g/km. V roce 2007 Komise pfezkumem zjistila, Ze sice
doslo k pokroku v oblasti snizeni emisi osobnich automobilti alehkych uzitnych
vozidel, avSak nevedlo by to k dosaZeni cile sniZeni emisi na troveit 120 g/km do roku
2012 bez dalSich opatfeni. DoSlo k vytvoteni legislativy, kterda zohlediovala primérné
emise oxidu uhli¢itého u novych automobilti na Grovni 130 g/km. Chybéjici redukce
emisi v objemu 10 g/lkm by mélo byt dosazeno technickymi zlepSenimi a pouzivanim
udrzitelnych biopaliv. Z diivodl velké finan¢ni naro€nosti vyvoje novych technologii
apro usnadnéni piechodu se tento pozadavek zacal uplatiovat az od roku 2015.
Primérné emise lehkych uZitnych vozli by nemély prekrocit hodnotu 175 g/km.
Soucasné dochazi k zavedeni poplatku za nedodrzeni emisi za kazdé registrované
vozidlo, které vyrobce vyrobi. V horizontu let 2014 az 2018 jsou tyto poplatky nizsi —
Seur za prvni piekroceny gram, 15 za druhy, 25 za tfeti a 95 eur za kazdy dalsi.
Od roku 2019 plati vyrobce 95 eur za kazdy piekroCeny gram emisi u kazdého

registrovaného vozu [41].

Od roku 2017 se zacaly emise aspotieba méfit podle WLTP, tedy celosvétove

harmonizovaného zkusebniho postupu, a mély by tedy vice odpovidat realité. Pro
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pfedstavu emise 130 g/km koresponduji s primérnou spotiebou automobilu
5,6 I na 100 km u benzinu a 4,9 Ina 100 km u nafty. Emise 95 g/km pak ptredstavuje
pramérnou spotiebu 4,11 benzinu na 100 km nebo také 3,6 1 nafty na 100 km [44].

Od 1. ledna 2020 pak dojde knastaveni primérnych emisnich limitd unové
registrovanych vozidel na urovni 95 g/km pro osobni automobily a 147 g/km pro lehka
uzitnd vozidla. Rok 2020 bude povazovan za zavadéci rok pro tato piisnéjsi emisni
opatieni, a proto se budou vztahovat na primér 95 % nejméné emitujicich automobilli
flotily daného vyrobce. Od roku 2021 pak bude muset primér emisi vSech novych
vozidel spliiovat dand kritéria. Vyrobci si vSak budou moci svou situaci vylepsit
tzv. emisnimi kredity, které budou dostavat v zavislosti na novych ekologickych
technologiich zavadénych do automobili, které by se neprojevily utestl, ato
az do vyse 7 g/lkm. Vyrobei jsou déale podporovani k uvadéni nizkoemisnich automobilli
na trh ud€lovanim tzv. super kreditl. Za nizkoemisni automobil se v tomto nafizeni
povazuje automobil emitujici méné nez 50 g/km. Za kazdy nizkoemisni automobil
uvedeny na trh v letech 2020 az 2022 by si mohli vyrobci snizit emisni primér az
07,5 glkm. MenSim vyrobcim jsou z divodu jejich menSiho vlivu na trh a tudiz
i zivotni prostfedi a slabsi finan¢ni pozice poskytnuty uréité vyhody. Vyrobci, kteti
v daném kalendainim roce uvedou na trh mezi 300 az 10 tisici novych vozl, mohou
pozadat o zleh¢eni emisniho zavazku o025 % do roku 2019 a o045 % po roce 2020
vzhledem k emisnim Grovnim z roku 2007. Vyrobci, ktefi zaregistruji mezi 1 a 10 tisici
vozl ro¢né¢ mohou Komisi navrhnout vlastni emisni cil, ktery ale musi byt schvalen.
Vyrobci uvadéjici na trh méné nez tisic automobilii ro¢n€, nejsou povinni k plnéni

emisnich cilt, pokud se tak dobrovolné nerozhodnou [43].

V nésledujicich letech pak bude dochéazet k dalSimu zpfisiovan emisnich norem, které

jsou jiz v soucasnosti zakomponovany do unijni legislativy.
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Obr. 2.10 Emisni regulace v letech 2025 a 2030
Zdroj: [45].

Stejny vyvoj bude platit iu lehkych uzitnych vozidel, kde se vSak bude vychazet
ze 147 g/km.

Kromé oxidu uhli¢itého automobily vypousti do ovzdusi i celou fadu dalSich plynil
a jejich regulaci se zabyva emisni norma Euro, kterd v pribéhu let dostdla také rade

zpiisnéni.

2.3 Rozvoj alternativnich pohonti navzdory prekazkam

Zavadéni alternativnich pohond v silnicni dopravé neni ndhodny ani nahodily jev,
vychazi z legislativy Evropské unie v disledku snahy o zamezeni dalSim zménam
klimatu. Automobilovi vyrobci jsou formou finan¢ni penalizace stimulovani k vyrobé
vozil s niz§imi primeérnymi emisemi. Je jim vSak ponechdna volnost vybéru prostredkti
k dosazeni tohoto cile, mohou si tedy zvolit, zda se rozhodnou rozvijet bateriové
technologie, palivové ¢lanky ¢i se zaméfi na vyrobu hybridnich vozidel nebo zvoli

uplné jinou technologii.
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Obr. 2.11 Podil ECV a PHEV na novych registracich EU, 2017
Zdroj: [46].
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Problémem mnoha novych technologii je potfeba obrovskych investic do rozvoje
infrastruktury, stejné tomu je iv doprave. Pokud bychom se zaméfili na elektricky
dobijitelna vozidla (ECV), kterd zahrnuji Cisté¢ bateriova elektrickd vozidla (BEV)
a plug-in hybridy (PHEV), vSechna potiebuji infrastrukturu, ktera je ptipoji k elektrické
siti. V tomto ohledu je pozitivni zpravou, Ze se infrastruktura dobijecich stanic v Evropé
rychle rozsifuje. V roce 2019 je napii¢ Evropou k dispozici 140 tisic dobijecich mist.
Toto ¢islo vSak bledne v porovnani s potfebnym odhadem Evropské komise poctu
dobijecich stanic do roku 2030 — alesponi 2,8 milionu. V pfisti dekad¢ se tak bude muset
pocet dobijecich stanic zvysit dvacetkrat. V soucasnosti je problém nikoliv nedostatek
dobijecich stanic, ale jejich nerovnomérné rozloZeni na kontinentu — Némecko, Francie,
Velka Britanie a Nizozemi maji vice nez % vSech dobijecich stanic. Je zde jasn¢ patrna
souvislost s trznim podilem elektrickych vozidel v jednotlivych statech a poctem
dobijecich stanic vztazenych na 100 km silni¢ni sit€. Témé&f vSechny zem& Evropské
unie, které maji méné¢ neZ jednu dobijeci stanici na 100 km silnic, maji podil
elektrickych vozidel nizs$i nez 1 %. Tato korelace vSak plati nejenom pro elektricka
vozidla. Podobn¢ tomu je iu palivovych ¢lankii a CNG. V roce 2018 bylo v Evropé
47 vodikovych plnicich stanic napfi¢ 11 staty a opét vice nez V4 jich byla v Némecku.
Plnicich stanic na CNG bylo v roce 2018 v Evropé pies 3 tisice a téméf dve tretiny

z nich byly v Némecku a Italii [47].

Navzdory urgentni potfebé rozvoje nové infrastruktury a nerovnomérného rozlozeni
infrastruktury stavajici, dochazi od roku 2013 k vyraznému narGstu poctu nové

registrovanych automobilli pohanénych alternativnimi pohony.
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Obr. 2.12 Vyvoj poctu elektrickych a hybridnich vozi v EU, 2017
Zdroj: [46].

V roce 2017 bylo v ¢lenskych zemich Evropské unie registrovano pies 260 milioni
automobilli; z tohoto poctu byly piiblizné 2 miliony neboli necelé 1 % elektrické ¢i
hybridni vozy. VétSinu téchto vozi, 1,5 milionu, tvofily benzin-elektrické hybridy.
V této kategorii to predstavuje pfiblizné¢ sedmindsobny nartst od roku 2013. Nejveétsi
procentudlni zastoupeni elektrickych ¢i hybridnich vozl za rok 2017 v zemich Evropské
unie bylo zaznamenano ve Svédsku — 2,4 %, dale v Polsku — 1,9 %, Velké Britanii —
1,5 %, Francii — 1,4 % ¢i Belgii — 1,2 %. Ceska republika byla bohuZel v podilu

elektromobilt a hybridl jednou z upln€ poslednich zemi v zebticku Unie [46].

Problémem dalsiho rozvoje alternativnich pohonii je nedostatecnd poptavka, jelikoz
tento segment nebyl vytvofen ze strany poptavky zakaznikd, ale ze strany nabidky
automobilek, které byly k vyrobé automobilll s niZ§imi ¢i nulovymi emisemi do jisté
miry pfinuceny legislativou Evropské unie. Primérné emise nov€ registrovanych
vozidel se jiz snizuji, ale trzni podil téchto vozl zlstava v soucasnosti marginalni. Aby
doslo k sir§imu zastoupeni vozu s alternativnim pohonem, musi nejdiive dojit k né¢jaké
zméné na stran¢ nabidky, tedy ke zméné internich faktorti nabizenych, vozl jako je
pofizovaci cena, dojezd ¢i doba dobijeni u elektrickych vozl, nebo také ke zmeéné
externich faktord, mezi které se mj. fadi dobijeci ¢i plnici infrastruktura, ceny paliva

nebo také konkrétni charakteristiky zakaznika, které ovlivni nakupni rozhodovéni [48].

Velkou ptekazkou dalSiho rozvoje alternativnich pohont, plné elektrickych vozl
obzvlasté, je dobijeci infrastruktura. Aktudlni dobijeci infrastruktura teoreticky
kapacitn¢ naprosto dostacuje soucasnému poctu registrovanych vozi, avSak realny

provoz téchto vozili znacné limituje 1z davodid geografického rozlozeni této
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infrastruktury. V soucasnosti museji fidi¢i elektromobili svou cestu na vétsi vzdalenosti
Casto doslova planovat od jednoho dobijeciho stojanu k druhému, avSak tuto situaci
usnadiiuji mnohé aplikace mapujici dostupné dobijeci stanice, které mohou navrhnout

1 optimalni trasu pravé pro elektricka vozidla [49, s. 5].

Pro rozvoj alternativnich pohonii na Groven vyty¢enou Evropskou unii, do roku 2050
prakticky bezemisni dopravu ve méstech, je potieba vysoce diverzifikované dobijeci
soustavy, ato jak vysokorychlostniho, tak standardniho dobijeni z divoda rtznych
dobijecich standardii napfi¢ spektrem jednotlivych vyrobcii automobili. Aby bylo
elektromobilitou zaujato vétsi mnozstvi potenciadlnich zékaznikd, a to i téch bez ptistupu
k soukromému dobijeni vozu, bude muset dojit k vyraznému rozsifeni dobijecich stanic
na mista s vysokym vyskytem fidi¢i, jako napt. u ndkupnich stiedisek, kin, divadel,
pracoviSt ¢i mnoha druhli parkovist. Soucasné¢ by tak doSlo kfeSeni jednoho
z vyznamnych problémt dnesSni elektromobility, asice geograficky dostupného
a pohodlného dobijeni pro vSechny bez nutnosti dlouhych piejezdd a cekani jen

za ucelem nabyti automobilu [49, s. 12].

ZvySena poptavka po elektrické energii v budoucnosti bude znamenat potfebu navySeni
kapacity rozvodné sit¢ atvorby elektrické energie jako takové. Podil -elektiiny
spotfebovavané elektromobily v Evropé na celkové spotiebé elektiiny by se, navzdory
soucasnému podilu pfiblizn€ desetiny procenta, mél do roku 2030 zvysit na 4 az 5 %
a do roku 2050 az na témét 10 %. ZvySena poptavka po elektrické energii zapfic¢inéna
nartistem poctu elektromobill si tak vyzada nutnost dalSich investic energetickych
spolecnosti. Do roku 2030 se vSak ptedpoklada, ze vliv elektromobility bude znacné
omezeny a nikterak vyrazné neovlivni cely systém. Ale v dlouhodobéj$im horizontu, jak
se bude zvySovat podil elektrickych a hybridnich vozi, pfiblizné¢ do roku 2050,
se pfedpoklada, Ze bude tento vliv na spotfebu elektfiny a energeticky sektor stile
vyznamnéjsi, a navic se bude 1 znacné liSit mezi jednotlivymi ¢lenskymi staty Evropské

unie v zavislosti na jejich ptfedpoklddaném poctu.
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Obr. 2.13 Podil predpokladané spotieby elektromobilii na celkové spotiebé elektiiny
v roce 2050
Zdroj: [50].

Predpoklada se, Ze na dobijeni elektrickych automobilti bude potfeba do roku 2050
v Evropské unii dodatecnd kapacita 150 GW energie. Pokud by do roku 2050 tvofilo
v Evropské unii 80 % vsech automobilti elektromobily, mohlo by dojit k poklesu emisi
oxidu uhli¢itého o 255 milionli tun, coZz piedstavuje priblizn€ desetinu vSech emisi

ze vSech sektortd EU pro dany rok [50].

Navzdory liSicim se konkrétnim hodnotam budouciho vyvoje elektromobility, na trendu
nariistu spotfeby energie, zejména pak té elektrické, panuje vétSinova shoda. Prenosova
soustava bude s rostoucim poctem elektromobili muset stale vice celit nesouladu
casovému a geografickému ve vyrobé a spotiebé elektrické energie. Bude tedy potiteba
zamyslet se nad pfenosovou soustavou energie a moznostmi jejiho skladovani, zejména
v dlouhodobém horizontu, kdy uz fosilni paliva nebudou financné ¢i politicky
akceptovatelnym zdrojem energie. Jednim z moZnych feSeni by mohl byt rozvoj
tzv. chytrych rozvodnych siti, které monitoruji auZzitim analytickych nastroji
automatizuji tok energie zvyroby aZ ke konetnému zdkaznikovi. Chytré sité
budoucnosti by také mohly a z ekologického hlediska mély vice pouzivat obnovitelné
zdroje energie, jako je sluneCni ¢i vétrnd, coz je 1ivsouladu se zacleovanim

obnovitelnych zdroji do energetického mixu ve Strategii Evropa 2020. Chytré sité
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mohou snadnéji vyrovnavat nerovnovahu mezi vyrobou a spotiebou a kontrolovat, ze
nedochazi k ptetizeni pienosové soustavy. Soucasné by se elektromobilita mohla stat
jednim z nastrojii spotfeby energie z obnovitelnych zdrojii spravnym nacasovanim
spotieby, tedy dobijeni vozidla s ohledem na dostupnost danych zdrojt v oblasti.
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Obr. 2.14 Srovnani tradi¢ni a chytré rozvodné sité

Zdroj: [51].

Dutlezitou soucasti boje s casovou nerovnovahou nabidky a poptavky elektrické energie
jsou ulozisté energie, Casto bateriova. V disledku zapojeni vétSiho poctu slunecnich
a vétrnych elektraren se da predpokladat vétsi nerovnovaha na stran€ nabidky elektrické
energie v budoucnosti, a proto budou tato feSeni stale vice potfebna. V soucasnosti se
ke stabilizaci elektrické sité v Ceské republice vyuziva ipteerpavaci elektrarna,

napt. Dlouhé strané [52].

Ve snaze predejit negativnim disledkim rozvoje elektromobility na distribuéni sit’
testuje spolecnost CEZ systém, ktery kombinuje fotovoltaiku s akumulatory a umoziuje
tak dobijeni elektromobilu 1 v ptipad¢ vypadku proudu. Tento systém by se mél stat
modelem vyuzivanym v oblastech s nizkym nebo omezenym vykonem. Prvni z téchto
systéml byl zprovoznén ve Vestci u Prahy v zaii 2019 na zaklad€ podpory rozvoje

hlavnich evropskych siti TEN-T v ramci Nastroje pro propojeni Evropy (CEF) [53].

Globalni a trvaly piechod z fosilnich paliv na obnovitelnou mobilitu s sebou piFinasi

1 fadu komplikaci, na kterych se vSak jiZ v soucasnosti pracuje a které se neustale
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vyvijeji, jednou z nich jsou ulozisté této energie — baterie. Jsou vyuzivany v soucasnych
automobilech, vyuzivaji je i automobily na palivové ¢lanky, ale pro elektromobily jsou
naprosto kritické, tvofi jadro celého vozu asoucasn¢ icelé strategie piechodu
na elektromobily. Autobaterie tvofi v soucasnych elektromobilech vyznamnou ¢ast ceny
1 hmotnosti. Z tohoto divodu jsou baterie obvykle ulozeny v elektromobilu co mozna

2%

pravdépodobnosti prevraceni vozidla na stiechu pfi piipadné nehodé¢ [54].

Nejrozsifenéjsi technologii vyuzivanou pro akumulaci energie elektromobili jsou
v soucasnosti lithium-iontové (Li-on) baterie. Pfi pouziti Li-on baterii mize hmotnost
bateriové soustavy potiebné pro ujeti 100 km presahnout 150 kg. Ve vyssi stfedni tiide
pak hmotnost bateriové soustavy pottebné k ujeti 300 km snadno ptekro¢i hmotnost
500 kg. Vyssi hmotnost elektromobilu pak zhorSuje jizdni vlastnosti a zvySuje spotiebu.
To je jeden z diivodd, pro¢ mnozi vyrobci nejsou ochotni zvySovat kapacitu bateriovych

systémt, a tak i dojezd elektromobild, i kdyz by mohli.

Jiz v soucasnosti jsou elektromobily t€Z8i neZz automobily stejné kategorie se
spalovacimi motory o 10 az 15 %. Dojezd elektromobil se tak stava bojem o snizovani
hmotnosti a vyvoj novych ¢i zlepSovani soucasnych technologii bateriovych ¢lanki.
Piikladem vyvoje baterii nové generace miize byt napiiklad Renault Zoe, u kterého
doslo k navySeni kapacity baterie z 22 kWh na 41 kWh, tedy témé&f na dvojnésobek, pfi
zvySeni hmotnosti akumulatorti o pouhych 15 kg na celkovych 305 kg [55].
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Obr. 2.15 Srovnéni vahy elektromobilt a bateriovych systéml
Zdroj: [55].

Dalsi rozvoj elektromobility jen posiluje tlak na vyvoj inovaci na poli akumulace
energie, coz vede ke snizovani ceny a zvySovani kapacity akumulatort a tim i snizovani
ceny azvySovani dojezdu samotnych elektromobilli. Se snizujici se cenou

elektromobilt se da predpokladat jejich rychlejsi rozsiteni do spolecnosti.
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Obr. 2.16 Podil ptijmovych skupin na trhu s elektromobily v USA 2017
Zdroj: [56].

Navzdory 70% poklesu ceny lithiovych baterii mezi lety 2010 az 2016 a sniZovani
rozdili v cendch mezi elektromobily aautomobily se spalovacimi motory jsou
elektromobily stale do jist¢ miry vnimany jako luxusni zbozi, které si mohou dovolit
jenom domacnosti s vy$sim piijmem. Jednim z divodil, pro¢ v soucasnosti lidé vahaji
nad koupi nového elektromobilu, miize ironicky byt také rychly rozvoj tohoto
v poslednich letech velmi dynamického odvétvi. Nechtéji investovat do automobilu,
ktery bude za né¢kolik malo let technologicky a bateriove zastaraly [56].

Dalsi bariérou rozvoje elektromobility je Castecné pravdiva predstava, ze elektromobil
automobilim. Pfi posuzovani vlivu konkrétniho automobilu na Zivotni prostfedi je
potieba obsdhnout cely proces vyroby, vcetné ziskdvani surovin na vyrobu a jejich
piepravy, vyrobu elektrické energie ¢i ropy, a nasledné zohlednit i1 obtiznost ekologické
likvidace vozidla, ¢emuz se také fika dopady zivotniho cyklu vozidla. Pfi porovnavani
jednotlivych typi vozidel, zejména elektromobill a automobill se spalovacim motorem,
je tézké adekvatné urcit zivotnost daného automobilu prostfednictvim ocekavanych
najetych kilometrii za cely Zivotni cyklus, které jsou pro porovnani klicove, jelikoz
vyroba elektromobilu v disledku velkého mnoZstvi baterii klade na pfirodni zdroje vétsi
naroky nez vyroba automobilu se spalovacim motorem. VSechny tyto vlivy jsou

nasledné pfevedeny do ekvivalentu emisi oxidu uhli¢itého a nasledné je uréen prumérny
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ekvivalent emisi oxidu uhli¢itého na 1 km provozu daného vozidla reprezentujici jeho

celkovou zatéz na zivotni prostiedi [57].
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Obr. 2.17 Emise v pribéhu zivotniho cyklu vozidel v Evropské unii 2014
Zdroj: [14].

Do jaké miry je dany elektromobil pfivétivy k zivotnimu prostiedi tak, na rozdil
od automobilt se spalovacim motorem, zavisi na tom, kde Cerpate energii, resp. z jak
ekologického zdroje pochdzi. Uvadi se, ze prumérny rodinny viz stiedni tiidy
se spalovacim motorem za dobu svého Zivotniho cyklu vyprodukuje 24 tun ekvivalentu
oxidu uhli¢itého. Zatimco stejné velké elektrické vozidlo vyprodukuje primérné 18 tun
ekvivalentu oxidu uhli¢itého béhem svého zivotniho cyklu, rozdilem vsak je, ze 46 %
jeho uhlikové stopy je vytvofeno uZz v tovarné jeho vyrobou, aniz by ujelo jediny
kilometr. Vyroba automobilu se spalovacim motorem je energeticky taky velmi
naro¢na, uvadi se, ze pfi jeho vyrobé dojde k uvolnéni 5,6 tun ekvivalentu oxidu
uhlic¢itého, pti vyrobé elektromobilu stejné velikosti to je jiz 8,8 tun, avSak za 43 %
z tohoto mnoZstvi jsou opét odpovédné baterie. Z udajl také vyplyva, Ze uhlikova stopa
naftovych a benzinovych automobill stejné velikosti je témét identicka, vétsi Gcinnost
naftového motoru je vykompenzovana vét§imi emisemi pii vyrobé. I kdyby teoreticky
doslo k nahrazeni vSech vozidel se spalovacim motorem elektromobily, uhlikova stopa

by se v prabéhu jejich zZivotniho cyklu snizila pfiblizn€¢ o020 az 25 % v zavislosti
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na zdroji energie. Z tohoto diivodu je diilezité sledovat energetickou narocnost vyroby
(a recyklace) jednotlivych komponentil véetné tézby primarnich zdrojt [58].

Nekteti odbornici v automobilovém a energetickém sektoru jako Nico Meilhan dokonce
veri, ze by ufady nemély podporovat rozvoj klasické bateriové elektromobility, protoze
to nefesi problém, ale pouze ho piesouva. Zavislost na ropé je tak dle jeho slov
nahrazena zavislosti na lithiu ¢i kobaltu. Krok spradvnym smérem by mélo byt
zvyhodinovani lehCich a mensich vozidel at’ uz se spalovacim ¢i elektrickym motorem,
protoze maji mensi spotiebu a uhlikovou stopu [57].

Z vyse uveden¢ho tak vyplyva, Ze elektromobily stejné velikosti maji v priméru
skute¢n¢ nizsi uhlikovou stopu nez automobily se spalovacim motorem, avsak jejich
celkova uhlikova stopa by mohla byt jesté snizena, a to zejména pii vyrobé baterii ¢i pii
vyrobé energie k jejich provozu. Postupnym piechodem z ropy na elektromobilitu se
bude postupné zvysSovat poptavka po kovech jako lithium, kobalt a dalSich, které¢ budou
ve velké mife obsazeny v elektrolytech autobaterii. Problém zde nastava v souvislosti
sjejich vyskytem atéZbou vrozvojovych zemich s minimdlnimi ekologickymi
apravnimi pfedpisy — napi. kobalt, ktery je mj. obsazen v chytrych mobilech,
noteboocich a pravé autobateriich — jeden primérny chytry telefon ho na svou vyrobu
potiebuje ne¢kolik gramd, u elektromobilu to jsou jiz kilogramy. Elektromobily by tak
mohly zacit byt spojovany s détskou praci napt. v Kongu [59].

Pozitivni zpravou je, Ze nckteré spolecnosti si zacaly uvédomovat svou spolecenskou
odpovédnost a zacaly pii vyrobé elektromobilli vyuzivat energii z obnovitelnych zdrojt
¢i vice prosazovat pouzivani recyklovanych materiali. Prikladem muze byt Gigafactory
spolecnosti Tesla, kde se mj. vyrabi baterie pro elektromobily, ktera by méla byt do
konce roku 2019 plné energeticky sob&stacnd, pohanéna pouze energii z obnovitelnych
zdroji, a to za vyuziti solarni a vétrné energie v kombinaci s bateriovymi lozisti [60].
Snahou o snizeni energetické naro¢nosti vyroby svého elektromobilu i3 se pochlubilo
BMW, které uvadi, ze pti jeho vyrobé¢ je spotfebovana pouze polovina energie a vyroba
je soucasné o 70 % méné narocnd na spotfebu vody nez vyroba modeli BMW se
spalovacimi motory [57].

Témito snahami automobilky déle zmenSuji uhlikovou stopu svych elektromobili
asnazi se vyrovnat energetickou narocnost vyroby mezi automobily se spalovacimi

motory a elektromobily, u kterych je v zavislosti na kapacité baterie az dvojnasobna.
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Tab. 2.1 Uhlikova stopa Zivotniho cyklu vozidel

Emise

ye , Podil vyroby . Emise CO> Emise CO:
zivotniho Emise ve 1 . .
. VOZu na o energeticky obnovitelna
Typ vozu cyklu vozidla , vyrobé (t CO: . .
celkovych . mix EU energie
(t CO2 . ekvivalent)
ekvivalent) emisich (g/100 km) (g/100 km)
?:Z“ifl‘l'(‘)"ve 24 23 % 5,6 125 125
iyzli’;;g“‘ 21 31% 6,5 83 83
Plug-in hybrid 19 35% 6,7 74 59
Elektromobil 19 46 % 8,8 57 0

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [61].

Jednim z nejvétSich rozdili mezi elektromobily a automobily se spalovacimi motory
nadale zlstava fakt, Ze elektromobily nejvétsi cast své uhlikové stopy, téméf az celou
polovinu, zanechdvaji ve vyrob¢ a jejich nasledny provoz je pak mnohem Ccist$i nez
u naftovych abenzinovych motor. V ptipad¢ dobijeni z Cisté obnovitelnych zdrojt
nevytvareji zadné dodateéné emise a v ptipad¢ dobijeni ze sit¢ pii vyuziti priméru
stavajiciho energetického mixu Evropské unie pak pouze asi polovinu emisi na kilometr
soucasnych spalovacich motort. Jsou proto z hlediska vlivu na zdravi obyvatel mnohem
vhodnéj$i pro provoz ve velkych méstech avzhledem k celkové vyssi Uc¢innosti
elektromotoru v porovnani se spalovacim motorem spotfebovavaji ve stejné kategorii
méné energie kujeti stejné vzdalenosti, coz se projevuje 1na mnozstvi
vyprodukovanych emisi. Rozvoj elektromobility a obnovitelnych zdroji energie ma tak
ptedpoklady splnit hned né&kolik cili Evropské unie: snizit energetickou zavislost na
fosilnich palivech, zvysit energetickou bezpecnost Unie snizenim dovozu ropy, zlepSit
kvalitu ovzdusi zejména ve méstech a podpofit zameéstnanost v sektoru dopravy

rozvojem novych technologii [61].

2.4 Nové technologie k bezpecnéjsi a plynulejsi dopravé

Rozvoj novych technologii v automobilovém primyslu se stal impulzem ke zvySovani
bezpecnosti a plynulosti silnicniho provozu. Soucasné dochazi k tvorbé novych a zéniku
nekterych byvalych pracovnich pozic v automobilovém sektoru, ktery je jednim z velmi
vyznamnych zaméstnavateltl a tviirci HDP v Ceské republice i Evropské unii. Sektor

dopravy a nasledné skladovani se v roce 2017 podilely v Evropské unii na zaméstnavani
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11,7 milionu obyvatel tedy 5,3 % aktivné ¢inné populace, kterd se podilela 5 %
na tvorb¢ hrubé ptidané hodnoty EU [5, s. 19].

V oblasti bezpecnosti na unijnich silnicich dochdzi k dlouhodobému poklesu poctu
umrti, ktery je soucasti cile Evropské unie do roku 2050 nemit téméf zadné silnicni
nehody, jez by vedly k imrti. Nicméné v roce 2017 zemfielo na evropskych silnicich
stale jeste 25 tisic osob, coz vsak predstavuje 1,5% pokles oproti predchdzejicimu roku.
Pokud bychom se podivali na dlouhodoby vyvoj, napt. od roku 2001, hodnoty z roku
2017 ptedstavuji zlepSeni o vice nez 50 % [5, s. 19].

V disledku snahy zvysit bezpeCnost na silnicich v Evropské wunii dochazi
k dlouhodobému zlepSovani pasivnich bezpecnostnich prvkl vozidel, jako jsou airbagy
a bezpecnostni pasy. Do roku 2020 budou nova vozidla v disledku zavadéni povinnych
kontrolou stability, kterd je také znama pod zkratkou ESP a kterd napoméha udrzet
kontrolu nad vozidlem pfi krizovych situacich, napt. kdyz se vozidlo dostava do smyku.
Systém ESP bude nové povinny pro osobni automobily, kamiony i autobusy. Nakladni
vozidla a autobusy budou vybaveny varovnym systémem pii vyjezdu z jizdniho pruhu
a automatickym nouzovym brzdnym systémem. Osobni automobily a kamiony budou
mit povinnou kontrolku pfipominajici nepouziti bezpecnostnich past. Lehka uzitna
vozidla budou povinné vybavena omezovacem rychlosti, ktery jiz plati pro kamiony.
Od roku 2003 byla zptisnéna legislativa chranici nejzranitelngjsi ti€astniky silni¢niho
provozu — chodce a cyklisty — v podob¢ navrhovani pfedni ¢asti vozidel tak, aby Iépe
absorbovala energii ptipadné kolize ¢i upozornéni na slepa mista z pohledu fidice.
Evropskéd komise zvazuje i zavedeni dalSich pokrocilejSich asisten¢nich systémi jako

napf. varovani pred kolizi [62].

Vramci legislativniho bali¢ku Evropa v pohybu, UdrZitelnd mobilita pro Evropu:
bezpe¢na, propojena a Cista, se vlady jednotlivych clenskych stat zavazaly dale
snizovat poCty vaznych zranéni na evropskych silnicich do roku 2030 o polovinu
vzhledem k roku 2020. Komise uvadi, Zze penézni ndklady na amrti ¢i vaZzné zranéni by
se daly odhadnout na vice nez 120 mld. eur nebo také 1 % HDP Evropské unie. Vyvoj
technologii, a to zeyména v oblasti autonomniho fizeni a propojeni, zavdavd moznost
snizeni nasledka ¢i eliminaci selhani fidi¢e a v dlouhodobém horizontu by zavedeni této

technologie mélo znamenat zvySeni bezpe€nosti. V obdobi nastupu téchto technologii se
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vSak objevuji obavy ze vzajemného plsobeni c¢astecné automatizovanych vozidel

a Clovéka ¢i otazka kybernetické bezpecnosti [63, s. 2].

Pro dosazeni tzv. Vize nula neboli témét nulovému poctu obéti dopravnich nehod do
roku 2050 navrhuje Komise v horizontu let 2021 az 2030 vytvofeni klicovych
vykonnostnich ukazateld vedoucich k dosazeni tohoto cile. Déle je v planu zavedeni
evropského velvyslance pro bezpecnost silni¢éniho provozu, funkce, kterd bude mit
v naplni prace usilovat o zvySeni bezpecnosti na silnicich ve spolupraci s clenskymi
staty Evropské unie i na mezinarodni scéné. Méla by byt vytvofena odborna skupina,
jez bude povéfena vypracovanim rdmce zafazeni silnic, ktery by Iépe odrazel
projektovani, uspotadani silnic a rychlostni limity na nich pouzivané. Komise v tomto
casovém horizontu (2021 az 2030) navrhuje povinné zavedeni nckterych dalSich
bezpec¢nostnich prvkl vozidel, kterymi by mj. méely byt: inteligentni asistent rychlosti,
autonomni brzdéni vozidla v ptipadé nouze. Noveé by to znamenalo moznosti zabranit
stietu s chodci a cyklisty. Soucasn¢ by mélo byt zrevidovano nafizeni o oznacovani
pneumatik tak, aby se zlepSila informovanost fidici o vykonu pneumatiky, ato
pfedev§im z hlediska bezpe€nosti. Je zvazovano zavedeni automatického tisiového
volani v pripadé¢ nehody, tzv. e-Call, na dalsi kategorie vozidel — nakladni vozy,

autobusy a autokary a technologie rozpoznani Ginavy tidice [64].

Dtlezitou souc¢asti navrhu snizovani poctu nehod vychézejiciho ze spole¢ného ramce
pro bezpecnost silnicniho provozu v horizontu let 2021 az 2030 je bezpecny dopravni
systém zalozeny na jiz zmitované Vizi nula, ktery je mj. celosvétové doporucovan
Svétovou zdravotnickou organizaci. V ramci bezpecného dopravniho systému by se
pfi¢iny nehod mély fesit na vicero Urovnich, tedy integrovanym zpiisobem, aby se
zajistilo, Ze na ptipadné selhani jedné Urovné bude dohlizet jiny prvek systému

[63, s. 3].

Komise bude 1 nadéle vyvijet snahu na zefektivnéni fizeni silni¢ni infrastruktury, aby se
omezil pocet dopravnich nehod azejména jejich zévaznost. V nové navrhované
legislativé by se tak méla zvysit transparentnost a zlepSit opatfeni v oblasti hodnoceni
dopadli bezpecnosti dopravy a moznosti jejich inspekce; soucasné je navrhovano
zavedeni nového postupu mapovani rizik silniéni sit¢ EU. Bezpec¢nost jednotlivych
silnic by tak bylo mozné porovnavat ainvestice do rozvoje infrastruktury, vcetné

financovani z fond Evropské unie, by mohly byt vice zaméfeny na oblast bezpecnosti.
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Pravni pasobnost téchto predpisti by se méla rozsifit (kromé¢ TEN-T sit€) i na hlavni
silnice s vyznamem pro dopravu pies uzemi Evropské unie, a to zejména z toho diivodu,

ze na nich dochazi k vyznamnému poctu dopravnich nehod.

V navaznosti na rozvoj novych technologii budou zavedeny vykonnostni pozadavky
infrastruktury jako napf. viditelné a jasné Citelné dopravni znacky ¢i silni¢ni znaceni.
Automobilové technologie budou muset byt schopny silni¢ni infrastrukturu spolehliveé
interpretovat a na jejim zaklad¢ ptijimat rozhodnuti napt. o vyboceni z jizdniho pruhu.
Bude se jednat o jeden z prvnich vyznamnych piinost infrastruktury pro bezpec¢nost

a propojenost automatizované mobility [63, s. 5].

Komise pocita stim, ze tyto nové technologie napomohou k feSeni mnohych
ze soucasnych probléma dopravniho sektoru, jako je bezpecnost provozu, pretizeni
komunikaci, kvalita ovzdu$i ¢i energetickd Uc¢innost. A Ze zapfi€ini zménu vzorce
chovani lidi ve vztahu k mobilité¢ a pfeméni vefejnou dopravu itUzemni planovani.
Vozidla, jez fidicim umoziuji, aby se za urcitych podminek béhem jizdy vénovali
jingm utkonim nez samotnému fizeni, existuji jiz v soucasné dobé¢, avSak budou
se mnohem vice rozvijet v nasledujicich letech po pfijeti uvazované legislativy a dalSim
rozvoji infrastruktury zohlediujicim potieby automatickych systému. Pfedpoklada se,
Ze tento vyvoj bude mit znacny vliv na konkurenceschopnost odvétvi za souc¢asného
vzniku novych pracovnich mist a zaniku nékterych existujicich. Za piimé dopady
zavadéni autonomniho fizeni se povaZuje zvySeni bezpe€nosti dodrZzovanim silni¢nich
pravidel vcetné rychlosti, jelikoZ v soucasnosti je odhadovano, ze 90 % dopravnich
nehod je zpusobeno lidskym faktorem. Automatizace v dopravé by méla také vést
k vétSimu sdileni vozidel a jejich vyuZivani jakoZto ptepravni sluzby, vlastnictvi vozidla

tak bude zejména ve méstech méné atraktivni.

Evropské unie zahajila pfipravu podminek na uvedeni vozidel s autonomnim fizenim na
trh jiz na konci roku 2016 pfijetim nékolika legislativnich aktt, jako je Evropska
strategie tykajici se spolupracujicich inteligentnich dopravnich systémi, tzv. C-ITS, ¢i

Akéniho planu 5G pro Evropu.

Z divodu velkého mnozstvi nutnych zmén pii pfechodu na systém propojenych siti
a jejich interakci se starSimi automobily jsou potfebna néktera nova opatieni. Evropska
unie navrhla v této oblasti n€kolik vzéjemné spolu souvisejicich strategickych cilli, mezi

které patii: posileni konkurenceschopnosti unie rozvojem klicové infrastruktury,
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zavedeni autonomnich ¢i propojenych automobilll, které budou bezpecné a zabezpecené
tedy jak ze stranky hardwaru, tak softwaru, a v neposledni fad¢ se bude muset Unie

potykat se socialné-ekonomickymi implikacemi zavadéni téchto zmén [63, s. 7].

V navaznosti na rozvoj klicové infrastruktury a podpory alternativnich zdroji energie
v dopravé byl vyddn AkeEni plan infrastruktury alternativnich paliv, ktery je soucasti
balicku Cisté mobility z listopadu 2017. V akénim planu je hodnocen tehdejsiho stav
sektoru dopravy a dochdzi k zavéru, ze vzhledem k cilim a ¢asovému harmonogramu je
pocet vozidel pohanénych alternativnimi zdroji energie pfili§ nizky (méné nez 5 %)
a narodni plany Clenskych zemi k jejich implementaci pfili§ nesourodé. Je zdraznéno,
ze snahy v oblasti rozvoje dobijeci infrastruktury musi byt vyrazné posileny, ato
zejména v méstskych a pfiméstskych oblastech, kde dochéazi k jejich nejvétSimu
vyuzivani. Akéni plan nabadé jednotlivé staty k lepSimu vyuzivani zdroji financovéani
anavrhuje fadu zpasobd, jak navysit investice vefejného a soukromého sektoru
do alternativnich druhti paliv mj. lepSim vyuzivanim financovani ze zdroji Unie, napf.
Investi¢niho planu pro Evropu, Horizontu 2020 ¢i Nastroje pro propojeni Evropy (CEF)
[65].

Pti zavadéni automatizovanych vozidel do provozu je nutno se zabyvat novymi riziky,
ktera muze predstavovat absolutni spoléhani se na technologii ¢i jeji nespravné
pouzivani. Pokud se povoli provoz na c¢lovéku zcela nezavislych vozidel, budou se
muset zvazovat etické otdzky odpovédnosti vozidla, jeho reakce v ptipadé, kdy nelze
nehod¢ zabranit ¢i kritéria, podle kterych bude vozidlo postupovat automaticky

[66, s. 2].

Z diivodu neexistence unijni legislativy, ktera se zabyva pravidly silni¢niho provozu,
podporuje Komise sblizovani narodnich pravidel silniéniho provozu jednotlivych
&lenskych statli pomoci mezinarodnich smluv, jako je Zenevska imluva z roku 1949 &

Videiniska timluva o silni¢nim provozu z roku 1968 [66, s. 10].

Odpovédnost za Skody zplisobené automatizovanymi motorovymi vozidly bude
mj. fesit smérnice o pojisténi motorovych vozidel ale také smérnice o odpovédnosti
za vyrobky, kde pro stanoveni dané odpovédnosti bude klicové urceni skute¢né pticiny
nehody, ktera vedla ke Skod&, coz bude v pifipadé autonomnich vozidel obtizné.
Z tohoto ditvodu Komise doporucuje vybavit tato vozidla kamerami, aby bylo jasné, zda

vdaném okamziku fidil ¢lovek, ¢i automaticky systém. Pokud knehodé dojde
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v disledku poruchy ¢i zavady automatického systému, mize nasledné poskozeny podat
zalobu na vyrobce vozidla dle smérnice o odpovédnosti za vyrobky. Pokud v dobé
nehody fidil fidi¢, bude se postupovat standardné, tedy dle smérnice o pojiSténi
motorovych vozidel [66, s. 11]. Autonomni ¢i ¢aste€né autonomni vozidla budou
na cestach a ve méstech spole¢né s neautonomnimi vozidly, ale také cyklisty a chodci.
Nejdiive musi byt zajiSténa uplnd bezpecnost vSech ucastnikli silni¢niho provozu,
nejenom uZivateld téchto vozidel. Je nutno nejdiive zaridit, aby autonomni vozidla
dokazala rozpoznavat své okoli v plném rozsahu a konat ty spravné kroky tak, jak to
v soucasnosti déla fidic [66, s. 3].

Rizeni, zrychleni,  Monitoring Nouzova
zpomaleni okoli reakee

Bez
automatizace ‘ &

P 3=

¥ automatizace

Podminéna
automatizace

Vysoka
automatizace

Plna
automatizace

v

Obr. 2.18 Urovné automatizace vozidel

Zdroj: [67].

Bez pouiti odi a rukou

Automatizace automobilli se obvykle ¢leni do nékolika kategorii, jak to znazoriuje
Obréazek 2.18. Dle clenéni podle SAE v kategorii bez automatizace tidi¢ odpovida
za kontrolovani svého okoli sam a neustale provadi vSechny jizdni ukony. Do této
kategorie se nicméng¢ fadi asistent zmeny jizdniho pruhu a parkovaci asistent ¢i varovani

pfed opusténim jizdniho pruhu a kolizi nebo ABS ¢i ESP. V kategorii 1 neboli asistence
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fidiCe, automatické systémy provadéji ¢ast dynamickych jizdnich tkont (podélné nebo
pfiéné). Ridi¢ je zodpovédny za vechny ostatni aspekty fizeni véetnd sledovani
ostatnich ucastnikli silni¢niho provozu a funkce automatického systému. Do této
kategorie se fadi asistenti jako adaptivni tempomat, parkovaci asistent s automatickym
fizenim a asistent pro jizdu v pruhu. V 2. irovni neboli ¢astecné automatizaci systém
dokéze vykondvat ¢asti jak podélného, tak pficného fizeni. Dokédze tedy zrychlovat,
brzdit i ménit smér. Ridi¢ je vSak stile zodpovédny za dohled a odezvu na okolni
udalosti. Na této urovni automatizace muze mit fidi¢ chvilkové ruce z volantu, musi
vSak byt schopen kdykoliv prevzit fizeni. Do této irovné je zatazen naptiklad asistent
jizdy v kolonach (Traffic Jam Assist). Tteti neboli podminénd urovenn automatizace
se vyznacuje schopnosti systému vykonavat vSechny aspekty jednoho nebo vice
jizdnich ukont, ale pouze za nékterych podminek. Ridi¢ neni povinen se neustile
vénovat fizeni, pokud je automaticky systém treti urovné aktivni, musi vSak byt
na vyzadani systému schopen prevzit fizeni do pfijatelné doby. Systém ho vSak
na potiebu prevzeti fizeni musi upozornit predem. Prikladem této urovné automatizace
je systém fizeni na dalnici ¢i v zacpé (Traffic Jam and Highway Chauffeur). Ve ctvrté,
vysoké urovni automatizace jsou systémy schopny fidit vozidlo jako u tfeti irovné, ale
neni jiz potieba, aby fidi¢ pfevzal kontrolu nad vozidlem, jelikoz systémy plné
vyhodnocuji rizika okolniho prostfedi a dojde k jeho tplnému vypnuti pouze, kdyz fidi¢
pfevezme fizeni nebo je dosaZzeno podminek s minimalnim rizikem. Nasledkem je, Ze se
fidic mize vénovat jinym cinnostem, ato itém, které vyzaduji del$i reakéni Cas,
za predpokladu, Ze je systém ctvrté Grovné aktivni. Pfikladem mize byt automatické
parkovani (AVP), tedy situace, kdy pfijedete k parkovacimu mistu, vystoupite z vozidla,
ato nasledné¢ samo zaparkuje. Paty ataké posledni stupenn automatizace (plna
automatizace) se vyznacuje schopnosti zvladat vSechny ukony fizeni na vSech

komunikacich. Je navrzen, aby se pohybovat zcela nezavisle na fidi€i [68, s. 4].

Na zéklad¢ rozhodnuti Komise byla v fijnu 2015 sestavena skupina Gear 30, ktera
dostala za kol analyzovat klicové trendy avyzvy, které budou ovlivilovat
automobilovy priimysl po dobu nasledujicich 15 let. Skupina vydala doporuceni posilit
konkurenceschopnost evropského automobilového primyslu, ato zejména chytrou
regulaci, mezindrodni technickou harmonizaci a bilaterdlnimi dialogy vedoucimi

k zajisténi koherentniho postupu se zemémi sousedicimi s Evropskou unii [69].
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Dulezitym faktorem v dal§im rozvoji vozidel s alternativnim pohonem vidi Gear 30
v podpote rozvoje celého bateriového fetézce od tézby surovin po recyklaci pouzitych

baterii a souc¢asné podpote produkce bateriovych ¢lankt v Evropé [70, s. 38].

Skupina upozoriiuje na potfebu legislativni zmény u vozidel, kterd nepotiebuji k jizde
fidi¢e, jelikoz pravidla soudasného systému (Videiiskd a Zenevska konvence) jsou
navrzena na ptedpokladu, ze je vozidlo vzdy fizeno fidicem. Soucasné uvadi, ze tento
problém by mél do roku 2020 omezovat jen malé mnozstvi fidicl, ale nasledné je
predpokladano, ze se uzivani autonomnich systému 3. a 4. urovné zvysi, proto je
potieba urychlit legislativni diskuzi a zajistit konvergentni pfistup zavadéni legislativy
v této oblasti na mezinarodni Urovni. Hlavni oblasti regulace by mélo byt jasné
vymezeni tkold fidi¢e a autonomniho systému tak, aby bylo zajiSténo, ze se vozidlo
pohybuje v souladu s dopravnimi ptedpisy, fidi¢ neni zmateny nebo nezneuZije
autonomni systém (napf. nevénovanim se fizeni pti nedostatecném stupni autonomniho
fizeni). V dob¢ nastupujici autonomie vozidel bude interakce mezi lidmi a stroji (neboli
HMI) obzvlasté dalezitd k zajiSténi bezpecnosti, napt. komunikace vozidla bez fidice
s policii. Z tohoto divodu je nezbytnd urcitda mira propojeni a sdileni nékterych
informaci o vozidle s ostatnimi uc¢astniky silni¢niho provozu, coz ovSem uzce souvisi
s ochranou osobnich udaju. Pravidla uvadéni vozidel na trh, tedy i téch v budoucnu plné
autonomnich, upravuje Smeérnice 2007/46/EC, ktera z velké casti vychdzi z regulace
bezpecnosti vozidel Evropské hospodaiské komise OSN (UNECE), ktera by méla do

roku 2020 vydat nova pravidla mj. pro zataCeni autonomnich vozidel [70, s. 43].

S ohledem na zajisténi bezpecnosti nov€é zavadénych autonomnich technologii je
potieba legislativnich zmén 1v mnoha dal§ich oblastech, jednou znich je oblast
interakce Clov€ka a stroje. Prvni prioritou autonomnich vozidel musi byt bezpecnost.
Autonomni systém by si mél byt védom svych moznosti a nemél by byt pouZitelny
na silnicich nebo za okolnosti, které by nezvladl bezpe¢n¢ vyhodnotit nebo které by
piekracovaly jeho limity. Automobilim 3. Urovné automatizace avySs$i (dle
kategorizace SAE) by m¢l byt omezen automaticky systém jen na druhy komunikaci,
které svym povrchem adalSimi vlastnostmi odpovidaji schopnostem systému.
Autonomni systémy urovni 3, 4 a 5 by mély byt schopny vyhodnocovat své schopnosti
aokolni podminky, jako napf. omezenou viditelnost, selhani senzoru nebo

nedostate¢nou konektivitu, které by jim branily v bezpecném provozu [70].
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Vlednu 2019 poslanci EU navrhli, aby evropské pravo vztahujici se
na automatizovanou mobilitu zahrnovalo krom¢ dopravy silni¢ni i vSechny ostatni
druhy dopravy, tedy i zelezni¢ni, namoini a leteckou dopravu, vcetn€¢ problematiky
dronti. Navrhli také pravidla ochrany dat spojend s komunikaci automatizovanych
vozidel, kterd by méla povinn¢ obsahovat zdznamniky dat podobné Cernym skiiitkdm

[67].

V disledku strategie mobility budoucnosti Evropské unie byla poslancem Van de
Campem vypracovana Zprava o autonomnim fizeni vozidel v evropské doprave, ve
které mj.: ,,vyzyva Komisi, aby vytvorila komplexni pravidla tykajici se povinnosti ridicii
¢i obsluznych pracovnikii na kazdé urovni automatizace...”, jejichz neexistence
omezuje ve vyuzivani, na trhu jiz existujici, castecné autonomni systémy vozidel.

[71,s. 6]
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3 Srovnani rozvoje elektromobility v Ceské republice

a zahranic¢i

Rozvoj elektromobility byl velkou mérou ovlivnén, av podstaté¢ 1 nastartovan,
regulatornimi  zdsahy do ekonomiky jednotlivych stath. Doslo tedy k pozménéni
pozadované struktury nabidky osobnich automobilli (od roku 2025 v EU i nékladnich
automobill) [72].

Jelikoz byla jedna strana trhu ovlivnéna bez odpovidajiciho ovlivnéni strany druhé,
poptavkové — vetejnosti a firem, nedoslo k jejich setkdni na dostatecné velkém objemu
produkce — ekologicky piivétivéjSich automobill. Z tohoto divodu, v ramci plnéni
vytyCenych emisnich cili v doprave, je nutné tato vozidla zatraktivnit a jejich Sirsi
vyuzivani podporovat ptimo ¢i nepfimo, at’ uz se jedna o bateriové elektromobily ¢i
vozy s vodikovymi palivovymi ¢lanky. V soucasnosti (listopad 2019) se vSak zda, ze

vétSina zainteresovanych spolecnosti se vydava smérem rozvoje elektromobility.

3.1 Podpora elektromobility

Zékladem podpory rozvoje elektromobility je podpora statni neboli vefejna, kterd je
definovéna jako: ,,...kazda podpora poskytnuta v jakékoli formé statem nebo ze stdtnich
prostredkui, kterd narusuje nebo mize narusit hospoddrskou soutez tim, zZe zvyhodiuje
urcité podniky nebo urcita odvétvi vyroby a pokud ovliviiuje obchod mezi clenskymi

staty. “ [13].

Jeji poskytovani je obecné zakazano z divodu mozného naruseni hospodaiské soutéze,
avSak existuji vybrané vyjimky, které zajiStuji jeji legalni pouziti, jako napft. regionalni
podpora, ktera je v oblasti elektromobility staty cCasto vyuzivana pii rozvoji
infrastruktury dobijecich stanic, a to nejen ze statnich ale 1 unijnich fondua. Je zde tedy
patrnd snaha zasahy do trzniho mechanismu na strané¢ nabidky kompenzovat zasahy
i na stran¢ poptavky. Z definice podpory vyplyva, ze se jedna o prostiedky statni ¢i
z vetejnych zdrojt, které mohou, ale nemusi byt finan¢ni podoby. Z diivodi naruSeni
trzniho mechanismu vnéjSim zdsahem by trvani dané podpory mélo byt casové omezené
a co mozna nejkrats$i. Divodem podpory v oblasti e-mobility by mélo byt odstranéni

vnimaného a skutecného rozdilu mezi elektromobilitou a konvenénimi spalovacimi
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motory rozvojem technologii bateriovych dobijecich ¢lankd, ziskdnim Uspor z rozsahu
pfi jejich vyrobé a postupnym snizovadnim jejich ceny. Dale by se méla rozvijet
infrastruktura dobijecich siti, ato jak v poctu, tak rychlosti dobijeni. Mélo by dojit
k rozsifeni nabidky elektrickych a hybridnich vozi a zejména zvysSeni informovanosti

vetejnosti o ekologickych a ekonomickych vyhodéch elektromobility.

Ve vétsin¢ zemi je moznost vyuzivat podporu rozvoje elektromobility 2 typli — finan¢ni
anefinancni. Do skupiny financni podpory se tadi omezeni ¢i uplné odpusténi
nekterych dani spojenych s vlastnictvim a pouzivanim elektromobilu, jako DPH pfi
koupi vozu, registratni dan¢ a poplatky, silni¢ni dai, dan z provozu vozidla, dain
z vlastnictvi motorového vozidla ajiné. Do skupiny finanéni podpory se tadi
1 jednordzové pobidky na nédkup elektromobilu ¢i vozu hybridniho. Déle pak dotace na
vystavbu nové nebo rozSifeni kapacity ¢i vykonu stdvajici dobijeci infrastruktury.
Jednotlivé ¢lenské staty Evropské unie jsou piimo povinny dle legislativy 2014/94/EU
do konce roku 2020 vybudovat dostatecnou dobijeci infrastrukturu. Dal§im druhem
financni podpory je také podpora technologii, inovaci, vyzkumu, vyvoje ajejich

implementace na poli elektromobility [74, s. 3].

Dalsim typem podpory rozvoje elektromobility je podpora nefinan¢ni. Do této skupiny
spadaji zasahy jak na statni urovni, tak zejména zasahy samospravnich celkti — kraju,
okrestl a obci. Timto typem podpory dochazi ke zvyhodnéni pouzivani elektromobilt
v béZném provozu opatifenimi jako povoleni vjezdu do centra mésta, bezplatné ci
zvyhodnéné parkovani ve méstech (napt. 1 v Praze), vyuzivani pruht vyhrazenych pro

méstskou hromadnou dopravu ¢1 taxisluzbu [75].

Dtlezitym faktorem u jednotlivych druhii podpory je spravné stanoveni piijemce dané
podpory, coz mize vyrazn€ zménit trzni disledky pro danou podporu. V soucasné fazi
rozvoje elektromobility jsou velmi ¢astym piijemcem podpory vyzkumné organizace
zabyvajici se novymi technologiemi v oblasti bateriovych ¢lankt ¢i testovani moznosti
autonomniho ftizeni ajeho zapojeni do provozu, dale pak stavajici nebo budouci
vlastnici elektromobilti zfad fyzickych a pravnickych osob, vyrobce automobild ¢i

v neposledni fad€ energetické a rozvodné spole¢nosti na rozvoj nové infrastruktury.

Konkrétni druhy podpory elektromobility, jejich cile arozvoj se u jednotlivych stati
vice ¢i méné lisi, vyplyvaji z konkrétnich reélii dan¢ho trhu a politické angaZovanosti.

Jednim z diivodii nesourodého postupu nékterych zemi je fakt, ze jednotlivym ¢lenskym
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zemim EU neni pfesné urCovan postup, jakym maji postupovat, musi vSak vést
k vyty€enym cilim. Tedy snizovani emisi v dopravé za soucasného zvySovani

bezpecnosti a propojenosti.

3.2 Rozvoj elektromobility v zahranici

Rozvoj podpory elektrickych vozidel se v jednotlivych zemich z vySe uvedenych
divodi velmi 1isi, nckteré zemé zacaly -elektromobilitu podporovat v disledku
mezinarodniho tlaku a smluv, jiné zase na dobrovolném zakladu a o fadu let diive,

existuji v8ak 1 zemé, jejichz podpora elektromobility je velmi omezena [75].

3.2.1 Norsko

Norsko je jednou z vedoucich zemi v oblasti ekologie a podpory obnovitelnych zdroji
energie, elektromobilitu nevyjimaje. Diivodem tak velkého uspéchu v adopci
alternativnich pohonti je nezanedbatelné mnozstvi finan¢nich a nefinan¢nich prostredkt
vénovanych na podporu zavedeni bezemisnich vozidel na norsky trh. Pobidky
na podporu e-mobility (ale také vodikové technologie) byly prabézné zavadény
v platnost, aby urychlily pfechod na bezemisni dopravu, ke které¢ v kone¢ném disledku

chce dojit nejen Norsko ale 1 Evropska unie.

Jednim z divodid tak velkého rozvoje elektromobility v Norsku je dlouhé casové
obdobi, po které byla mistni vefejnost s problematikou obnovitelnych zdrojii energie
a elektromobility v dopravé obzvlasté v kontaktu, ataké jak na celou problematiku

ekologie nahlizi.

Jiz v70. a80. letech 20. stoleti dochazelo v Norsku k prvnim dotacim rozvoje

pohonnych systému a prototypi ¢isté elektrickych vozidel [76, s. 10].

Vroce 1990 se Norsko potykalo s podobnymi problémy elektromobility, které musi
fyzické 1 pravnické osoby fady zemi feSit 1 dnes — vysokou cenou elektromobili, ktera
znamenala, Ze norska registracni dan z tohoto automobilu bude také vysoka, coz €inilo
koupi elektromobilu prakticky nemoZznou. Ve stejném roce tak dochazi
k doasnému vynéti vSech elektromobilit z platby registracni dané, coz vSechny
elektromobily obratem ucinilo konkurenceschopné€j$imi. Pro srovnani — dnes jsou
v Norsku pii registraci benzinového Volkswagenu Golf vyméteny dan¢€ v rozmezi 5600

az 9400 eur v zavislosti na konkrétnim motoru, emisich a celkové vaze vozu. V roce
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1996 je pak toto vynéti elektromobilli z platby registracni dané schvaleno jako

permanentni [76, s. 119].

V nasledujicich letech dochazi k projednavani spravné miry podpory elektromobility,
coz ma za nasledek celou fada pifimych a nepfimych podpor elektromobility. Od roku
1996 uz majitelé elektromobilli nemuseli platit silniéni dain. Od roku 1997 byli
osvobozeni od platby poplatki u zpoplatnénych silni¢nich tuseki a tuneli, coz
predstavovalo uspory v fadech stovek az tisich eur pro osoby, které musely denné
vyuzivat tyto zpoplatnéné useky. V roce 1999 byli majitelé¢ elektromobilli osvobozeni
od platby za placené parkovani na vyhrazenych mistech a po omezenou dobu
a soucasné byly pro elektromobily zavedeny odli§né poznavaci znacky s napisem EL,
pro lepsi kontrolu vyuzZivani vSech zvyhodnéni. Od roku 2001 byly elektromobily
v Norsku osvobozeny od platby DPH, coz je jest¢ vice zatraktivnilo pro potenciondlni
kupce. Tento krok byl tak kontroverzni, ze musel byt schvalen i Evropskym sdruzenim
volného obchodu, které ho do roku 2021 povolilo anasledné provede dalsi
pfezkoumani. Vroce 2005 bylo elektromobilim povoleno jezdit v pruzich
vyhrazenych pro autobusy. Vroce 2009 jim byly sniZeny ceny za prepravu
trajektem. V roce 2011 byl podpoien projekt rozvoje prvnich rychlonabijecich stanic

[76,s. 119].

V Norsku je v sou¢asnosti vice nez 10 tisic vefejné ptistupnych dobijecich mist, z nichz
1500 je rychlodobijecich, coZz znamen4, ze v priméru na kazdych 9 km norskych silnic
je k nalezeni dobijeci stanice. I kdyz maji majitelé elektromobild moznost dobijet viz
doma, uvadégji, Zze je dobré mit moznost rychlého nabijeni v dosahu, za kterou jsou
v priméru ochotni zaplatit tfikrat vice nez za energii z domova. Od roku 2017 by mély
byt na témét kazdych 50 km norskych hlavnich silnic dostupné alesponi 2 rychlonabijeci

stanice.

Elektromobilita se v Norsku stala tak popularni, Ze vroce 2017 doSlo k prvnimu
omezeni nékterych druhti podpor. O uzivani vymezenych jizdnich pruhii pro autobusy
elektromobily a vymezeného parkovani nyni rozhoduji mistni organy. DoSlo ke
schvéaleni tzv. 50% pravidla, coz znamend, Ze mistn¢ piislusné organy mohou znovu
zpoplatnit zpoplatnéné komunikace pro elektromobily, a to az do vyse 50 % ceny pro

automobily se spalovacimi motory.
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Do roku 2021 vsak k dalSim zménadm v politice podpory elektromobility nedojde. Do
kvétna 2018 bylo v Norsku registrovano 230 tisic ciste¢ elektrickych vozidel,
po zapocteni vSech elektrickych hybridnich vozil tak zaujimaji 50% podil na trhu a vice

nez 80% podil na registracich vSech novych vozl v roce 2018.

Norsky Parlament rozhodl, ze chce do roku 2025 dosahnout narodniho cile, kdy
vSechny nové nabizené automobily budou bezemisni, a to bez zavedeni zékazu prodeje

automobill se spalovacim motorem ale posilenim norského systému zelené dan¢ [77].

V norském parlamentu pfevazuje nazor, ze by mélo byt vzdy ekonomicky vyhodné
zvolit bezemisni nebo nizkoemisni automobily oproti t€ém vysoko-emisnim, coz je
obsazeno v zasad¢ ,,znecist'ovatel plati“ a systému zdanéni vozidel. Tedy vysoké dané
pro vozidla s vysokymi emisemi a nizsi dan¢ pro ekologickéd vozidla. Zavedenim dani
na vozidla, ktera nejvice zneciStuji prostfedi tak mize byt financovana podpora
a pobidky v oblasti bezemisni a nizkoemisni mobility s zddnymi vydaji ¢i naklady pro

statni rozpocet.

Spotfebni dan na vSechna nova vozidla v Norsku je stanovena jako kombinace véhy,
emisi oxidu uhli¢itého a oxidl dusiku daného vozidla. Daii je progresivni, coz ¢ini velka
vozidla s velkymi emisemi velmi ndkladnymi. V poslednich letech dochazelo
k upravam v kalkulaci této dan¢, aby klada vétSi diraz na emise a mens$i na hmotnost

vozidla.

Nasledujici tabulka zndzorfiuje vliv norského daniového systému na konec¢nou cenu

elektromobilu a vozu se spalovacim motorem.

Tab. 3.1 Jak norsky danovy systém zvyhodiiuje elektromobily?

VW Golf, TSi VYW e-Golf

Dovozni cena 22 046 33 037
Daii z CO2 4348 0

Daii z NOx 206 0

Daii z vahy 1715 0
Poplatek za likvidaci 249 249
DPH (25 %) 5512 0
Konecna cena 34076€ 33286€

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [77].
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Z tabulky je jasné, Ze oba vozy maji piiblizné stejnou konecnou cenu, a pokud ke
srovnatelnym cenam obou vozi pfidime veSkeré zvyhodnéni elektromobility, které
Norsko zavedlo, stavaji se elektromobily redlnou volbou pro Sirokou veiejnost, coz
potvrzuje i nadpolovi¢ni podil elektrickych a hybridnich vozi na celkovych registracich

za rok 2017 a 80% podil na novych registracich v roce 2018 [78].

BEV vroce 2017 ptekonala 20% podil na trhu, ale dosaZeni vytyCeného cile norské
vlady — 100 % prodeji bezemisnich vozli do roku 2025 — bude problematické
1z davodu, ze hlavni ¢ast uzivatela elektrickych vozi v Norsku jsou domacnosti, kde
maji vozl vice a obvykle alespoii jeden ¢i vice se spalovacim motorem nebo benzinovy

¢i naftovy hybrid [79, 1].

Jizdy na velkou vzdalenost (resp. suma vSech jizd za dany den), které piekroci dojezd
elektrickych vozidel, povedou fidi¢e k nutnosti dobijet mimo domov nebo zménit své
jizdni zvyklosti. Pokud se tento fakt spoji s dlouhou dobijeci dobou, spole¢né tvofi
hlavni bariéru pro piijeti BEV v Norsku. Rychlodobijeci stanice mohou dobijet
rychlosti pfiblizné 3—5 km dojezdu za minutu (u nékterych vozidel az dvakrat rychleji).
Pokud se objevi fronty u dobijeci infrastruktury, stdvaji se elektromobily na dlouhé
jizdy velmi nepraktické, a to zejména ve Spicce [79, I].

vvvvv

pouzivat jako vyhradni vozidlo domécnosti, jelikoZ jsou automobily obvykle plné

zavazadel a ¢lenti domacnosti [79, I1].

Cena elektromobili neni v Norsku piekazkou pro pfijeti elektromobili Sirokou
vefejnosti, v mnoha pfipadech jsou BEV po zohlednéni podpory nejlevnéjsi nebo
alespon cenové srovnatelnou alternativou k voziim se spalovacim motorem. Zivotnost
baterie je stale bariérou elektromobility a je souc¢asné nutno brat do Givahy i snizeni jeji
maximalni kapacity v diisledku opakovanych dobijecich cykll a nizké teploty pres zimu

[79, T0].

Hlavni piekazka dal§iho rozvoje elektromobility v Norsku, tedy maximéalni dobijeci
rychlost adojezd na jedno nabiti BEV, se vlivem velkych investic do rozvoje
technologii znateln€¢ zmenS$i. ZvySujici se energetickd hustota a sniZujici se ceny
autobaterii, v dasledku vyuzivani Gspor zrozsahu anovych technologii, zvySuji
dostupnost BEV s dojezdem ptesahujicim 400 km a v n€kterych piipadech dosahujicich

deklarovaného dojezdu 600 km. Baterie nové generace podporuji rychlonabijeni, které
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je tfadoveé nasobné rychlejsi nez u predchazejici generace, coz velmi pozitivné ovlivni
dal§i rozvoj e-mobility. Kroku 2019 velkd c¢ast BEV podporuje rychlonabijeni
o vykonu 50 kW, avSak né¢které elektromobily, jmenovité Tesla S, Tesla X ¢i Jaguar I-
Pace mohou tento vykon navysit na 100 kW 1 vice, coz vyrazné zkracuje dobu nutnou
k dobiti. Velké luxusni vozy vyrobené po roce 2019 by mély byt schopny dlouhodobého
rychlonabijeni o vykonu az 350 kW, které by znamenalo velmi vyznamné pfiiblizeni

dobijeni k sou¢asnému tankovani paliva na ¢erpacich stanicich [79, s. 10].

V Norsku bylo k roku 2016 evidovéano 2,35 milionu domécnosti, z nichz 53 % vlastnilo
jeden automobil a 29 % 2 a vice automobild, tedy 82 % domadcnosti vlastnilo primarni
automobil. Dalsim krokem k navysSeni poctu EV je pfesvédceni vétStho mnozstvi
obyvatel zkategorie vlastnici pouze jeden automobil. Vyplyvd to z prizkumu
sociodemografickych udaji vlastnikii BEV, ktery tik4, Ze vlastnici elektrickych vozidel
jsou mladsi, 1épe vzdé€lani, maji Castéji v domacnosti k dispozici vice nez 1 automobil
a s vétsi pravdépodobnosti ziji v domécnosti s détmi, nez je to u vlastnikli konvencnich

automobilt [79, s. 34].

v

Priimérné osobni vozidlo najelo v roce 2016 v Norsku 12 480 km. Cim nové&jii je, tim
vetsi vzdalenost v priméru kazdorocné urazi, ujednoletych vozidel tento nartst
predstavuje 40 %. Na elektromobilu je kazdorocné v priméru najeto vice nez na
konvenénim automobilu, i kdyZ se konkrétni ndjezdy jednotlivych elektrickych vozidel
lisi vice. V priméru se osobnim automobilem v Norsku vykonaji ptiblizné 3 cesty
denné do celkové vzdalenosti necelych 50 km. Typickym znakem vyuZivani BEV
v norskych domacnostech s vice vozy jsou lokalni potieby (nckolik kratkych cest

denn¢) s ptevahou dlouhych cest konven¢nimi automobily [79, s. 36].

Prizkum z roku 2016 (Figenbaum and Kolbenstvedt) uvadi, ze celych 88 % vlastnikli
BEV si elektrické vozidlo hodla koupit 1 pfisté. U vlastnikdi konvencnich automobilt
byl tento podil jen 63 %. Z prizkumu vyplynulo, Ze hlavnim divodem k potizeni BEV
je ekonomicky provoz, starost o zivotni prostiedi a moznost vyuZzivat zpoplatnéné
silnicni useky zdarma [79, s. 61], coz jenom potvrdilo ptfedchozi prazkumy
(napf. Haugneland,2012), ve kterych byla diivodem pro koupi EV pro 38 % vlastnik
ekologie, 29 % ekonomicky provoz a 28 % praktické diivody a pro 5 % dotazanych jiné
divody. Za tyto 4 roky mezi jednotlivymi prizkumy se vSak zvysil pocet uzivateld,
kteti by si elektromobil koupili znovu z 35 % na 63 %, coz je vysvétlovano nizkym

dojezdem a také komfortem jizdy u prvnich elektromobili [76, VII].
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3.2.2 Némecko

Némecko se na rozdil od Norska fadi k svétové znamym automobilovym vyrobciim
a exportéram, kde se automobilovy primysl a odvétvi na néj navazujici vyznamné
podili na zaméstnanosti a tvorbé HDP a toto postaveni si chce Némecko udrzet i do

budoucnosti v souvislosti s rozvojem obnovitelnych zdroji energie a elektromobility.

Sméfovani k obnovitelnym zdrojim energie a elektromobilité v Némecku znaéné
ovlivnilo n¢kolik udalosti, mezi které se fadi mj. podvody pii méfeni emisi naftovych
vozidel, souhrnné¢ oznaCované pod nazvem Dieselgate, ktera vyrazné podlomila davéru
vefejnosti k naftovym motorim po roce 2015 a mnohé automobilky v nasledujicich
letech zacaly hledat jiné moznosti v oblasti pohonu, ato inavzdory obrovskym

investicim do vyvoje novych efektivnéjsich naftovych motort.

Dalsi udalosti, kterd ovlivnila sméfovani némecké energetiky, byla havarie japonské
jaderné elektrarny FukuSima zbfezna roku 2011, kterd znamenala opétovné
prehodnoceni némecké energetické politiky, ato postupnym ukonéenim provozu

jadernych elektraren do roku 2022 [80].

Toto postupné ukonceni provozu jadernych elektraren mélo a mé i nadale byt pokryto
dalsim rozvojem obnovitelnych zdroji energii, jejichz podil na celkové spotfebovavané
energii v Némecku dlouhodobé& roste adle némeckého statistického Uradu tvoftilo
k druhému ctvrtleti roku 2019 jiz 45,9 % veSkeré vyprodukované energie (s nejvétsimi

podily vétrnych a fotovoltaickych elektraren) [81].

Avsak stejn¢ jako ve vétSin€ jinych zemi Evropské unie byl i v Némecku rozvoj
alternativnich pohonii v doprave, elektromobility obzvlasté, velmi silné podporovan
aregulovan ze strany instituci Evropské unie, ato zejména z diivodu omezeni emisi

oxidu uhli¢itého.

Jiz v roce 2007 spolkova vlada definovala elektromobilitu jako dileZity stavebni kdmen
k dosazeni klimatickych cili v Integrovaném energetickém a klimatickém programu.

(IEKP) [82].

O rok pozdé&ji dochazi k sestaveni planu rozvoje elektromobility v Némecku, na jehoz
zakladé je vroce 2010 za iniciativy spolkové vlady, zastupcl automobilového
pramyslu, odborii a vefejnosti zalozena Narodni platforma elektromobility (NPE),
ktera bude sjednocovat a tidit dalsi postup némecké elektromobility véetné koordinace

technologického vyvoje.
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NPE si vytycila cil udrzet Némecko na pozici vyznamného hrace v oblasti
automobilového primyslu ipfi pfechodu na elektromobilitu dosazenim hranice
1 milionu elektrickych vozidel v Némecku do roku 2020, ¢imZz by méla byt zajisténa
stejnd Uroven zameéstnanosti podél celého hodnotového fetézce v automobilovém

sektoru [83, s. 3].

Od roku 2011 zacala byt vydavana opatfeni na podporu elektromobility v podobé
monetarnich a jinych stimulti, jako je osvobozeni od silni¢ni dané pro vSechna BEV
na dobu 10 let (nasledné se plati 50 %). Pod zaStitou NPE zacala byt podporovana
véda avyzkum v oblasti elektromobility. Vroce 2015 byl vydin Zakon
o elektromobilité (tzv. Elektromobilititsgesetz), ktery poprvé v Némecku rozdéluje
elektrickd vozidla na Ccisté bateriové elektricka (BEV), Plug-in hybridy (PHEV)
avozidla spalivovymi ¢lanky a dédva obeim a okresiim moZnost tyto jednotlivé
skupiny vozidel zvyhodiiovat napf. pifi moznosti parkovani, pii poplatcich
za parkovani, pfi uzivani vyhrazenych jizdnich zén, jako jsou vyhrazené jizdni pruhy

pro autobusy aj. [83, s. 9].

Od cervence 2016 je mozné pozaddat otzv. environmentilni bonus
(ném. Umweltbonus), ktery spolkova vlada zavedla, aby jest¢ vice podpoftila rozsifeni
aprodej elektrickych vozidel v Némecku. Smérnice zavadi jednordzovou dotaci
pro Cisté elektricka vozidla ve vysi 4 000 eur a 3 000 eur pro vozidla hybridni. Dotace
se vztahuje na vozidla obou kategorii do maximalni ceny 60 000 euro aje omezena
do vycerpani celkové Castky 1,2 mld. eur a soucasn¢ do konce roku 2020, ovSem jeji

dalsi ¢asové prodlouzeni neni vylouceno [83, s. §].

Od roku 2017 by mélo byt nejméné¢ 20 % vSech novych osobnich automobil

ve vozovych parcich némeckého vetejného sektoru elektrickych.

Mezi lety 2017 az 2020 ma byt v rdmci programu podpory dobijeci infrastruktury
postaveno nejméné 15000 novych nabijecich stanic, znichz 5000 maji byt
rychlonabijeci stanice. K tomuto tcelu bylo spolkovou vlddou vyc¢lenéno 300 miliona

cur.

Do konce roku 2018 mélo byt vSech ptiblizn¢ 400 némeckych délni¢nich odpocivadel
vybaveno  rychlonabijecimi  stanicemi  a vyhrazenym  parkovacim  stanim

pro elektromobily [83, s. §].
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Dal8im druhem podpory elektromobility v Némecku, v soucasnosti platnym do konce
roku 2020, je podpora danova. Zaméstnanci, ktefi si budou dobijet elektromobil
na pracovisti, mohou vyuzivat ulev na dani z pfijmu a soucasné¢ dobijet elektromobil

se slevou nebo prispévkem od zaméstnavatele.

Do konce roku 2019 mohou vlastnici fidi¢ského opravnéni skupiny B (do 3,5t)

v Némecku fidit elektromobily do hmotnosti 4,25 t [83, s. 9].

Témér dve tietiny vSech vozidel jsou v Némecku firemni, u elektromobili je to
v soucasnosti jen asi jedna tfetina. Od roku 2019 platné danové zvyhodnéni to vSak ma
zménit. Pokud zaméstnavatel poskytne bezplatné svému zaméstnanci k dispozici
sluzebni automobil pro sluzebni isoukromé cesty, je to povazovano za nepenézity
pfijem zaméstnance, ktery se musi kazdy kalendaini mésic danit. U automobilt
se spalovacim motorem tvoii tato c¢astka 1% hrubé soucasné hodnoty vozidla.
Zvyhodnénim elektromobilii se tento nepenézity piijem nové mésicné pocita jako 0,5 %

aktualni hodnoty vozu [84].

Soukromé osoby mohou vyuZzivat iregiondlné odliSné dotace v zdvislosti na mésté
nebo obci, ve které Ziji, at’ uz se jednd o nakup elektrickych vozidel nebo o vystavbu
soukromé nabijeci stanice. Napiiklad, pokud chcete zfidit soukromou nabijeci stanici
nebo nasténnou nabijeci stanici ve svém vlastnim domé, mulZete pozadat o finan¢ni
podporu ve vysi 1500 eur na jedno nabijeci misto pro nabijeci stanice se stfidavym
proudem a 5000 eur na jedno nabijeci misto pro nabijeci stanice se stejnosmérnym

proudem, pokud bydlite v Mnichové.

V mnoha obcich maji regionalni energetické nebo obecni podniky také vlastni malé
pobidkové programy pro mistni obyvatele na podporu nakupu soukromych elektrickych
vozidel nebo nabijecich stanic. Napiiklad ve mésté Cachy podporuji Stadtwerke Aachen
své zékazniky ndkupem Cist¢ elektrického automobilu slevou 500 eur ¢i 250 eur
na nakup hybridniho vozu, které jdou jesté¢ nad rdmec environmentalnimu bonusu 4000,
resp. 3000 eur. Pokud dand domacnost pouziva elektfinu z obnovitelnych zdroji ma

také narok na dotaci 300 eur na pofizeni a instalaci nasténné nabijeci stanice [85].

Tyto mensi lokalni pobidky maji ale v kombinaci se spolkovou politikou v nékterych
oblastech vétsi vliv na pofizeni elektromobilu, coz vede k rozdilim v rozvoji

elektromobility napfic jednotlivymi némeckymi spolkovymi zemémi.
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K fijnu 2019 bylo v Némecku vetejné ptistupnych 34 639 dobijecich stanic. Vice nez
4000 znich jsou k dispozici v Bavorsku, které tak ma z hlediska spolkovych zemi
nejvyssi hustotu dobijecich stanic zcelého Némecka na 1000 km? Nasledovany
spolkovymi zemémi Badensko-Wiirttembersko a Severnim Porynim-Vestfalskem

s priblizné 2800 stanic.

Z Obr. 3.2 je patrné, ze v letech 2018 a 2019 dochazi k nejvétSimu poctu registraci
elektrickych vozti v Némecku pravé vtéch spolkovych zemich, které maji velmi

vysokou hustotu dobijecich stanic.

Bayern 20.063
Baden-Wiirttemberg Ure.i
Nordrhein-Westfalen
Niedersachsen
Hessen
Rheinland-Pfalz
Schleswig-Holstein
Berlin
Sachsen 1_5;_430
Hamburg 1_3:%233
Brandenburg 96; 599
Thiiringen ?311_]89
Sachsen-Anhalt 5:::0
Saarland 4};';]
Mecklenburg-Vorpommern 4512;36
Bremen e
307
0 2.500 5.000 7.500 10,000 12500 15000 17.500 20.000 22.500

® 1.1.2018 @® 1.1.2019

Obr. 3.1 Pocet registrovanych BEV v jednotlivych némeckych spolkovych zemich
k1.1.2018 22019
Zdroj: [86].

Naprosta vétSina téchto dobijecich stanic disponuje zakladnim vykonem dobijeni, tedy

do 22 kW. S danym poctem dobijecich stanic v Némecku vSak uzivatel elektromobilu
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na jednu z nich narazi v priméru na kazdych méné nez 7 km némeckych silnic, coz
predstavuje hust$i pokryti dobijecimi stanicemi nez témi cCerpacimi, kterych bylo

v Némecku ke stejnému datu registrovano na 14,5 tisice [87].

I kdyz pocet elektromobilit v Némecku kazdoro¢né roste, a v navaznosti na zvolenou
politiku Evropské unie i s nejvétsi pravdépodobnosti riist bude i nadale, na zacatku roku
2019 mély automobily s konvenénimi spalovacimi motory podil na trhu vice nez 98 %

[88].

Rozvoj elektromobility v Némecku postupuje pomaleji, nez bylo ptredpokladano,
avroce 2009 spolkovou vlddou vytyéeny cil dosazeni 1 milionu elektromobilll
na némeckych silnicich do konce roku 2020, dle predpokladi NPE nebude dosazen
diive nez v roce 2022 [83, s. 6].

Z diivodu obavy o nenaplnéni klimatickych cild do roku 2030 a zrychleni dal§iho
rozvoje elektromobility v Némecku bylo v listopadu 2019 rozhodnuto o prodlouzeni
platnosti jednorazové finan¢ni podpory na koupi elektromobili znamé pod ndzvem
,umweltbonus* do roku 2025 za soucasného navyseni podpory u BEV ze 4000 na 6000
eur, resp. z 3000 na 4500 eur u PHEV [113].

3.2.3 Cina

Jako v ostatnich zmifiovanych zemich iv Ciné dochizi krozvoji elektromobily.
Velikost Ciny a jejiho trhu viak ostatni zemé doslova zastifiuje. Jeji automobilovy trh je
v soucasnosti nejvétsi na svéte. V roce 2018 se zde prodalo 23,7 milioni osobnich vozd,

coZ je témeft tretina celosveétovych prodejti za dany rok [89].

Cina ajeji automobilovy primysl se vSak vyznaGuje celou fadou odli$nosti.
Automobilovy primysl byl v 90. letech vladou oznafen za strategicky pro dalsi
ekonomicky rozvoj. Skute¢ného rozvoje se vSak dockal az po roce 1995, kdy bylo
povoleno soukromé vlastnictvi automobilu. Do zemé& byly zvany zahranicni
automobilky formou tzv. joint-venture neboli sdilenych podniki, které Cing zajistily
pfistup k nékterym zapadnim technologiim a automobilkdm pfistup na &insky trh.
Elektromobilita zacala byt podporovana od roku 2001 formou vyzkumu
technologickych projektii a vroce 2009 byla vladou vybrana jako nové strategické

odvétvi, coz umoznilo podporu formou statnich pobidek. Soucasn¢ dochazi
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ke stanoveni cilti ve vyrobé tzv. NEV, tedy elektrickych a plug-in hybridnich vozidel
na roky 2015 a 2020, konkrétné 0,5 a 2 miliony.

Je uvadéno, Ze za podporou elektromobility v Cingé mély byt dva hlavni divody.
Elektromobilita byla vnimdna jako moZznost zlepSeni doméciho cCinského
automobilového priimyslu na technologickém a inova¢nim zékladu. Tato myslenka byla
zalozena na ptedpokladu, Ze je vyroba elektromobilu jednodussi nez vyroba automobilu
se spalovacim motorem, a sou¢asné poskytovala Ciné vyhodu zku$enosti z piedeslé
vyroby lithium-iontovych baterii pfi vyrobé spotiebniho zbozi. Dalsi vyhodou byla

velké zasoba vzacnych kovi, obzvlaste lithia.

Jako druhy divod podpory elektromobility v Cin¢ se uvadi snizeni znecisténi ovzdusi
ve méstech zplsobené obrovskym nartistem dopravy. Koncentrace PM castic
ve velkych €inskych méstech Casto prekracuje bezpecnou hranici stanovenou Svétovou

zdravotnickou organizaci a dychaci problémy jsou jednou z nejéastéjSich pricin imrti.

Avsak zde je potieba podotknout, ze Cinsky energeticky mix v dobé piijimani tohoto
rozhodnuti byl silné zalozeny na spalovani fosilnich paliv, tedy snaha o snizeni dopadu
mobility na celkové emise uhliku pravdépodobné nebyla klicovym faktorem stojicim

za danym rozhodnutim [90, s. 469].

Klicovym prvkem podpory elektromobility bylo zahajeni Planu rozvoje uspory
energie a primyslu vozidel novych energii' (2012-2020). Pod pojmem vozidla
novych energii tzv. NEV jsou v Ciné souhrnné ozna¢ovana bateriova elektricka vozidla,
plug-in hybridy a elektrickd vozidla s palivovymi ¢lanky, a pravé na této skupiné

vozidel spo¢iva budouci vyvoj mobility v Cing.

V kvétnu 2015 je vydan Narodni rozvojovy plan vyrobeno v Ciné 2025, ve kterém je
zdiraznéna uloha elektromobility, primyslového rozvoje aje nastaven velmi
ambicidzni cil pro ¢inské automobilové vyrobece, do roku 2020 by mélo byt dosazeno
vyroby 2 milionti ¢inskych BEV a PHEV. Soucasné by do roku 2020 mélo byt 80 %
vSech klicovych komponent ¢inského ptivodu. K dosazeni téchto cilli je vyuzivéano
statniho financovani védy a vyzkumu v oblasti klicovych komponentti, standardizace

a také mezindrodni spoluprace [91, s. 14].

V ramci rozvoje NEV v Ciné€ jsou pouZivany financni a nefinancni opatieni a soucasné

jsou stanoveny pozadavky na vyrobce.

! Vlastni pteklad z angl. Energy Saving and New Energy Vehicles Industry Development Program
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Kli¢ovou podporou ke koupi elektromobilu v Cing je finanéni pobidka. Jeji vyse je
zavisla na konkrétnich vlastnostech dané¢ho elektromobilu, u osobnich automobill jsou
hodnoceny: dojezd v kilometrech na jedno nabiti, energeticka hustota baterii
v Wh/kg a spotieba energie v porovnani s predepsanou normou, ¢imz nepiimo
dochazi k dalsi podpoie inovaci v sektoru. Pobidka na 1 elektromobil tak teoreticky

muze dosdhnout az 66 000 RMB pfi souc¢asném kurzu tedy pres 214 000 K¢ [91,s. 17].

Dotace na koupi elektromobiléi zadaly byt v Ciné na narodni urovni poskytovany
od roku 2009 pro vladni a vetejné vozové parky a od roku 2013 pak pro jednotlivce

[94, s. 13].

Neéktera mésta a provincie poskytuji i dalsi pobidky pro mistni obyvatele nad ramec
pobidek celonarodnich. Elektromobily jsou také vyjmuty z platby 16% spotiebni
dané. Nutno dodat Ze tyto pobidky neplati na automobily importované ze zahranici, aby
mohl byt elektromobil vyjmut z platby spotiebni dan¢, musi byt uveden v tzv. NEV
katalogu, u kterého dochazi k postupnym upravam potiebnych parametrii k zahrnuti
jednotlivych vozi. Napt. v lednu 2019 byl zvySen pozadavek na minimélni dojezd BEV
z 80 na 100 km a v noru jiz na 150 km. Dal§im pozadavkem bylo navySeni energetické

hustoty baterii z 90 na 105 Wh/kg [91, s. 17].

Vedle osobnich automobili jsou finan¢né podporovany také elektrické a hybridni
autobusy. Statni podpora plné€ elektrického autobusu je pfi splnéni vSech pozadavkl
limitovana na 198 000 RMB tedy pii soucasném kurzu pfiblizné¢ 640 000 K¢. Vedle
podpory na pofizeni existuje v Ciné také pobidka na provoz elektrickych autobusi,
které zacinaji byt vladou uptednostinovany pied pobidkami na potizeni z diivodu lepsi

prokazatelnosti skute¢né ujeté vzdalenosti.

Ve snaze vytvofit rovné podminky pro vSechny se do budoucna piedpoklada zruseni

vSech lokélnich pobidek [91, s. 18].

Dal§im druhem podpory elektromobility v Ciné je podpora nefinanéni. Z davodi
dopravnich zacp a znecisténi ovzdusi se vlada v roce 2011 rozhodla omezit pocet nové
registrovanych vozi. K tomuto ucelu se rozhodla pouzit loterijni systém, u kterého
kazdoro¢né dochéazi ke snizovani kvot nové€ registrovanych vozl. Napt. v Pekingu
z 240 000 na 100 000 mezi lety 2013-2018. Tyto kvoéty jsou jesté rozdeéleny mezi ICE
aNEV vozy, ¢imz se nova registrace vozidla s klasickym spalovacim motorem

v horizontu nékolika malo let stivd vysoce nepravdépodobnou. V Sanghaji probiha
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prodej novych registracnich znacek formou drazby, ze které jsou vSak elektromobily

vyjmuty [91, s. 18].

SoucCasné dochdzi k zakazu pouzivani vozidel se spalovacimi motory, kdykoliv
kvalita vzduchu v daném mésté klesne pod stanoveny limit. Konkrétné v Pekingu dojde
k zdkazu pouzivani vozidel se spalovacimi motory, pokud kvalita vzduchu po 3 po sobé
jdouci dny ptekracuje néktery ze sledovanych ukazateld. Nedojde vSak k uplnému
zékazu, v dany den maji zdkaz vjezdu jen vozy se sudym, resp. lichym koncovym
Cislem registratni znacky, které se, pokud nedojde ke zlepSeni smogové situace,

nasledujici den vztahuje na druhou polovinu vozového parku [92].

Podobné jako Evropska unie, i Cina zadala v poslednich letech stupiiovat svij tlak
na vyrobce automobilli v oblasti ekologie, ato zejména ke sniZovani svych emisi,
resp. spotieby, ale také zacala klast vétsi pozadavky na zahranicni spolecnosti pii

vstupu a pusobeni na ¢inském trhu.

Kazdy vyrobce automobilti na pevninské Cing je podroben vyroéni kontrole hodnoty
primérné korpordtni spotteby paliva tzv. CAFC, do které je zahrnuta primérna
skute¢na spotteba vSech prodanych automobilii za dany rok. Na kazdy rok je stanovena
cilova hodnota primérné spotfeby. Pokud ma dany vyrobce automobilti na konci roku
skute€nou CAFC niz$i, nez je stanoveny cil, obdrzi kladné kredity (1 za kazdych 1 1
/100 km rozdilu od stanoveného cile) a obracené také zaporné kredity. Podobné jako
v EU mohou jednotlivé spolecnosti ziskat tzv. super kredity, které jim pomédhaji
zvySovat své CAFC body za zavadéni NEV vozidel na trh. A stejné€ jako v EU dochazi

u tohoto mechanismu k postupnému snizovani bodi v jednotlivych letech [91, s. 19].

VSichni vyrobci (nebo dovozci) automobild, ktefi uvedou na ¢insky trh vice nez 30 000
automobilli, jsou navic povinni dodrZovat limity podilli automobilli z kategorie NEV
(tedy BEV, PHEV, FCEL) pro kazdy rok. V roce 2019 to muselo byt alespoit 10 %
a v roce 2020 bude tato hranice 12 % [91, s. 21].

Pti nesplnéni tohoto kritéria budou dané firmy muset zvolit jednu z nasledujicich
moznosti: dovazet nebo vyrobit nové vozy z kategorie NEV, pievést si dané body
od pfidruzené spolecnosti (tzv. pooling), pfevést si body z ptedchoziho roku, nebo si

chybéjici body zakoupit od jiné spolecnosti.
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Za rok 2017 bylo v Ciné nasbirano 123 milionii kladnych a téméf 1,7 milionu
zapornych krediti vztahujicich se k primérné spotiebé, ktera ¢inila 6,05 1/100 km [91,

s. 23].

Cinska vlada zavedla tadu opatfeni k ochran¢ domacich vyrobcli automobilli proti

zahrani¢ni konkurenci za pouziti zahrani¢nich technologii a know-how.

Zahraniéni spole¢nosti, které chtély vyrabét motorova vozidla v Cing, byly povinny
zalozit sdileny podnik (joint venture) s nékterou jinou cCinskou spolecnosti. Timto
opatfenim si Cina chranila néktera duleZitd odvétvi jako telekomunikace, vyrobu
automobilti ¢i sektor letectvi a soucasné méla piistup k zahrani¢nim technologiim.
V téchto spolec¢nostech pak musela mit zahrani¢ni entita minoritni podil. Napt. Daimler
takto vytvofil spolecny podnik s ¢inskym BYD. Tato omezeni by v§ak méla byt do roku
2022 v jednotlivych odvétvich postupné rusena [91, s. 25].

Vyrobei, kteti pouzivaji vyrobky jinych firem tzv. OEM, jsou povinni zasilat
do mistnich samospravnich center data obsahujici technické informace o bateriich,
pohonnych jednotkach &i uzivatelském chovani. Tento krok Cina obhajuje zvysenim
bezpec¢nosti u novych technologii. Pokud dand firma odmitne data poskytnout, danym
modeltim nebudou v Ciné vystaveny registraéni znacky. Spole¢nosti tak nemaji jinou
moznost, nez je poskytnout a vzdat se poslednich zbytkti konkurenéni vyhody [91,

s. 26].

Vyrobci elektrickych automobilii v Ciné (celé skupiny NEV) jsou povinni v souladu
se zasadou rozSifené odpovédnosti vyrobce poskytovat zaruky vztahujici se
k recyklaci baterii jako soucast prodeje kazdého takového vozidla. VSechny baterie
tak musi byt dle narodnich standardi oznaceny, aby se daly zpétn€ vystopovat. Vyrobci

také musi vést sbérnd a tiidici stfediska [91, s. 31].

VSechna tato opatieni vedla k nebyvale velkému a rychlému rozvoji elektromobility,
ktery je ale omezovan vystavbou dobijeci infrastruktury. Posileni vystavby dobijeci
infrastruktury bylo 1 jednim z cilii ¢inského 13. pétiletého planu na obdobi 20162020,
ktery planuje navysit 159 000 dobijecich stanic z roku 2015 na 5 milioni v roce 2020,
ze kterych by mélo 500 000 byt verejné fizenych a zbylych 4,3 milionu soukromé.
Pocet dobijecich stanic v samotné Sanghaji pfevy$uje pocet dobijecich stanic v celém

Némecku [91, s. 34].
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Dle tdajti dostupnych z Cinské asociace na podporu dobijeci infrastruktury (EVCIPA)
bylo k ¢ervnu 2019 v Ciné dostupnych pies 1 milion dobijecich stanic, z nichZ bylo
410 000 veiejn¢ provozovanych a 590 000 soukromé provozovanych. K dosazeni
stanovenych 5 milion v roce 2020 bude nésledujici vyvoj muset byt exponenciadlni

[93].
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Obr. 3.2 Celosvétové prodeje EV v tisicich, v letech 2010 az 2018
Zdroj: [94].

V roce 2018 bylo v Ciné prodano piiblizné 1,25 milionu elektrickych vozidel, coz
predstavuje 62% nértist proti predeslému roku, v Cing samotné tak piibylo vice
elektromobilti nez vSude jinde na svété. Elektrickd vozidla tak tvofila ptiblizné 5 %
novych registraci osobnich vozi. A celkovy podet viech elektrickych vozidel v Cing byl
k lednu 2019 2,6 milionu. Cina tak ve vSech téchto ukazatelich v roce 2018 vyrazné
pfevySovala i Spojené staty americké, kde se prodalo cca. 361 000 EV, ktera tvoftila

pfiblizné€ 2 % novych registraci osobnich vozi [94, s. 10].

V ¢em se charakteristiky obou trhi velmi lisi, je iprimérny dojezd, ktery u 10
nejprodavangjsich elektrickych vozii ve Spojenych statech presahuje 400 km, v Ciné je
to pfiblizn€ polovina, z ¢ehoZ vyplyva potieba vySsi hustoty dobijeci infrastruktury
v Cing [94, s. 10].

Shodné je vSak spottebitelské chovani, kdy v obou zemich dochazi k dobijeni
elektromobilti ve vétSin¢ piipadd doma nebo v praci. Nicméné fidi¢i EV a zdjemci
o koupi EV vyjadtuji silnou potiebu dostupnosti veiejné dobijeci infrastruktury.

Studie pfi rozsifovani elektromobility naznacuji problém slepice a vejce, ve kterém jsou
pro rozvoj vét§iho mnozstvi infrastruktury pozadovany vétsi prodeje EV, které se bez

této infrastruktury neuskutecni.
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Mnoho c¢inskych domécnosti nema piistup k vyhradnimu parkovacimu stani pobliz
svého bydlisté. Nekterd dealerstvi EV zodpovédna za instalaci domdcich dobijecich
stanic uvadi, Ze v nckterych oblastech v okoli Pekingu je pouze 40 % domacnosti
s timto pfistupem a pro ty, ktefi ho maji, mtize byt instalace dobijeciho zafizeni otazkou

nékolika mésict pro vyfizeni potfebné dokumentace [94, s. 21].

3.3 Elektromobilita v Ceské republice

Rozvoj elektromobility probiha nejenom v zahraniéi ale také v Ceské republice, kde
probihd ptiprava na jeji dlouhodoby rozvoj ze strany statu, vyrobci automobil c¢i

energetickych firem jakoZzto poskytovateld infrastruktury dobijecich stanic.

3.3.1 Pravni prostiedi

Jak uz jsem uvedl v kapitole 1.2, Ceské republice vyplyvaji z ¢lenstvi v Evropské unii
mnoha prava a povinnosti. Jednou z povinnosti je mj. pfejimani pravnich predpisti EU,
tedy Parlamentu a Rady do legislativy narodni. Zavadéni elektromobility, jakoZzto
jednoho z klicovych faktorti k ptfechodu k nizkoemisni ekonomice, se tato povinnost
tyka také. Konkrétné se jedna o Smérnici 2014/94/EU o zavadéni infrastruktury

pro alternativni paliva.

Do narodni legislativy byl cil této smérnice, tedy vyty€eni narodnich cilii v oblasti
vystavby infrastruktury dobijecich stanic pro elektromobily a plnicich stanic
pro vodikovou technologii, pfijat v podobé¢ Narodniho akéniho planu cisté mobility
(NAP CM) pro obdobi 2015-2018 s vyhledem do roku 2030, ktery bude kazdé 3 roky
aktualizovan. Tento dokument vSak svym obsahem piesahuje obsah dané smérnice
a zahrnuje celou tématiku rozvoje alternativnich pohonii asoucasné reaguje také
na legislativu EU omezujici emise v dopravé u osobnich andkladnich vozidel, tedy
Natizeni EP a Rady ¢. 715/2007 a¢. 595/2009 ¢i smérnici 2009/33/ES o podpote

¢istych a energeticky u€innych silni¢nich vozidel [98, s. 73].

Jelikoz se jednd o dokument stanovujici fadu cilii z oblasti dopravy, energetiky c¢i
zivotniho prostfedi, vyzaduje koordinaci klicovych strategickych dokumentl a odvétvi
CR, jako jsou Statni energeticka koncepce, Narodni program snizovani emisi, Dopravni
politiky CR, Statni politiky Zivotniho prostfedi ¢i Strategie regionalniho rozvoje [98,
s. 9].
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Mezi zékladni cile dokumentu, a tedy i politiky CR v danych oblastech, se fadi omezeni
nechténych dopadd dopravy na zivotni prostfedi v podobé emisi sklenikovych plynt
a latek, které zneciStuji ovzdusi, zvySeni energetické ucinnosti dopravy a snizeni
zavislosti dovozu tekutych paliv. Plnéni téchto vytyCenych cili je také nezbytné
pro splnéni narodnich zavazkti vyplyvajicich z klimaticko-energetického ramce

Evropské unie do let 2030 a 2050.

Narodni ak¢ni plan Cisté mobility je zalozen na principu technologické neutrality, coz
znamena, Ze stat ajemu podiizené celky budou podporovat rozvoj alternativnich
pohontl v dopravé, tedy elektromobility, vodikové technologie ¢i zemniho plynu tak,

aby vzdy existovaly alternativy.

Nejvétsi podpory se vSak dockaji ty technologie, které 1ze komeréné pouzit a u kterych
lze statni podporou dosédhnout nejvétsi pfidané hodnoty, tj. elektromobilita a zemni
plyn.

V navaznosti na NAP CM chce Ceska republika v oblasti elektromobility vytvofit
pfiznivé prostfedi, které bude srovnatelné sjinymi c¢lenskymi zemémi EU
a v dlouhodobém horizontu (po roce 2030) dosdhnout vnimani elektromobility jakozto

standardni technologie [98, s. 10].
Pro podporu rozvoje elektromobility v Ceské republice byly definovany 4 oblasti:

e bezplatné parkovani,
e monetarni pobidky,
e urychleni rozvoje vetejné infrastruktury,

e danova a environmentalni.

V oblasti bezplatného parkovani je elektrickym vozidlim (dle platnych ptedpist
vozidlim emitujicim meéné nez 50 g CO2/100 km) povoleno uzivani zpoplatnénych
parkovacich stani ve velkych méstech zdarma. Soucésti této oblasti je také umoZznéni

vyuzivani pruhll pro autobusy a taxi [98, s. 34].

O umoznéni vyuzivani jednotlivych vyhod vSak rozhoduji obce, které se k poskytnuti
danych vyhod z diivodu obtizného rozpoznavani elektrickych od neelektrickych vozidel
neodhodlaly a jedinym méstem v CR, které nabizi elektromobiltim bezplatné parkovani,

je v soucasnosti (prosinec 2019) Praha [99] .
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Druhou oblasti podpory elektromobility v CR jsou monetarni pobidky, které jsou
vramci NAP CM koncipovany tak, aby dorovnavaly rozdily celkovych nakladi
vlastnictvi (TCO) mezi elektromobily a vozidly se spalovacimi motory, které¢ byly pii
tvorb&é dokumentu stanoveny na 200 000 K¢ na jeden elektromobil. VySe pobidky

se bude v ¢ase postupné snizovat spolu s klesajicimi TCO [98, s. 34].

3.3.2 Dobijeci infrastruktura

Oblast podpory rozvoje vefejné dobijeci infrastruktury je vniména jako klicova a jeji
absence by znamenala vyznamnou bariéru dal§iho rozvoje elektromobility. Investice
do dobijeci infrastruktury je vSak spojena se znacnym rizikem a nejistotou, které ma
dand podpora snizit a urychlit tak vystavbu a zajistit, ze bude probihat koncepénim

a strategickym zptisobem [98, s. 35].

Obr. 3.3 Silni¢ni a dalniéni sit CR s diileZitymi mésty a trasami pro budovani dobijeci
infrastruktury
Zdroj: [98, s. 96].

Budovani dobijeci infrastrukturni soustavy by mélo v Ceské republice postupovat
ve fazich. Do roku 2020 by méla byt pokryta vSechna krajskd mésta a vSechna ostatni
mésta s vice nez 100 000 obyvateli a vSechny dalni¢ni trasy, coz ma piedstavovat

pokryti pro ptiblizné 27 % populace.
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VSechna mésta nad 10 tisic obyvatel (131 mést) by méla byt pokryta dobijeci
infrastrukturou do roku 2025. Soucasné¢ by mélo dojit ke zvySeni hustoty dobijeci
infrastruktury ve velkych méstech a celkové pokryti by mélo byt dostatecné pro 52 %
obyvatel. Bude kladen diiraz na budovani rychlého a ultrarychlého vetejného dobijeni

[98, s. 31].

Dle cile rozvoje elektromobility stanoveného NAP CM by do konce roku 2020 mélo
v CR byt k dispozici 1300 veiejnych dobijecich stanic. Podet dobijecich mist by mél byt
dostateCny pro vice, nez je predpokladany pocet BEV k danému roku, tzn. mél by

ptedbéhnout trh.

Pti urovani dostatecné kapacity dobijeci infrastruktury se vychazi z predpokladu, ze
dana dobijeci infrastruktura bude vyuzivéna pouze majiteli BEV nikoliv PHEV, u nichz
by dobijeni mélo probihat pouze doma. 80 % dobijeni BEV probiha nevefejné (tj. doma
nebo v praci), tedy jen 20 % dobijeni bude probihat na vetejnych dobijecich stanicich.
Elektromobil kazdy den ujede primérné 50 km. Primérny dojezd BEV je 120 km
na jedno dobiti akapacita akumuldtoru bude 20 kWh. V horizontu let 2020-2025
se ocekava zvyseni primérného dojezdu na 150, resp. 200 km na jedno nabiti, coz bude
klast vyssi naroky na rychlost dobijeni na vefejné pfistupnych stanicich. Je
predpokladano, ze domacnosti s elektromobilem budou mit kvtli omezenému dojezdu

jesté jeden viz [98, s. 94].

Z téchto 1300 dobijecich stanic by 500 mélo byt vysoce vykonnych dobijecich DC bodl
rozmisténych po klicovych dalni¢nich a silni¢nich tazich, velkych aregionalné
vyznamnych méstech. Za vysoce vykonnou dobijeci stanici je oznacCena ta, kterd

disponuje dobijecim bodem o vykonu minimalné 40 kW.

Paterni sit’ 500 dobijecich stanic bude doplnéna o 800 béznych AC dobijecich bodl
na parkovistich obchodnich a zabavnich center, zachytnych parkovistich ¢i parkovacich

domech [98, s. 95].

K prosinci 2019 je v Ceské republice vefejnéd dostupnych piiblizné 400 dobijecich
stanic, které provozuji rizni provozovatelé. Vysokym poctem dobijecich stanic
na uzemi Ceské republiky disponuji zejména energetické spoleénosti CEZ, E.ON, PRE
¢1 RWE. Dobijet elektromobily je v§ak mozné také na siti dobijecich stanic spolecnosti

Tesla.
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Je patrny velky rozdil mezi planovanym stavem dobijeci infrastruktury a jejim
aktudlnim stavem. Ztohoto divodu musi byt vystavba dobijeci infrastruktury
urychlena. V priibéhu nésledujicich 4 let ma byt podporou vystavby dobijeci
infrastruktury  z Opera¢nitho  programu Doprava vybudovdno 500 novych

rychlonabijecich stanic [97].
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Obr. 3.4 Dostupna sit’ vefejnych dobijecich stanic v CR
Zdroj: [103].

Mnichov Wels
~_n

S blizicim se koncem 1. faze zavadéni dobijeci infrastruktury v Ceské republice v roce
2020 je patrné zvySeni saturace dobijecich stanic v kli¢ovych méstech a podél n€kterych
vybranych silni¢nich taht. V menSich méstech a zejména ptihrani¢nich oblastech je
vSak dostupnost vetejné dobijeci infrastruktury omezena. Uzivatelé a potencidlni
zajemci o koupi elektromobilu z téchto lokalit tak museji ve vétsi mife spoléhat

na nevetejné dobijeni doma ¢i v praci.

3.3.3 Vozovy park

Ceska republika se poétem vyrobenych automobill pfepoétenych na 1000 obyvatel fadi
k automobilovym velmocim. Je to dano alokaci nékolika vyrobnich podnikt
vyznamnych spole¢nosti na naSem tzemi: Skody Auto, Hyundai Motor Manufacturing
Czech a Toyota Peugeot Citroén Automobile, které spole¢né kazdorocné vyrobi vice

nez milion vozi [104].
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Ackoliv je v Ceské republice moderni a proexportné zalozeny automobilovy sektor,
domaci vozovy park postupné, avSak dlouhodobé, starne. Pocet osobnich automobili
seod roku 2011 zvysil ztéméf 4,6 na téméf 6 miliont v tfetim Ctvrtleti 2019.

Ve stejném obdobi se také zvysilo jejich primérné staii z 12,7 na 14,87 let [11].

Za prvnich 11 kalendainich mésicti roku 2019 bylo v CR registrovano piiblizng 230 000
novych osobnich vozi, vice nez 72 % z nich bylo registrovano jako firemni vozy. Tedy
asi jen ctvrtinu si podle statistiky zaregistrovali soukromi zakaznici. V pfedchozich
letech byl tento podil obdobny, avSak je zde evidentni mirna vzristajici tendence
registraci soukromych vozidel. Cést firemnich registraci je viak uréena k reexportu i
vyuzivana zivnostniky i k soukromym uc¢elim. Skute¢ny podil firemnich a soukromych
vozidel na Ceskych silnicich bude proto mirné vyssi, nez je uvedeny statisticky podil,
ve prospéch soukromych vozidel, coz je dulezitd informace pro vytvareni pobidek

elektromobility [105].

Rozvoj elektromobility zadal v Ceské republice teprve nedavno. Vétsi mmozstvi
elektromobilii zacalo byt na nasem Uzemi registrovano az po roce 2010, v letech

ptedchézejicich roku 2010 se jednalo fadové o jednotky kust elektrickych vozidel.
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Obr. 3.5 Podet registrovanych elektrickych a hybridnich vozidel v CR v letech 2010 az
2019, udaje z roku 2019 jsou za 11 mé&sict

Zdroj: Vlastni zpracovani dle [95] a [96].
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Uvedené registrace elektrickych vozidel v Ceské republice piedstavuji pouze desetiny
procenta vSech registrovanych vozil, napt. za prvnich jedenact mésicti roku 2019 bylo
v CR registrovano pies 230 000 osobnich vozi, podil elektromobild a plug-in hybrida
tak ¢inil pouze 0,38 %, coZ v praxi znamena, Ze kazdy ptiblizn€ 263. viiz registrovany

na naSem uzemi se dd v soucasnosti dobijet.

Abychom se pfiblizili priméru zemim Evropské unie, kde je kazdy 50. nové
registrovany viz EV nebo PHEV (data za rok 2018), musel by tento podil byt vice nez
pétkrat vys$si. V soudasnosti ma elektromobilita v Ceské republice pouze minimalni
podil na trhu, avSak jeji vyznam se kazdorocné zvySuje, v absolutnim i relativnim
vyjadreni, a dal$i rtst prodeji elektromobilii bych jednoznaéné oznacil jako prilezitost

elektromobility u nés [96].

S rostoucim podilem elektromobilli je na ceskych silnicich pocitano is vypadkem
piijma ze spotiebni dané¢ a DPH v dasledku ndhrady paliv na bazi ropy elektfinou.
Pro rok 2020 se tato ztrata jen u spotiebni dan¢ odhaduje na 250 mil. K¢ za soucasné
uspory 2,9 mil. tun COz2; do roku 2050 budou vypadky na vybéru téchto dani ve vysi

miliard K¢.

3.3.4 Opatieni k navySeni poptavky po elektromobilech v CR

NAP CM piedpokladd existenci piiblizné 17 000 elektromobild na Ceskych silnicich
vroce 2020 aza cil do roku 2030 bylo stanoveno dosazeni 250 000 elektrickych

vozidel.

K dosazeni tohoto cile byla navrzena nasledujici opatieni v oblasti stimulace poptavky

po elektromobilech:

e ZvySeni odpisti v 1. roce odpisovani u vozidla s elektrickym pohonem.

e Zavedeni moZnosti pro vefejné zadavatele aplikovat v pfipadé nakupu vozidel
metodiku pro vypocet provoznich ndkladl Zivotniho cyklu dle smérnice
2009/33/ES.

e Podpora pofizeni vozidla spohonem na elektiinu subjekty statni spravy
a samospravy a jim podftizenych, fizenych a zfizovanych organizaci.

e Podpora nakupu vozidel na elektricky pohon pro podnikatele.

e Vyuziti inovativnich finan¢nich nastroji pro podporu nékupu vozidel

na alternativni paliva pro fyzické osoby nepodnikajici.
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e Podpora pofizeni vozidel na alternativni paliva do flotil dopravnich podniki
a do flotil dopravct zajistujicich méstskou hromadnou dopravu a vefejnou
linkovou dopravu.

e Uleva z placeni dalni¢ni znamky u vozidel na alternativni paliva.

e Uprava rezimil asazeb silniéni dand pro vozidla na CNG/LNG a elektricky

pohon nad 12 ta soucasné¢ zavedeni danové ulevy pro vozidla LNG a vodik.*

[98, s. 84].

Z NAP CM tedy vyplyva, Ze na financni pobidku ke koupi elektromobilu ¢i hybridu
za soucasnych podminek nemaji narok fyzické osoby, které dany elektromobil budou
vyuzivat pro soukromé ucely, coz predstavuje velky problém pfi potizeni BEV, jehoz
kupni cena je, zejména ve stadiu zavadéni technologie, ve stejném segmentu o desitky
procent vysSi, neZz uklasickych ICE vozidel, atedy casto finan¢n€ nedostupné

pro mnoho i ekologicky smyslejicich domécnosti.

Vétsina finanénich pobidek v oblasti elektromobility v CR je rozdélena do nékolika
malo programi: Operacniho programu Doprava (OPD), Integrovaného regionalniho
opera¢niho programu (IROP) ¢i Operaéniho programu Podnikdni a inovace
pro konkurenceschopnost (OP PIK), které jsou v gesci ministerstev dopravy, pro mistni
rozvoj a prumyslu a obchodu. Tyto programy jsou zacileny na obce a kraje, vefejné
dopravni podniky ¢i soukromé spoleCnosti a poskytuji dotace na vystavbu dobijeci
infrastruktury, obnovu ¢i rozsifeni vozového parku o vozidla vyuZivajici alternativni

paliva [98, s. 77].

Vramci pattho kola Operaéniho  programu  Podnikdni ainovace pro
konkurenceschopnost (OP PIK) - elektromobility, které bude probihat od ledna do
kvétna 2020, mohou podniky Zadat o dotace na poftizeni elektromobilu (BEV, EREV) ¢i
nevefejnych nabijecich stanic. VySe dotace pro jednu firmu nepiekroci ekvivalent 200
tis. eur, soucasné¢ mohou byt pofizena vozidla z kategorie M1 pouze do hodnoty 1250
tis. K¢ bez DPH. Mira podpory je zavisla na velikosti podniku, pfi¢emz u malych
podniki dosahuje u kategorie M1 30 % vynalozenych ndklad, 25 % u stfednich
podniki a 20 % u velkych podniki. Podpora je uréena také pro kategorie vozidel L, M2,
M3, N1 ¢i N2 [125].

Novelou zékona ¢. 13/1997 Sb., o pozemnich komunikacich, dochézi nové od 1. ledna

2020 k osvobozeni od poplatku za pouzivani zpoplatnénych komunikaci pro vozidla
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pohanéna elektrickou energii nebo vodikem, jejichz emise v kombinovaném provozu

nepiesahuji 50 CO2 g/km [100].

Tato vozidla jsou nové od dubna 2019, po norském vzoru, oznacena na statni poznavaci
znaCce pismeny EL, coz usnadni proces udélovani a vyuzivani vyhod pro majitele
ekologicky SetrnéjSich vozi na Urovni statu, krajii i obci. Rozpoznavani danych vozl
bude proto mnohem snadnéjsi a vozy s ozna¢enim EL budou moci po vyfizeni zadosti
naptf. bezplatné¢ parkovat na modrych a fialovych zénach v Praze ¢i vyuzivat

vyhrazenych pruhii pro autobusy a vozidla taxisluzby [101].

Elektromobily jsou v Ceské republice také osvobozeny od platby silni¢ni dang, ktera se
vztahuje na pravnické osoby a fyzické osoby, které automobil pouzivaji k samostatné
vydélecné ¢innosti. Jedna se tak o ro¢ni tsporu v rozsahu 1200 az 4200 K¢ v zavislosti

na konkrétni motorizaci [102].

Zavedeni nefinanéni podpory elektromobility je v CR, stejné jako napf. v Norsku,
pravomoci krajui a obci, které se mohou rozhodnout zavadét rizna opatieni, od zédkazu
vjezdu po stanoveni nizkoemisnich zoén, kterd jsou vSak spojena s administrativnimi
a dal$imi naklady na vytyCeni objizdnych tras a soucasné se jednd o naruSeni provozu,
ktery se v soudasnosti v CR piili§ nevyuziva. Jeho pouziti je viak b&né ve velkych

némeckych ¢i rakouskych méstech.

3.3.5 Charakteristika uZivatelt automobild v CR

Poptavku po automobilech (resp. elektromobilech) vytvari fidici, ktefi ur€uji, jaké typy
automobilt se budou kupovat do domdcnosti ¢i do firem, jsou tedy klicovym
a rozhodujicim prvkem pfi zavadéni a vyvoji novych automobilti. Tento systém vSak
v Evropské unii i Ceské republice narusila regulace emisi, ktera nuti automobilky
prodavat vozidla se stale niz§imi primérnymi emisemi. Trh, respektive fidi¢i, na tento
vyvoj reaguje a pfizpusobuje se mu, podle dat registrovanych elektromobilli a hybridii
v mnohych zemich véetné Ceské republiky, viak ne tak rychle, aby plnily vyty&ené
emisni cile Evropské unie v sektoru dopravy. Z uvedenych ptikladi zemi, kde dochazi
k Gisp&snému rozvoji elektromobility, napf. v Norsku nebo Cing, je ziejmé, Ze jednim
z diivodu tak rychlého rozvoje jsou intenzivni statni zasahy, které zvyhodiuji BEV
aPHEV finan¢nimi pobidkami k jejich nakupu a dalsimi vyhodami pro jejich
vlastnictvi. Soucasné je vSak nutné znat idalsi faktory, které vedou fidi¢e k nakupu

danych vozu.
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Pro adekvatni navrzeni prostiedkii podpory elektromobility na tizemi Ceské republiky je
také potieba znat charakteristiky chovéani fidicd, ato zejména data o primérném
vyuzivani automobill a faktorech, které fidi¢e vedou k jeho koupi, a jejich zménach

v ¢ase.

Dle dat Evropské asociace vyrobcti automobilt, publikovanych SAP CR, se mezi lety
2012-2017 vyznamné zménily preference spotiebitellt pii pofizeni elektromobilu
byl uveden dojezd na jedno nabiti spolu s kupni cenou, pro které¢ se rozhodlo shodn¢
pfiblizné 32 % dotazanych, nasledovano moznosti dobijet doma a dobou potfebnou
25 %, resp. 8 % fidich. Ostatni moZznosti, jako naklady dobijeni, servisni naklady ¢i
cena pojisténi, nebyly povazovany za dilezité. V roce 2017 vSak pfi volbé stejnych
jeho cenu, nasledovanou néaklady na dobijeni, udrzbu a dobou potiebnou pro jedno

dobiti [106, s. 4].

Podle dat spoleénosti Siemens z roku 2018 je v Ceské republice automobil vyuzivan
zejména na kratsi cesty. Praimérna délka jedné cesty automobilem je 32 km a primérny
denni néjezd &ini 29 km, z &ehoZ vyplyva, Ze automobil se v CR pouZije k méné nez
jedné cesté¢ za den aje pouzivan pifiblizné 25 minut. Pfiblizn€ 95 % vSech jizd je
na vzdalenost do 120 km. Primérnému uZivateli elektromobilu tak stac¢i jen domadci
230 V zasuvka na dobiti automobilu ptfes noc, a navic uSetii n€kolik minut, které by

u konvenéniho automobilu stravil tankovanim u Cerpaci stanice [107, s. 52].

Dle priizkumu vefejného minéni spolenosti KPMG Ceska republika a FOCUS,
na vzorku 993 ceskych fidi¢h z poloviny roku 2017 vyplynulo, Ze nadpolovi¢ni vétSina
fidica (58 %) rocné ujede do 10 000 km, a 82 % tidich pak ujede do 20 000 km za rok.
Domacnosti maji k dispozici primérné 1,55 automobilu. Vice nez jeden automobil ma
k dispozici 42 % domécnosti. Primérna soucasnd hodnota automobilu ¢ini v 70 %
ptipadli méné nez 100 000 K¢&. Z prazkumu vyplynulo, Ze nejvhodnéj$im alternativnim
pohonem je prave elektricky, ktery za vhodny (velmi vhodny a spiSe vhodny) povazuje
45 % dotazanych fidict. Minimalné jeden alternativni druh pohonu je vhodny pro 66 %

dotazanych [108].
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Obr. 3.6 Vhodnost typt pohont dle prizkumu vefejného minéni KPMG a FOCUS,
Zdroj: [108].
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bezporuchovost, naklady na provoz, bezpecnost anizkd spotieba paliva, resp.
el. energie. Naopak za nejméné dilezité byly oznaCeny technologie samofizeni,

vybavenost, komfort ¢i doporuceni znamych.

Z prizkumu také vyplynulo, Ze pro 68 % dotdzanych je maximalni pfipustnd doba
dobijeni elektromobilu 30 minut a méné. Pouze 4 % dotdzanych povazuji hustotu

¢eskych dobijecich stanic za dostate¢nou, naopak 74 % za nedostatecnou.

Vysoké pofizovaci cena je Casto uvadéna jako jedna z bariér rozvoje elektromobility.
Avsak pouze 13 % respondentli uvedlo elektromobil jako sviij dalsi preferovany viiz
bez ohledu na pofizovaci cenu. Benzinovy pohon by stdle upiednostnilo, nezavisle
na cen¢, 40 % cCeskych fidicl a stejné procento by si zvolilo nektery z alternativnich
pohonti. Naopak nejvice odmitanym druhem pohonu byla bionafta, vodik a nafta, které

odmitlo 18, 16 a 14 % respondentt.

O koupi vozu s alternativnim pohonem by mélo zajem 97 % dotdzanych, pokud by jeho
cena byla o pétinu niZ§i, neZ je tomu u konven¢nich automobild stejné tiidy. Naopak
priplatit si 5 % ceny za takovy viiz by bylo ochotno 46 % fidict. A pouze 11 % fidica
by bylo ochotno pftiplatit 30 % [108].

Prizkumu provedeného Ernst a Young za ucasti agentury STEM/MARK, které¢ho se

Gicastnilo 503 respondentii z Ceské republiky vlastnicich fidiéské opravnéni ve véku 20

az 60 let za GcCelem zjiSténi trendl ovliviujicich nakupni rozhodovani pfi potfizovani



novych 1iojetych vozidel, uvadi nazory fidicl ina inovativni feSeni automobilového

primyslu v oblasti elektromobility [109].

Jedna se o tfeti ro¢nik daného pruzkumu, ktery uvadi, ze dochazi ke stabilizaci zajmu
Ceské vetejnosti o elektromobilitu, kdy 64 % respondentl uvedlo, Ze o elektromobilitu
zajem ma. (V prizkumu stejné spolecnosti o rok diive to bylo o 3procentni body vice.)
Polovina respondentd, kteti o mobilitu vyjadfili zajem, by si elektromobil koupila jiz
vroce 2018 za predpokladu pfiznivéjsi ceny. Respondenty v roce 2018 od koupé
elektromobilu nejvice odrazovala potfizovaci cena (38 %), dojezd na nabiti (27 %),
dostupnost dobijecich stanic (19 %), naopak obavy o bezpecnost a doba potiebna

k dobiti elektromobilu mnoho lidi neodrazovaly. [109]

Prizkum vefejného minéni také ukézal, Ze jednotlivé v€kové skupiny maji pii koupi
vozu odlisné pozadavky. NejpravdépodobnéjSim zdjemcem o koupi vozu jsou mladi
lidé ve véku 20 az 29 let, kteti nejcasteji voli viiz ojety a pti koupi hraje vyznamnou roli
cena a vybava. Zajemci z vékové skupiny 30 az 44 let Castéji vybiraji konkrétni, pfedem
vybrany model. Nejvétsi ¢ast vSech fidicl, piiblizné polovina této vékové skupiny, by
zvazovala pofizeni elektromobilu. VyS$§i potfizovaci cenu by pii niz§ich provoznich

nakladech a pozitivnim dopadu na zivotnim prostiedi byly schopni akceptovat [110].

Z uvedenych informaci vyplyva, ze elektromobilita patii mezi nejvice akceptované
alternativni pohony v Ceské republice, ma méné& odptircti nez vodikovy pohon a u vice
neZ tretiny dotdzanych je jednim z preferovanych pohonti. Hybridni vozy vSak zlstavaji
oblibengjsi nez Ccisté elektrické. Mezi nejcastéj$i divody, které lidem v koupi
elektromobilu  brani, jsou vysoké pofizovaci ndklady aaspekty spjaté
s elektromobilitou, tedy vefejnd dobijeci soustava, dojezd na nabiti a dlouhd doba
dobijeni.

Vyssi pofizovaci ndklady na pofizeni elektromobilu jsou nejcastéji ochotni akceptovat
lidé ve vékové skupiné kolem 40 let. Vice neZ polovina ¢eskych fidict ujede béhem
roku do 10 000 km a celych 82 % pak do 20 000 km. Tyto skupiny by po vétSinu roku
mohly dobijet elektromobil pfes noc z domdaci 12V zasuvky bez potieby investic

do domacich dobijecich stanic ¢i wallboxu.
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3.4 Autoriv vyzkum verejného minéni ridi¢hi v Ceské republice

Cilem této kapitoly je ziskat informace o postoji Ceskych fidici k elektromobilité,
nastrojich na jeji podporu a obecnych charakteristik vyuzivani motorovych vozidel,
které z Casového hlediska pomohou vytvofit ¢i vyvratit trendy jejiho vyvoje, nastinény
vyzkumy vetejného minéni z let 2012 az 2018, které byly uvedeny v subkapitole 3.3.5,

a vytvofit navrh podpory elektromobility v CR reflektujici postoje vefejnosti.

3.4.1 Vyhodnoceni dotaznikového Setieni

Prvni skupinou otazek jsou demograficka data, kterd pomohou Iépe charakterizovat
respondenty dotaznikového Setfeni.

Jiz pfi tvorbé dotazniku jsem piedpokladal u odpovédi vétsi podil muzi, jelikoz se
jedna o téma spojené s automobilismem a novymi technologiemi. Na dotaznik v dobé

uzavieni odpovédelo 61 % muzi a 39 % Zen, v absolutnim vyjadieni 104 muzi a 67

zen.

Vékové sloZeni respondentl

3,5% 1,2%

8,8% ! 18,7%
= 18-20
= 21-30
= 31-40

41-50

22,2%

= 51-60
= 60+

Obr. 3.7 Vékové slozeni respondentt

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Nejvice respondentti, 78 (45 %), je ve vekové skupiné 21-30 let, nasledovanych
vékovou skupinou 3140 let s38 (22 %) respondenty a32 (19 %) respondenty
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ve vekové skupiné 18-20 let, ve véku 41-50 let odpovedélo 15 (9 %) osob, ve véku 51—
60 let 6 (4 %) osob a pouze 2 lid¢ (1 %) byli ve vékové skupiné nad 60 let.

Primérnému respondentovi je tedy ptiblizné 30 let.

Dalsi otazkou bylo, kolik maji respondenti ve své domacnosti k dispozici automobild.
To je dilezité zejména pro zjisténi, zda maji domdacnosti moznost vyuzivat druhy
automobil na delsi cesty, pokud by se rozhodli ke koupi BEV, coz bylo kli¢ovym

faktorem v adopci elektromobility v Norsku.

Pocet automobil{i k dispozici v domacnostech v Ceské

republice
10,5% 5,3%
17,5% =0
34,5% "1
)
3
m 4 3 vice

32,2%

Obr. 3.8 Podet automobili k dispozici v doméacnostech v Ceské republice

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Vysledky v oblasti poétu automobilii v domécnostech v Ceské republice byly velmi
povzbudivé pro mozny budouci piechod na elektromobilitu. Pouze 9 (5 %) respondentil
uvadi, Ze nemaji v domacnosti zadny automobil. 59 domécnosti (34 %) uvadi, ze ma
praveé jeden automobil. 55 domacnosti (32 %) sdélilo, Ze disponuje dvéma automobily.
30 respondent (18 %) mé v domdacnosti k dispozici 3 automobily a 18 respondentt

(11 %) dokonce 4 nebo vice.

Priméméa domacnost zmého vyzkumu ma tedy v Ceské republice vroce 2019
k dispozici ptfiblizn€ 1,9 automobilu. A celych 60 % domacnosti mé k dispozici alespoii

2 automobily.

89



Misto trvalého bydlisté respondent( dle krajl

9,9% 7,6% = Jihogeském

= Jihomoravském
= Karlovarském
Kralovehradeckém
27,5% m Libereckém
= Moravskoslezském
~ = Olomouckém
= Pardubickém
m Plzeriském

1,8%
3,5%

8,2% .\
4,1%
4,7% -/

1,2%

1,8% ® Praha
15,2% 5,8% m Stfedoceském
7,6% 1,2% m Usteckém

Obr. 3.9 Misto trvalého bydlisté respondentt dle kraji
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Vyzkumu se zacastnili lidé Zijici ve viech krajich CR, aviak nejvétsi podil predstavuji
respondenti Zijici na Morav€. Nejvice respondenti bydli v Jihomoravském kraji —
47 (resp. 28 %), dale Olomouckém 26 (15 %), Zlinském 16 (9 %), 14 (8 %)
ve Stfedoceském, 13 (8 %) shodné v JihoCeském a Moravskoslezském  kraji,

z Kralovehradeckého kraje pochazi 10 (6 %) respondenti.
Dalsi otazkou bylo, zda maji respondenti ve své domécnosti moZznost dobijet automobil.

121 (resp. 71 %) odpovida negativné, pouze 50 (29 %) odpovida pozitivné, coz
v piipadé potizeni elektromobilu piedstavuje pro vice nez dvé tretiny domacnosti
nutnost dodatecnych investic do doméaci dobijeci stanice ¢i nutnosti vyuzivat vetejné
dobijeci stanice. NAP CM vychazi z predpokladu, Zze 80 % dobijeni BEV v Ceské
republice bude uskute¢néno na nevetejnych dobijecich stanicich, tedy doma ¢i v praci,

coz se pii uvedenych datech minimaln€ v nejbliz§i budoucnosti jevi nepravdépodobné.

Na nésledujici otazku ohledné nejvyssiho dosazeného vzdélani nemuseli respondenti
povinné odpovidat, ptesto jich 147 odpovédeélo. 71 (48 %) respondentli ma stiedni Skolu
s maturitou, 64 (43 %) ma vysokoskolské vzdelani, 7 (5 %) stfedni odborné vzdélani,
5 respondentlt (3 %) zakladni vzdélani, 23 respondenti se rozhodlo na tuto otazku

neodpovidat.
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Na otazku ohledné ¢istého mésicniho ptijmu odpovédelo 142 osob.

Cisty mésiéni pFijem respondentd

9,8%

11,2%

= Do 20 000 K¢

= 20001 az 30 000 K&

= 30 001 az 40 000 K&
40 001 az 50 000 K¢

0,
17,5% m Vice nez 50 000 K¢

27,3%

Obr. 3.10 Cisty mési¢ni piijem respondenti

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Nejveétsi skupinu — 48 osob (34 %) — tvorili lidé s ¢istym mési¢nim piijmem do 20 tisic
korun, 39 respondenti (28 %) uvedlo, ze ma Cisty mésicni ptijem mezi 20 a 30 tisici, 25
osob (18 %) uvadi ¢ist¢ mési¢ni piijmy mezi 30 a 40 tisici, 16 respondenti (11 %)

v rozmezi 40 az 50 tisic a 14 osob (10 %) dokonce vice nez 50 tisic.

Primérny Cisty mésicni piijem tak u této skupiny respondentli dosahl téméf 30 tisic K¢.
Pii srovnani udaji CSU — primémé hrubé nominalni mzdy, ktera v 2. Gtvrtleti 2019
v CR ¢&inila 34 105 K& a medianu mezd 29 107 K¢ se tato hodnota zda byt o jednotky
tisic vyssi, nez by odpovidalo primérnym hodnotam. Je tedy pravdépodobné, ze nékteii
respondenti uvedli i u zcela anonymniho online dotazniku vyssi pfijmy, neZ které realné
maji. Pfipadné by se tento vysledek dal hodnotit tak, Ze se o elektromobilitu zajimaji
lidé s vys$§imi nez primérnymi piijmy a tito lidé nasledné i vyplnili dotaznik [120].

Dalsi skupinu otazek dotaznikového Setfeni tvoii otazky dopravni statistiky, jejichz
cilem je stanoveni teoretické vhodnosti ¢i nevhodnosti elektromobilti pro respondenty

v zavislosti na uvedenych datech o jizdnich zvyklostech a preferencich respondentd.

91



Obvykla ujeta vzdalenost respondentl automobilem
Vv pracovni den

17,5%

m do 25 km

41% ® 2532z 50 km
= 51az75km
6,4% » 76 a2 100 km

m 101 az 200 km

0,
5,3% 60,2% m vice nez 200 km

m 26 az 50 km
6,4%
0,0%

Obr. 3.11 Obvykla ujeta vzdalenost respondentii automobilem v pracovni den

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Vice nez 60 % respondentl (v absolutnim vyjadieni 103) uvadi, Ze v pracovni dny ujede
v priméru do 25 km. Pfiblizn€ 18 % (30 respondenttl) pak denné ujede v rozmezi od 26
do 50 km. 6 % tidict (11 osob) pak v pracovni dny ujede mezi 51 a 75 km. Pouze 5 %
respondentli neboli 9 osob uvedlo, Ze ujede v pracovni dny 76 az 100 km. Skupina,
kterd ujede denn¢ automobilem mezi 100-200 km ¢ita 6 % (resp. 11 respondentil)
a skupinu fidicl, ktera denn€ najede vice nez 200 km, tvoii 7 fidich, tedy 4 %

respondenttl.

Z téchto dat vyplyva, Ze by elektromobily s ohledem na nutny dojezd jiz v soucasnosti
mély byt teoreticky vhodné pro naprostou vétsinu fidi¢ v Ceské republice.

90 % respondenti uvadi, ze denné neujede vice nez 100 km.

Nasledné byla respondentiim poloZena otazka, jak ¢asto automobilem ujedou vice nez
400 km. Hodnota 400 km byla zvolena z divodu omezeného dojezdu elektromobild,
jelikoz utéto hodnoty kon¢i vroce 2019 dojezd vétSiny na trh uvedenych
elektromobilt. Tedy piekroceni denni ujeté vzdalenosti znamena pro majitele EV
omezeni v podobé nutnosti vyhledat vefejnou dobijeci stanici acekat na dobiti
elektromobilu v fadech desitek minut az nckolika hodin v zavislosti na rychlosti

dostupného dobijeni.
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Z dotazniku vyplynulo, ze pro vétSinu respondentii (122 respondentd, resp. 71 %) by
tato hranice byla ptfekrocena maximalné nekolikrat do roka. Za soucasné technologie
baterii se elektromobily jevi nevhodné pro pfiblizné 10 % respondentd, kteti uvadi, ze
ujedou vice nez 400 km denné nebo nékolikrat za tyden. Zbylych cca 20 % respondentt
by pfi pfechodu na elektromobilitu muselo vyuzivat vetejné dobijeci stojany jednou ¢i

nékolikrat za mésic za predpokladu, ze mohou BEV dobijet i doma.

Na otazku, jaky je vas aktualni automobil, odpovédélo 43 % respondentl, Ze vlastni
naftovy, 41 % respondentii uvedlo, Ze v soucasnosti vlastni benzinovy automobil.
DalSich 14 % respondenti uvedlo, Ze nejsou vlastnikem zadného automobilu.

1 % respondentti shodné¢ uvedlo, ze vlastni viiz hybridni nebo elektricky.

Na otdzku, jaky bude pfiSti automobil, ktery si pofidim, odpovédéli respondenti

nasledovné:

Dalsi automobil, ktery si pofidim bude

5,3%
2,9%

31,0%
17,5%

5,8% '

= Naftovy

= Benzinovy

= Elektricky
Hybridni

= jiny

= 7adny

37,4%

Obr. 3.12 Dalsi automobil, ktery si potfidim, bude
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Opét nejveétsi podily mély vozy benzinové a naftové s 37 %, resp. 31 % odpovédi. Proti
soucasnému stavu se vSak vyrazné zvysil zdjem o hybridni vozy. Jako dalsi viiz planuje
18 % respondentli zakoupeni vozu hybridniho, 6 % pak vozu Cisté elektrického.

5 % respondentl potfizeni vozu neplanuje, dalSich 5 % pak zvolilo jiny.
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Na otazku, jak Casto obménuji respondenti vozovy park, 45 % odpovédélo, ze viz
vymeéni, az se nevyplati opravovat ten stavajici, tedy az hodnota nutné opravy prevysi
stdvajici hodnotu vozu. Tato odpovéd ma velkou vypovidaci hodnotu zejména
s ohledem na zvysujici se primérné stafi automobili v CR. 2 % respondentii obmétiuji
svij viuz kazdy rok. 4 % pak kazdé¢ 2 roky, 5 % kazdé 3 roky. 16 % respondenti kupuje
nové auto jednou za Slet a 10 % respondentli jednou za 10 let. 2 % respondentti
automobil nekupuji, vyuZzivaji leasing. Zbyli respondenti (14 %) uvedli, Ze nejsou
vlastniky automobilu. Z uvedenych dat vyplyva, Ze ikdyz se nckterda domécnost
v soucasnosti rozhodne k potizeni automobilu, koupé samotnd pravdépodobné probéhne

az za nekolik let, u 10 % respondentti pak dokonce az do 10 let.

Do koupi dalSiho automobilu jsem ochoten investovat

4,1% 1,2%/— 0,6%

= do 100 000 K¢

= 100 001 - 250 000 K¢

= 250001 - 500 000 K¢
500 001 - 750 000 K¢

29 8% = 750 001 - 1 000 000 K¢

o = 1 000 001 - 2 000 000 K&

m yice

31,0%

Obr. 3.13 Do koupé dalsiho automobilu jsem ochoten investovat

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Cela ctvrtina dotazanych je ochotna do koupé dalSiho vozu investovat do 100 tisic K¢.
31 % respondentti pak od 100 do 250 tisic. Dalsich 30 % od 250 do 500 tisic. 500 az
750 tisic korun je ochotno investovat 8 % respondenti. Pouze 6 % respondentl je

ochotno investovat vice nez 750 tisic korun pfi potizeni dalSiho vozu.

Z téchto dat jednoznacné vyplyva, Ze cena je vyznamnym problémem pii potfizeni BEV
asoutasné tedy irozvoji elektromobility v Ceské republice z dtivodu praktické

neexistence trhu s ojetymi elektromobily a vysoké potizovaci ceny novych BEV.
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Dalsi skupina otazek je zamétena na elektromobilitu. Jeji silné aslabé stranky,
respondenty preferované zpusoby podpory a obecné povédomi o elektromobilité

v Ceské republice.

Naprosta vétSina respondetit (97 %) nikdy nevlastnila elektromobil, avSak témét dvé

pétiny respondentt (39 %) uz v hybridnim ¢i Cisté elektrickém elektromobilu jely.

Elektromobily jsou (mj. kvili velkokapacitnim bateriim a dalS$im faktortim) drazsi nez
jejich ICE konkurenti ze stejné tfidy. Proto jsem se ptal, kolik jsou respondenti
v soucasné¢ dobé (prosinec 2019) ochotni za elektromobil piiplatit v porovnani

s automobilem s konven¢nim motorem.

Za elektromobil ve stejné tfidé jsem v porovnani's ICE
vozem jsem ochoten zaplatit

= stejné
® 37020 % vice
" a7 040 % vice
jesté vic nez 40 % navic

= nemam o elektromobil zdjem

28,1%

Obr. 3.14 Za elektromobil ve stejné tfid¢ jsem v porovnani s ICE vozem jsem ochoten
zaplatit
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Jen pfiblizné jedna tietina respondentli v Ceské republice je v soucasnosti ochotna
akceptovat u elektromobil vyS§i cenu v porovnani s automobily se spalovacimi

motory.

Dalsi skupina ¢itajici mirné ptes 30 % respondentii by za elektromobil byla ochotna
zaplatit stejné jako za ICE vliz, coz je velmi povzbudivd zprava, pokud bereme do

uvahy dlouhodobé se snizujici rozdil v cendch BEV a ICE vozii. Nejpocetnéjsi skupina,
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35 % respondentli, nemd vSak o elektromobil v souCasnosti zdjem nezavisle na jeho
ceng.

vvvvv

parametry elektromobilii a konven¢nich automobilti. U kazdé charakteristiky mohli

volit na Skale od 1 do 5, pfi¢emz 5 je nejvice vyznamnd a 1 nevyznamna vlastnost.

Nasledujici graf znazornuje porovnani nejvyznamnéjSich zvolenych parametrii téchto

dvou skupin vozi v kumulativnim vyjadfeni ziskané od vSech 171 respondent.

Srovnani vybranych parametri automobilu a eletrkomobilu
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Kupnicena  Provozni niklady Spofieba Vykon Dojezd na nabitl Doba dobiti Neporuchovost
{na nadrz)

m Automobil m Elektromobil

Obr. 3.15 Srovnani vybranych parametr automobilu a elektromobilu

Zdroj: Vlastni vyzkum.

Z odpovédi respondentli vyplyvd podobnost hodnoceni jednotlivych parametri
u elektromobilli 1konvencnich automobili. AvSak 3 charakteristiky elektromobilil
prevysily vsechny ostatni, asice dojezd na jedno nabiti, ktery je povazovan za
nejdulezitéjsi parametr elektromobilu s kumulativnim poctem 762 bodi, doba
potirebna k dobiti EV se 734 body a kupni cena elektromobilu se 716 body, kterd ma
uBEV zdivodu jejich vy$si primérné ceny také vyssi vyznam nez u konvencnich
automobili.

vvvvv

naklady, spotieba anasledné¢ az kupni cena. Je nutno zdiraznit, ze vSechny tyto
charakteristiky konvencnich vozidel jsou respondenty vnimany jako mén¢ vyznamné,
jelikoz dosdhly kumulativné mensiho poctu bodl nez dojezd, doba dobiti ¢i kupni cena

u elektrickych vozidel.
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Vyhody elektromobili
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Obr. 3.16 Vyhody elektromobilii
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Za nejvetsi vyhody elektromobiltl jsou povazovany nizké provozni néklady, ekologicky
provoz a spolehlivost. Prekvapivé vyznamné jsou hodnoceny také zrychleni ¢i tichy

provoz.
Kdyz byla respondentim polozena otazka, z jakého jediného diivodu by si potidli
elektromobil, tfetina uvadi ekologii a 28 % nizsi provozni naklady. 11 % respondentti
uvadi jizdni vlastnosti EV jako nejvyznamnéjsi diivod k potizeni EV.

Naopak za nejvétsi nevyhody elektrickych vozii byly respondenty oznaceny kupni cena,

dojezd, moznosti dobijeni a doba dobijeni.

Negativni vlastnosti EV byly vnimany jako vice vyznamné nez ty pozitivni, jelikoz dle
kumulovaného poc¢tu bodti dosahly vyssich hodnot, u kupni ceny napft. ptes 700 bodd,

viz nasledujici graf.

97



Nevyhody elektromobili
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Obr. 3.17 Nevyhody elektromobilt
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Vysokou cenu jako nejpodstatnéjsi divod pro nepofizeni elektromobilu uvadi
38 % respondentli. Obava z malého dojezdu je nejvétsim divodem k nepotizeni EV
pro 16 % respondentd. Nemoznost dobijet elektromobil doma nebo v blizkém okoli
povazuje za nepifekonatelnou 15 % respondentd. Malé mnozstvi dobijecich stojani
v Ceské republice je pro 12 % respondentii nejpodstatngj§im divodem, pro¢ si EV
nekoupit. Mezi dal§imi diivody, pro¢ si EV nekoupit, byly dlouha doba dobijeni (11 %)
dale obavy z novych technologii (5 %) ¢i maly vybér EV (2 %).

Dalsi otazka byla, jaky minimalni dojezd EV povaZzujete za dostate¢ny.

Ctvrtingé respondentli nestadi u elektromobilu dojezd 500 km. Pro téméf pétinu
respondentll je 500km dojezd dostatecny. 23 % respondentli se spokoji s dojezdem
alespoil 400 km. 18 % respondentli chce dojezd nejméné 300 km. 11 % respondentt
povazuje dojezd 200 km za dostatecné minimum. Dojezd alespont 100 km dostacuje
pfiblizné 4 % respondentt. Dojezd alespon 50 km povazuje za dostateCny

1 % respondent.

EV s nejdel§sim deklarovanym dojezdem, které bylo v roce 2019 v prodeji, tedy Tesla
model S s prodlouzenym dojezdem, ktera dle metodiky WLTP dosahuje 375 mil, tedy
priblizné 600 km, tak uspokoji dojezdem vétSinu respondentti. Problémem vsak ziistava

najit EV, které ma dostatecné velky dojezd a ptijatelnou potizovaci cenu.
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Nasledujici graf znazorfiuje procentudlni podil respondenti spokojenych s uvedenym

dojezdem elektrické¢ho vozu:

Jaky minimalni dojezd EV povaZujete za dostatecny?
99.9
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Obr. 3.18 Minimalni dojezd EV dle respondentt
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Napt. elektricka Hyundai Kona, dostupna v CR od za#i 2019 s deklarovanym dojezdem
témet 300 km (WLTP), by teoreticky méla mit minimalni dojezd dostate¢ny pro téméf
ttetinu respondentd. OvSem jeji pofizovaci naklady jsou mimo rozpocet naprosté

vétSiny respondentd, tj. 94 %.

Dalsi oblasti elektromobility, kterd je oznaCovand za problematickou, je dlouhd doba
dobijeni akumulator. Na plné dobiti elektromobilu je mimo domov 38 % respondenti
ochotno ¢ekat do 20 minut, tfetina fidi¢t do 30 minut, 20 % respondentd pak hodinu.
PIné dobiti akumulatoru BEV je u vétSiny rychlodobijecich stanic otazkou vice nez
hodiny iutéch nejvykonngjsich soudasnych dobijecich stanic v Ceské republice.

Rychlost dobijeni tedy nevyhovuje naprosté vétsiné respondentt.

Na otazku, zda by mél byt ndkup elektromobilii podporovan, odpovédéla vétSina
dotazanych (71 %) kladné. Pouze nefinan¢ni podporu preferovalo 23 % respondenti.
Finan¢ni podporu preferovalo témét 50 % respondentl. Postoj nepodporovat potizeni

elektromobill financné ¢i nefinancné zaujal 29 % respondentil.

Nésledné byly jednotlivé formy podpory elektromobility hodnoceny respondenty
na Skéle od 1do 10, kde 10 je nejvhodné&js$i druh podpory, jehoz zavedeni by pro
respondenta bylo velmi vyznamné pii rozhodovéani o koupi (elektro)vozu, naopak

1 naprosto nevyznamné.
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Z hodnoceni respondenti vyplynuly 2 preferované oblasti podpory elektromobility:

e zvySeni poctu dobijecich stanic,

e snizeni pofizovaci ceny elektromobilu.

Preferovana opatieni podpory elektromobility

6,22
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ramérné
=

=
Vice Vice Vyjmuti DPH Podporana  Zavedeni Vyhrazene  Vyhrazené
dobijecich  dobijecich  z ceny BEV pofizeni BEV  zdanéni parlmvans ve jizdni pruby
stanic podél stanic ve 150tis. K& automobild mésteh ve méstech
cest meéstech dle norskeho
modeh

Obr. 3.19 Preferovana opatteni podpory elektromobility
Zdroj: Vlastni vyzkum.

Ze vSech hodnocenych opatieni respondenti povazuji za nejvyznamnéjsi zvySeni poctu

dobijecich stanic, a to jak ve méstech, ale zejména mimo né, podél silnic.

Nésledovéano opattenimi, kterd by vedla ke sniZeni porizovaci ceny elektromobild, tj.
vyjmuti DPH z potfizovaci ceny, podpora na potizeni BEV, ¢i opatfeni, ktera by
vyrovnala cenu elektrickych a konvencnich automobilli, tj. zdanéni automobili dle

norského modelu.

Spravna vyse finan¢ni podpory na potizeni elektromobilu je klicova. 42 % respondentti
uvadi, ze podporu na potizeni elektromobilu ve vysi 150 tis. K¢ by je pfiméla o koupi

elektromobilu uvazovat, podpora ve vysi 250 tis. K¢ jiz tento podil respondentt zvysuje
na 68 %. Pfiblizn¢ ¢tvrtina respondentli by vSak o koupi elektromobilu neuvazovala pfi

jakékoliv vysi finan¢ni podpory.
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Ostatni opatfeni jsou hodnocena jako nepfili§ dilezita, tedy pouze s minimalnim
dopadem na rozhodnuti o pofizeni elektromobilu, mohou vSak byt doplitkkové pouzita

s vySe uvedenymi opatienimi spolec¢né, jako napt. v Norsku nebo Cin¢.
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4 Podpora elektromobility v Ceské republice

Tato kapitola se zabyva navrhem podpory elektromobility na naSem uzemi. Navrh
podpory elektromobility uvedeny v této kapitole vychazi z jejiho soucasného stavu,
preferenci respondentti autorova dotaznikového Setfeni z Ceské republiky a vyvoje
elektromobility a druhl jeji podpory v zahrani¢i. VétSinou se jedna o zemé uvedené
v 2. kapitole, avSak n¢ktera opatfeni zavedend jinymi zemémi jsou také uvedena. Tyto

zemé& maji spolecnych nékolik faktort:

e rozvoj elektromobility zacal vétSinou diive,

e formy podpory elektromobility jsou rozsahlejsi,
e pocty BEV, PHEV rostly rychleji,

e podil EV ve vozovém parku je vétsi,

e soustava vefejné dobijeci infrastruktury je rozvinutéjsi,
nez je tomu v Ceské republice.

Néklady na pofizeni automobilu piedstavuji velmi podstatnou pirekazku jeho potizeni.
Data ze zahrani¢i, mého dotaznikového Setieni v Ceské republice i dalSich pruzkumi
vetejného minéni uvedenych v této praci uvadeji cenu elektromobilu jako nejvétsi nebo

jednu z nejvétsich prekazek rozvoje elektromobility.

Snizeni ceny nebo poskytnuti finan¢ni podpory pro elektromobilitu pfisuzuji nejvetsi
vliv, ktery napomohl ristu pocétu prodanych elektromobili jednotliveim i firmam
v zahrani¢i, coZ nasledn¢ vedlo ke zvySeni poctu dobijecich stanic ve vefejném
1 soukromém sektoru.

V Ceské republice jsou ke koupi elektrickych vozidel finanén& pobizeny pouze

rrrrr

vvvvv

zastupci ze stejné tiidy; za tento rozdil je z velké ¢asti odpovédna nova technologie,
kterd realizuje jen Céaste¢né Uspory zrozsahu, vyvolané, z globdlniho meéfitka, jen
pozvolna rostoucimi prodeji téchto modeld a cena baterii, které tvoii vyznamnou ¢ést

ceny elektromobilu. (V zéavislosti na segmentu a konkrétni konfiguraci dané¢ho vozu
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se mize vysplhat na 30 % 150 % celkové ceny vozu.) Vyzkum v oblasti energetické
hustoty lithium-iontovych baterii vSak jejich cenu znateln¢ snizuje adle predikci
renomovanych spolecnosti by se jiz vroce 2025 méla cena BEV vyrovnat cené

automobill se spalovacimi motory a do roku 2030 byt dokonce nizsi [111, s. 6].

Do té doby je vsak nutné rozvoj elektromobility podporovat, ato iz diivodu zlepSeni

kvality ovzdusi zejména ve méstech, ale hlavné z diivodl plnéni emisnich norem.

4.1.1 Financni podpora

Z vy$e uvedenych cenovych divodi se jako nejvhodnéjsi druh podpory v Ceské
republice zd4 byt financni podpora na nakup elektromobilu. Jeji plsobnost je vSak
z divodu vétsiho rozsifeni elektromobility a vyrovnéni podminek mezi fyzickymi
a pravnickymi osobami potieba rozsifit ina osoby, které nepodnikaji, tedy bézné
obéany adomacnosti. V Norsku, Némecku iCiné existuje finanéni podpora

elektromobility jak pro domacnosti, tak firmy.

Nékteré moznosti finanéni podpory v Evropské unii, atedy i Ceské republice, neni
v soucasné¢ dobé mozné zavést. Jednou z nich je 1 v Norsku velmi oblibeny odpocet

DPH, ktery by cenu elektromobilu i u néas v pfipadé€ zavedeni snizil vice nez o pétinu.

Z diavodu danového pravniho systému Unie, ktery je harmonizovany, vSak podpora
elektromobility formou vraceni, odpoctu nebo prominuti DPH neni v sou€asnosti dle
platné smérnice 2006/112/ES mozna. Ze stejného divodu nelze ani zavést sazbu
sniZzenou, navzdory tomu, Ze je toto opatfeni velmi kladn€ hodnoceno respondenty

mého vyzkumu.

Zavedeni sniZzen¢ sazby DPH na ¢asové omezenou dobu (napt. do vyrovnani celkovych
nakladli vlastnictvi BEV aICE) by vyrazné ovlivnilo konkurenceschopnost BEV

na ¢eském trhu a napomohlo k jejich rychlejSimu rozsifeni na silnice.

Vyhodou tohoto opatieni je, Ze stat ani EU nemusi vydat zddné dodatecné prostiedky

na podporu za soucasného snizeni ceny vozidla pro zdkazniky.

I kdyZ neni zavedeni nulové ¢i sniZzené sazby DPH na pofizeni elektromobilu dle platné
unijni legislativy mozné, na konci roku 2017 byla na toto téma v EK oteviena diskuse,

kterd moznost zavedeni tohoto opatieni v nésledujicich letech nevylucuje [112, s. 4].
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Mezi dalsi vyznamné druhy finan¢ni podpory elektromobility, které 1ze navic okamzité
zavést ¢i rozsifit jejich plisobnost, se fadi:
e dotace,

e environmentalni bonus,

e statni pfispévek pii vyfazeni starého vozu.

Dotace ke koupi elektromobilti jsou v CR jiz poskytovany (jednotlivé dotacni programy
jsou uvedeny v subkapitole 3.3.4), avsak pouze pro statni a soukromé firmy, tedy velmi
nerovnomérné a, dle mého nazoru, nekoncepéné. Ikdyz v Ceské republice registrace
firemnich vozl vysoce pievysuji ty soukromé, neni to divod zcela vynechat vSechny
nefiremni zakazniky. Podobny podil soukromych a firemnich registraci maji
1 v sousednim Némecku, kde jsou vSak dotace na nakup elektromobilu prostfednictvim
tzv. Umweltbonusu poskytovany jak na firemni, tak soukromé vozy. Za velmi vhodné
rovnéz povazuji zavedeni horni hranice ceny automobilu, po kterou je danou dotaci

mozno uplatnit. Nedochézi tak k financovani luxusu ze statnich prostredk.

Dal§i mozny zptisob finanéni podpory elektrickych a ekologickych vozidel v Ceské
republice je tzv. environmentalni bonus, také oznacovany jako bonus-malus, ktery je
od roku 2008 pouzivany ve Francii. Tento systém se zaméfuje na ob¢ strany spektra
vozového parku v zavislosti na jejich emisich. Ekologické vozy s nizkymi emise jsou
odménény jednordzovym finanénim pfispévkem pii jejich registraci az do vySe 6000

euro nebo 27 % potizovaci ceny (bonus).

Naopak vozy neekologické, emitujici vysoké emise jsou zatiZzeny registratnim

poplatkem az do vyse 10 500 eur k roku 2019 (malus).

Tento systém prosel od svého zavedeni v roce 2008 mnoha zménami — vétSina z nich
m¢ela charakter vétsiho prerozdéleni finanénich prostiedkil, uvedena data jsou platnd pro

rok 2019 [114].

Vyse bonusu u jednotlivych emisnich urovni je kromé absolutni hodnoty soucasné
omezena procentudlnim podilem vyjadienym z kupni ceny, ktery se s rostoucimi

emisemi oxidu uhli¢itého snizuje. Napt. v roce 2015 byly vyuzivany 3 skupiny bonusu:

e 0-20 g CO2/km: limit 27 % kupni ceny vozu nebo 6300 eur
e 21-60 g CO2/km: limit 20 % kupni ceny vozu nebo 4000 eur
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e 61-110 g CO2/km: limit 5 % kupni ceny vozu nebo 2000 eur (za pfedpokladu,

ze viz ma elektricky motor) [116, s. 30].
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Obr. 4.1 Vyvoj environmetalniho systému (bonus-malus) ve Francii v letech 2008 az
2017
Zdroj: [115].

Vzhledem k postojiim obyvatel CR vyjadienym v ramci autorova dotaznikového Setfeni
a vyzkumem STEM/MARK uvedenym v kapitole 3.3.5 se domnivam, Ze z uvedenych
a v soucasnosti platnych finan¢nich podpor elektromobility, je pro Cesky trh tato ta
nejvhodnéjsi, a to zejména kvili vysoké oblibé elektrickych hybridnich vozl, u kterych

je ze vSech alternativnich druhii pohont nejvyssi.

Nasledna aktualizace tohoto systému ve Francii z finanéni podpory zcela vyloucila
vSechny vozy, jejichz emise byly v rozmezi 20 az 120 g CO2/km, tedy fakticky vSechna
PHEV vozidla; z tohoto diivodu se domnivam, ze v této podob& neni pro Cesky trh

vhodny [117, s. 7].

Dalsim zptisobem finan¢ni podpory k obnové vozového parku a potizeni elektromobilu
&i hybridu v Ceské republice miize byt statni prispévek p¥i vyFazeni starého vozidla
urcené¢ho k seSrotovani, v mediich oznacovany jako ,,Srotovné“. Tento druh finan¢ni
podpory byl jiz v Ceské republice zaveden, avsak jeho zavedeni bylo nadasovano

po hospodaiské krizi za uc¢elem oZiveni trhu s novymi automobily.
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Soucasna podoba statniho piispévku pii vyfazeni autovraku obsaZené¢ho v Zakoné

o odpadech, vSak svym zaméfenim plné neodrazi aktudlni potfebu podpory

elektromobility v Ceské republice, a to predev§im z diivodu:

nesystémovosti, a to zejména zamétenim této podpory pouze na fyzické osoby
nepodnikajici,

nizké urovné horni hranice ceny vozu, ktery by z prispévku mél byt hrazen
(v ptipad¢ elektromobilu ¢i hybridu 700 000 K¢), coz by mélo za nasledek velmi
omezené moznosti vybéru BEV ¢i PHEV, které jsou v porovnani s ICE velmi

limitované [118].

Navrhovana forma dotace na pofizeni elektromobilu je inspirovdna némeckym,

francouzskym, norskym a ¢inskym modelem dotace. Podpora by rozhodné¢ méla byt

poskytovana vsem zajemcim o koupi BEV, tedy firmam iobcanim, kteti splni

pozadované podminky pro dané ¢asové obdobi:

Omezena katalogova cena vozidla do 1,25 mil. K¢ bez DPH, kterd bude jako
u némeckého vzoru slouzit k zamezeni financovani luxusnich vozii z vetejného
rozpoctu.

Zakladni vyse dotace bude 20 % katalogové ceny BEV a 10 % PHEV, ¢imz se
zamezi ¢i omezi spekulace a moznost zneuZiti podpory.

Hodnota finan¢ni podpory nebude pro vSechna vozidla stejna jako v némeckém
modelu, ale bude zaviset na parametrech konkrétniho vozu: hodnoté praumérné
spotieby energie na 100 km (resp. hodnoté emisi CO»/km), dojezdu na jedno
nabiti a energetické hustoté baterii.

Pro tyto 3 parametry vozidla budou vytvotfeny odpovidajici koeficienty, které
budou urc¢ovat konkrétni vysi dotace, jez bude relativné vyssi pro vozy s nizsi
spotfebou energie, vétSim dojezdem a technologicky vyspélejSimi bateriemi.

(vyjadteno energetickou hustotou v Wh/kg)

Celkova vySe podpory pro konkrétni elektromobil bude pii vyuziti tohoto modelu

zavisla na jeho ucinnosti a technologické vyspélosti, a ne pouze na faktu, Ze se jedna

o elektromobil ¢1 hybridni viiz. Dojde tak k podpofe elektromobility dle jejiho

puvodniho zamysleného ucelu — ekologie asnizeni emisi. Soucasné tak dojde

k neptimé podpofe inovaci bateriovych technologii vétSim prodejem technologicky

vyspélejsich vozi.
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Tato podpora musi byt také Casov€ omezend a postupné sniZovana, ato po dobu
vycerpani vSech uréenych prostfedki, nebo do doby, kdy dojde k vyrovnani celkovych
nakladi vlastnictvi BEV sICE tak, aby nedochdzelo k dal§$imu naruseni trhu
vyvolaného emisni legislativou, které neni nezbytné. Cilem ¢asového omezeni podpory
je poskytnuti cenové vyvazenych moznosti pofizeni automobilu (nebo ptiblizeni
k tomuto stavu) nezavislych na druhu pohonu, nez nedojde k trznimu vyrovnani ceny
automobill s elektrickym a spalovacim motorem, inspirovany norskym danovym

modelem zvyhodnéni nizkoemisnich vozi.

Vyhodou uvedeného modelu finanéni podpory elektromobility vzhledem k plosnému
snizeni DPH pro elektromobily je fakt, ze klade diraz na ekologii, inovace

a financovani méné ekologickych vozi s vysokou spotiebou energie je omezeno.

Jeho vyhodou vzhledem k statnimu pfispévku pifi vyfazeni vozu je vysSi prahova
hodnota ceny vozu, kterd vede k moznosti vétsiho vybéru BEV ¢i PHEV. Soucasné neni
podminéna likvidaci stavajiciho vozu. Moznost mit k dispozici 2 vozy v 1 jedné
domacnosti, 1 BEV ¢i PHEV adalsi ICE, je charakteristickd pro obdobi zavadéni
elektromobility v norském systému podpory elektromobility, kterd vyrazné snizila
obavu fidicl z omezeného dojezdu BEV ¢i nedostatecné hustoty sité¢ vefejné dobijeci
infrastruktury pii pfechodu majiteld ICE na BEV ¢i PHEV v Norsku, ktera je

charakteristicka situaci v CR nyni.

Naopak nevyhodu tohoto systému piedstavuje mj. potieba dodatecnych finanénich
prostiedkli z vefejnych zdrojii a ndsledné zvySeni pierozdélovaného mnozstvi penéz

v ekonomice.

Potfeba dodatecnych finan¢nich prostredkd pro tento systém podpory elektromobility
by vSak mohla byt ¢astecné ¢i zcela odstranéna (v zavislosti na konkrétnim nastaveni
systtmu) zavedenim Casti malus, tedy zpoplatnéni neekologickych ¢i méné
ekologickych vozidel pii jejich registraci po vzoru francouzského systému, ze které by

byl financovan.

Dal§im moZnym zplsobem finan¢ni podpory elektromobility je zavedeni zrychlenych
odpisa pro ekologickd vozidla po vzoru Velké Britanie: ,, ...automobily emitujici méné

nez 95 g CO2/km mohou odepsat 100 % hodnoty v prvnim roce. “ [112, s. 6].
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Tento systém by pii koupi EV dale zvyhodnoval podnikatele a firmy proti
doméacnostem, stejné jak tomu je v Ceské republice i nyni a z tohoto déivodu bych ho

nedoporucil.

Vedle jednorazové financni podpory by mohlo dojit ke zvyhodnéni dobijeni
elektromobilii na vetejnych dobijecich stanicich, a to zejména v no¢nich hodinach, kdy
maji rozvodné sit¢ prebytek energie. Doslo by tak kdalsimu zatraktivnéni
elektromobility a soucasné k ¢astecnému snizeni disparity odbéru elektrické energie
ve dne a v noci, které by se vice projevilo az pti vyraznéjsSim rozvoji elektromobility

v CR piedpokladaném po roce 2020.

Nad rdmec podpory na narodni, resp. unijni Girovni, by mohla elektromobilita v Ceské
republice byt podporovana financné také na Grovni kraj, resp. obci, po vzoru Némecka,
napf. v lokalitdch se Spatnou kvalitou ovzdusi, jako je Ostravsko ¢i Mostecko, kde by
dané obce ¢i kraje mohly poskytovat dotace na potizeni elektromobilu ¢i domaci

dobijeci stanice podobné¢, jako tomu bylo u dotaci na vyménu kotle na pevna paliva.

4.1.2 Nefinan¢ni podpora

Vliv finanéni podpory na rozvoj elektromobility je ¢i byl ve vétS§in€ zemi, kde jsou
elektrické automobily v sou€asnosti rozSifeny, znatelny, ato navzdory rozdilnému
vyvoji podpory elektromobility — v Némecku bylo z obavy o nedodrzeni emisnich
zavazkl v listopadu 2019 rozhodnuto o navySeni finan¢ni podpory na potizeni BEV,
PHEV, naopak ve Francii dochéazi k postupnému zptisiovani podminek pro udéleni

podpory, na které¢ dosdhnou fakticky pouze BEV.

Vliv nefinan¢nich stimuli na podporu elektromobility se vyrazné 1isi svym dopadem

na trh od velmi restriktivnich zasahii po mirné zvyhodnéni elektrickych vozidel.

Jednim z nefinan¢nich opatfeni na podporu elektromobility s velkym dopadem je
vytvofeni tzv. bezemisni zony (ekologické zony) v centru mést. Vyhodou tohoto
opatfeni je moznost pfesného vymezeni konkrétnich ulic, na které¢ by se toto omezeni
v daném meésté vztahovalo. Soucasné lze na vymezené lokalit€ omezit z provozu jen
nékterd vozidla, napifiklad ta nesplitujici urcité emisni pozadavky, ato na dobu
neomezenou, po vzoru Némecka, ¢i zamezeni vjezdu vSech ICE automobilll po vzoru

Ciny na dobu urcitou, ato zejména ve dnech se zhorSenou kvalitou ovzdusi
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a v regionech, ve kterych by to lidem nejvice pomohlo jako je Ostravsko, ¢i oblast

severnich Cech [119].

Nevyhoda tohoto opatieni mtize byt spatiena v podobé ptiliSného zasahu do svobody
fidich, resp. obyvatel, dale pak nutnost vytyceni objizdnych tras a s tim spojené finan¢ni
naklady ¢i nemoznost vymezeni bezemisnich zén na narodni urovni, jelikoz tato
problematika spadd do pravomoci jednotlivych obci, coz uvadi i1 Akéni plan

o budoucnosti automobilového pramyslu v Ceské republice:

., Vyraznym motivacnim faktorem by byl zvyhodnény reZim ve méstech, ten je vsak
do znacné miry zavisly na viilli mést a neni zirejmé, jak k takovému zvyhodneni mohou
centralni organy statni spravy efektivné motivovat. K zavedeni nizkoemisnich zon
v centrech mést dosud fakticky nedoslo, byt to zdkon jiz delsi dobu umoznuje. [112,

s. 4].

Mezi dalsi nefinan¢ni druhy podpory e-mobility ve méstech se fadi moznosti vyuzivani
vyhrazenych jizdnich pruhii a bezplatné ¢i zvyhodnéné parkovani na vyhrazenych
parkovacich mistech souhrnné ozna¢ované jako zvyhodnény rezim ve méstech, ktery je

v soucasnosti v omezené mire jiz v Ceské republice vyuZivan, a to zejména v Praze.

Problémem tohoto opatfeni je minimalni dopad pfi rozhodovani o pofizeni

elektromobilu, jedna se tedy pouze o mirné zvyhodnéni uzivatelti elektromobilti.

Podobné& tomu je i u bezplatného vyuZivani dalniéni sité v Ceské republice, které pro
uzivatele vozl, které emituji mén€ nez 50 goxidu uhli¢ittho na 100 km, plati
od 1. ledna 2020, ¢i osvobozeni od silni¢ni dané pro PO, které, jak uz jsem vyse uvedl,
zvyhodiiuje podnikatele proti osobam nepodnikajicim a dale prohlubuje nerovnost

registraci firemnich a soukromych vozi v CR.

Z vysledki vyzkumu vyplynulo, Ze lidé maji pov€domi o alternativnich pohonech
a elektromobilité, avSak redlné si jizdu a pouzivani takového vozu vyzkouselo velmi
nizké procento dotdzanych. Z tohoto divodu autor prace doporucuje vétsi zastoupeni
medialnich a osvétnych kampani, které¢ by vice fidicim pfiblizily problematiku
azejména vyhody elektromobility, jako jsou niz8§i provozni naklady anéklady
na dobijeni v porovnani s automobily se spalovacim motorem, které pfi dlouhodobém
uzivani ptekonaji 1vysoké potfizovaci naklady elektrickych a hybridné elektrickych

vozu.
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K dalsimu rozsitfovani elektrickych vozidel je vSak i nadale potfeba podporovat vyzkum
a vyvoj v oblasti elektromobility, a to zejména z ditvodu osloveni vétsiho spektra fidict
v disledku zvySujiciho se dojezdu elektromobill na jedno nabiti asniZzeni ceny
akumulatori, které jsou divodem vysokych cen soucasnych BEV v porovnani s ICE ve
stejné kategorii. A pravé vysoka cena a vnimany kratky dojezd BEV piedstavuji dle
respondentll vyzkumu spolu s nedostate¢nou hustotou dobijeci sité zdkladni nedostatky

soucasné elektromobility v Ceské republice.

Dalsim zptisobem nefinancni podpory elektromobility by bylo zavedeni rozSifené
odpovédnosti vyrobce elektromobilll poskytovat zaruky vztahujici se k recyklaci baterii
jako soucast prodeje kazdého elektrického a hybridniho vozidla nad ramec Zékona
o odpadech 185/2001 Sb., coz by vedlo k vnimani elektromobility jako jest¢ vhodn&;si
alternativy v dopravé pro ochranu zivotniho prostfedi, odbouralo obavy ohledné
budouci moznosti likvidace a recyklace autobaterii, kterou mnozi respondenti autorova
vyzkumu vyjadiili a rozgifilo tak zakladnu obyvatel Ceské republiky, kteti by o koupi

elektromobilu uvazovali [121].

Dulezitym druhem podpory elektromobility, ktery je z diivodu nefinan¢niho charakteru
vzhledem k provozovatelim elektromobilti fazen do této kategorie, je podpora dalSiho
rozvoje dobijeci infrastruktury, ktera je vzhledem k rostouci kapacité¢ baterii
elektromobilt a planovanému velmi vysokému narlstu jejich poctu nezbytna, a to 1 nad
ramec Narodniho akéniho planu cist¢ mobility, kde jednim zcill je zpfistupnéni
vefejnosti 800 rychlonabijecich stanic a 500 standardnich stanic na izemi CR do konce
roku 2020, ktery vychazi z ptedpokladu, ze 80 % dobijeni elektromobilti bude probihat
jako nevefejnych (tedy doma ¢i v préci), coz je v naprostém rozporu s vysledky
vyzkumu, kde vice nez % dotdzanych uvadi, Ze nemaji doma moznost elektromobil

dobijet.

Z tohoto divodu se autor domniva, ze dostupnost vetejné dobijeci infrastruktury bude
mit vétsi vliv na adopci elektromobility, nez jaky je mu pfisuzovan v NAP CM,
a celkovy pocet dobijecich stanic bude muset byt po roce 2020 pro dalsi rozvoj

elektromobility vyrazné navysen.

Jen pro srovnani podminek dobijeni elektromobilti v CR s vyspélymi zemémi, coZ je

mj. cilem NAP CM, by v zavislosti na délce silni¢ni a dalni¢ni sit¢ v CR mélo byt
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vybudovano alespoii 8000 dobijecich stanic, poté by se hustota dobijecich stanic v CR

mohla rovnat t€ v Némecku ¢i Norsku na prelomu let 2019 a 2020.

Nutnost mnohonasobné vét§iho poétu dobijecich stanic na tizemi Ceské republiky
k dosazeni plynulého rozvoje elektromobility vedle nazord fidich uvedenych
v dotaznikovém §etieni rovnéZ potvrzuje pozadavek EU na Ceskou vladu k vybudovani
alespont 13 tisic vefejn¢ dostupnych nabijecich stanic na naSem tzemi do konce roku
2020, zvefejnény mj. ve Smeérnici o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva,
ktery byl odpovédnymi osobami v NAP CM, tedy odpovédi CR mj. na tuto smérnici,
zredukovan na desetinu, resp. na jiz zminovanych 800 rychlonabijecich a 500

standardnich nabijecich stanic [124].

Vnimani elektromobility jako ekologické formy dopravy mize fungovat v zemich
s vysokym podilem obnovitelnych zdrojii energie na celkové spotiebé, jako je napf.
Norsko nebo Svédsko. Aby byla elektromobilita v Ceské republice vétsinou
obyvatelstva takto vniména, bylo by mj. potieba zménit strukturu energetického mixu
Ceské republiky, ktery dlouhodobé z vice nez 55 % tvoii fosilni paliva, zejm. tedy

hnédé uhli [122].

Kazdd kWh energie vyrobena v takové struktuie energetického mixu primérné
zpusobuje vice nez 500 g CO, ekvivalentu, napf. ve Svédsku byla v roce 2016 intenzita
CO2 emisi jen 13 gna vyrobenou kWh, primér EU pro stejny rok ¢inil pfiblizné
300 g CO2 na vyrobenou kWh energie. Vyssi primémé emise CO> na vyrobenou kWh
energie nez Cesko (513 g), mélo vroce 2016 jen 5zemi EU: Recko, Malta, Kypr,
Polsko a Estonsko [123].

Navyseni podilu obnovitelnych zdrojii na energetickém mixu Ceské republiky by
vyrazné¢ napomohlo k dosazeni zamysSlené¢ho cile elektromobility EK tedy sniZeni
celkového mnozstvi emisi sklenikovych plyntli, zejm. tedy oxidu uhli¢itého v sektoru
dopravy a napomohlo vnimat elektromobilitu v Ceské republice vice jako ekologickou
volbu nez pouhé natizeni EU, které po legislativni strdnce vnima vSechny BEV jako
nulové emitenty CO», coz nereflektuje skute€nou situaci vyroby a distribuce elektrické

energie na Uzemi Ceské republiky.
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4.2 SWOT analyza rozvoje elektromobility v Ceské republice

Tato zavérecna subkapitola uvadi ty nejdiilezitéjsi informace tykajici se elektromobility,

které autor pii tvorbé této prace ziskal z teoretické i praktické ¢asti formou piehledné

SWOT analyzy elektromobility v Ceské republice.

4.2.1

4.2.2

Silné stranky

K pohonu je vyuzZivana elektricka energii: vyssi ucinnost elektromotoru
v porovnani se spalovacim motorem, niz§i naklady na provoz, nezavislost
na rop¢ v doprave, ze které plyne strategickd vyhoda potteby nizSiho celkového
mnozstvi dovozu této komodity ¢eskou ekonomikou. (ceteris paribus)

Jizdni vlastnosti: okamzity vykon, velké zrychleni, témét bezhluény provoz.
Moznost dobijet kdekoliv s pfistupem k elektrické rozvodné siti.

Jednodus$si konstrukce nez ICE: neporuchovost, snadngjsi kontrola
technického stavu, nizsi naklady na udrzbu, delsi Zivotnost (mimo baterie).
Niz§i dané a pojisténi nez ICE pfi soucasné legislative.

Potencialni ekologicka privétivost, ktera vychazi zptedpokladu zmény
energetické politiky CR nebo dobijeni elektromobilu z nevefejné sité
z obnovitelnych zdrojii energie. Teprve za téchto podminek dojde k plnému
vyuziti ekologického potencidlu elektromobility, tj. dosazeni teoreticky
bezemisniho provozu (nikoliv v§ak vyroby), snizeni individudlni uhlikové stopy

v dopravé, dosazeni cili EU v sektoru dopravy.

Slabé stranky

Omezeny dojezd na jedno nabiti, ktery se pfi nizkych teplotach a vyuZivani
vybaveni vozu pohénéného elektrickou energii dale snizuje.

Doba dobijeni, kterd se unejrychlejSich rychlonabijecich stanic pohybuje
v fadu desitek minut a v fddu hodin pfi dobijeni v domacnostech bez wallboxu
nebo domaéci dobijeci stanice.

Kombinace omezeného dojezdu a dlouhé doby dobijeni vyrazné¢ casové
omezuje mnoh¢ fidice elektromobill a nuti je vyhledavat dobijeci infrastrukturu
pfed planovanou cestou, kterd prekracuje dojezd elektromobilu, coz v disledku

vede ke zméné jizdniho chovani a zvyklosti Fidi¢i pii pfechodu na BEV.
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4.2.3

Vysoké porizovaci naklady BEV, které¢ prevySuji naklady na potizeni ICE
vozu ve stejné kategorii Casto o desitky procent.

Zivotnost baterii je omezena av pribdhu dobijecich cyklti se sniZzuje jeji
kapacita, coz vede k dal§imu snizeni dojezdu na jedno nabiti.

Vybér novych elektromobili je velmi omezeny, ale zvétSuje se. Trh s ojetymi
BEV tém¢ér neexistuje.

Nelze si vybrat BEV na zakladé dlouhodobych zkuSenosti, protoze se jedna
o novou technologii a tyto zkusenosti chybi.

Chybi zvuk motoru (bezpecnosti hrozba ve meéstech, nedostatek pro

motoristické nadSence).

PrilezZitosti

SniZeni vysoké kupni ceny BEV v dasledku dalsiho vyvoje bateriovych
technologii ¢i poskytnuti nékterych z uvedenych dotaci na potizeni EV 1 pro
fyzické osoby do doby, kdy se ceny BEV a konvenc¢nich vozli nevyrovnaji.
Zrychleni vystavby verejné dobijeci infrastruktury v rdimci NAP CM (tedy
1300 dobijecich stanic do konce roku 2020) a vyrazného navySeni dobijeci
infrastruktury zejm. podé¢l hlavnich silni¢nich tahti a ve méstech ze strany statu,
ale 1dalSich firem z odvétvi energetiky a automobilového primyslu po roce
2020.

Statni, resp. unijni regulace, kterd vyviji tlak na vyrobce automobilii, statni
firmy, mésta a stanovuje jim pozadavky a kvoty na ekologické vozy v jejich
vozovych parcich.

ZvySeni dojezdu BEV, které zvysi moZnosti kazdodenniho pouZivani
elektromobild, snizi obavy fidict ohledné omezeného dojezdu a navysi prodejni
Cisla elektromobili.

Zvyseni podilu obnovitelnych zdrojii energie na koneéné spotiebé v CR.
ZvySovani povédomi verfejnosti o elektromobilité, jejich silnych strankach,
moznostech finan¢ni podpory na potizeni EV a vyhod plynoucich z vlastnictvi
EV.

Riist cen ropy, resp. pohonnych hmot, ktery vice zvyrazni rozdil v provoznich

nakladech elektromobild a konvenénich automobild.
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4.2.4

Hrozby

Pomaly rozvoj verejné dobijeci infrastruktury muze potencialné vést
k nizkému zdjmu o elektromobilitu v disledku nedostatecné infrastruktury
a nasledné pomalé adopci BEV.

Nezavedeni dotaci na porizeni BEV pro fyzické osoby. Piipadné jeho
zavedeni nevhodnym ¢i jinak pro obCany slozitym zptisobem, ktery snizi pocet
potencialnich uzivatelt BEV z divodu jejich vysoké potizovaci ceny.

Zadné & minimalni zvySeni podilu obnovitelnych zdrojii energie a vysoky
podil fosilnich paliv na koneéné spotiebé energie v CR, coz by mélo za nasledek
nevyuzivani ekologického potencialu elektromobilti dobijenych z vefejné sité
a niz8i zajem o elektromobily od ekologicky smyslejicich obyvatel.

Pomaly vyvoj v oblasti vyzkumu akumulace energie.

ZvySeni ceny elektiny v CR, které je dle autorova néazoru po roce 2020 velmi
pravdépodobné z diivodu zvySovani cen emisnich povolenek, vytazovani
jadernych  auhelnych elektraren v Némecku, nedostate¢nému  vykonu
obnovitelnych zdrojl, ktery je navic zatizen velkymi vykyvy vykonu v zavislosti
na pocasi. Kombinace téchto faktori miize vést k ristu poptavky po energii ze
zahrani¢i, tedy izvySeni jeji ceny v CR, coz v dusledku miZe vést mj.
ke zvyseni provoznich nakladu elektrickych vozidel a snizeni atraktivity jejich
nizkych provoznich nakladu.

Vyvoj v oblasti konkurenc¢nich automobilovych technologii, zejména vozidel
s palivovymi ¢lanky pohanénymi vodikem.

Nedostateény vyvoj informovanosti o elektromobilit¢ a dostupnosti financni
a nefinan¢ni podpory elektromobility.

Vyvoj cen ropy a jejich derivatl a potencidlni zmény ve zdanéni elektromobill

¢i zruSeni jiz zavedeného zvyhodnéni.
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Z.avér

Dopravni sektory vyspélych ekonomik se dlouhodobé vyznacuji ristem piepravovaného
mnozstvi osob a zbozi, které je do znacné miry spojeno s rustem ekonomické aktivity
obyvatelstva. Tento rist pfepravy, ktery by mél dle uvedenych prognéz dlouhodobé
pokracovat, zvyraznuje problémy s dopravou uzce spjaté ¢i dopravou ovlivnéné, jako
jsou mj. tvorba emisi sklenikovych plynd, hluk, pifetizeni dopravni infrastruktury
ve velkych méstech, dopravni nehody ¢i pfiliSna zavislost ekonomik na fosilnich

palivech.

V disledku emise velkého mnozstvi sklenikovych plynti do atmosféry spalovanim
fosilnich paliv, zejm. v energetice, prumyslu a doprave, rostou obavy klimatologl
ohledné¢ zmény klimatu vyvolaného lidskou aktivitou. Problematika zmény klimatu
vSak byla a do dne$niho dne zlstava pro mnoho politikii velmi problematickou otazkou,
na kterou nemohli najit spole¢nou odpoveéd. Z tohoto divodu byl pfi OSN zaloZen
IPCC, jehoz hlavnim cilem je nestranné pozorovani a vyhodnocovani rizika zmény

klimatu.

Nicméné k vyznamnému pralomu v oblasti environmentélni politiky doslo az pfi uznani
klimatickych zmén a vlivu €lovéka na né v Rdmcové timluvé OSN o zméné klimatu.
Nanaslednych tzv. klimatickych konferencich dochazi k jednani o podobé opatieni,
kterd by zamezila dalSimu zvySovani primérné teploty a zméndm klimatu na Zemi.
Evropska unie, stejné jako mnoho dalSich vyspélych zemi, z téchto konferenci odchazi

se zavazkem na snizeni emisi sklenikovych plynti.

Na zaklad¢ zavazku sniZeni emisi vyplyvajicich z environmentélni politiky, avSak
1 ve snaze zvysit konkurenceschopnost danych odvétvi a snizit zavislost Evropské unie
1 jednotlivych ¢lenskych stath na dovozech ropy, je rozhodnuto o zvySovani podilu
obnovitelnych zdroji energie na uroven alespont 20 % celkové spotieby, zvyseni
energetické ucinnosti rovnéz o jednu pétinu a sniZzeni emisi sklenikovych plynt o 20 %
do roku 2020 v porovnani s rokem 1990.

Toto rozhodnuti ma dopad na vétSinu sektori ekonomiky, avSak nejvétsi dopad ma
na primysl, energetiku a dopravu, jakoZto nejvétsi emitenty sklenikovych plynii. Proto
jsou v danych odvétvich zavadény mechanismy na omezeni téchto emisi, jako je

napt. vétSi zastoupeni obnovitelnych zdrojii v sektoru energetiky, zvySeni Uc¢innosti
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a modernizace procesi v primyslu ¢i zavadéni emisnich limiti v dopravé pro jednotlivé

vyrobce automobilt.

Ve snaze o dlouhodobou a trvalou nahradu ropy a dekarbonizaci dochazi k podpote
alternativnich druha paliv, jako jsou elektiina, vodik, biopaliva, zemni plyn c¢i
zkapalnény ropny plyn. S dlouhodobym cilem dosaZeni minimalné 10% podilu energie
z obnovitelnych zdrojti do roku 2020 ¢i 60% redukce sklenikovych plyni do roku 2050

v sektoru dopravy.

Primeérné flotilové emisni limity pro nové automobily jsou postupné zpiisiiovany, coz
nuti jednotlivé vyrobce automobilii vyrabét stale ekologictéjsi vozy, resp. vozy se stale
niz§imi emisemi, které maji nizsi spotfebu az do bodu, kdy uz danych hodnot nejsou
schopny pii vyrobé konvenénich spalovacich motori dosahovat. Vyrobci automobild
ve snaze dodrZzovat legislativu EU a dosahovat téchto primérnych flotilovych emisnich
hodnot, které se urcuji vzdy za kalendaini rok ze vSech prodanych vozi, zacinaji
pod tlakem z hrozicich sankci nabizet fidicim elektrické a hybridné elektrické vozy,
které maji v podobé soucasné legislativy uvadény nulové emise v piipad¢ Ccisté

elektrickych vozi ¢i velmi nizké emise u vozl hybridné elektrickych.

Soucasna legislativa EU oznacuje vSechny plné elektromobily (BEV) za nulové
emitenty CO2 bez ohledu na zdroj el. energie, kterou jsou dobijeny, coZ povazuji
za velmi nevhodné a zavadéjici vzhledem k rozdilnym strukturdm kone¢né spotieby el.
energie v jednotlivych CS obzvlasté pak v CR, ktera mé jednu z nejvyssich primérnych

hodnot emisi CO> na vyrobenou kWh energie z cel¢ EU.

Z vyse uvedenych divodu a zvySujicich se pozadavki spole¢nosti na omezeni dopadi
lidské cinnosti na zménu klimatu bude 1v EU po roce 2020 dochazet k dal$simu
zptisiovani emisni legislativy a vétsi podpote alternativnich druhii paliv, a to zejména

elektromobility a v dlouhodobém horizontu pak technologie palivovych ¢lank.

Vzhledem k ekonomickym moZnostem, rozdilnym preferencim obyvatel a zptisoblim
podpory rozvoje alternativnich paliv dochazi v jednotlivych zemich k odliSnému stupni
rozvoje elektromobility. Z tohoto divodu je ptfi navrhu opatieni na podporu rozvoje
elektromobility v Ceské republice vychidzeno z vyvoje v zemich s vy$§im stupném
jejiho rozvoje (kap. 3.2), preferenci obyvatel Ceské republiky ziskanych vyzkumem
vefejného minéni (kap. 3.4), vyzkumt vefejného minéni specializovanych spolecnosti.

(kap. 3.3.5)
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Zrychleny rozvoj elektromobility byl ve vSech zemich uvedenych v této praci vyvolan
legislativnimi zménami, které byly nasledné¢ podpotfeny finan¢nimi i nefinanénimi

stimuly pro vlastniky Cistych ¢i hybridnich elektromobild.

Konkrétni podoba 1 vyse financniho zvyhodnéni elektromobila se v jednotlivych zemich
li§i, Casto vSak nabyvd podoby jednordzové dotace na potizeni elektrického vozu
(napf. v Némecku ¢ini 6 000 eur pro cCisté elektromobily), osvobozeni elektromobilti
od platby DPH ¢i zdanéni automobilll pfi jejich registraci na bazi emitovanych emisi.
Tato finan¢ni opatfeni jsou vSak v naprosté vétSin€é zemi platna pro vSechny, tj. firmy
i jednotlivce. Jedinou vyjimkou z uvedenych zemi je Ceska republika, ktera fyzické
osoby nepodnikajici naprosto vyloucila z moznosti zadat o finan¢ni podporu na koupi

elektromobilu.

Finanéni zvyhodnéni jsou casto doprovazena fadou doplnkovych opatieni, ktera
nabyvaji charakteru finan¢ni i nefinan¢ni podpory, jako je osvobozeni od platby silni¢ni
dan¢, poplatkii u zpoplatnénych silni¢nich tusekt, tunel ¢i trajektt, vyhrazené
parkovani ve méstech, moznost vyuzivat vyhrazenych jizdnich pruhii ve méstech
uréenych pro MHD a taxisluzbu nebo povoleni vjezdu do velkych mést za zhorSené

smogov¢ situace, které je v soucasnosti vyuzivano napt. v Pekingu.

Kombinace finan¢ni a nefinan¢ni podpory se ukéazala byt velmi dlleZitou zejména
v nejranéjSich fazich zavadéni elektromobility, jelikoZ kompenzuje nedostatky této nové
zavadéné technologie, na kterou neni vétSina fidich pfi pfechodu z uZivani konvencnich

automobilt zvykla.

Elektromobilita je vSeobecné spojovana s problémem vysokych potizovacich nakladi
BEV, které jsou vykompenzovany nizS§imi provoznimi a servisnimi ndklady, avSak
vétSinou aZ po nckolika stech tisicich najetych kilometrech, ¢imz se elektromobilita
stava po financni strance vyhodnou pouze pro fidice, kteti kaZzdoro¢né najedou velké

mnozstvi kilometr, tedy velmi malou ¢ast populace.

Dalsimi faktory, které v souCasnosti hovoii v neprospéch elektromobility v porovnani
s konvencénimi automobily, jsou dlouha doba dobijeni a omezeny dojezd na jedno
nabiti, které v kombinaci s velmi limitovanou dobijeci infrastrukturou na tizemi Ceské
republiky omezuji vlastniky Cistych elektromobilti a mnohé fidi¢e nuti k pfizpisobeni
jizdniho chovani a zvyklosti aktudlnim moznostem této technologie. V téchto faktorech

se elektromobilita dlouhodob¢ vyviji a zvySuje své kapacity, stale se vSak s moznostmi

117



konvenénich automobilli a zejména hustotou sit¢ Cerpacich stanic nemize ani zdaleka

rovnat.

Naopak vyhodami elektromobili jsou, kromé jiz zminovanych nizSich provoznich
a servisnich nakladti, u mnohych modelti také jizdni vlastnosti, zejm. zrychleni
baterii, které tvofi velkou ¢ast hmotnosti ale i ceny BEV. Hlavnim diivodem rozvoje
elektromobility v Ceské republice je vsak ekologie, resp. udavané nulové provozni
emise elektrickych vozi, které vSak zavisi na zdroji energie, ze kterého jsou dobijeny.
Soucasna Ceska legislativa ale dany nesoulad nijak nefes$i, coz autor prace povazuje
za ucelové a zavad¢jici.

Pro naprostou vétsinu fidi¢t v Ceské republice v soudasnosti pievazuji nevyhody
elektromobility nad jejimi vyhodami, coz se projevuje na velmi malém poctu
registrovanych elektromobila v CR. Diivod, pro¢ je polet elektromobilti na &eskych
silnicich takto nizky, lze spatfovat iv pozdnim a nedostatecném ndstupu opatieni
na podporu elektromobility v CR.

vvvvvv

zavedeni koncepce rozvoje elektromobility a opatfeni na jeji podporu, nez je tomu
v Ceské republice. Napt. v Némecku byla jiz v roce 2007 spolkovou vladou definovana
elektromobilita jako dulezity prvek k dosazeni klimatickych cili v Integrovaném
energetickém a klimatickém programu avroce 2010 zaloZena Narodni platforma
elektromobility, tedy poradni organ spolkové vlady, skrze ktery byl dal§i rozvoj

elektromobility v Némecku fizen.

Naproti tomu v Ceské republice se ucelend koncepce podpory rozvoje elektromobility
objevuje az vroce 2015 v Narodnim akénim planu cisté mobility, jehoz pfijeti
vyzadovala legislativa EU, konkrétné tedy Smérnice 2014/94/EU o zavadéni
infrastruktury pro alternativni paliva. NAP vSak svym obsahem ptesahuje obsah dané
smérnice a zahrnuje celou tématiku rozvoje alternativnich pohoni na uzemi CR
asoucasn¢ reaguje také na legislativu EU omezujici emise v dopravé u osobnich

a nakladnich vozidel.

Pro rozvoj elektromobility NAP ptredpokladd vybudovani 1300 dobijecich stanic

na celém tzemi CR do konce roku 2020 za existence 17 000 elektromobilii ke stejnému
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datu, pficemz vychazi z teoretického predpokladu, ze bude 80 % Ccistych elektromobilt

a 100 % hybridnich elektromobilti dobijeno nevefejné, tj. doma ¢i v praci.

Podpora elektromobility byla v CR doposud zaméfena pouze na podnikatele, statni
spravu ¢i obchodni spolecnosti ve form¢ dotaci. Na finan¢ni podporu pii pofizeni
elektromobilu nemaji narok obycejni obyvatelé, ktefi by elektromobil vyuzivali

pro soukromé ucely, coz je v naprostém protikladu podpory elektromobility v zahranici.

Dal§imi jiz zavedenymi druhy zvyhodnéni elektromobilt v CR jsou osvobozeni
od platby silni¢ni dan¢, dalnicniho poplatku ¢i parkovani v Praze na modrych
a fialovych zonach zdarma. Vedle pofizeni elektromobilu Ize také obdrzet dotaci

na stavbu a provoz dobijeci stanice.

Pro zrychleni rozvoje elektromobility na izemi Ceské republiky autor prace navrhuje
zavedeni jednordzové finanéni podpory na pofizeni elektromobilu pro fyzické
i pravnické osoby uréené k uzivani ipro soukromé ucely. Cilem tohoto opatieni je
snizeni vysokych pofizovacich nakladd vSem potencialnim zajemcim o koupi
elektromobilu, tedy statnim i soukromym spole¢nostem a zejména pak domdacnostem,

u kterych dojde ke splnéni pozadavkl na udéleni podpory.

Autor prace dale navrhuje zménu pfi stanoveni konecné vysSe dotace, vychazejici
z konkrétnich parametri elektrickych a hybridnich vozi, jak bylo popsano v Kap 4.1.1,
jejiz vyse vice reflektuje ekologickou zatéz daného vozu a moznosti jeho vyuziti

vyjadiené mj. spotiebou el. energie ¢i dojezdem pfi plném nabiti.

Vyse uvedeny piedpoklad NAP CM o0 80% podilu nevefejného dobijeni cistych
elektromobilll povazuje autor prace s prihlédnutim k vyvoji v zemich s vyS$§im stupném
rozvoje elektromobility uvedenych v Kap 3.4.1 za nadhodnoceny a pro zrychleni
rozvoje elektromobility v CR doporuéuje vyrazné navyseni poétu vefejnych dobijecich
stanic na uzemi CR, ze soucasného poétu lehce pievysujiciho 400 na alespoin 8000,
¢imz by se hustota dobijeci infrastruktury v CR vice blizila cili NAP CM, tedy
vytvofeni srovnatelnych podminek pro rozvoj elektromobility v Cesku s vysp&lymi
evropskymi zemémi. Evropskda komise Ceské republice doporuéila pro rozvoj

elektromobility do konce roku 2020 vybudovat 13 tis. vefejnych dobijecich stanic.

Pro zvyseni ekologického potencialu elektromobility v Ceské republice, riistu jeji obliby
a nasledného rozsifeni této technologie mezi vétsi pocet fidici povazuje autor prace

za vhodné zvySeni podilu obnovitelnych zdroji energie na konecné spotiebé, které
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v souvislosti s podporou elektromobility a dekarbonizaci ekonomiky probiha i v dalSich

vyspélych zemich.

Zvysovani informovanosti vetfejnosti o elektromobilité je jednim z dalSich kroka, které
autor prace povazuje za vhodné na podporu rozvoje elektromobility, zejm. pak
informovanosti o poskytované podpote elektromobility, technickych a technologickych
moznostech elektrickych a hybridné elektrickych automobilid a dal§im vyvoji v této

oblasti v€etné noveé zprovoznénych dobijecich stanicich v jednotlivych krajich.

Mezi dal§i moznosti nepiimé podpory elektromobility, které jsou v soucasnosti
vyuzivany v zahranic¢i, se fadi také vytvoreni bezemisnich ¢i nizkoemisnich zon, jejichz
vytvoreni by vSak autor prace z divodu stafi a struktury vozového parku, finan¢nich
moznosti ob¢anti apiili§  direktivnimu charakteru opatfeni v Ceské republice

nedoporucil.

DalSim opatienim, které lze pouzit i pti rozvoji elektromobility, je statni pfispévek pii
vyfazeni starého vozidla uréeného k sefrotovani, jez bylo v CR v minulosti vyuZivano.
Autor prace toto opatieni hodnoti jako vhodné pro obnovu vozového parku ¢i podporu
ekonomické aktivity po krizi, jak bylo také v Ceské republice pouzito. Nikoliv viak
jako opatieni podpory rozvoje elektromobility, ato z ddvodu nesystémovosti této
podpory zaméiené pouze na fyzické osoby nepodnikajici, nizké horni hranice pro
pofizeni elektrického ¢i hybridniho vozidla stanovené na 700 tis. K& a zkuSenosti
z pfechodu na elektromobilitu v Norsku, kde byla moZnost vlastnit druhy (zalozni)
automobil v domécnosti povazovdna za vyznamnou pro prekonani bariér plynoucich

z kazdodenniho vyuzivani plné elektrickych vozidel.

Dal§im velmi oblibenym benefitem, kterym se vyznacuje elektromobilita
napt. v Norsku, je odpocet DPH z pofizovaci ceny elektrickych vozl. Toto opatfeni
doséhlo velmi pozitivniho hodnoceni také mezi fidi¢i z CR pii vyzkumu vefejného
minéni, které provedl autor prace. Odpodet &i snizeni sazby DPH vsak v Ceské
republice v soucasnosti z diivodii harmonizovaného dafového systému Evropské unie
neni mozno zavést. Vzhledem ke stéle rostouci podpote elektromobility v EU a otevieni
diskuze na toto téma v Evropské komisi, autor prace moznost zavedeni tohoto opatieni
v budoucnosti zcela nevyluduje, ajeho piipadné zavedeni v Ceské republice by,
v souvislosti s dal§im rozvojem elektromobility a navySenim podilu obnovitelnych

zdroji energie na konecné spotiebé energie, podpofil.
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AC
ACEA
BEV

CAFC

CNG

CO,

DC
EGCI
EGVI
EIA
EK
EP
EREV
ERF
ES
EU

EV

FVEC
GHG
HDP
HEV

HMI

Stiidavy proud
Evropské asociace vyrobcli automobili
Vozidlo s Cisté elektrickym pohonem (Battery Electric Vehicle)

Corporate Average Fuel Consumption (limit primérné spotieby

automobilovych firem uplatiiovany v Cing
stlaceny zemni plyn (compressed natural gas)
Oxid uhli¢ity

Ceska republika

Stejnosmérny proud

European Green car iniciative

European Green vehicle iniciative

Utad pro energetické informace

Evropska komise

Evropsky parlament

Extended range electric vehicle (Elektromobil s rozs§ifenym dojezdem)
European Union Road Federartion

Evropské spole€enstvi

Evropska unie

Obecné oznaeni vozidel s elektrickym pohonem, které lze dobijet

ze zasuvky (BEV + PHEV)

Automobil s palivovymi ¢lanky (Fuel-cell electric vehicle)
Sklenikovy plyn (greenhouse gas)

Hruby domaci produkt

Hybridni elektrické vozidlo (bez moZnosti dobijeni ze zasuvky)

Human machine interface



ICE

IEA
IPCC
LPG
NAP CM
NECP
NEV
NPE
PHEV
pkm
PPP
REEV
SAE
SAP CR
tkm
UNECE
UNEP
USA

WLTP

Spalovaci motor vyuzivajici benzin, naftu ¢i plyn
Mezinarodni energeticka agentura

Mezivladni panel pro zmény klimatu

zkapalnény ropny plyn (liquified petroleum gas)

Nérodni akéni plan Cisté mobility

Vnitrostatni plan v oblasti energetiky a klimatu

New Energy Vehicle (termin pro BEV, PHEV, FCEL v Cing)
Narodni platforma elektromobility

Plug-in hybridni elektrické vozidlo (umoziuje dobijeni ze zasuvky)
osobokilometr (pieprava 1 osoby na vzdalenost 1 km)

public private partnership

Range-extended electric vehicle

Society of Automotive Engineers

Sdruzeni automobilového primyslu Ceské republiky
tunokilometr (pteprava 1 tuny nékladu na vzdalenost 1 km)
Evropska hospodaiska komise OSN

Program OSN pro zivotni prostiredi

Spojené staty americke

Worldwide harmonized Light vehicles Test Procedure
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Piiloha A: Vyzkum vefejného minéni podpory rozvoje elektromobility v CR

Kazdy pracovni den autem obvykle ujedu

17,5%

= do 25 km
4,1% = 252750 km
= 51az75km
6,4% = 76 az 100 km

= 101 a7 200 km

5,3% 60,2% = vice nez 200 km
m 26 az 50 km
Vice nez 400 km za den autem ujedu
0, 0,
7,6% 3,5% 539%
9,4%
= kazdy den
= 1 tydné

= nékolikrat za mésic
15,8% 10,5% = 1 mési¢né

= nékolikrat za rok

= 1 rocné

m jednou za nékolik let

m nikdy

40,4%



Automobilem ro¢né primérné ujedu

4,1%

5,3%

23,4%

= do 5000 km

0,
21,1% = 5001 a7 10 000 km

= 10 001 az 20 000 km

= 20001 aZz 40 000 km
m 40 001 az 80 000 km
= vice nez 80 000 km
24,0%
22,2%

MUj soucasny viz je

13,5%

1,8%
0,6%

0,6%__—; = Naftovy

42,7% = Benzinovy
= Elektricky
= Hybridni
u jiny

= Zadny

40,9%



Dalsi automobil, ktery si pofidim bude

5,3%
2,9%

31,0%

0,
17,5% = Naftovy

= Benzinovy
= Elektricky
= Hybridni

5,8% u jiny

= Zadny

37,4%

Novy (i ojety) automobil si kupuji pfiblizné

1,8% 3,5%
5,3%

= kazdy rok
2,3% 15,8% = kazdy 2. rok

= kazdy 3.rok

= kazdy 5. rok

m kazdy 10. rok

= a7 se nevyplati opravovat stavajici
9,4% - v .

= nekupuji, vyuzivam leasing

m nevlastnim automobil

45,0%
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Do koupi dalSiho vozu jsem ochoten investovat

0,6%

4,1% 1.2%

8,2%
25,1%

= do 100 000 K&

= 100 001 - 250 000 K¢
= 250 001 - 500 000 K¢
= 500 001 - 750 000 K&
= 750 001 - 1 000 000 K¢
29,8%
= 1 000 001 - 2 000 000 K&

m vice

31,0%

Které parametry automobilu povazujete za dllezité? (5 je
nejdulezité;si)

79
71 70
58 57 59
53 55 52 5153
46
45 42 42
38
26 27 4l |26

17 17
11 1, 13 12 1 11
LI | [ [ I I I5|

[ | l I [ |

Kupni cena Provozni Spotreba Vykon Vzhled vozu velikost nadrZe Neporuchovost

naklady



Vlastnil(a) jste nékdy elektromobil?

1,8% r 1,2%

= Ano, plné elektricky
= Ano, hybridni

= Ne

97,1%

Jel(a) jste nékdy v elektromobilu?

= Ano, v pIné elektrickém
= Ano, v hybridnim
= Ne

61,4%




Za elektromobil, ve stejné tridé jako naftovy Ci benzinovy
vlz, jsem ochoten zaplatit

= stejné

= a7 0 20 % vice

= a7 040 % vice

= jesté vic nez 40 % navic

® nemam o elektromobil zdjem

28,1%

Které parametry elektromobilu povaZzujete za dllezité? (5 je
nejdUleZitéjsi)
140

120

100

60

123
103
89
80 71
55 57 56
50 "
40
36 38 38
40
22 22 27

18 16 20 15 16
20 11 9 12 9 11 8

1IN Ll i A :
. A= 0 [ - |

Kupni cena Provozni ndklady Spotreba Vykon Doba dobiti  Dojezd na nabiti



60

50

40

30

20

10

Za vyhody elektromobil(l povazuji (5 je nejlepsi)
48 4

55
53
51
49
46
44 43 44
39 38
36 35
33
3232 31 2o
2746 28 W >7 %6
22
18 17 17
I I 16 I 15 I
ECO privétivost  levny provoz tichy provoz zrychleni asistenty fizeni spolehlivost

Jedinym, nejpodstatnéjsim ddvodem, proc bych si koupil
elektromobil je

= ekologie (snizeni své individualni
uhlikové stopy)

= pokrocilé technologie (autonomni
fizeni atd.)

= jizdni vlastnosti (zrychleni, témér
nehluény provoz)

spotreba)




100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Druhym nejpodstatnéjsim dlvodem, pro¢ bych si koupil

18,1%

26,9%

elektromobil je

15,2%

14,0%

15,8%

= ekologie (snizeni své individualni
uhlikové stopy)

= pokrocilé technologie (autonomni
fizeni atd.)

= jizdni vlastnosti (zrychleni, témér
nehluény provoz)

= nizsi naklady na provoz (opravy,
spotreba)

= dalsi vyhody (jako napt. povoleni
vjezdu do centra mésta, bezplatné
parkovani atd.)

= Nekoupil bych si elektromobil

Za nevyhody elektromobil(i povazuji (5 je nejhorsi)

39
25
8 SI
T

cena

91

79
45
22
17
8 II

70

38 37

16
10 I

doba dobijeni

78
53
44 42
28
2 26
> 22
T I II I

moznost dobijeni omezeny vybér



Jedinym, nejpodstatnéjsim ddvodem, proc¢ bych si nekoupil
elektromobil je

12,3%
= cena
= dojezd
15,2% 38,0%
= doba dobijeni
= maly vybér elektromobild
47%_

= obavy z novych technologii
2,3%

= nemoznost dobijeni doma nebo v
11,1% blizkém okoli

16,4%

Druhym nejpodstatnéjsim dlivodem, proc¢ bych si nekoupil
elektromobil je

H cena

17,5%

20,5%
= dojezd

= doba dobijeni

= maly vybér elektromobilli

0,

15,8% 19,9% = obavy z novych technologii

= nemoznost dobijeni doma nebo v
blizkém okoli

3,5%/

m malé mnozstvi dobijecich stojan( v
5,3% ! !

17,5% Ceské republice



Jaky minimalni dojezd elektromobilu na 1 nabiti povazujete
za dostatecny?

1,2%3,5%

® 50 km
= 100 km
= 200 km
18,1% = 300 km
= 400 km
= 500 km

m vice nez 500 km

22,8%

Jak dlouho jste mimo domov maximalné ochotny(a) ¢ekat
na plné dobiti elektromobilu?

1,8% 1,2%
1,8% /7

5,3%

= az 20 minut

0, v .
19,9% 38,0% = a7 30 minut
= az 1 hodinu
= az 2 hodiny
® a7 4 hodiny

= a7 8 hodin

m déle nez 8 hodin

32,2%



Jak dlouho jste doma maximalné ochotny(a) cekat na plné
dobiti elektromobilu?150 odpovédi

6,0%

3,3%

14,7%

15,3% l
29,3% "‘ 12,7%

18,7%

= a7 20 minut
= a7 30 minut
= az 1 hodinu
= az 2 hodiny
= a7 4 hodiny
= aZ 8 hodin

m déle nez 8 hodin

Méla by vlada financné ¢i nefinanéné podporovat nakup

elektromobil(?

28,7%
35,1%
23,4% I

12,9%

= Ano, formou jednorazového
pfispévku na koupi

= Ano, ale jinou formou finan¢ni
podpory

= Ano, ale pouze nefinan¢ni podporou
jako napf. povolenim vjezdu do
center mést, parkovanim zdarma
atd.

= Ne



Kde byste nejvice privitali moZnost verejného dobijeni
elektromobil’?

12,9%

17,0%

17.0% = V rezidencnich oblastech
,U%

= V nakupnich stfediscich

= Podél hlavnich silni¢nich tras

= Na pracovisti

53,2%

Koupil bych si za soucasnych podminek (cena, technologie baterii,dobijeci

infrastruktura) elektromobil v Ceské republice?
171 responses

60

40
30 (17.5%)

20 (11.7%)

18 (10.5%)
20 13 (7.6%) 12 (8.8%)




Koupil bych si za soucasnych podminek (cena, technologie baterii,dobijeci

infrastruktura) v Ceskeé republice hybrid...ombinace spalovaci motor a elektromotor)
171 responses

30

23 (13.5%)
19 (11.1%)
11 (6

4%) 11 (6.4%)

10

Soucasny stav vefejné dobijeci infrastruktury v Ceskeé republice ke koupi

elektrického vozidla
171 responses

60

44 (25.7%)

43 (25.1%)
40

22 (12.9%)

20 14 (8.2%)



Které z uvedenych nefinan¢nich podpor elektromobility by Vas priméli uvazovat

o koupi elektromobilu?
171 responses

vyhrazene parkovani v
okresnich a krajs...
moznost vyuZivat
zpoplatnéné komunikace...

vétsi mnozstvi dobijeci

56 (32.7%)
31 (18.1%)
68 (39.8%)

45 (26.3%)
78 (45.6%)

infrastruktury ... 80 (46.8°
nic z uvedeného 33 (19.3%)
1(0.6%)
nic by mé nepfimélofi-—1 (0.6%)
. . 1(0.6%)
Zadné, nikdy bych si tg 1(0.6%)
) 'nekoupll 1(0.6%)
finanéni podpora
povinného ruceni nebo ... 1(0.6%)
1(0.6%)
Jizdni viastnostifi—1 (0.6%)
1(0.6%)
nic nepodporovatfi—1 (0.6%)
0 20 40 60 80

Vyhrazene parkovani v okresnich a krajskych méstech po ur¢enou dobu zdarma

by mé o koupi elektromobilu uvazovat primél.
171 responses

60

42 (24.6%)
40

25 (14.6%)
20 (11.7%)

20 13 (7.6%) 12 (8.8%)



Moznost vyuzivat vyhrazené jizdni pruhy pro autobusy a taxisluzbu by mé o

koupi elektromobilu uvazovat primél.
171 responses

60
53
40
23 (13.5%)
19 (11.1%
2 ( 0)16 (9.4%)18 (10.5%)

)13 (7.6%)

10 (5.8% 9 (5.3%) 7 (4.1%)

Moznost vyuzivat zpoplatnéné komunikace zdarma by mé o koupi elektromobilu

uvazovat primeél.
171 responses

40

30

24 (14%)

19 (11.1%
20 17 (9.9%) 17 (9.9%) 16 (9.4%) (11.1%)

10




Které z uvedenych financnich podpor elektromobility by Vas priméli uvazovat o

koupi elektromobilu?
171 responses

zavedeni zdanéni
automobilt na bazi emi... 85 (49.7%
jednorazova finanéni (49.7%)

podpora na koupi EV

15 (8.8%)
nic z uvedeného 43 (25.1%)

. . J—1(0.6%)
Nikdy bych si elektromobil

Th1(0.6%)
koupil.

Shog ”j °_L:p' 1(0.6%)

odapodmel Sy 1 0 6%)
prisudkem.

1(0.6%)
1(0.6%)
1(0.6%)

0 25 50 75 100

nepodporovat, jdeme
Spatnym smérem, vyr...

Veétsi mnozstvi dobijeci infrastruktury ve méstech by mé o koupi elektromobilu

uvazovat primélo.
171 responses

30
26 (15.2%55 (14 6%)
23 (13.5%)
27{15/8%) 21 (12.3%)
20
15 (8.8%)
13 (7.6%)
11 (6.4%)
10
5 (2.9%) 5 (2.9%)




Vétsi mnozstvi dobijeci infrastruktury podél hlavnich silni¢nich taht by mé o

koupi elektromobilu uvazovat primélo.
171 responses

30
25 (14.6%) o
23 (13.5%3 (12.9%)

20 17 (9.9%)

10

Zavedeni zdanéni automobill na bazi emisi oxidu uhlic¢itého, oxidd dusiku a vahy

(Norsky model - tézké automobily s velky...o koupi elektromobilu uvazovat primélo.
171 responses

60

42 (24.6%)

40
24 (14%) 23 (13.5%)
18 (10.5%)
20 13 (7.6%)
: 11 (6.4%
8 (4.7%) 8 (4.7%) (6:4%)
0



Vyjmuti DPH z porizovaci ceny elektromobilu by mé o jeho koupi uvazovat
primélo.
171 responses

30

26 (15.2%)

24 (14%)

23 (13.5%)

20 18 (10.5%)

10

Jednoréazova statni finan¢ni podpora na koupi elektromobilu ve vysi 100 az 150

tisic KE by mé o koupi elektromobilu uvazovat priméla.
171 responses

40
31 (18.1%
29 (17%) (18.1%)
30
19 (11.1%
20 14(820/)17(9.9%) 18 (10.5%]9 (111%)17. g g
. 0
11 (6.4%)

10



Jak velka jednorazova financni pobidka by Vas prfiméla ke
koupi elektromobilu? (volte nejnizsi, pro Vas pripustnou,
hodnotu) za predpokladu, Ze podpora neprekroci 25 %
pofizovaci hodnoty vozu

5,8%

= do 100 000 K¢

23,4%
16,4%
= 100 000 K¢
= 150 000 k¢
7,0% V
1,8% / = 200 000 K&
e 20,5%

7,6% = 250 000 K¢

17,5%

Pro koupi elektromobilu by pro mé bylo klicové zavedeni
nékterych z

= financ¢nich pobidek

= nefinancénich pobidek

= financnich i nefinancnich pobidek
= nic z uvedeného, nemam zajem

® pic z uvedeného

= Nema cenu fesit dokud nebude...
m Jsme s tim strasne pozadu...

m Zlepseni recyklace baterii,...

= Nic

= Snizeni celkovych dopadu
39,8% elektromobility...



Jsem

39,2%

= Mu?

= /ena

60,8%

Kolik je mi let?

3,5%1,2%

8,8% 18,7%
= 18-20
= 21-30
= 31-40

= 41-50

22,2%

= 51-60
= 60+




Pocet automobill v domacnosti

10,5% 5,3%
17,5% =0
34,5% =1
=2
=3
m 4 avice
32,2%
Mam doma moznost dobijet elektromobil?
= Ano

= Ne




Bydlim v kraji

9,9% 7,6% u Jihoteském

1,8%
3,5%

8,2% .\

4,1% ’
4,7%
1,2%
15,2%

Nejvyssi dosazené vzdélani

= Jihomoravském
= Karlovarském

= Kralovehradeckém

27,5% m Libereckém
= Moravskoslezském
= Olomouckém
= Pardubickém

m Plzenském

~1,8% = Praha

\_ 5,8% m StfedoCeském

1,2% J 5
7,6% g m Usteckém

0,79 [y
,7%3,4% 47%

m Zakladni
43,6% = Stfedni odborné

= Stfedni s maturitou
= Vysokoskolské

= Ne




Muj Cisty mésicni prijem je

9,8%

11,2%
34,3%
= Do 20 000 K¢
= 20 001 aZ 30 000 K¢

= 30 001 az 40 000 K¢

= 40 001 az 50 000 K¢

17,5% = Vice nez 50 000 K¢

27,3%

Piiloha A je také dostupna v online podob¢ na:
https://docs.google.com/forms/d/1fGJQAQ60  AclOv4a6KQOwuT9zoobSPELkhyMs
MoglJs/viewanalytics



Piiloha B: Dotace pro osobni automobily v Ciné

Dojezd (km) Dotace 2017 (RMB) Dotace 2018 (RMB)
100-150 20000 0

150-200 36000 15000

200-250 36000 24000

250-300 44000 34000

300-400 44000 45000

400+ 44000 50000

Dotace na vozidlo = dotace*koeficient energetické hustoty*koeficient spotieby
energie

Energeticka hustota Koeficient 2017 Koeficient 2018
(Wh/kg)

0-90 0 0

90-105 1,0 0

105-120 1,0 0,6

120-140 1,1 1,0

140-160 1,1 1,1

160+ 1,1 1,2

Spoti‘eba energie vozu v porovnani s normou pro dany rok Koeficient 2018

1,0+ 0

0,95-1,0 0,5
0,75-0,95 1,0
0-0,75 1,1

[91, 5. 40]
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