L

New
Direction

mm==EE=

_....-u-lll-"‘

-----

e S ———r—

et et AL

Hynek Fwn

SOUCASNOSTA
BUDOUCNOST
POLITIKY EU V OBLASTI
OSOBNI MOBILITY



A\ L f DA

newdirection.online ©@europeanreform ©@europeanreform NDeuropeanreform contact@europeanreform.org




NEA
Direction

Founded by Margaret Thatcher in 2009 as the
intellectual hub of European Conservativism,
New Direction has established academic networks
across Europe and research partnerships
throughout the world.

New Direction is registered in Belgium as a not-for-profit organisation and is partly funded by the European Parliament.
REGISTERED OFFICE: Rue du Trone, 4, 1000 Brussels, Belgium. EXECUTIVE DIRECTOR: Naweed Khan.
The European Parliament and New Direction assume no responsibility for the opinions expressed in this publication. Sole liability rests with the author.



Hynek Fajmon

Cesky politik, historik a podnikatel. Vystudoval historii na
FF UK v Praze. Studoval rovnéz na Diplomatické Akademii
ve Vidni a na London School of Economics and Political
Science. V 90. letech pracoval na Ministerstvu zahranic-
nich véci CR a na Ministerstvu obrany CR v pozicich sou-
visejicich se vstupem CR do NATO. V roce 1998 byl zvolen
starostou mésta Lysa nad Labem. V letech 2001-2004 byl
¢lenem Poslanecké snémovny CR, v letech 2004-2014
poslancem Evropského parlamentu. Od roku 2014
je jednatelem poradenské firmy B&P Research s.r.o.

Je autorem nékolika knih, zejména monografie
Margaret Thatcherova a jeji politika (1999, 2004)

a knihy Britanie po roce 1945 (2021). Od roku 1991
je ¢lenem Obcanské demokratické strany.



W 00 N O U1 A N N =

i |
A W M = O

15
16

uvob

DIESELGATE A EVROPSKA UNIE

SOUCASNA POLITIKA EU V OBLASTI OSOBNIi MOBILITY
PROBLEM BEZEMISNi DOPRAVY

KRITIKA ZAKAZU AUTOMOBILU SE SPALOVACIM MOTOREM
SOUCASNY STAV SVETOVEHO TRHU AUTOMOBILU
PRECHOD NA ELEKTROMOBILITU

AKTUALNI VYVOJ NA EVROPSKEM TRHU S ELEKTRINOU
PLAN REPOWEREU

EVROPSKA ENERGETIKA A OKOLNI SVET

BUDOUCNOST AUTOMOBILOVEHO SEKTORU V EU
PROBLEM ZDANENI ELEKTROMOBILITY

SWOT ANALYZA POLITIKY EU V OBLASTI DOPRAVY
AKTUALNI STAV TRHU S AUTOMOBILY A CENOVE UROVNE DLE POHONU
ZAVERY A DOPORUCENI

LITERATURA A ZDROJE
SEZNAM ZKRATEK

13
15
17
19
21
25
29
33
35
43
45
47
49

51
53



Das \VeltAuto.
Das \VeltAuto. ’ —




UVOD

oucasna politika EU v oblasti mobility je
zasadnim zptsobem ovlivihovana politickymi
cili stanovenymi v programu Green Deal. Cil
Evropské unie dosahnout v roce 2050 uhliko-
vé neutrality bude mit obrovsky dopad na cely sektor
dopravy. Pfedevsim avizovany zamér zakazat od roku
2035 prodej osobnich automobild se spalovacim mo-
torem prinese v blizké budoucnosti velké zmény. Tyto
zmény ostatné vidime na automobilovém trhu jiz nyni.

Zamérem EU je provést rychly prechod od mobility
zalozené na spalovacim motoru na elektromobilitu.
Tento zdmér je zdlvodnén snahou dosdhnout v roce
2050 v ramci EU cile tzv. dekarbonizace hospodarstvi.
To je hospodarstvi, které produkuje minimum emisi
sklenikovych plynt a ty, které produkuje, jsou elimino-
vany aktivnimi opatfenimi (tzv. ¢ista nula).

Zdakaz automobilll se spalovacim motorem pfinese do
celého sektoru mobility v EU zdsadni zménu. Pre-
devsim dojde k celkovému zdrazeni osobni mobility.
Dosavadni cenova Uroven byla ddna cenou nového
automobilu se spalovacim motorem a cenou ropné-
ho paliva. Novy rodinny viz v kompaktni kategorii
stal v EU donedavna 15-18 000 eur. Novy maly viiz
stal v EU doneddvna 10-12 000 eur. Tyto ceny ale jiz
patfi minulosti. Pocet nabizenych novych automobil(i
v téchto kategoriich se prudce snizuje a ceny naopak
rostou. U nabizenych elektromobild vidime ve stejnych
kategoriich ndkupni ceny ve vysi nejméné 24 000 eur
u malého vozu a u kompaktu okolo 35 000 eur. Ceny
téchto vozl se nesnizuiji.

Podstatnou okolnosti je rovnéz skute¢nost, Ze na
automobily pohanéné spalovacimi motory je v celé
Evropské unii uvalena spotfebni dan a dan z pfidané
hodnoty. Vynos z téchto dani je velmi vysoky a pred-

stavuje pro statni rozpocty nezanedbatelny pfijem ve
vysi cca 5-7 % celkovych pfijmd ze spotiebni dané.
Naopak elektromobily dosud zaddnou spotrebni dani
zatizeny nejsou.

Vyména klasickych automobild za elektromobily
proto bude mimoradné obtiznou a finanéné narocnou
operaci. Domnivat se, ze v dohledné dobé dojde k ra-
zantnimu snizeni ceny elektromobil(, je zcela iluzorni.
Zpravy od technickych fediteld automobilek to zcela
vylucuji. Navic ceny vzacnych prvk{ vyuzivanych pro
vyrobu baterii naopak s rostouci poptavkou rostou

a budou i nadale rust, jelikoz je jich velmi omezené
mnozstvi. V dohledné dobé cenovy propad elektromo-
bill a to, Ze je trh bude pfirozené akceptovat a prefe-
rovat, nelze oCekavat.

Green Deal vSak bude mit dopady i do mnoha dalSich
oblasti mobility. Pldanované zavedeni emisnich povo-
lenek pro leteckou dopravu povede k prudkému rdstu
cen letenek. Dosavadni levna letecka mobilita, ktera
byla disledkem liberalizace leteckého trhu, se stane
minulosti. Ceny letenek budou rist v zavislosti na
cené povolenky. Cim drazsi bude povolenka, tim drazsi
bude i leteckd doprava. Lze proto ocekavat, Zze ¢ast
poptdvky po dopravé na stfedni vzdalenosti cca od
500 do 1200 km se presune zpét k jinym druhlm mo-
bility, a to pfedevsim na dalnice a na Zeleznici. V této
souvislosti je nutné konstatovat, ze stav zelezni¢ni sité
v EU je celkové Spatny a vyzaduje obrovské investice.

Podobny efekt bude mit také zavedeni emisnich
povolenek v ndmorni dopravé. | zde dojde ke zdrazeni
v zavislosti na cené povolenky. Lze pfedpokladat, ze

i zde bude dlsledkem presun ¢asti poptavky na Zelez-
nici a na silnici. RedIné se to mlze tykat pfesunu ¢asti
objemu zbozi z Ciny a Asie do Evropy.



Green Deal se zasadné dotkne nejen individualni, ale
také kolektivni vefejné dopravy. Nartst naklad na
individualni osobni dopravu pfinese zvysenou poptav-
ku po kvalitni verejné dopravé. To se bude tykat vSech
segmentd dopravy od mistni pfes regionalni, narodni
az po evropskou. Zasadni vyznam proto budou mit
rozvojové projekty mistni a regionalni verejné dopravy
zvl3asté vsech evropskych aglomeraci, v nichz bude

zit vice nez 500 000 obyvatel. Tyto aglomerace jsou
hlavnim zakladem osidleni EU a kvalitni vefejna dopra-
va v téchto sidlech bude hrat ¢im dal vétsi roli.

Pro narodni a evropskou uroven bude rozhodujici to,
zda se podafi dostatecné rychle investovat do tzv.
transevropskych dopravnich siti, jak do jejich vzniku,
tak také modernizace a rozsiteni. EU ma v tomto smeé-
ru ambicidzni plany, ale jejich realizace je pomérné
pomala. Dopravni infrastruktura transevropskych siti je
v soucasné dobé dobre rozvinuta v Némecku, Francii
a dale ve statech Beneluxu, v Dansku a Rakousku.

K vyznamnému rozvoji doslo ve Spanélsku a v Polsku.
V okrajovych ¢astech EU, a zvIasté v regionu SVE, je
ale infrastruktura zcela nedostate¢na. A to predevsim
v oblasti dalni¢niho spojeni a vysokorychlostnich trati,
které v fadé statl zcela chybi.

Plan s oznacenim Green Deal je strategickym doku-
mentem dlouhodobého charakteru. Evropska unie
takové plany obdobného charakteru jiz v minulosti pfi-
jala. Jednalo se o Lisabonskou strategii z roku 2000.
Cilem této strategie bylo vytvofrit z Evropské unie do
ekonomiku svéta, zaloZzenou na znalostech, schopnou
udrzitelného hospodarského rlstu, vytvareni vice
kvalitnich pracovnich prilezitosti a zachovavajici so-
cialni soudrznost”. Naplnovani této strategie skoncilo
neuspéchem. Stanovenych cilli dosazeno nebylo.

Na Lisabonskou strategii navazal dalsi strategicky do-
kument EU, kterym byla Strategie Evropa 2020. Tato
strategie stanovovala cile pro inteligentni a udrzitelny
riist podporujici za¢lenéni. Casovym horizontem Stra-
tegie byl rok 2020. | tato strategie méla cile stanovené
prifezové v oblasti hospodarstvi, vzdélavani, inovaci
a zivotniho prostredi. Nékterych cild této strategie
bylo dosazeno, ale celkové neuspéla. Presto je nutné
ocenit, ze Slo o strategie prirezové, které braly v tva-
hu jak sféru tvorby bohatstvi, tak sféru jeho rozdélova-
ni a zivotniho prostredi.

Plan Green Deal se oproti pfedchozim plantim vel-

mi lisi. Jeho ¢asovy horizont sahd az do roku 2050.
Poprvé vsak se nejedna o strategicky plan zahrnujici
vSechny oblasti fungovani EU. Misto toho je cely plan
podrizen jednomu findInimu cili, a tim je uplna dekar-
bonizace do roku 2050. Jako prlibézny cil je stanove-
no dosazeni 55% poklesu emisi k roku 2030. Dosazeni
stanoveného cile mda naprosto zasadni dopady do
fungovani celé fady sektord pocinaje energetikou

a konce mobilitou.

Tato studie se zamé&ruje na popis politiky EU v oblas-
ti osobni mobility a zvlasté automobilismu, ddle se
vénuje realnému fungovani automobilového sekto-

ru a jeho vazbé na energetiku, zdanéni a regulaci.

V zavéru studie je provedena SWOT analyza politiky
EU v této oblasti. Studie ma za cil kriticky posoudit jiz
schvalenou politiku EU a ukazat na hrozby a rizika jeji
realizace.



DIESELGATE A EVROPSKA UNIE

K pochopeni aktudlni situace stavu automobilové mo-
bility je uzite¢né podivat se na nejvétsi skandal, ktery
se v této oblasti v posledni dekadé odehrdl. Jedna

se o aféru Dieselgate. Na této aféfe je mozné ukazat
stav evropského pravniho ramce, jeho vynucovani,
fungovani velkych automobilek a redlné moznosti
napravy. Aféra Dieselgate ukazuje, jak moc se v EU lisi
vznesené cile obsazené v platné evropské legislativé
a skutecna realita.

O afére Dieselgate se v Evropské unii piSe velmi

malo, a tim padem je verejna diskuse na toto téma
velmi omezend. Ve verfejnosti prevlada ndzor, Ze se ji
to netykd. Mnozi si mysli, Ze tato aféra je disledkem
konkuren¢niho boje a rozdilnych zajmd USA a EU. Tyto
nazory jsou ale zcela v rozporu s objektivni realitou.

Podstatou aféry Dieselgate je prokdazana skutecnost,
Ze némecky vyrobce automobild Volkswagen instalo-
val v letech 2009-2015 do svych automobild s die-
selovym motorem software, ktery zajistoval plnéni
emisnich limit pro oxidy dusiku pouze v pfipadé, kdy
bylo auto podrobeno predepsanému testu. Jakmile
automobil nebyl v testovacim rezimu, emisni normy
neplnil. Toto zafizeni bylo instalovdno do cca

11 milion@ vozd Audi, Seat, Skoda a Porsche. Jednalo
se o turbodieselové motory o objemu 1,2, 1,6, 2,0

a 3,0 litru. Motory rady EA 189 nesly oznaceni TDI.

Zafizeni, které umoznuje projit emisnim testem a na-
sledné emisni normy neplnit, je samoziejmé zakazané.
Jednd se o podvod na zdkaznika i na stat. Evropska
unie zakonem stanovuje maximalni pripustné limity
emisi u automobill. Pokud vyrobce tyto limity neplni,
automobil neziska homologaci, a nesmi se v prislusné
jurisdikci vibec uvést na trh. Presné toto se pfitom
stalo. Do provozu se dostalo v USA a v Kanadé, v Ev-

ropské unii a jinde ve svété cca 11 miliond vozU, které
se na trh dostat spravné vibec nemély.

Zajimavé je to, jak se na tento podvod pfislo. Stalo

se tak de facto ndhodou, coz krasné ukazuje, v jaké
dobé zZijeme a jak funguiji instituce, které jsme si zridili
k tomu, aby zajistovaly dodrzovani pravidel. Pro mé-
feni emisi vyfukovych plynd existuji na obou stranach
Atlantiku legislativou pfedepsana pravidla. Pfislusny
narodni nebo evropsky reguldtor tedy ke kazdé homo-
logaci nového typu auta pristupuje predem zndmym
postupem.

Vyrobci tedy sta¢i pomérné jednoduchy trik, kdy na-
programuje software fidici jednotky motoru tak, aby
rozpoznala, kdy je podrobena testu, a pfizplsobila
tomu emise motoru. Rozpoznat, ze je auto v testova-
cim rezimu, bylo pomérné jednoduché, protoze test
ma predepsanou délku, kapota motoru je pfi ném
vzdy oteviend a volant se netodi. V takto nastaveném
rezimu je motor sefizen tak, aby emisni normu splnil.
VSichni v Evropé i v Americe byli pfesvédcéeni o tom,
ze diky tomuto postupu motor plni emisni normu.
Z4dné jiné ové&fovani nebo méreni v redlném provozu
nikdo nevyzadoval.

Dodrzovani a zptisnovani emisnich limitl u automobi-
[0 funguje v zdpadnim svété pres 30 let. Mnozi védci,
ktefi se vénuji ochrané ovzdusi, si v prvni dekadée

21. stoleti vSimli faktu, ze kvalita ovzdusi v centru
velkych mést se nelepsi, ale spiSe stagnuje, nebo se
dokonce zhorSuje. Tento fakt byl prokazan vysledky
méreni. Klicovym znecistovatelem ovzdusi ve méstech
jsou pritom automobily. Emisni normy se vsak zpfis-
nuji i pro dalsi znecistovatele, jakymi jsou pramyslové
podniky nebo teplarny. Logicky se tedy mélo ovzdusi
ve méstech zlepSovat. To ale méreni kvality vzduchu



v USA, ani v EU neukazovalo. Na zkoumani tohoto fe-
noménu se zaméril vyzkum na univerzitach a v dalSich
vyzkumnych Ustavech.

Klicovou osobou byl americky akademik Dan Carder
z West Virginia University. Pravé on sestavil v USA
prvni tym, ktery zacal emise u dieselovych automo-
bill v redIném provozu mérit. Vysledky téchto méreni
vyrazely dech, jelikoz redlna emise byla az pétatricet-
krat vyssi, nez je zakonny limit. Carder a jeho kolegové
si to neuméli vysvétlit. Pro lepSi predstavu o velikosti
problému je dobré uvést, ze fakticky objem emisi
téchto osobnich voz{ koncernu Volkswagen byl zhru-
ba na dvojnasobku emisi americkych nakladnich aut.
Volkswagen pritom své vozy v USA propagoval pod
sloganem ,,Cisty diesel”.

Méreni provadeli v letech 2012 a 2013 v ramci vyzkum-
ného projektu pod vedenim Dana Cardera tfi dok-
torandi. Mérily se emise oxid( dusiku u dieselovych
automobilll z produkce koncernu Volkswagen a firmy
BMW. Auta od BMW prochdzela mérenim celkem
dobre. Obcas sice emise mirné prekracovaly povole-
nou hranici, ale to je v pfipadé nedostate¢ného zahfati
motoru nebo v pfipadé jizdy do kopce bézné. V pri-
padé automobill z produkce VW vsak méreni ukazalo
trvalé a radové prekracovani emisi oproti povolenému
limitu. Vysledky méreni byly publikovany ve studii

v kvétnu 2014.

Na zakladé této studie se rozhodly americké regulac-
ni orgdny konat. Vyzvaly Volkswagen, aby vysledky
emisnich testl vysvétlil. Management Volkswagenu se
snazil americké reguldtory vodit za nos. Predkladal na
dotazy faleSné odpovédi a predstiral, ze problém resi.
Ve skutecnosti se vSak nic takového nedélo.

Aféra Dieselgate propukla v zari 2015, kdyz americky
regulani urad EPA oznamil, Ze koncern Volkswagen
u svych dieselovych vozd s motory 1,2, 1,6, a 2,0 TDI
neplnil zakonem stanovené emisni limity. Volkswagen
pod tlakem dlkaz{ nasledné ptiznal, Ze do cca 11 mi-
liond svych voz( prodanych po celém svété instaloval
software schopny manipulovat s vysledky emisnich
testl. Tykalo se to voz( Volkswagen, Audi, Porsche,
Skoda i SEAT.

Priznani Volkswagenu otevrelo cestu k obrovskému
mnozstvi soudnich spor(. Poskozenych bylo oprav-
du hodné. V prvni fadé to byli zakaznici, ktefi koupili
produkt v dobré vite, ze plni platna emisni pravidla.
Cena téchto vozl se razem propadla, a to i presto,

7e americky reguldtor jejich stazeni z trhu nezadal.
Poskozeny se citily i konkuren¢ni automobilky, kterym
Volkswagen z trzniho kolace nelegdlné ukousl. Posko-
zeni byli také akcionafi Volkswagenu, jelikoz hodnota
jeho akcii prudce poklesla. Nastésti pro Volkswagen
pfisSla kauza Dieselgate v dobé, kdy méla automobil-
ka naakumulované volné finance v rozsahu desitek
miliard dolart z minulosti. Diky tomu méla dostatec-
nou kapacitu aby se s nasledky svého konani zacala
vyporadavat a firmé nehrozil bankrot.

Jako prvni byli odSkodnéni zakaznici v USA. Soud-

ce Charles Breyer ze soudu v San Francisku schvalil
dohodu o vyporadani v objemu 15 miliard americkych
dolard dne 25. fijna 2016. Z tohoto baliku bylo ur¢eno
10 miliard dolart na kompenzace vlastnikdm aut. Zby-
vajicich 5 miliard dolart mélo jit na pokuty a kompen-
zacni opatfeni na podporu Cistoty vzduchu. To vSak
nebyl konec, ale zac¢atek dlouhé fady dalsich spor0.

V prosinci 2016 Volkswagen souhlasil s dalsi kompen-
zaci ve vysi 1,3 miliardy dolard pro zhruba 80 000
vlastnik( automobild Audi, Porsche a Volkswagen

s motorem 3,0 TDI, které mély rovnéz instalovan
podvodny software. Nasledné se Volkswagen vyrov-
nal také se 105 000 zdkazniky v Kanadé, kde naklady
dosahly 1,6 miliardy americkych dolarl. Toto vyrovnani
ukazovalo silu a rychlost amerického a kanadského
soudniho systému. Naopak v Evropé se ukdzalo néco
zcela jiného.

V Evropské unii plati rovnéz zakony o emisnich limi-
tech pro osobni automobily i jiné znecistovatele. Jsou
ale postaveny jinak nez v USA. Pfedevsim u oxid(
dusiku byl v dobé Dieselgate plosny limit dvakrat vyssi
nez v USA. | tento vysSsi limit ale dieselové motory
Volkswagenu neplnily. JeSté vétSim rozdilem byla ale
skuteénost, ze za poruseni zakonné povinnosti nebyly
v EU stanoveny prakticky zadné sankce. Konecné tre-
tim zasadnim rozdilem mezi USA a EU je pravni sys-
tém, ktery v USA umozniuje poddvat hromadné Zaloby,
zatimco v EU to v dobé vypuknuti kauzy Dieselgate
mozné nebylo.

Tento rozdilny pravni ramec zasadné omezoval pravo
evropskych zdkaznik( rychle a efektivné se domoci
nahrady Skody. Malokdo se totiz vyda na cestu prav-
niho sporu v roviné individudlni osoby versus mezina-
rodni korporace. Riziko, které na sebe takova osoba
bere, je naprosto nepfiméfené. Naopak v pfipadé
hromadné zaloby se riziko pro jednotlivé osoby sni-
Zuje na prijatelnou Uroven a spravedInosti je nakonec
dosazeno.



Pravni stav prodeje automobili koncernu Volkswagen
s podvodnym softwarem v Evropské unii byl obdobny
jako v USA. | v EU Volkswagen porusil zakon a vozidla
vybavend motory z fady EA 189 neplnila plathou emisni
normu. Evropska unie ale na rozdil od USA nemohla za
tento giganticky podvod udélit Zadnou sankci. Nahra-
dy se mohou domahat jediné jednotlivi spotrebitelé,
ktefi byli uvedeni v omyl, kdyz si auto s podvodnym
softwarem koupili. Nahrady se mohou rovnéz domahat
akcionari Volkswagenu, kterym se snizila hodnota akcif
v dUsledku nelegainiho postupu managementu firmy.
Nahradu mohou Zadat i dalsi osoby, které prokazou
$kodu zpUsobenou nelegalnim postupem firmy.

Evropska unie se rozhodla mimo jiné i pod tlakem okol-
nosti aféry Dieselgate zavést do evropského pravniho
radu obdobu americké hromadné zaloby. Tento institut
vSak byl schvalen az v roce 2020. Oproti americké
Upravé pravo poddvat hromadnou Zalobu ziskaly pouze
spotrebitelské organizace. | to je ale krok kupredu, pro-
toze to umoznuje evropskym spotrebitellim v kauzach
typu Dieselgate Iépe branit sva prava. Pozitivni reakci
na aféru bylo i zavedeni nového testovaciho cyklu. Ten

V soucasné dobé (v roce 2022, tj. vice nez 6 let od
propuknuti skandalu Dieselgate) nejsou pravni spory
o ndhradu Skody v EU ani jinde po svété zdaleka
vyporadany. V Ceské republice bylo voz(i z koncernu
Volkswagen s podvodnym softwarem proddno celkem
cca 160 000. Vlastnici téchto vozl dosud nedostali
zadné odskodnéni. V poslednich dvou letech se ale
objevila prvoinstan¢ni rozhodnuti soud v Némecku,
Nizozemsku, Spanélsku a v dalsich statech, které za-
kaznikdm stanovuji ndhradu Skody. To dava nadéji, ze
k pInému odskodnéni nakonec dojde i jinde v Evropé.

O kolektivni odskodnéni klient(i Volkswagenu pozadaly
dvé evropské spole¢nosti: jednd se o spole¢nost Diesel-
gate a spolecnost Safe Diesel. Jejich Sance na uspéch
jsou pomeérné vysoké, ale bude to nejspise trvat jesté
dlouho. V Evropé se na rozdil od USA soudni spory
tahnou.

Paradoxem je, Ze celkovy prodej automobild z koncernu
Volkswagen kauza Dieselgate pfilis neovlivnila. Pravda
je, ze v USA se jejich odbyt pomérné razantné snizil

a v Evropé obliba dieselovych motord poklesla. Celo-
svétovy odbyt Volkswagenu ale byl v letech 2015-2019
tak velky, Zze ambice byvalého $éfa VW Ferdinanda
Piecha, ucinit do roku 2018 z Volkswagenu nejvetsi

automobilku na svété, se naplnila. V roce 2020 sice VW
o tuto pozici prisel, kdyz jej predstihla Toyota, ale to jiz
bylo z jinych pricin nez kvali Dieselgate.

Dobrou zpravou je to, ze témér kompletni vede-

ni Volkswagenu z doby, kdy se instaloval nelegdlni
software, muselo odejit. Martin Winterkorn, ktery byl
v dobé propuknuti Dieselgate predsedou predstaven-
stva, rezignoval pouhych nékolik dnli po vypuknuti
skandalu. V naslednych soudnich procesech byl v roce
2018 odsouzen nejprve v USA za podvod a konspira-
ce a v roce 2019 za podvod v Némecku. Winterkor-

na pozdéji Zzaloval i sém koncern Volkswagen a byl
odsouzen k Uhradé skody ve vysi 10 miliond eur,
pficemz dalsi Skody byly firmé hrazeny z pojisténi
odpovédnosti vrcholovych manazer(. Americka justice
povazuje Winterkorna za uprchlika pred spravedInosti,
protoze jej Némecko odmita vydat. Nékteri dalsi ma-
nazefi VW zapleteni do skandalu jsou rovnéz odsou-
zeni k pokutam, a jeden z nich si dokonce trest vézeni
v USA jiZz odpykava.

Dieselgate se zdaleka netyka pouze koncernu Volks-
wagen, a tedy znaéek Volkswagen, Audi, Skoda, SEAT
a Porsche. VySetfovani zapocaté ve Francii v roce 2017
ukazalo, Ze problémy s plnénim emisnich limitd mély
rovnéz dieselové automobily z produkce francouz-
skych automobilek Renault, Citroen a Peugeot.

| ve Francii tak zacaly soudni procesy tykajici se
téchto ndvaznych pfipadq.

Pripad Dieselgate ukazuje zdsadni rozdil mezi fungo-
vanim USA a EU. V pfipadé USA vidime snahu zakony
nejen vytvaret, ale také v praxi dodrZovat a v pfipadé
porusovani rychle a prisné trestat. K tomu pomaha

v USA i kvalitni védecky vyzkum, ucinna legislativa
branici spotrebitele a efektivni soudni systém, ktery
sice neni bez chyby, ale je rddové rychlejsi, ucinnéjsi
a efektivnéjsi nez systém evropsky.

V pfipadé EU vidime snahu vytvaret velmi ambicioz-
ni zakony, které ale neobsahuji témér zadné sankce.
Vynucovani prdva a spravedlnosti v Evropé potom
znacné pokulhava, protoze je pomalé a neefektivni.
Soudni spory se vleCou fadu let a kone¢ny verdikt je
neustale oddalovan. Je otadzkou, zda se tato situace da
v dohledné dobé zménit k lepSimu. Zavedeni institu-
tu hromadné Zaloby a nového emisniho testovaciho
cyklu jsou bezpochyby kroky sprdvnym smérem. Na
vysledky jejich praktického vyuziti si ale jeSté musime
pockat, stejné jako na rozhodnuti evropskych soud
o odskodnéni obéti aféry Dieselgate.






SOUCASNA POLITIKA EU
V OBLASTI MOBILITY

Soucasna politika EU v oblasti mobility je definovana
v dokumentu s nazvem ,,Sdéleni Komise Evropskeé-
mu parlamentu, Radé&, Evropskému hospodarskému
a socidlnimu vyboru a vyboru regiont - Strategie
pro udrzitelnou a inteligentni mobilitu - nasmérovani
evropské dopravy do budoucnosti SDW/2020/331°.
Dokument pochazi z roku 2020, a je tedy pomérné
novy a na 25 stranach definuje cile a priority politiky
EU v oblasti mobility.

Dokument stanovuje nejdulezitéjsi ukol v oblasti
mobility nasledovné:

,Zdaleka nejzavaznéjsim ukolem, ktery stoji pred
odvétvim dopravy, je vyrazné snizit emise a do-
sahnout vyssi udrzitelnosti. Tato transformace
zaroven nabizi velké prilezitosti pro lepSi kvalitu
Zivota a evropskému prumyslu napfi¢ hodnotovymi
fetézci pfinasi prilezitost modernizovat se, vytvaret
vysoce kvalitni pracovni mista, vyvijet nové produk-
ty a sluzby, posilovat konkurenceschopnost a usi-
lovat o globalni vedoucri postaveni, nebot ostatni
trhy rychle sméruji k mobilité s nulovymi emisemi.
Vzhledem k vysokému podilu EU na celkovych emi-
sich sklenikovych plynt bude mozné cile EU, pokud
jde o snizeni emisi sklenikovych plynt do roku 2030
alespon 0 55 % a dosazeni klimatické neutrality do
roku 2050, spinit pouze bezodkladnym zavedenim
ambicioznéjsich politik za ucelem snizeni zavislosti
dopravy na fosilnich palivech a v soucinnosti s Usi-
Iim o nulové znecisténi. Uspéch Zelené dohody pro
Evropu zavisi na nasi schopnosti zajistit udrzitelnost
dopravniho systému.”

Nasledné stanovuje dokument konkrétni ukoly pro
oblast mobility, které jsou odvozeny od hlavniho cile
bezuhlikového hospodarstvi EU v roce 2050.

Celkové se maji emise v odvétvi dopravy do roku
2050 snizit 0 90 %. Cesta k tomu ma byt pres nasle-
dujici milniky:

Do roku 2030:

- na evropskych silnicich bude v provozu nejméné
30 milion0 vozidel s nulovymi emisemi

- 100 evropskych meést bude klimaticky neutrdlnich

- vysokorychlostni Zzelezni¢ni doprava se zdvojnasobi

- pravidelna hromadna doprava na vzdalenosti kratsi
nez 500 km by méla byt v ramci EU uhlikové neu-
traini

- ve velkém méritku bude rozsifena automatizovana
mobilita

- na trh budou pripraveny lodé s nulovymi emisemi

Do roku 2035:

- na trh budou pripravena velka letadla s nulovymi
emisemi

Do roku 2050:

- témér vSechny automobily, dodavky, autobusy
i nova tézka nakladni vozidla budou bez emisi

- zelezni¢ni nakladni doprava se zdvojnasobi

- vysokorychlostni Zzelezni¢ni doprava se ztrojnasobi

- pro globalni sit bude v provozu multimodalni
transevropska dopravni sit (TEN-T) vybavena pro
udrzitelnou a inteligentni dopravy s vysokorychlost-
nim spojenim

Jedna se o velmi ambicidzni cile, kterych bude velmi
obtizné dosahnout.



EU vsak definuje tyto cile jako nevratné. Rika pfimo
toto:

,Zelenad dohoda pro Evropu poZaduje 90% snizeni
emisi sklenikovych plynt z dopravy, aby se z EU
Stala do roku 2050 klimaticky neutrdini ekonomika,
a zaroven usiluje dosahnout cile nulového zne-
Cisténi. Abychom dosahli této systémové zmény,
musime 1) zajistit udrzitelnost vSech druht dopravy,
2) siroce zpristupnit udrzitelné alternativy v multi-
modalnim dopravnim systému a 3) zavést spravné
pobidky, které budou hnaci silou transformace. To
Jsou tfi pilife nasich budoucich opatfeni.”

Za timto Ucelem je tfeba pouzit vSechny politické
nastroje: 1) opatfeni k vyraznému snizeni soucasné
zavislosti na fosilnich palivech (nahradit stavajici
vozové parky a flotily dopravnimi prostfedky s nizkymi
a nulovymi emisemi a posilit vyuzivani obnovitelnych
a nizkouhlikovych paliv): 2) rozhodna opatreni k pre-
sunu vetsi aktivity k udrzitelnéjsim druhlm dopravy
(zejména zvysit pocet cestujicich po zeleznici a dojiz-
déjicich vefejnou dopravou a aktivnimi zptsoby do-
pravy, presunout znacné mnozstvi nakladu na zelez-
nici, vnitrozemské dopravni cesty a pobfezni ndmofni
pfepravu) a 3) internalizace externich nakladd (pro-
vadénim zdsad ,znecistovatel plati“ a ,,uzivatel plati,
zejména prostrednictvim mechanismU stanoveni cen
uhliku a zpoplatnéni infrastruktury).

Aby se dosahlo téchto cilti, stanovuji se v dokumentu
tzv. stéZejni iniciativy. Jednd se o:

1. Podporu vyuzivani vozidel s nulovymi emisemi,
obnovitelnych a nizkouhlikovych paliv a souvisejici
infrastruktury

2. Vytvéreni letist a pfistav( s nulovymi emisemi

3. Zajisténi udrzitelnéjsi a zdravéjsi mezimeéstské
a méstské mobility

4. Ekologizaci nakladni dopravy

5. Stanoveni cen uhliku a poskytovani lepSich podmi-
nek pro uzivatele

6. Realizaci propojené a automatizované multimodalni
mobility

7. Inovace, data a umélou inteligenci pro inteligentngj-
Si mobilitu

8. Posileni jednotného trhu

9. Zajisténi slusné a spravedlivé mobility pro vsechny

10. ZlepsSeni bezpecnosti a zabezpeleni dopravy



PROBLEM BEZEMISNI DOPRAVY

Nejvétsi problém bezemisni dopravy spociva v sa-
motné jeji definici. V souc¢asné dobé Evropska unie
definuje jako bezemisni dopravu takovou, ktera pfi
svém provozu neprodukuje emise sklenikovych plyna.
Na tomto zakladé je nyni regulovan cely trh automobi-
[0 (véetné nakladnich automobilt, motocykll a dalSich
sektord), ktery vyuziva spalovaci motory.

Vsechny tyto kategorie trhi jsou regulovany emisnimi
normami pro spalovaci motory. Ty jsou zaloZeny na
méreni obsahu emisi vypousténych béhem provozu
téchto zarizeni. V minulosti tyto normy jako prvni na-
stavily USA a nasledné EU. Emisni normy se postupné
zpfisnuji a obsah emisi se v pravidelnych intervalech
snizuje. Stale ale hovofime o emisich, které vznikaji pfi
provozu. Touto optikou se zd3, Ze spalovaci motor je
Spatny, a elektromotor je naopak vyborny. Je to proto,
ze spalovaci motory produkuji emise, a elektromotor
emise pfi provozu nevypousti. Jedna se ale pouze

o jeden z moznych pohledd na realitu.

Realisticky pohled by nemél brat v Gvahu pouze emise
vznikajici béhem provozu automobilu, ale naopak
vychdzet z konceptu ,zivotniho cyklu® pfislusného
zafizeni a emisi, které jsou s timto cyklem spojené. Po-
kud se na automobily podivame touto optikou, vyjevi
se nam zcela jina realita.

Prdkopnikem v tomto pristupu je nezavisla organizace
Green NCAP, kterd provadi méreni a srovnani automo-
bild na zakladé emisi, které vzniknou v pribéhu celého
jejich Zivotniho cyklu. Porovnani automobill s rdznymi
pohony dle tohoto hlediska vychazi uplné jinak nez
porovnani z hlediska emisi z provozu.

Nejvyssi standard je dle Green NCAP pridélen takové-
mu vozu, ktery maximalné redukuje své vlastni znecis-

tujici 1atky a sklenikové plyny a zaroven je provozovan
s minimalni spotfebou fosilnich paliv a/nebo elekttiny
v podminkach realného provozu. Na zakladé této
definice potom Green NCAP automobily, které jsou
uvadény na trh, hodnoti.

Znamy kanadsky védec ¢eského pdvodu Vaclav Smil
k tomuto problému napsal toto:

,Dovolte mi zalit upozornénim: nepropaguji elek-
tricka vozidla, ani je neocernuji. Jednoduse sleduji,
Ze nerealistické progndzy trhu a ignorace vlivi na
Zivotni prostfedi pfi vyrobé a provozu téchto vozi-
del vyznamné uskodily raciondlnim argumentim
pro jejich pfijeti.

Nerealistické predpovédi byly a stdle jsou normou.
V roce 2010 predpovédéla Deutsche Bank, Ze do
roku 2020 si elektromobily ziskaji 11 % globalni-
ho trhu - ve skutecnosti to budou méné nez 4 %.
A tento triumf nadéje nad zkusenosti pokracuje.
Nedavné pfedpovédi pro rok 2030 predpokladayjr,
ze elektromobily budou tvorit az 20 % celosvéto-
vého vozového parku, anebo jen 2 %. Organizace
Bloomberg New Energy Finance na silnicich

v roce 2040 vidi 548 miliont elektromobild. Exxon
pouze 162 milionu.

Nadsenci do elektromobilt také opomijeji vzit v tiva-
hu ekologické dlsledky masové konverze na elekt-
ricky pohon. Pokud maji elektromobily sniZit emise
uhliku (a tim zmensit rozsah globalniho oteplovani),
nesmi byt jejich baterie nabijeny elektfinou vyrobe-
nou spalovanim fosilnich paliv. Ale v roce 2020 bude
néco pres 60 % celosvétové elektriny pochazet z fo-
silnich paliv, asi 12 % z vétru a slunce a zbytek z vodni
energie a stépeni jader.



V celosvétovém priméru to znamend, Ze vice nez

tFi pétiny elektfiny pro elektromobily stale pochazi

Z fosilniho uhliku, ale tento podil se mezi zemémi

a v nich znacné lisi. Elektromobily v mé domovské
provincii Manitoba v Kanadé (kde vice nez 99 % ves-
keré elektfiny pochazi z velkych vodnich elektrdren)
Jsou ¢istd vodni vozidla. Quebec v Kanadé (asi 97 %
vodni elektriny) a Norsko (cca 95 % vodni elektriny)
se tomu blizi. Francouzské elektromobily jezdr tedy
prevazné na jaderny pohon (zemé ziskava priblizné
75 % elektriny ze stépeni jader). Ale ve vétsiné Indie
(zejména v Uttarpradési), v Ciné (zejména provincie
Sen-si) & Polsku jezdf elektromobily prevézné na uhli.
Posledni véci, kterou potfebujeme, je usilovat o rychlé
zavedeni zdroje poptavky pro jesté vetsim objemu
vyroby elektfiny z fosilnich paliv.

A | kdyby vsechny elektromobily fungovaly na
obnovitelné zdroje elektfiny, stale by unikaly skle-
nikové plyny pfi vyrobé cementu a oceli pro vodni
prehrady, vétrné turbiny a fotovoltaické panely

a samozrejmé pfi vyrobé samotnych automobild.

Vyroba elektromobill bude mit i dalsi dopady na
Zivotni prostredi. Poradenskd spolecnost Arthur D.
Little odhaduje, Zze - na zakladé dvacetileté zivot-
nosti vozidla - vyroba elektromobild vyprodukuje
trikrat vice toxickych latek nez vyroba konvencnich
vozidel. To je povétsinou zplsobeno vétsim vyuZzi-
tim téZkych kovd. Podobné podrobnd srovnavacr
analyza zivotniho cyklu publikovand v ¢asopise
Journal of Industrial Ecology, zjistila, Ze vyroba
elektromobilll znamend podstatné vyssi toxicitu jak
pro clovéka, tak pro sladkovodni ekosystémy.

Nenaznacuji, Ze se jedna o argumenty proti prijeti
elektromobiltl. Pouze poukazuji na to, Ze dusledky
noveé technologie musi byt posouzeny a pochope-
ny, neZli prijmeme jakékoliv radikalni zavéry v jeji
prospéch. Neni mozné si jen tak predstavit idedini
stroje, které neznecistuji prostredi - a pak je uvést
v Zivot.”



KRITIKA ZAKAZU AUTOMOBILU
SE SPALOVACIM MOTOREM

Plan zdkazu prodeje automobill se spalovacim
motorem od roku 2035 prochazi evropskym zakono-
darstvim od roku 2021 a je soucasti balicku opatfeni
zvanych Fit for 55. Tento navrh se setkal s velkym
odporem jak v fadach poslancd EP, tak také mezi ¢len-
skymi staty EU. Nakonec vsak byl tento radikalni krok
schvélen na zaseddani Rady ministr( Zivotniho prostfe-
di v poloviné roku 2022.

S kritikou tohoto planu vystoupil v ¢ervenci 2022
némecky ekonom Hans-Werner Sinn. Jedna se o Spic¢-
kového ekonoma, ktery dlouha léta vedl némecky
Institut pro ekonomicky vyzkum IFO. Dle jeho nazoru
se v pfipade planu EU na snizeni emisi CO, jedna
o velkou chybu, kterd téZce zasahne nejen némeckou
ekonomiku. Podle jeho slov zdkaz prodeje aut se spa-

lovacim motorem a masivni pfechod na elektromobili-
tu nijak neovlivni svétové klima. Ropa, ktera se nespo-
trebuje v Evropég, se spali v jiné Casti svéta. Vzdat se
benzinu a nafty by mélo efekt pouze v pripadé, ze by
EU nadale nakupovala ropu a nasledné ji skladovala.
To by se muselo nakonec tykat i uhli a plynu.

,Jednostranna klimaticka strategie Evropské unie
promeéni Evropu v obchodni pevnost, podpofi zeleny
protekcionismus na celém svété a poskytne ostat-
nim regiondm prilezitost k rozvoji s vyuzitim levnéjsi
energie. A bez Ciny, Indie a Spojenych statd na palubé
bude jen malokdo chtit napodobit roli EU jako zele-
ného pokusného kralika,”“ napsal Hans-Werner Sinn jiz
v roce 2021.






SOUCASNY STAV S\/ETOO\/EHO
TRHU AUTOMOBILU

Dle dat EUROSTATU evropsky automobilovy primysl
exportuje ro¢né vice nez 5,7 miliont motorovych vozi-

del. Tento export generuje 79,5 miliard eur obchodni-
ho prebytku pro Evropskou unii.

1. Region Vychodni Evropa plus EFTA plus Britanie
2. Region Asie a Oceanie

3. Region Severni Amerika

4. Region Afrika

5. Region Stredni vychod

6. Region Jizni a Stfedni Amerika

Hlavni odbytisté pro export automobilli z EU jsou nasledujici:

-376%
-301%
-21,3%
-5%
-45%
-1,6 %

Pokud se podivame na soucasny stav svétového au-
tomobilového trhu, spatfime neradostny obrazek. Dle
Udajl z wwwi.statista.com svétovy automobilovy trh
dosahl svého vrcholu v roce 2018, coz byl predposledni
rok pred svétovou pandemii COVID-19. V roce 2020

a 2021 svétovy automobilovy trh v disledku restrikci
prijatych v souvislosti s bojem s pandemii razantné klesl.
Dle aktudlnich udaju cinila globalni produkce automobi-
IG v roce 2018 celkem cca 97 milion automobil, v roce
2019 cca 92 miliont kusU, v roce 2020 jen 78 miliond
kusl a v roce 2021 mirné stoupla na 80 miliond kusd.

Globalni automobilovy trh v ddsledku pandemie CO-
VID-19 poklesl o cca 17 % a z tohoto poklesu se dosud
nezotavil. Globalni produkce se sice v poslednim roce
zvysila, ale stale zUstava hluboko pod trznim vrcholem
z roku 2018.

Velmi zajimavy je vyvoj na tomto trhu z hlediska jednot-
livych regiond. Zdaleka nejvétsim automobilovym trhem
je jiz vice nez dekdadu ¢insky automobilovy trh. Tam

se v roce 2020 prodalo celkem 19 789 306 osobnich
automobilll a v roce 2021 celkem 20 101 579 automobild.

Cinsky automobilovy trh tak jiz tvofi 30,5 % svétového
trhu osobnich automobild. Meziro¢ni rlist na tomto trhu
¢inil 1,6 %.

Druhym nejvétsim samostatnym narodnim trhem

je trh USA. Zde bylo v roce 2020 prodano celkem
11233 815 osobnich automobill a v roce 2021 celkem
11 856 503 automobill. | tento trh meziro¢né vzrostl
05,5 %. Celkovy podil amerického trhu na globalnim
trhu €ini 18 %.

Region Evropa, kam pocitame trhy EU, EFTA, Spojené
kralovstvi, Rusko, Turecko, Ukrajinu atd., se potykal
s poklesem. V roce 2020 se na tomto trhu prodalo
celkem 14 535 450 osobnich automobild a v roce 2021
to bylo 14 297 619 automobild. To znamena meziro¢ni
pokles 0 1,6 % a podil na svétovém trhu ve vysi 21,7 %.

Pokud se podivame pouze na Evropskou unii, tak
vidime jesté vyznamnéjsi pokles. V roce 2020 se

v EU prodalo 9 939 418 osobnich aut a v roce 2021
jen 9 700 192 vozU. To je pokles 0 2,4 %. Podil EU na
svétovém trhu ¢ini 14,7 %.



http://www.statista.com

Nové registrovanych voz( v EU bylo v roce 2021

9,7 milion0, coz je pokles o0 2,4 % oproti rekordné
nizkému vysledku roku 2020. Tento pokles byl du-
sledkem nedostatku ¢ipl, ktery se projevil hlavné ve
druhé poloviné roku 2021. Nejvétsi mirou se na tomto
poklesu podilelo Némecko, kde registrace klesly

z 2 917 678 automobilll v roce 2020 na 2 622 132 kusl
v roce 2021. To je pokles 0 10,1 %. Naopak ve Francii
registrace vzrostly 0 0,5 %, v Italii dokonce 0 5,5 %

a ve Spanélsku 0 1,0 %.

Produkce automobild v EU se v roce 2021 potykala
s velkymi problémy. Oproti velmi nizké trovni produkce

z roku 2020 poklesla vyroba v EU v roce 2021 0 7] %.
Celkova produkce cinila pouhych 10 012 259 kusd, coz
je o vice nez 4 miliony méné nez v predpandemickém
roce 2019. S vyjimkou Svédska a Slovenska se sniZila
vyroba ve vsech ostatnich statech EU, pricemz v Né-
mecku o rekordnich 13,2 % a ve Spanélsku o 8,9 %.

Pro Evropskou unii tak automobilovy priimysl pred-
stavuje klicové hospodarské odvétvi, které je globalné
velmi Uspésné a konkurenceschopné.

Pokud se podivame na automobilovy priimysl v EU, mliZeme zaznamenat nasledujici klicova data:

1. 12,7 milion0 Evropant pracuje pfimo nebo nepiimo v autopriimyslu, coz je 6,6 % ze vSech pracovnich mist v EU
2. 11,5 % pracovnich mist z prdmyslu - okolo 3,5 milionu - je pfimo v automobilnim sektoru

3. Motorova vozidla se podileji 398,4 miliardami eur na danovych prijmech statl

4. Automobilovy prliimysl vytvari obchodni prebytek 76,3 miliard eur pro EU

5. Podil autoprdmyslu na HDP Evropské unie je vice nez 8 %

6. Autopriimysl investuje ro¢né 58,8 miliard eur do vyzkumu a vyvoje, cozZ tvofi nejvétsino evropského sou-

kromého investora do inovaci s podilem 32 %




PRECHOD NA ELEKTROMOBILITU

Od zacatku 21. stoleti se na vyspélych trzich zacinaji
objevovat rlizné druhy automobild s hybridnimi nebo
alternativnimi pohony. Vyhodou téchto automobild
je, ze maji velmi nizké nebo nulové emise, nevyhodou

2021 tykajicich se trhu Evropské unie. K plnému po-
chopeni Udajll ze zpravy je nutné definovat kategorie
vozidel. Zprava se tyka osobnich automobild a lehkych
uzitkovych vozidel. Tyto vozy zprava dale rozdéluje na

vozy pohanéné konvencné a vozy pohanéné alterna-
tivné. Do kategorie konvencné pohanénych zarazuje
vozy vyuzivajici spalovaci motory na benzin a naftu.

to, Ze jsou oproti klasickym automobildim se spalo-
vacimi motory drazsi. V posledni dobé pozorujeme

v bohatych statech svéta trend nardstu prodeje téchto
automobil(.

Kategorie alternativné pohanénych voz{ zahrnu-
je vSechny jiné alternativni pohony kromé benzinu
a nafty.

Podrobné se této problematice vénuje ACEA ve své
zpravé z roku 2022. Zprdva vychazi z idajd za rok

Do této kategorie tedy patfi:

A. Elektrické vozy - tyto vozy maji hlavni pohon elektromotorem. Ddle se tato kategorie déli na:

Al - nabijeci elektromobily:

1. Bateriové elektromobily (BEV), které jsou pohanény elektromotorem, ktery cerpa elektfinu z baterie
ve voze a muze byt dobijen z elektrické sité.

2. Plug-in elektrické hybridy (PHEV), které maji jak elektromotor na baterii, tak také spalovaci motor
na naftu nebo benzin. Baterie se da dobijet z elektrické sité nebo ze spalovaciho motoru. Viz mize
jezdit jak na elektfinu, tak také benzin nebo naftu.

All - elektromobily s palivovymi ¢lanky (FCEV) - tyto vozy jsou rovnéz pohanény elektromotorem, ale
elektfina je zde generovana ve voze palivovym ¢lankem, ktery vyuziva stlaceny vodik a kyslik ze vzdu
chu. Tyto vozy nejsou dobijeny z elektrické sité. Misto toho tyto vozy vyzaduji vodikové plnici stanice.

B. Hybridni elektromobily - tyto vozy vyuzivaji jako primarni pohon spalovaci motor na benzin nebo naftu
a k tomu maji také elektromotor s baterii. Elektfina je generovana pfi jizdé na spalovaci motor p¥i brzdé-
ni nebo tzv. plachténi a samotnym provozem spalovaciho motoru. Tyto vozy proto nepotrebuji dobijeni
z elektrické rozvodné sité. Mira hybridizace se déli na:

BI - tzv. mild-hybrid - tyto vozy nemohou jet pouze na elektfinu.

BIl - tzv. full-hybrid - tyto vozy mohou jet jak na elektromotor, tak také na spalovaci motor nebo pfipadné
na oba tyto pohony.

C. Vozy na zemni plyn - tyto vozy jezdi na stlaceny zemni plyn (CNG) nebo zkapalnény zemni plyn (LNG).
Tyto vozy maji spalovaci motory. Je pro né ale potfeba specificka infrastruktura pro dopliiovani paliva.




Toto ¢lenéni je velmi dalezité pro pochopeni stavajici
situace na trhu s osobnimi a lehkymi uzitkovymi vozy
v Evropskeé unii. Je vSak rovnéz nutné poznamenat,
Ze tyto rlizné kategorie alternativnich pohond maji
rovnéz velmi riizné vysledky z hlediska miry reduk-
ce vyfukovych plynl. Pokud se podivdme pouze na
elektrifikované vozy, tak jejich poradi z hlediska miry
redukce vyfukovych plyn bude nasledujici:

Mild-hybrid 10-20% redukce
Full-hybrid 20-40% redukce
Nabijeci PHEV 50-75% redukce
Bateriovy BEV 100% redukce
Vodikovy vz 100% redukce

Stav trhu EU v roce 2021 Ize popsat nasledujicimi
udaiji:

1. Nabijeci elektromobily dosahly 18% podilu na celko-
vém prodeji novych automobild v EU.

2. Hybridni vozy ziskaly 20% podil na celkovém prode-
ji novych automobild v EU.

3. Vodikové vozy dosahly podilu pouze 0,01 % a vozy
na zemni plyn dosahly podilu pouze 0,4 %.

4. Vozy s konvenénim pohonem na naftu a benzin
dosahly 60% podilu na trhu.

5. U lehkych uzitkovych voz{ byl podil dieselu 90 %,
benzinu 4 % a elektromobild vsech typl 5 %.

Z vysledkl podle jednotlivych statd EU jasné vyplyva,
Ze rozsiteni elektromobild brani problém vyssi pofizo-
vaci ceny. Nejvetsi podil na trhu ziskavaji elektromobi-
ly na vysoce vyspélych bohatych trzich.

72 % elektromobild bylo v roce 2021 prodano

ve Ctyrech zapadoevropskych statech, které vSechny
maji HDP vysSi nez 45 000 eur na osobu.

Naopak staty s podilem elektromobil( nizsim nez 4 %
patii mezi staty s HDP nizSim nez 27 000 eur na osobu.

Velky problém predstavuje rovnéz otdzka dostupnosti
infrastruktury potfebné pro provozovani vozU s al-
ternativnimi pohony. Oproti roku 2017 se zvysil v EU
pocet dobijecich mist 0 180 %, ale stale to neni ani
zdaleka dostatecné pokryti. Celkovy pocet dobijecich
mist v EU v roce 2021 dosahl Cisla 307 000.

Podle odhadi studie ACEA bude v roce 2030 v Evrop-
ské unii potfeba k dosazeni cile redukce emisi 0 55 %
instalovat 6,8 milion( verejnych dobijecich mist. To
predstavuje dvaadvacetindsobek soucasného stavu.
Toto samo o sobé bude pfedstavovat obrovsky ukol.

Zv1asté kdyz si uvédomime, ze témér 50 % vSech
dobijecich stanic je nyni instalovano v pouhych dvou
Clenskych statech, coz je Nizozemsko s 90 000 misty
a Némecko s 60 000 misty. Tyto staty ale tvofi méné
nez 10 % rozlohy Evropské unie. Druhd polovina
vSech nabijecich mist je rozprostfena mezi ostatnich
25 ¢lenskych statdl, které tvori 90 % Uzemi Evropské
unie. DUlezitd je rovnéz skutec¢nost, ze pouze 14 %

z dobijecich mist je vybaveno rychlonabije¢kami

a v celé EU je pouze 136 vodikovych plnicich stanic.

Studie ACEA tykajici se ,,cesty k mobilité s nulovymi
emisemi” se publikuje pravidelné kazdy rok. Letos-

ni studie je jiz patym vydanim. Vysledkem studie je
konstatovani, Ze investice firem i verejného sektoru
do prechodu na alternativni bezemisni mobilitu se
zacinaji vyplacet. V roce 2021 v rdmci klesajiciho trhu
s novymi osobnimi automobily bylo dosazeno 20%
podilu nabijecich elektromobilll. Tento trend je v$ak
dle studie udrzitelny, pouze kdyz vlady zvysi investice
do infrastruktury a podpofi rovnéz ,vyhody* pro vozy
s alternativnimi pohony.

Kdyz se podivame blize na vyvoj registraci osobnich
automobild v ¢ase podle jednotlivych pohond, uvi-
dime zajimavy vyvoj. Studie ACEA uvadi vysledky
registraci za roky 2017 az 2021. Velmi zajimava je
skutecnost, Ze prodej benzinovych automobill v EU
mezi lety 2017 a 2021 klesl 0 37 %. V poctu registraci
to znamena, ze v roce 2017 bylo registrovano

6,2 milionu benzinovych osobnich automobild a v ro-
ce 2021 pouhych 3,88 milionu vozu. Jesté vétsi pokles
byl zaznamenan u dieselovych automobilll. Pocet
registraci poklesl za sledované obdobi o 66 %. Polet
registrovanych diesell poklesl z 5,55 milionu

v roce 2017 na pouhych 1,9 milionu v roce 2021.

Naopak ve sledovaném obdobi vidime narUst registra-
ci nabijecich elektromobilli z 168 901 kus( v roce 2017
na 1744 520 elektromobilll v roce 2021. Toto je obrov-
sky narust presahujici desetindsobek v priibéhu 5 let.
V ramci této kategorie sledujeme prakticky totozny
vyvoj jak u bateriovych elektromobild, tak i u nabije-
cich hybridnich vozU. V obou pfipadech je nardst vice
nez desetinasobny.

Studie ACEA ukazuje, ze ve sledovaném obdobi
2017-2021 doslo k narlstu prodeje elektromobil{l

na desetindsobek vychoziho stavu. Zaroven ale také
ukazuje, Ze narUst poctu verejnych nabijecich stanic je
pouze trojndsobny oproti vychozimu stavu. Vystavba
dobijecich stanic tak zna¢né pokulhdva za rychle ros-



toucim poc¢tem elektromobild. Rovnéz skute¢nost, ze
z 307 000 nabijecich mist v EU je nyni pouze 42 000
mist vybaveno rychlymi nabijeCkami s kapacitou vetsi
nez 22 kW. Ostatni mista maji kapacitu do 22 kW, coz
je nyni standardni pomalé nabijeni. Velka ¢ast z téchto
mist ma ale nizsi kapacitu a nejsou zpUsobild k dlou-
hodobému vyuzivani. Podil rychlych nabijecek tak nyni
dosahuje pouze 14% z celkového poctu.

U automobild na zemni plyn kam patfi jak CNG, tak
LNG vozy je situace v EU nasledujici:

V roce 2021 je v Evropské unii k dispozici pfes 4000
plnicich stanic, coz je narlst o 30 % oproti roku 2017.
Témér 60 % téchto stanic se nachazi ve dvou ¢len-
skych statech, coz je Italie s podilem 37 % a Némecko
s podilem 21 % na trhu EU.

U vodikovych automobill je situace nasledujici: V Ev-
ropské unii existovalo v roce 2021 celkem 136 plnicich
stanic v celkem 10 ¢lenskych statech. 17 ¢lenskych
statl nemélo v roce 2021 ani jednu vodikovou plnici
stanici. Dvé tretiny plnicich stanic pro vodikové vozy

v poctu 89 se nachazeji v Némecku. Dale je 19 stanic
ve Francii, 7 stanic v Nizozemsku, 6 stanic v Dansku

a 4 v Rakousku. Ve Spanélsku a Svédsku jsou 3 stanice
a v Italii a v Ceské republice pouze 1 stanice.

Pokud se podivame na trh s lehkymi uzitkovymi
vozidly v Evropské unii v letech 2017-2021, uvidime
uplné jiny obrazek nez u osobnich automobild. Tento
segment vozU je z hlediska pohonu naprosto ovladan
dieselem. Prodej naftovych lehkych uzitkovych voz{
vzrostl z 1,27 milionu v roce 2017 na 1,4 milionu kusd

v roce 2021. Podil naftového pohonu tak ¢ini 90,2 %.
Podil lehkych uzitkovych voz( s alternativnimi pohony
¢ini 6 % a podil benzinovych vozu ¢ini neceld 4 %.

Prestoze se podil automobill s alternativnimi pohony
na trhu novych automobild zvysuje, jejich podil na
celkovém poctu provozovanych automobild z{sta-
va nizky. Bateriové elektromobily se nyni podileji na

celkovém poctu vozl v EU pouze 0,5 %. Dobijecich
hybridnich elektromobild je nyni pouze 0,6 % z celko-
vého poctu vozl v EU. Podil hybridnich elektromobil(i
je nyni 1,2 %. Automobild na zemni plyn je nyni 0,5 %.
Kromé téchto typd pohon( je v EU v provozu 2,5 %
vozl na LPG a 0,1 % vozU spalujicich smés E85. Podil
vozU s alternativnimi pohony tak z{stava velmi nizky,
a to i pres to, Ze jejich prodej se v poslednich letech
dynamicky zvysSuje.

Pokud se podivame na provoz lehkych uzitkovych
vozidel v EU, spatfime podobny obrazek. Podil bate-
riovych elektromobil( je pouze 0,4 %. Podil nabijecich
hybridnich elektromobild je zanedbatelnych 0,01 %.

U hybridnich elektromobild je to 0,1 % a u zemniho
plynu je to 0,6 %. Podil voz( pohanénych LPG nebo
E85 ¢ini 0,8 %. Rozsifeni alternativnich pohont u leh-
kych uzitkovych vozidel je tedy jesté nizsi nez v kate-
gorii osobnich automobild.

Pokud sledujeme vyvoj situace na trhu s osobnimi
vozy v roce 2022, vidime velmi negativni celkovy
vyvoj. Stav trhu se nelepsi, a naopak se zhorsuje. Za
prvni pololeti roku 2022 doslo k poklesu registraci
novych osobnich automobild o 14 %. To znamena, Ze
bylo zaregistrovano zhruba 4,6 milionu novych vozu.
Vsechny hlavni trhy v EU zaznamenaly dvouciferny
pokles registraci: Itdlie 0 22,7 %, Francie 0 16,3 %,
Némecko o 11 % a Spanélsko o 10,7 %.

se trh s osobnimi automobily v EU potyka s hlubo-
kymi problémy. PFiciny téchto problémd Ize hledat

v disledcich pandemie COVID-19, ktera vedla k fadé
problém( v dodavatelskych fetézcich po celém svété.
Evropské automobilky se potykaji s problémy v do-
davkach klicovych komponentd, predevsim CipU.
Negativni vliv na trh ma rovnéz valka mezi Ruskem

a Ukrajinou, vysoka inflace, rostouci ceny energii

a celkova nejistota v Evropé. Podil automobild s alter-
nativnimi pohony se u novych registraci zvysuje velmi
pomalu.






AKTUALNI VYVOJ NAVE\/ROPSKEM
TRHU S ELEKTRINOU

Pfechod k elektromobilité v Evropské unii logicky
prindsi zvyseny zajem o trh s elektfinou. V soucasné
dobé tvofi fosilni paliva dominantni slozku osobni
mobility v Evropé. Pokud ma byt v brzké budoucnosti
mobilita pohanéna prevazné elektfinou, je nutné podi-
vat se na aktualni stav trhu s touto komoditou v Evro-
pé a také pohlédnout do blizké budoucnosti. Plan na
ukonceni prodeje automobilll se spalovacim motorem
do roku 2035 totiz bude znamenat zasadni zvySeni
poptavky po elektfiné. Prudky rist cen elektfiny v Ev-
ropské unii sledujeme uz nyni. Je velkou otazkou, jak
se bude vyvijet cena elektfiny v dalSich letech a jaké
zdroje pro jeji vyrobu budou redlné k dispozici. Od
toho se bude nasledné odvijet i cena osobni mobility.

Evropska komise sleduje trh s elektfinou soustavné

a vydava k tomu Ctvrtletni zpravy. Zpravy vypracova-
va Generalni feditelstvi pro energii Evropské komise.
Posledni zatim dostupnou zpravou je vydani ¢islo 15,
které pokryva 1. Ctvrtleti roku 2022.

Zprava konstatuje, Ze trh s elektfinou v EU byl

v 1. Ctvrtleti 2022 fatalné ovlivnén ruskou agresi proti
Ukrajing, kterd zacala v Unoru 2022. Zasadni vliv mély
baliky ekonomickych sankci, které EU zavedla proti
Rusku. V reakci na tyto sankce zménilo svou energe-
tickou politiku i Rusko vici EU. Hlavnim prostiedkem
,boje” se stal plyn. Rusko zacalo tuto komoditu a jeji
dodavky do EU vyuzivat jako ,valecnou zbran®. Na
energetickém trhu doslo v disledku plsobeni téchto
faktor( k rychlému narlstu cen, a to jak u elekttiny,
tak také u plynu. Jelikoz trzni cena elektfiny je Uzce
provdzana s cenou plynu, tak se rusko-ukrajinska valka
okamzité projevila v cenach energii v celé Evropé.
Ceny energii velmi rychle vystoupaly do rekordnich
vysin, navic byly volatilni a prudce kolisaly.

Nejvétsi nardst ceny elekttiny ve sledovaném obdobi
1. Q. 2022 byly zaregistrovany ve Spanélsku a Portu-
galsku 0 411 %, v Recku o0 343 % a ve Francii 0 336 %.
Evropska primérna cena elektfiny v 1. Q. 2022 byla
201 eur/MWh, coz byl meziroéni narlst o 281 %. Prak-
ticky vSechny narodni a regiondlni trhy zazily prudky
rUst ceny v rozmezi od 50 az pres 400 %.

V1. Q. 2022 doslo v Evropé k drobnému snizeni
spotreby elekttiny o0 1%, coz bylo pfedevsim disled-
kem mirné zimy a vysokych cen. Podil obnovitelnych
zdrojl energie na produkci elektfiny dosahl 39 %, ¢imz
pfekonal podil fosilnich paliv, ktery byl 37 %. Tohoto
podilu bylo dosazeno 20% nardstem produkce elek-
tfiny z vétru (20 TWh), 31% ze slunce (8 TWh) a 8%

z vétru na mofi (1 TWh). Produkce elektfiny z vodnich
elektraren vsak poklesla o 27 %, coz je 28 TWh. Obno-
vitelné zdroje energie tak zvysily svou produkci o 1 %,
coz predstavuje 1ITWh na meziro¢nim zakladé.

Produkce elektfiny z jadra byla pod velkym tlakem

v disledku planovanych rekonstrukci ve Francii

a planovaném odstavovani elektraren v Némecku. Tim
doslo ke snizeni produkce elektfiny o 9 %, coz pred-
stavuje 16 TWh.

Prestoze ceny plynu a uhli byly vysoké, tak produkce

elektfiny z fosilnich paliv se zvysila o0 6 %, coZ predsta-
vuje 17 TWh meziro¢né. Uhlikova stopa produkce elek-
tfiny se tak za 1. Q. 2022 zvysila 0 8 % oproti 1. Q. 2021.

Cena emisni povolenky byla v 1. Q. 2022 velmi vyso-
ka a navic silné kolisala. Cena dosahla svého vrcholu
v prvni poloviné tnora 2022 na drovni 96 eur/tCO,,
Z tohoto vrcholu cena povolenky postupné klesla

a stabilizovala se na urovni 80-85 eur/tCOz, coz je
Uroven, kterd pokracovalaiv 2. Q. 2022.



Vysoké ceny elektfiny se postupné zacaly promitat do
rostoucich Uc¢tl pro domacnosti i ostatni spotrebitele.
Prudky narUst ceny elektfiny pro spotrebitele ved|
fadu vlad ¢lenskych statd EU k cenovym intervencim
rdzného druhu. Ceny elektfiny pro doméacnosti v hlav-
nich méstech ¢lenskych statl EU se v kvétnu 2022 na
meziro¢nim zakladé zvysily o 44 %. Nejvétsi narlsty
zaznamenalo Nizozemsko o 167 %, Rakousko 0 122 %
a Itdlie 0 118 %. Cena elektfiny pro primyslové spotfe-
bitele se zvysila na meziro¢nim zakladé pro stfedné
velké zakazniky o 40 %.

Ddlezité pro dalsi vyvoj trhu s elektfinou v EU je

i skutecnost, Zze v obdobi 1. Q. 2022 doslo k dalSimu
nardstu poctu prodanych elektromobild. Jedna se
0 424 000 novych elektromobilli viech typd, coz
predstavuje meziro¢né nardst 0 19 % a 19% podil na
trhu novych osobnich automobild.

Do budoucnosti mize byt ddlezitym faktorem sku-
te¢nost, Ze béhem 1. pololeti 2022 pozadala Ukrajina
a Moldavsko o0 moznost propojit se s evropskym
trhem s elektfinou. Od 16. bfezna 2022 zacala
zkuSebni synchronizace elektrickych soustav téchto
statd a EU. Dne 27. ¢ervna 2022 ENTSOE potvrdila
Ukrenergo, ze technické pozadavky na otevieni moz-
nosti exportu ukrajinské elektfiny do Evropské unie
jsou splnény k 30. 6. 2022. Tim se otevfiela moznost
pro import elektfiny v prvni fazi v kapacité

cca 100 MW. Postupné navysovani kapacity bude
zavislé na stabilité dodavek.

Mezinarodni srovnani ukazuje, ze cena elektriny

v Evropské unii patfi k nejvyssi na celém svété. Cena
se v 1. Q.2022 v EU zvysila pro priimyslové spotiebi-
tele 0 40 % oproti 1. Q. 2021a 0 14 % oproti

V. Q. 2021. Ve stejném obdobi se cena elektfiny

v Ciné zvysila o 8 %. Ve Spojenych statech ame-
rickych se cena zvysSila o 11 % oproti 1. Q. 2021, ale
pouze 0 2 % oproti 4. Q. 2021. Absolutni vySe ceny
elektfiny v Ciné a v Koreji se v I. Q. 2022 pohybovala
okolo 80 eur/MWh. V USA se cena pohybovala okolo
60 eur/MWh. Oproti tomu v EU vystoupala nad

150 eur/MWh. To znamena, ze EU je nyni na vice nez
dvojndsobku ceny elektfiny oproti hlavnim konku-
ren¢nim statdm. Tato skute¢nost se vyznamné nega-
tivné projevuje na konkurenceschopnosti energeticky
naro¢ného pramyslu v Evropské unii.

Nejvyssi cena elektfiny v EU je do urcité miry zptso-
bena rovnéz fungovanim trhu s emisnimi povolenkami.
Cena této povolenky se totiz vyznamné promitd do

ceny elektriny. Cena emisni povolenky pfitom v letech
2019-2022 prodélala nesmirné dramaticky vyvoj. Za-
timco v roce 2019 se cena povolenky pohybovala okolo
25 eur/tunu, tak v roce 2020 vystoupala na 30 eur/tunu
a v roce 2021 pfesahla cenu 60 eur/tunu. V roce 2022
potom cena dale stoupala a zacala prudce kolisat v roz-
mezi 60-100 eur/tunu pficemz se postupné stabilizuje
na urovni okolo 85 eur/tunu na pocatku srpna 2022.

Prudce rostouci cena emisni povolenky vyvolala po-
liticky tlak na revizi celého systému EU ETS. Na konci
brfezna 2022 ESMA zverejnila zpravu o evropském
trhu s emisnimi povolenkami. Podle této zprdvy ne-
doslo na trhu s emisnimi povolenkami k zadné vétsi
abnormalité. ESMA tvrdi, Ze cenové pohyby jsou
ovlivnény trzni dynamikou, poklesem jejich objemu
a rostoucimi cenami energii. Nicméné ESMA doporu-
Cila provést urcité zmény ve fungovani tohoto trhu,
vCetné omezeni objemu drzenych povolenek pro
ucastniky trhu a vytvoreni centralni autority k moni-
torovani trhu s EU ETS.

Rostouci cena emisni povolenky by logicky méla
pUsobit problémy tém producentlm elekttiny, ktefi
vyrabéji z uhli, protoze se jedna o zdroj s nejvyssimi
emisemi. To mélo za cil nutit vyrobce ekonomickou
cestou k prechodu na zdroje s nizS§imi emisemi. Vzhle-
dem k tomu, Ze cena plynu je ale velmi vysoka, doslo
k paradoxni situaci, Ze i pfes vysokou cenu povolenky
je vyroba elektfiny z uhli levnéjsi nez z plynu. Tato
situace maze v ndvaznosti na omezeni dodavek plynu
z Ruska pokracovat i v blizké budoucnosti. Na trhu

s elektfinou, plynem i uhlim proto neni mozné v blizké
budoucnosti predpovédét stabilizaci. Naopak Ize oce-
kavat velké turbulence, zvySovani cen a jejich prudké
kolisani v zavislosti predevsim na vyvoji valky mezi
Ruskem a Ukrajinou.

Evropska komise na zakladé platné legislativy pravi-
delné hodnoti stav energetického trhu a klimatické
politiky. Posledni dostupna zprdva je z konce fijna
2021. Zprava uvadi, ze v roce 2020 poklesly emise
sklenikovych plynt o 31 % oproti roku 1990. V roce
2020 poprvé podil obnovitelnych zdrojd energie pre-
konal podil fosilnich paliv na trhu elektrické energie.
Podil obnovitelnych zdrojl ¢inil 38 %, podil fosilnich
paliv 37 % a podil jaderné energie 25 %. Podil obno-
vitelnych zdroj(i energie na celkovém energetickém
mixu EU Cinil v roce 2020 celkem 22 %.

Zavislost EU na importu energii vSak vzrostla na 60,6 %
v roce 2019, pricemz v roce 2018 Cinila 58,2 %



a v roce 2000 poklesla na 56 %. Zavislost EU na energe-
tickém importu tak byla nejvyssi za poslednich 30 let.

Do roku 2021 celkem 9 ¢lenskych statd EU prestalo

s uzivanim uhli v energetice. DalSich 13 statl stano-
vilo data k ukonceni uzivani uhli, 4 ¢lenské staty jsou
VvV procesu zvazovani mozného data a pouze 1 ¢lensky
stat jeSté nezacal o tomto problému narodni diskusi.
Vice nez 98,6 % spotreby elektrické energie je z trzné
propojené celoevropské distribucni sité.

Energeticka chudoba postihuje v Evropské unii

cca 31 miliond osob, coz je Udaj k roku 2019. Rozdily
mezi ¢lenskymi staty jsou v tomto ohledu znacné

a velmi zavisi na tvorbé HDP daného statu. EU si klade
za cil dosdhnout socialné spravedlivé transformace
smérem ke klimatické neutralité.

Pfijeti klimatického zdkona EU a planu Green Deal

v poloviné roku 2021 stdlo na pocatku soucasné po-
litiky EU s cilem dosahnout do roku 2050 klimatické
neutrality a do roku 2030 snizeni emisi o0 55 %.

Plany EU na dosaZeni stanovenych cild jsou tedy
celkem jasné, ale redlny vyvoj energetického trhu

v Evropské unii je néco jiného. Politika EU bude mit
zcela jisté vazny dopad na cely sektor, ale je nutné vzit
na védomi skutec¢nost, Ze se EU pohybuje v globdlnim
prostredi s globalnimi cenami energetickych komo-

dit. Rovnéz je nutné vzit v Uvahu realitu valky mezi
Ruskem a Ukrajinou a s ni pfimo souvisejici obchodni
sankce, které narusuji globalni obchod s energetic-
kymi komoditami. Konec¢né tfetim faktorem je redlnd
schopnost energetického sektoru provadét rozsahlé
investice do novych zdrojl energie a uvadét je do
provozu.

Poslednim faktorem bude realna cenova uroven ener-
getickych komodit na evropském trhu jak pro domac-
nosti, tak pro ostatni spotrebitele. Vysoké ceny energii
jiz nyni vedou k rlstu energetické chudoby a k nut-
nosti zavadét rozsahlé podplrné programy pro chudsi
Cast verejnosti. V pripadé energeticky naro¢nych
vyrob potom vysoké ceny energii vedou k bankrotim
fady firem. Tento vyvoj povede nejspiSe k celoevrop-
ské recesi.

V [été 2022 rist ceny elekttiny eskaloval do rekord-
ni vyse. VIady c¢lenskych statl zacaly pfijimat rlizna
cenova regulacni opatieni smérujici k zastropovani
vyse ceny. Na ndvrh ¢eského predsednictvi se timto
vyvojem zabyvala i Evropska unie. Bylo dohodnuto,
ze ceny elektfiny a plynu budou v nasledujicich letech
regulovany. Presné parametry regulace dosud nejsou
znamy. Cenova Uroven vsak bude kazdopadné vyssi
nez dosud. Vysoka cena elektfiny zasadné ohrozuje
planovany pfechod k elektromobilité.






PLAN REPOWEREU

Ozbrojend agrese Ruska proti Ukrajing, zapocata

v unoru 2022, pfinesla zasadni zhorSeni bezpecnost-
niho prostfedi v Evropé a zhorSeni situace na ener-
getickém trhu. Reakci Evropské unie na situaci na
energetickém trhu, kterd vznikla v 1. Q. 2022, byl plan
Evropské komise, ktery ma nazev REPowerEU. V brez-
nu 2022 summit Evropské rady vyzval Evropskou ko-
misi, aby predlozila plan, jak reagovat na novou situaci
na energetickém trhu a vysoké ceny energii. Na dovoz
uhli a ropy z Ruska do EU byly uvaleny sankce. Cilem
téchto sankci je snizit zavislost EU na ruskych fosilnich
palivech - uhli, ropé a plynu. Cilem sankci je dale snizit
pfijmy Ruska z prodeje téchto fosilnich paliv tak, aby
se omezila jeho schopnost pokracovat ve valce.

V reakci na tyto kroky EU zacalo Rusko omezovat

a prerusovat doddavky plynu pro nékteré ¢lenské staty

(Bulharsko, Polsko, Némecko atd.). Dlisledkem tohoto

vyvoje je stdle rostouci cena plynu i elektfiny v Evropé.

Cilem planu REPowerEU je urychlené snizit zavislost
EU na ruskych fosilnich palivech, zrychlit pfechod na
Cistou energii a spojenymi silami dosahnout cile: odol-
ngjsiho energetického systému a energetické unie.

Evropska komise chce tohoto cile dosahnout doda-
te¢nymi opatfenimi k jiz pfijimanému legislativnimu
bali¢ku Fit for 55. Soubor opatfeni REPowerEU ma
nasleduijici cile:

1. dosazeni dalSich Uspor energie

2. diverzifikaci dodavek energii

3. urychleni pfechodu z fosilnich paliv na Cistou energii
4. inteligentni kombinaci investic a reforem

Zavedeni téchto opatfeni ma vést ke strukturalni
transformaci energetického systému EU a k postupné-
mu snizeni cen.

Pokud se podivame na prvni oblast, tedy uspory
energie, tak zde Komise navrhuje zvySeni zavazného
cile smérnice o energetické ucinnosti na 13 %. Rea-
lizace bali¢ku Fit for 55 méla do roku 2030 snizit
spotrebu plynu v EU 0 30 %, pfi¢emz vice nez tretina
této uspory by byla disledkem plnéni cild EU v oblasti
energetické ucinnosti.

Evropska komise apeluje na provedeni okamzitych
Uspor v navaznosti na rychlou a dobrovolnou zménu
chovani spotrebitell. EU ve spolupraci s Mezinarodni
energetickou agenturou (IEA) zahdjila devitibodovy
plan snizeni spotreby energie v EU. IEA odhaduje, ze
tato kratkodobad opatreni by mohla vést ke snizeni
poptdvky po plynu o 5 %, coz je cca 13 miliard m* a po
ropé o cca 16 milion tun.

Pokud se podivdme na druhou oblast, tedy diver-
zifikaci zdroji energie, tak zde je spektrum aktivit
rozsahlejsi. Evropska komise na zakladé mandatu od
Evropskeé rady zfidila Energetickou platformu EU pro
dobrovolny spole¢ny nakup plynu, LNG a vodiku. Tato
platforma ma za ukol plnit tfi funkce podporujici spo-
le¢ny nakup plynu. Dalsim krokem je propojeni elektri-
zacnich soustav EU se soustavou Ukrajiny a Moldavska
s cilem zajistit dodatecné dodavky elektrické energie
na trh EU. Dale EU zacleni do svého energetického
systému vyuzivani vodiku. Zvlastni pozornost bude
vénovana nalezeni alternativ zdrojli paliva pro jaderné
elektrdrny v EU. Pripousti se dokonce i pokracujici
domadci produkce zemniho plynu v ¢lenskych statech.



Tretim cilem je nahrazeni fosilnich paliv a urychleni
prechodu na Cistou energii. Zde Komise navrhuje
zvysit do roku 2030 cil podilu obnovitelnych zdrojd
energie ze soucasnych 40 % na 45 %. Celkova kapa-
cita vyroby elektriny z OZE by se tak do roku 2030
zvysSila na 1236 GW ve srovnani s 1067 GW, které jsou
obsazeny v bali¢ku Fit for 55. Dale Komise navrhuje
radikalné zvysit cil pro instalaci solarni fotovoltaiky. Do
roku 2025 by se mély instalovat nové panely o vykonu
320 GW a do roku 2030 o vykonu 600 GW.

Zvysené ambice se maji tykat také vystavby novych
vétrnych elektraren a zvyseni rychlosti zavadéni
tepelnych Cerpadel v domacnostech i u vétsich
spotfebiteld. Velky prostor je vénovan rovnéz rozvoji
vodikové energetiky. Komise Fika, Ze je nutné do roku
2030 vytvorit vodikovou infrastrukturu pro vyrobu,
dovoz a prepravu 20 miliond tun vodiku. DalSim
alternativnim zdrojem se ma stat posileni podilu
vyroby biomethanu. Cilem je do roku 2030 dosah-
nout objemu vyroby ve vysi 35 miliard m*. Komise
odhaduje naklady na dosazeni této Urovné produkce
na 37 miliard eur.

Pro oblast dopravy chysta plan REPowerEU rovnéz
rozsahla opatreni. Dle Komise je nutné kombinovat
pfechod na elektromobilitu s vétSim vyuzivanim
bezfosilniho vodiku k nahrazeni fosilnich paliv. Ko-
mise rovnéz v zajmu zvyseni miry uspor a ucinnosti

v dopravé zvazi legislativni podnét ke zvyseni podilu
vozidel s nulovymi emisemi ve vefejnych a firemnich
vozovych parcich presahujicich urcitou velikost. Ko-
mise rovnéz vyzvala Radu a Parlament, aby urychlené
pfijaly projednavané legislativni ndvrhy tykajici se
alternativnich paliv a dalsi dokumenty k ¢isté mobilité.
Komise se zavazala, ze navrhne legislativni balicek

o ekologizaci ndkladni dopravy.

Komise identifikuje jako kli¢ové zrychleni procesu
vydavani povoleni a inovaci pro obnovitelné zdroje
energie. Ziskani povoleni pro projekty v oblasti vétrné
energie maze trvat az 9 let a u pozemnich soldrnich
projektl az 4,5 roku. Rozdilna pravidla a rozdilnd doba
pro povolovaci fizeni ve ¢lenskych statech komplikuji
a zpomaluji investice. Komise proto predklada dopo-
ruceni tykajici se povolovacich postupt. V rdmci smér-
nice o obnovitelnych zdrojich energie Komise zménila
sv{j ndvrh a nové zavadi vymezeni preferencnich
oblasti pro obnovitelné zdroje jako prevazujici verej-
ny zajem. Komise rovnéz vyzvala ¢lenské staty, aby
urychlily provadéni smérnice o elektriné tak, aby se
spotrebitelé mohli efektivné Gcastnit trhd s energiemi.

Komise uvadi, Zze plan REPowerEU si od roku 2022

do roku 2027 vyzada dodatecné investice ve vysi

210 miliard eur nad ramec toho, co je potfeba k dosa-
Zeni cilll balicku Fit for 55. Provadéni balicku Fit for 55
a REPowerEU ma prinést do roku 2030 kazdorocni
usporu ve vysi 80 miliard eur na vydajich za dovoz
plynu, 12 miliard eur na vydajich za dovoz ropy

a 1,7 miliardy eur na vydajich za dovoz uhli.

Konecné posledni ¢tvrtou ¢asti planu REPowerEU jsou
tzv. inteligentni investice. Zde ma Komise na mysli
predevsim investice do energetické infrastruktury a je-
jiho propojeni v ramci celé Evropské unie. Tento plan
se tyka jak plynovodi a ropovodd, zvySovani jejich
kapacit a budovani jejich propojeni, tak také novych
kapacit pro ukladani energie.

Komise Fika, ze do roku 2030 je zapotrebi dalSich
29 miliard eur dodatecnych investic do elektrické
sité, aby byla |épe pfipravena pro vyssi miru vyuzi-
vani a vyroby elektfiny. Evropska unie musi dokoncit
dosud neexistujici kapacitni propojeni elektrickych
rozvodnych siti ¢lenskych statd. Jako prioritni vidi
Evropska komise vybudovat kapacitni propojeni
mezi Spanélskem a Francii. Dale EU podnikne kroky
k synchronizaci elektrorozvodnych siti pobaltskych
statl s evropskou kontinentalni siti. Synchronizace ma
byt dokoncéena v roce 2025. Tim se radikdlné omezi
moznosti Ruska vydirat pobaltské staty.

Velkou pozornost vénuje Komise v planu REPowerEU
jeho financovani. Zdrojem pro financovani planu maji
byt dodatecné prostredky z drazeb emisnich povole-
nek. Komise rovnéz zvysi flexibilitu ve vyuzivani sta-
vajicich programd a fond{. Komise ubezpecuje, Ze na
vSechna opatreni v ramci planu REPowerEU se budou
vztahovat pravidla statni podpory. Komise ale zajisti,
aby posuzovani pravidel statni podpory bylo rychlejsi
a snazsi.

Evropska komise vyzyva staty, regionalni i mistni
organy i obc¢any a firmy k tomu, aby napomohly svymi
aktivitami naplnit plan REPowerEU a snizZily energetic-
kou zavislost EU na Rusku co nejrychleji.

Takové jsou tedy hlavni prvky pldnu REPowerEU. Jak
rychle se ale podafi jeho jednotlivé prvky zavést, je
otdzkou. Kazdopadné celou Evropskou unii ¢ekd na
pfelomu let 2022 a 2023 v oblasti energetiky velmi
slozité obdobi. Ceny energetickych komodit budou
pravdépodobné velmi vysoké a budou mit tendenci
prudce kolisat v zavislosti na politickych a vojenskych



okolnostech. Staty se jiz nyni pfipravuji na moznost,
ze situace se vyhroti a nastane nedostatek energii.
Vysledkem bude velmi pravdépodobné alespon ¢ast
topné sezdny s regulaci spotfeby nékterych energe-
tickych komodit. Evropa si ale podobna omezeni jiz
zazila v 70. letech 20. stoleti, takze se nejedna o upl-
nou novinku.

Kazdopadné cClenské staty jiz prijimaji celou Skalu
rdznych kompenzacnich opatfeni proti rdstu cen
energii. Jejich spole¢nym cilem je snizit dopad rychle

rostoucich cen na domdacnosti. VIady vSak nardzi na
skutecnost, ze jejich statni rozpocty jsou jiz znacné za-
dluzené v dusledku pandemie COVID-19 a v dusledku
zadluZeni, které vzniklo pfi posledni velké hospodar-
ské krizi v letech 2009-2013. Prostor pro statni pod-
poru je proto relativné omezeny. Vyc€erpané jsou ale
rovnéz rezervy domdcnosti a podnikl, o cemz svédci
aktudlni vyvoj na trhu s novymi osobnimi automobily.
V 1. pololeti 2022 tento trh dale vyrazné klesl, coz je
zndmkou toho, Ze hospodarska situace v Evropské unii
je nyni velmi vazna.
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FVROPSKA ENERGETIKA
A OKOLNI SVET

Plany EU na boj s klimatickou zménou a valka mezi
Ruskem a Ukrajinou zasadné zménily situaci na glo-
balnim energetickém trhu. To se projevilo rychlym rds-
tem cen vSech energetickych komodit a jejich velkou
volatilitou. Vysoké ceny v Evropské unii a rozhodnuti
zavést embargo na import ruského uhli, ropy a plynu
do EU vedlo k rozhodnuti pfehodnotit vztahy v oblasti

energetiky s ostatnimi partnery v celém svété. Nova
energeticka politika byla zformulovdna do spole¢ného
dokumentu Evropské komise a Vysokého predstavitele
EU pro zahrani¢ni a bezpec¢nostni politiku, ktery nese
nazev ,Vnéjsi energeticka angazovanost EU v ménicim
se sveté” a byl zverejnén 18. 5. 2022.

Cile EU jsou definovany nasledovné

® Posilit energetickou bezpecénost, odolnost a otevienou strategickou autonomii diverzifikaci dodavek
energie do EU a zvySenim Uspor energie a energetické ucinnosti.

® Urychlit celosvétovou ekologickou a spravedlivou transformaci energetiky, aby se zajistila udrzitelna,
bezpecna a cenové dostupna energie pro EU a cely svét.

® Podporovat Ukrajinu a dalSi zemé, které jsou primo ¢i nepfimo zasazeny ruskou agresi.

® Budovat dlouhodoba mezindrodni partnerstvi a podporovat unijni odvétvi ¢isté energie po celém svété.

Evropska unie konstatuje, ze v soucasné dobé je jeji
zavislost na dovozu fosilnich zdrojd energie znacéna.

U ropy je zavislost na importu 97 %, u plynu je to 90 %,
u uhli 70 %. Domaci produkce téchto komodit je

v Evropské unii velmi nizka. Evropska unie proto hodl3
hledat nové zdroje v zahranici a diverzifikovat je. In-
vestice se maji tykat hlavné zemniho plynu a zeleného
vodiku.

V roce 2021 pochdzelo z Ruska vice nez 40 % evrop-
ské spotfeby zemniho plynu, coz je cca 155 miliard
kubikl. Zhruba 10 % tohoto plynu je ve formé zkapal-
néného zemniho plynu (LNG). K nahrazeni ruskych
dodavek plynu dojde dle planu REPowerEU tak, ze se
¢astecné snizi spotreba usporami a nahradou z jinych
zdrojl. Rusky plyn tak bude nahrazen jiz dohodnutymi

dodavkami z USA a Kanady. Béhem roku 2022 chce
EU dosdhnout dohody o doddvkach plynu z Egypta

a lzraele. Dalsi dodavky by mély pochazet z Japonska,
Koreje a dale z Kataru. ZvySené dodavky plynu jsou jiz
zajistény z Norska a jedna se s AlZirskem a Azerbdj-
dzanem.

Evropska unie jednd rovnéz s dodavateli plynu z Af-
riky. Konkrétné se jedna o Nigérii, Senegal a Angolu.
Tyto zemé jiz zemni plyn do EU dodavaji a jsou schop-
ny své dodavky zvysit. EU je rozhodnuta s témito staty
spolupracovat na odstranéni ztrat pri tézbé a dis-
tribuci zemniho plynu. Tyto ztraty jsou Mezinarodni
energetickou agenturou (IEA) odhadovany na nejmé-
né 46 miliard kubik( zemniho plynu. EU ma k dispozici
technologie, které umozni zachycovani tohoto metanu.



EU proto navrhne technickou pomoc za ucelem vytvo-
feni vzajemné prospésnych systémd na principu ,Vy
zachycujete - my kupujeme.”

Evropska unie se bude rovnéz velmi intenzivné véno-
vat rozvoji nové energetické komodity, kterou se stava
vodik z obnovitelnych zdrojli energie. Podle planu
REPowerEU mUze byt cca 27 miliard kubik{ ruského
plynu nahrazeno ekvivalentem ve vodiku. Kromé vlast-
ni produkce vodiku bude v EU potfeba i cca 10 milion0
tun vodiku z dovozu. Za ucelem dovozu tohoto
objemu vodiku chce uzavfit dlouhodoba partnerstvi se
spolehlivymi staty. EU pocita se tfemi hlavnimi korido-
ry pro dovoz vodiku z oblasti Severniho more (Norsko
a Spojené kralovstvi), jizniho Stredomofi a Ukrajiny.

Nové vznikajici globalni trh s vodikem by mél byt zalo-
Zen na spole¢nych pravidlech tykajicich se norem, cer-
tifikace a spravnych regula¢nich principd, pokud jde

o pristup k infrastrukture a obchod. Regula¢ni ramec
EU pro vodik je nejpokrocilejsi na svété, a proto chce
EU stat v Cele Usili o rozvoj globalniho transparentniho
trhu s vodikem, zaloZzeného na pravidlech. Za tUcelem
nastartovani globalniho trhu s vodikem uvazuje EU

o zfizeni Globalniho evropského nastroje pro vodik.

V zajmu rozbéhnuti trhu s vodikem planuje EU zavést
prvni obchodni uzly pro vodik z obnovitelnych zdroj
v Evropé a ustanovit je jako referenéni hodnotu pro
transakce s vodikem vedené v eurech.

V pripadé globdlniho trhu s ropou je potfeba vychazet
ze skutec€nosti, Ze jejim nejvétsim globalnim vyvoz-
cem je Rusko. Valka Ruska proti Ukrajiné vedla k velké

nervozité na svétovém trhu s ropou, a cena vystoupala
az na 150 dolart za barel. Mezindrodni spolecenstvi
provedlo Fizenou akci, kdyz Mezinarodni energetic-

kd agentura (IEA) koordinovala uvolnéni nouzovych
zasob ve vysi 120 milionl barell na trh, coz bylo
nejvice v historii této agentury. EU rovnéz konzultova-
la s mezindrodnimi partnery s cilem zajistit dodate¢né
dodavky ropy za dostupné ceny. Tyto kroky postupné
prispély k poklesu a stabilizaci ceny ropy na svétovém
trhu v prabéhu léta 2022. Pfesto cena benzinu a nafty
v EU pro konecného spotrebitele v [été 2022 hodné
presahovala 2 eura za 1 litr, cozZ jsou rekordni hodnoty.

V ramci sankci EU rozhodla v dubnu 2022 o zastaveni
veskerého dovozu uhli z Ruska. Ro¢ni evropsky import
ruského uhli pfitom dosahoval cca 50 miliond tun uhli
ro¢né. Uzivani uhli se ve strednédobém horizontu v EU
planuje zastavit. Okolo roku 2030 jiz vice nez polovina
statl EU uhli vyuzivat nebude. Disledkem embarga na
ruské uhli byl narlst ceny o0 15 %, na 325 eur za tunu.
Po kratké dobé se ale cena uhli vratila na plvodni
Uroven pred uvalenim embarga.

v oblasti energetiky ale predstavuje otdzka dodavek
jaderného paliva do ruskych jadernych reaktor( pro-
vozovanych v nékterych evropskych statech. Zde EU
planuje pomoc a uspisit proces licencovani alternativ-
niho paliva pro reaktory ruského typu VVER. EU bude
na této véci spolupracovat s Mezinarodni agenturou
pro atomovou energii MAAE a Agenturou pro jader-
nou energii NEA v ramci OECD. Spoluprace s Kanadou
v této véci jiz probiha.



BUDOUCNOST AUTOMOBILOVEHO
SEKTORU V EU

Budoucnost automobilového sektoru EU je predmé-
tem studie, kterou si v souvislosti s rozhodovanim

o Green Dealu a balicku Fit for 55 zadal zpracovat
Vybor pro prdmysl, vyzkum a energie Evropského
parlamentu (ITRE). Studie se zpracovavala v prdbéhu
3. Q. 2021. Konstatuje, ze sektor vyroby automobild
nyni ma vice nez 6% podil na zaméstnanosti a vice nez
7% podil na HDP Evropské unie. Sektor se nachazi ve
slozité situaci zpUsobené nasledky epidemie COVID-19
a je pod silnym konkurenénim tlakem od firem z Asie

i ze Severni Ameriky. Zaroven probiha v sektoru dvoji
transformace - zelena a digitalni.

Evropsky automobilovy sektor byl a stdle je vyznamné
negativné ovlivnén nedostatec¢nymi dodavkami ¢ipt

a polovodicl. Zaroven ale vidime, Ze v EU roste zdjem
zdkaznikl o elektromobilitu. Pfed sektorem vsak stoji
velké vyzvy, které ohrozuji pracovni mista v EU a Zivo-
taschopnost mnoha automobilek. Studie pfedpoklada,
ze sektor v ndsledujicim desetileti projde vétsi trans-
formaci nez za predchozi stoleti.

Jako hlavni vyzvy pro automobilovy sektor vidi stu-
die nasledujici zalezitosti:

e Zvysujici se zavislost na neevropskych producen-
tech elektrickych baterii.

e V EU nyni v sektoru neni zddny producent, kte-
ry by mohl byt povazovan za top inovatora, coz
predstavuje rostouci zavislost na technologickych
firmach z ciziny.

e Jelikoz vice nez polovina hodnoty elektromobilu
je vazana k elektronice, prudce se zvysSuje role vel-
kych elektronickych firem. To jim dava prilezitost
vstoupit na automobilovy trh a zvysit tak konku-
renci pro stavajici automobilové firmy z EU.

e Zhruba 17 000 malych a stfednich firem z EU se
podili na produkci soucastek pro auta se spalova-
cimi motory. Tyto firmy jsou vystaveny velkému
riziku v souvislosti s prechodem na elektromobilitu,
protoze v elektromotoru je pouze cca 20 pohyb-
livych &asti, zatimco ve spalovacim motoru je to
vice nez 2000 pohyblivych soucastek. To bude mit
negativni dopad i na sekundarnim trhu s automo-
bily a v oblasti servisnich sluzeb automobildim.

e Elektromobilita v EU zacala oproti USA, Ciné a Ja-
ponsku opozdéné, ale rychle se rozviji.

e Slabinou EU jsou nedostatecné dodavky baterii
a pfirodnich materidld potfebnych k jejich produkci.

e Oblasti s velkou koncentraci elektromobill se
mohou stat kvili pretéZzovani existujici elektroroz-
vodné sité zdrojem blackoutl. Ve sttednédobém
horizontu je potreba do téchto siti investovat.

e Automobilovy sektor v EU potfebuje rozsifit vy-
zkum a vyvoj v oblasti informacénich a komunikac-
nich technologii, které jsou zakladem pro digitali-
zaci sektoru.

e Prestoze elektromobily maji v provozu nulové
emise, tak dodavatelsky retézec pfi jejich vzniku
generuje emise znacné.

Pfed automobilovym sektorem EU stoji také pfilezi-
tosti. Studie uvadi jejich nasledujici seznam:

e Predvést, ze je schopen stihat tempo ozelenéni
a digitalizace dle politickych zavazkd EU.

e Technologickd neutralita EU umoznuje rozvoj jak
lithium-iontovych technologii, tak rozvoj vodikové
technologie.

e Evropsky regionalni produkéni systém umoznuje
malym a strednim firmdm z EU |épe se integrovat
do globalnich produkénich fetézcd.



e Nové dobijeci technologie mohou zvysit flexibilitu
a efektivitu existujici elektrorozvodné sité a na-
pomoci dalSim investicim do obnovitelné energie
a preshrani¢niho pfenosu elektriny.

e Konsolidace globalni vid¢i pozice v rozvoji udrzi-
telnych technologii.

e Elektromobilita vytvafi zaméstnanost, investice
a prilezitosti pro novou generaci IT byznysu.

e Multimodalita prostrednictvim zvySené konektivity
zvétsSuje prilezitosti pro spotfebitele a autonomni
automobily zvysuji bezpecnost a cestovni komfort.

e Vytvafeni novych pracovnich mist v designovani,
testovani a vyrobé autonomnich automobild mize
pomoci nahradit pracovni mista, kterd budou ztra-
cena pri opusténi produkce tradi¢nich spalovacich
motord.

Autofi studie na tomto zdkladé zformulovali 4 hlavni
okruhy vyzkumnych otazek:

1. Ozelenéni - elektromobilita, baterie, mobilita, udrzi-
telnost, nové koncepty

2. Digitalizace - autonomni vozy, digitalizace, kritické
suroviny, chipy, chytrd mobilita

3. Odolnost a nové byznysové modely - sharing,
leasing, nové koncepty, nova mobilita

4. Priifezova témata - vytvareni pracovnich mist,
financovani a investice

V sou¢asném automobilovém priimyslu vidi autofi
studie nasledujici megatrendy:

1. Autoprimysl je globalizovany, ale rozviji se v regio-
nalnich klastrech se silnymi vazbami mezi automo-
bilkami a jejich dodavateli.

2. Automobilky a jejich pfimi dodavatelé ve stupni 0,5
a ve stupni 1 maji jiz pfipraveny produkéni linky pro
novou generaci elektrickych vozu.

3. Pfimé zahranicni investice provadéné cinskymi
producenty elektromobill zvysuji konkurenci pro
evropské producenty.

4. Pandemie COVID-19 zrychlila vyvoj a prodej elekt-
romobil{.

5. COVID-19 rovnéz zvysil dilezitost digitalnich kanald.

6. Zvysujici se podil elektronickych soucasti v produkci
automobild motivuje elektronické spole¢nosti k vét-
$imu vstupu do autoprdmyslu.

7. Za posledni 2 roky byly v Evropé provedeny rozsah-
|é investice do vyroby baterii.

8. Konektivita, digitalizace a dalsi nové technologie
pfinaseji nové byznysové modely zalozené na
datech.

9. Roste spoluprdce a vznikaji spole¢né podniky v sek-
toru, a to i mezi byvalymi konkurenty.
10. Dvoijita transformace a regulace EU nuti autopr-
mysl k adaptaci.

Automobilovy sektor EU je srdcem evropského hos-
podafstvi. Ro¢né generuje pfijmy ve vysi 7 % HDP
Evropské unie, coz v absolutnim vyjadreni predstavuje
936 miliard eur v roce 2020. Sektor hraje klicovou roli
v hospodafstvi prostrednictvim svého obrovského
dodavatelského retézce. Kromé toho je na néj navazan
velky sektor sluzeb.

Automobilovy sektor vyrazné prispiva k obchodni
bilanci EU tim, ze generuje obchodni prebytek ve vysi
74 miliard eur. Tohoto vysledku je dosazeno tim, ze se
rocné z EU do celého svéta exportuje pres 5,6 milionu
automobilQ.

Automobilova produkce samostatné zaméstnava

3,5 milionu osob, coz je vice nez 11 % zaméstnancl EU
v oblasti zpracovatelského primyslu. Z toho je

1,2 milionu osob zaméstndno ve vyrobnich tovarnach,
1,4 milionu osob u dodavatell a zbytek u vyrobct
vybaveni, jako jsou pneumatiky, pfevodovky nebo kli-
matizace. Celkoveé se tento sektor sklada ze 1,4 milionu
firem. Sektor je nejvétsim soukromym investorem do
inovaci a vyzkumu v Evropské unii. V roce 2019 bylo
v této oblasti automobilovym sektorem investovano
62 miliard eur. Z toho vice nez 25 miliard eur investuji
ro¢né dodavatelé. Ro¢né automobilovy sektor EU
vytvofi vice nez 9000 patentd.

Automobilovy sektor je v Evropské unii silné regio-
nalné integrovan. Plvodni evropské centrum auto-
mobilového pramyslu v Némecku, Francii, Belgii,
Nizozemsku, Svédsku a Italii se v poslednich 20 letech
posunulo smérem do novych ¢lenskych statd, jako
jsou Cesko, Slovensko, Polsko, Madarsko a Rumunsko.
V téchto statech se autoprdmysl rozvijel mnohem
rychleji nez v zdpadni Evropé, coz je dlsledek tamnich
nizSich mezd a volného pfistupu na trh Evropské unie.
V roce 2019 bylo cca 20 % svétové produkce automo-
bilCl vyrabéno v Evropské unii v jednom ze 186 vyrob-
nich zdvodu pro produkci automobil(i

Automobilovy priimysl v EU je tvofen globalné
vyznamnymi firmami, jako je Volkswagen, ktery byl
v roce 2020 svétovou jedni¢kou mezi automobilkami
z hlediska prijm0. Na tfetim misté globalniho Zzebfic-
ku z hlediska pFijm0 je dalsi evropska automobilka
Daimler. Na sedmém misté stoji BMW a na deva-



tém je nové vytvorena evropska skupina Stellantis.
Kromé téchto domacich firem maji v Evropské unii
své vyrobni zavody také asijské firmy jako napfiklad
Hyundai v Ceské republice nebo Kia na Slovensku.

V Evropé jsou pritomny také americké firmy jako
Ford, ktery zde je jiz pfes 100 let, ale nové také Tesla,
kterd postavila tovarnu v Némecku. Nékteré evropské
automobilky vytvorily globalni aliance jako napfriklad
Renault-Nissan-Mitsubishi. Nékteré plvodné evrop-
ské automobilky jsou nyni ve vlastnictvi subjekt(

Z ciziny, viz napriklad Volvo, které patfi ¢inské firmé
Geely, nebo Jaguar, ktery patfi indickému konglome-
ratu Tata.

V EU vSak najdeme také globdlné vyznamné hrace
mezi Spickovymi automobilovymi dodavatelskymi
firmami. V globalnim zebfi¢ku téchto firem dle prijm{
za rok 2019 objevime na prvnim misté firmu Bosch, na
druhém misté stoji Continental, na patém ZF, na deva-
tém misté Michelin a na desatém misté Valeo.

Déle zde pUsobi tisice stfednich a malych firem, které
pro produkci automobill dodavaji dalsi specializova-
né soucasti. V roce 2018 bylo odhadovano, ze v EU
plsobi cca 17 000 takovych firem. Z tohoto poctu jich
plsobi 2727 v Némecku, 2167 v Itélii, 1717 v Polsku,
1623 ve Spanélsku, 1611 ve Francii a 1089 v Cesku.

Otdzce vztahu prechodu na elektromobilitu se za-
meéstnanosti se jiz vénovala fada jinych studii. Autofi
cituji studii némeckého ministerstva hospodafstvi,
publikovanou v roce 2019. Dle této studie ma dojit

v ¢asovém horizontu do roku 2030 ke ztraté pracov-
nich mist v némeckych spolkovych zemich, kde maji
némecké automobilky své hlavni zavody. Dle studie
ma zmizet 40 000 pracovnich mist v Bavorsku, které
je sidlem BMW a Audi. Dale ma zaniknout 35 000
pracovnich mist v Badensku-Wurtenbersku, kde
maji sidlo Daimler a Porsche. K zaniku cca 25 000
pracovnich mist ma dojit také v Dolnim Sasku, které
je sidlem Volkswagenu. Tyto ztraty maji byt ¢astec-
né kompenzovany narlistem poctu pracovnich mist
v klastrech elektronickych, softwarovych a IT kom-
ponentd v Brandenbursku a Sasku. Zde ma dojit ke
vzniku cca 35 000 novych pracovnich mist.

Problém se zanikem pracovnich mist v tradi¢nim
autopriimyslu mize nastat rovnéz v Itélii. Vice nez
70 % pracovnich mist je v italském autopriimyslu kon-
centrovano v regionech Piemont a Lombardie. Okolo
45% z téchto pracovnich mist je spojeno s vyrobou
soucastek pro klasické spalovaci motory a pfevodov-

ky, coz jsou specializace, které budou prechodem

k elektromobilité nejvice zasazeny. Zaroven vyroba
elektronickych soucastek dnes Cini u italskych doda-
vatelll pouze 5 % prijm0. V Italii proto budou tfeba
v automobilovém sektoru radikalni zmény.

Posun k elektromobilité je v Evropské unii v posled-
nich letech znatelny. V roce 2020 EU predhonila Cinu
v poctu prodanych elektromobil(l a také v trznim po-
dilu elektromobild na celkovych prodejich automobil.
V roce 2020 se registrace elektromobil( zdvojnasobily
na 1,4 milionu a doséhly 10 % trhu. V Ciné byl podil
elektromobil(l ve stejném roce 6 % a v USA pouze 2 %.
Rostouci podil elektromobil(l na registraci novych
vozl v EU byl ptimym ddsledkem regulatorniho tlaku
Evropské unie. ZvIasté pfisnéjsi emisni limity, které
byly stanoveny pro roky 2020 a 2021, donutily auto-
mobilovy sektor pFijmout elektromobilitu jako jediné
vychodisko k dosazeni souladu s pozadavky evropské
legislativy.

Evropska unie je tretim nejvétsim svétovym produ-
centem emisi sklenikovych plynd. V roce 2018 domaci
a mezindrodni doprava tvorily 29 % z celkovych evrop-
skych emisi. 15% emisi bylo tvofeno osobnimi automo-
bily a 5% emisi automobily ndkladnimi. Zatimco emise
v ostatnich ekonomickych sektorech se snizily oproti
roku 1990 o 32 %, emise z dopravy se o0 33% zvysily.
Jedna se o jediny velky sektor, kde doslo k rlistu emisi.

Evropska unie si stanovila jako cil dosahnout k roku
2050 cile bezuhlikového hospodarstvi. Emise ze sek-
toru dopravy se maji podle Green Dealu do roku 2050
snizit 0 90 %. Pokud by byly zachovany stavajici emisni
limity EU, tak by doslo v roce 2030 k celkovému pokle-
su emisi v doprave 0 24 % a v roce 2050 by to bylo

0 53%. U ndkladnich voz( by tento pokles predstavoval
v roce 2030 pouze 9% a v roce 2050 by to bylo 19 %.

Z ambicidzniho cile nulovych emisi v roce 2050 vyply-
V4, ze v letech 2035-2040 musi dojit k Uplnému zakazu
vozU se spalovacimi motory.

VSechny evropské automobilky maji v planu uvést

v nadchazejicich letech na trh nové modely elek-
tromobil(. V cele Zebficku firem je v Evropé firma
Volkswagen. Vétsina téchto firem jiz adoptovala
elektromobilitu jako soucast svého byznysu a stanovi-
la si ambicidzni elektrifikacni cile k roku 2030. Firmy
Volskwagen, Daimler, Volvo a Stellantis se zavazaly

k tomu, ze do roku 2030 budou 50 % jejich produkce
tvorit elektromobily.



Dosavadni rozvoj elektromobility v EU byl do znaéné
miry ddsledkem rozsahlych dotacnich program( na
jejich podporu. PredevSim Némecko, Francie a Itdlie
béhem pandemie COVID-19 nakup novych elektro-
mobill vyrazné podpofily. Cenovy rozdil mezi novym
elektromobilem a novym automobilem s klasickym
spalovacim motorem se diky tomu snizil a pritahl

k elektromobildm zdkazniky. Charakteristickym zna-
kem strategie evropskych automobilek je skute¢nost,
ze ve svych planech spoléhaji jak na technologii bate-
riovych elektromobil(l, tak také na technologii plug-in
hybrid{. Tato skutec¢nost trh EU odliSuje od okolniho
svéta, kde dominuji bateriové elektromobily. Plug-in
hybridy neboli PHEV jsou evropském automobilovém
prdmyslu vnimany jako pfechodna technologie mezi
spalovacim motorem a bateriovou elektromobilitou.
Je to dano tim, ze na technologii PHEV automobilky
dokazou tvorit zisk, coz je v pfipadé technologie bate-

Relativné vysoka popularita technologie PHEV de
facto znamena3, Ze se oddaluje pfechod na elektro-
mobilitu. Plug-in hybridy totiz stale spoléhaji jako

na primarni zdroj energie na spalovaci motor. Tento
faktor mdze omezovat rychlost pfechodu k elektro-
mobilité v EU. Jestlize cilem EU jsou nulové emise,
musi postupné omezovat i technologii PHEV. Prvnim
krokem v tomto sméru bude omezeni dotaci pro tyto
vozy. Britanie jiz tyto dotace pro vozy PHEV zrusila

a podobnym smérem se vydava i Némecko.

Studie tvrdi, ze vétsSina projekci se shoduje v tom,

ze technologie bateriového elektromobilu bude pIné
vyvinuta okolo roku 2025. A v této dobé se rovnéz
predpoklada pokles cen baterii tak, aby elektromo-
bily byly bez dotaci zhruba stejné drahé jako auta se
spalovacim motorem ve strednim segmentu trhu. Po
dosazeni tohoto bodu se predpoklada masivni pre-
chod na elektromobilitu.

Proti této predpokladané alternativé vyvoje mobili-
ty v EU existuji nékteré faktory, které mohou rozvoji
elektromobility stat v cesté. Pfedevsim je mozné to,
ze technologie PHEV se bude zlepSovat a jeji cena ji
bude Cinit i nadale mnohem atraktivnéjsi, nez je bate-
riova technologie.

V roce 2020 jsme mohli pozorovat rozsitujici se Skalu
nabidky elektromobil(l. Pfestoze lidrem globalniho
trhu s elektromobily je americka firma Tesla, evropsti
vyrobci nezUstavaji pfilis pozadu. Nejlépe na tom jsou
na trhu elektromobild nyni skupiny Volkswagen, BMW

a Stellantis. Pokud se ale podivdme blize, uvidime,

ze s vyjimkou skupiny Volkswagen ostatni evropsti
vyrobci zaujimaji v technologickém pokroku pozici na-
sledovnikl a nikoliv lidrd. Podle poslednich vyzkuma
je nyni jasnym lidrem v oblasti elektromobility Tesla.
Tzv. rychlymi nasledovateli je evropsky Volkswagen,
¢inska skupina BYD a korejska Hyundai. Ostatni evrop-
ské automobilky v¢etné Daimleru nebo BMW v elekt-
romobilité zaostavaji.

Klic¢ovou roli v rozvoji elektromobility hraje otdzka
dostupnosti surovin pro vyrobu baterii. Rozvoj elektro-
mobility automaticky pfindsi zvysené ndroky na tézbu
zakladnich surovin, z nichz jsou baterie vyrabény.
Jedna se o tfi zakladni kovy: lithium, nikl a kobalt.
Poptavka po téchto surovinach dramaticky vzroste.
Soucasna spotieba a odhad spotreby v roce 2030
jsou nasleduijici:

® U lithia byla spotreba v roce 2020 ve vysi 5kt
a v roce 2030 bude na Urovni 36kt.

® U kobaltu byla spotreba v roce 2020 7kt
a v roce 2030 bude na urovni 21kt.

® U niklu byla spotfeba v roce 2020 ve vysi 26kt
a v roce 2030 bude na Urovni 276kt.

Predpokladané navyseni poptavky po téchto kovech
je obrovské. V produkci téchto kovl nyni zcela domi-
nuje Cina. Hlavnim zdrojem té&chto surovin jsou nyni
Austrdlie a Chile. Zpracovani vsak jiz probiha hlavné

v Ciné. V Evropé jsou rovnéz loziska lithia napfiklad

v Srbsku, Portugalsku, Spanélsku, Finsku, Francii,
Rakousku a v Ceské republice. TéZba v Evropé je ale
velmi mala, a Evropa je tak zavisla na dovozu. Zavis-
lost EU na dovozu téchto surovin predstavuje zasadni
omezeni udrzitelnosti evropského zpracovatelského
prdmyslu. Rozsah vlastnich zdrojd surovin v Evropé
neni dostatecné zmapovan a je otdzkou, zda se podafri
v pravnim ramci EU téZzbu rozjet. Zaroven plati skutec-
nost, Zze dovoz surovin do EU v oCekavaném rozsahu
neni dlouhodobé udrzitelnym feSenim problému. Do-
minance Ciny bude mit na evropsky priimysl negativni
dopad a bude jej vystavovat riziku preruseni dodavek
a prudkych cenovych vykyva.

Proti témto argumentiim stoji studie , Transport and
Environment” z roku 2021, kterd tvrdi, ze technologicka
vylepseni povedou ¢asem k nizsi potrebé surovin pro
vyrobu baterii. Evropska zavislost na dovozu se ma
snizit po roce 2035 diky tomu, Ze se baterie za¢nou



recyklovat. Studie tvrdi, ze vice nez pétina lithia a niklu
a vice nez 65 % kobaltu bude mozné recyklovat.

Baterie jsou hlavni ndkladovou polozkou elektromobilu.
Cena baterie predstavuje cca 40 % vyrobnich nakla-

dl elektromobilu. Tato polozka tvori oproti autliim se
spalovacimi motory hlavni sou¢ast vysoké ceny elekt-
romobilll. To znamena, Ze hlavnim faktorem pro rozvoj
celého sektord elektromobility bude cena baterii.

Pravda je, ze v roce 2021 neméla EU v prvni desitce

svétovych vyrobcl baterii ani jednoho svého zastupce.

To znamena, ze evropska produkce elektromobild je
velmi zavisla na bateriovém globalnim produkénim
fetézci. Sektor vyrobcl baterii je ovladan ¢inskymi
producenty, ktefi vyrdbéji cca 77 % globalni produkce.
Nejvétsi producenti baterii pochazeji z Asie.

Podle odhadi S&P Global ma dojit velmi rychle k di-
verzifikaci produkce baterii na geografickém zakladé.
Produkce baterii by méla byt umisténa blizko u pro-
dukce elektromobilll, protoze v opa¢ném pripadé
neumeérné rostou naklady na dopravu tohoto relativné
tézkého a rozmérného vyrobku. V Evropské unii byla
v roce 2017 z iniciativy Evropské komise zalozena
Evropska bateriova aliance, kterd zastresuje investory
a vyrobce baterii v EU z celého dodavatelského retéz-
ce. Cilem je vybudovat evropsky bateriovy produkéni
fetézec. Podle jiz nyni ohlasenych investi¢nich zamérd
evropska produkéni kapacita pro baterie ma dosah-
nout 20-25 % svétové produkce. PFi dosazeni této
produkéni kapacity by potreby vyrobcll elektromobild
v Evropé mély byt pokryty.

Nejambiciéznéjsi projekt predstavuje firma Northvolt.
Tento projekt ma uzavreny produkéni dohody s Volks-
wagenem, BMW a Volvem a cili na ziskani trzniho
podilu v EU ve vysi 25 %. Investovat do vyroby baterii
v EU chtéji i asijské firmy a investice jiz pfipravuji

i samotni evropsti vyrobci automobild véetné Volks-
wagenu, Stellantisu a Renaultu. V souvislosti s pro-
dukci baterii jsou nyni v EU koncipovany i investice
do recyklace baterii tak, aby se vyuzily vzacné prvky,
které jsou v nich obsazeny. | zde je v Cele Northvolt.
Evropa je ovsem v tomto sméru pozadu za Cinou

a Koreou, kde je vyroba baterii daleko rozvinutéjsi.
VétsSina vybaveni pro vyrobu baterii v Evropé proto
zatim pochazi z téchto asijskych statd.

Dulezitym aspektem elektromobility je skutec¢nost, ze
v soucasné dobeé existuji dvé konkurenéni technologie
a rozhodnuti o tom, kterd bude Uspésnéjsi, neni dosud

jasné. Jedna se o technologii lithium-iontové baterie
a o technologii vodikovych palivovych ¢lankd. Obé
tyto technologie jsou jiz k dispozici na trhu v podo-
bé finalnich produktl. U technologie lithium-iontové
baterie je nejpokrocilejSim produktem Tesla Model Y.
U technologie vodikovych palivovych ¢lank( je nejpo-
krocilejsim produktem Toyota Mirai. Cena téchto vozu
v EU nyni ¢ini u obou vyrobcl cca 70 000 eur.

V Evropské unii a mezi evropskymi vyrobci zcela
dominuje technologie lithium-iontovych baterii. Tuto
technologii vyuziva i nejvétsi evropsky producent
Volkswagen. Naopak vodikové palivové ¢lanky jsou
doménou vyrobcll z Japonska a Koreje. Mezi hlav-

ni advokaty této technologie patfi Toyota, Hyundai

a Honda. Pro EU je dle studie vyhodné podporovat
obé technologie. Je zfejmé, Ze kazda z nich ma své
vyhody a nevyhody. Spole¢nad je pro obé technologie
skute¢nost, ze v provozu jsou bezemisni, ale jejich
vyroba bezemisni zdaleka neni. Dopad obou techno-
logii na zivotni prostredi je znacny zvlasté pfi tézbé
surovin. Vyhodou lithium-iontovych baterii je vyssi
efektivita provozu. Naopak vodikova technologie ma
vyhodu v delSim dosahu a rychlém doplnéni paliva.

Ocekavany rychly rozvoj elektromobility pfinese zvy-
Sené naroky na elektrorozvodnou sit. Studie vsak tvrdi,
Ze se zvysujicim se poctem elektromobild nedojde

k dramatickému nardstu spotieby elektrické energie
ze sité. Odvolava se pritom na studii firmy McKinsey

z roku 2018. Podle této studie se odhaduje, ze pfi 40%
Ucasti elektromobild na celkovém poctu automobilli

v Némecku dojde pouze k 6% zvysSeni poptavky po
elektfiné ze sité. Zde je ale nutné konstatovat, Ze se
jedna pouze o odhad. Zda bude skute¢né naplnén, je
otazkou. | tak ale studie pfipousti problémy zplsobe-
né regionalnim a ¢asovym pretizenim sité v urcitych
mistech a ¢astech dne. Mista s vysokou koncentraci
provozu a dobijeni elektromobil( budou vyZadovat
rozsahlé investice do kapacity rozvodnych siti.

Studie pfinadsi i SWOT analyzu elektromobility v Evropé.

Podle této analyzy existuji nasledujici silné stranky
elektromobility v EU:

1. Etablovani vyrobci a dodavatelé se silnou technolo-
gickou a finan¢ni kapacitou.

2. Velky a integrovany trh s elektromobily.

3. Jasny a dlouhodoby pravni rdmec na urovni EU.

4. Vysoce kvalifikovana pracovni sila, vyznamny vy-
zkum a vyvoj.



Na strané slabin jsou uvadény nasledujici faktory:

1. Vysoka zavislost na existujicich firmach.
2. Neexistence novych hrac¢d mezi automobilkami.
3. Relativné vysoka zavislost na PHEV technologii
a slabsi vysledky BEV technologie.
4. Nerovnomérné rozprostiena infrastruktura v ¢len-
skych statech, regionech a méstech.
5. Nizky podil na ¢inském trhu BEV.

Studie uvadi pro elektromobilitu nasledujici pFilezi-
tosti:

1. Pfitomnost evropskych vyrobcl na mezindrodnich
trzich vcetné cinského trhu.

2. Ambiciozni cile a regulace ze strany EU.

3. Silnad dotacni podpora od EU a ¢lenskych statd.

4. Vysoka angazovanost a priorita v evropské primys-
lové strategii.

Jako hrozby studie identifikuje nasledujici faktory:

1. Nedostatecna vlastni zakladna pro produkci baterii
a silna pozice asijskych firem.

2. Zavislost na importu surovin pro vyrobu baterii.

3. Technologicka konkurence od americkych a asij-
skych vyrobcl a novych hraca.

4. Regionalni disproporce v produkci, infrastrukture
a adopci elektromobild.

5. Mozny nesoulad na trhu prace.

Kromé prechodu na elektromobilitu identifikuje studie
jako druhy hlavni trend digitalizaci automobilového
sektoru. Zde se vSak jednd o zcela jinou zalezZitost,
protoze digitalizace nesouvisi s politikou omezovani
emisi a boje s globalnim oteplovanim. Digitalizace je
pfirozeny a politikou nevynuceny trend. Zdrojem toho-
to trendu je technologicky pokrok a zajem zékaznikd.

Zacatek trendu digitalizace a softwaru v automobilo-
vém pramyslu Ize najit v 70. letech 20. stoleti. Od té
doby ale sektor urazil velky kus cesty a dnes ma digi-
talizace potencidl k razantni proméné celého konceptu
mobility a struktury automobilového prdmysilu.

Digitalizace nyni obsahuje ¢tyfi hlavni trendy:

1. Centralizace pocitacové architektury

2. Standardizace komunikace

3. Konektivita a spoluprace s ostatnimi vozy a okolim
4. Autonomni funkce a fizeni bez fidice

Kombinace téchto trendd by mohla vést az k vytvore-
ni nové kategorie automobill, které se oznacuji jako
,Propojené a autonomni vozy“ s anglickou zkratkou
CAV.

Studie identifikuje hlavni trendy v oblasti digitaliza-
ce automobilového sektoru nasledovné:

1. Automobilovy sektor se pohybuje smérem od vy-
roby hardwaru k softwarové orientaci se zvySenym
podilem digitalnich produktl a sluzeb.

2. Automobilovy sektor je vystaven konkurenci novych
firem z oblasti digitdlnich technologii a rovnéz od
¢inskych producentd, ktefi rychle zlepsuji své ino-
vacni schopnosti.

3. Automobilovy sektor EU je z hlediska digitalizace
v celkem dobré kondici, ale mnoho strategickych
inovaci pochazi z technologickych firem z USA
az Ciny.

4. Automobilovy sektor EU je ve vedouci pozici z hle-
diska obecného vyzkumu a vyvoje, ale je pozadu ve
vyzkumu a vyvoji v oblasti informacnich a komuni-
kacnich technologii.

5.V sektoru je nedostatek odbornik( z oblasti infor-
macnich a komunikacnich technologii.

6. V soucasnosti je sektor omezen nedostatkem polo-
vodicd, nicméné jiz existujici rozsahlé investice do
elektronického primyslu EU by nedostatek polovo-
dict mél prekonat.

7. Podplrna infrastruktura pro rozvoj 5G technologie
se rozviji rychle, ale existuji vazné pochybnosti o vy-
uzivani technologie Huawei.

8. Nové koncepty mobility a sdilenych sluzeb ovlivni
budoucnost mobility, a tim pravdépodobné i zredu-
kuji poptavku po novych vozech.

Nastup digitalizace v automobilovém sektoru se proje-
vuje skutecnosti, ze do sektoru zac¢inaji vstupovat
velké technologické firmy. Témi nejvetSimi v tomto
oboru jsou americké Alphabet, Amazon, Microsoft, In-
tel a Nvidia a ¢inské Tencent, Alibaba, Huawei a Baidu.
Pozice evropskych technologickych firem je slaba. Za
top inovatora nemdze byt v souc¢asnosti povazovana
zadna evropska technologicka firma.

Na 3pic¢ce v softwarové architektufe automobill je
nyni v EU firma BMW. Zdaleka nejsilngjsi strategické
postaveni v digitalizaci automobilového sektoru ma
nyni americkd Tesla. Firmy jako GM, PSA, Renault

a Nissan planuji adoptovat operac¢ni systém Android
od americké firmy Alphabet. Volvo jiz tento operacni
systém u svych vozd vyuziva. Jini evropsti vyrobci jako



napfiklad BMW, VW nebo Daimler rozvijeji své vlastni
operacni systémy.

Poptavka po digitalizaci automobilli je pohéanéna
nasledujicimi faktory:

1. Energeticka a ndkladova efektivita
2. Dosazeni nulové nehodovosti

3. Bezproblémova konektivita

4. Personalizace

Tyto trendy budou mit do mobility velky dopad.
Umozni nové koncepty mobility a byznysové modely
pro provozovani automobild. Digitalizace povede k vy-
tvoreni internetu véci (IoT). Automobily budou moci
byt propojeny s internetem a vyuzivany novym zpu-
sobem vcetné sdileni. Tento trend ale bude vyzadovat
rychle rostouci objem prenosu dat. Pfipadné nasazeni
autonomnich vozidel v redlném provozu by prfineslo
radikalni zvyseni objemu prenasenych dat. Odhady se
pohybuji od 3,2 gigabytl do 32 terabyt( denné.

Konektivita a digitalizace v automobilité bude vyza-
dovat bezpecny a spolehlivy vysokorychlostni pfenos
dat ve standardu 5G. V roce 2020 jiZ bylo v provozu
393 000 automobill s 5G loT instalaci. Ocekava se, ze
do roku 2023 se toto ¢islo zvysi na vice nez 19 milion(
automobild. Podle evropské organizace EU 5G Obser-
vatory je instalace technologie 5G v Evropé na dobré
cesté. Sluzby 5G jsou k dispozici ve 25 &lenskych
statech. V ramci tohoto systému bylo vytvoreno

i 12 pfeshrani¢nich 5G koridord.

Problematika digitalizace a implementace systému
5G nemUze byt oddélena od otdzky zavislosti EU na
Cinskych technologiich. Potencialni benefity 5G tech-
nologie jsou obrovské. Ten, kdo bude v 5G techno-
logiich lidrem, mUze ziskat rozsahlé benefity. V sou-
¢inské firmy. Hlavni pozici v dodavkach vybaveni pro
infrastrukturu 5G si ziskala ¢inska spole¢nost Huawei.
To vyvolalo rozsahlou debatu o kyberbezpecénosti.

V sdzce je zde technologicka autonomie EU a jeji
schopnost chranit data subjektd z EU. To vedlo EU

k pfijeti spole¢ného pristupu ke kyberbezpecnosti (viz
EU toolbox on 5G cybersecurity). V EU pfitom pUsobi
firmy Ericsson a Nokia, které rovnéz 5G technologie
dodavaiji. Jejich trzni pozice je vSak oproti Huawei
mnohem slabsi.

Rozvoj technologie 5G povede k rozvoji sdileného
vyuzivani automobild. Konzultaéni firma PriceWaterhou-
seCoopers predpovida, ze trzni podil autonomnich sdi-
lenych vozidel bude rist ro¢né o 70 % az do roku 2030.
V tomto roce by tato forma mobility mohla dosahovat
az 25 %. Tento posun ve vyuzivani automobill by mél
zaroven vést k celkovému poklesu prodeje zvlasté ve
vysoce urbanizovanych uzemich, kde budou tyto nové
sluzby sdilené mobility k dispozici.

Vétsina analytikd se shoduje v tom, Ze soukromé
provozované automobily budou existovat a dominovat
trhu nejméné dalSich 30 let. Nicméné Ize olekavat
vyrazny podil tzv. robotickych taxi. Studie ukazuji, ze
existuje vysoka mira pripravenosti zakaznik( vyuzivat
sluzby sdilené mobility.

Studie sumarizuje své zavéry do zavérecnych osmi
doporuceni:

1. Zajistit odolnost dodavatelskych fetézcll pro strate-
gické a kli¢ové suroviny.

2. Soucasné zajistit mistni zdroje a zelenou agendu.

3. Zelena transformace, ktera funguje pro zivotni pro-
stfedi, pramysl a pracujici.

4. Zajistit rozvoj infrastruktury pro dobijeni a doplno-
vani paliva pro elektromobily v adekvatni kvalité,
funkcionalité a pokryti ve vSech ¢lenskych statech.

5. Podporovat rozvoj digitalniho, softwarového a elek-
tro inzenyrstvi a pfistup ke znalostem v EU.

6. Zajistit datovou suverenitu EU.

7. Umoznit evropskym strednim a malym firmam, aby
se |épe integrovaly do globalniho automobilového
fetézce.

8. Pripravovat se na novou transformaci a podporovat
technologii CAV (propojené a autonomni automo-
bily).






PROBLEM ZDANENI
ELEKTROMOBILITY

Zamér Evropské unie zakazat od roku 2035 prodej au-
tomobilll se spalovacim motorem prinadsi kromé prak-
tickych problému pro spotiebitele také velky problém
pro vlady. Jde o zdanéni mobility. Rozsah tohoto pro-
blému je obrovsky a dosud neni nikterak resen. Jeho
podstatou je soucasny systém zdanéni osobni mobility
v EU, ktery je zalozen na spotrebnich danich, které se
plati z fosilnich paliv, tj. z nafty, benzinu a plynu.

Tyto dané tvofi zasadni zdroj pfijm0 pro vsechny
evropské vlady. Naopak elektromobilita je v soucas-
né dobé nezdanéna, a navic jesté ziskdva verejnou
podporu. To je do budoucnosti neudrzitelné. S tim, jak
stoupd podil elektromobild v automobilovém parku
EU, budou postupné klesat prijmy vlad ze spotfebnich
dani za fosilni paliva. Tento vypadek v pfijmech bude
nutné néjak nahradit.

Evropska unie dosud nijak nefesi vypadek pfijmd
vlad ze spotrebnich dani z fosilnich paliv. Jako prvni
v Evropé se tim v roce 2022 zacala zabyvat Svycarska
vldda. Je tomu tak z toho divodu, Ze ve Svycarsku jiz
podil elektromobild a hybridd na trhu novych auto-
mobild pfesahl 30 %. Svycarska vlada proto zadala
zpracovani modelu pro budouci zdanéni elektromobi-
I, které by mélo byt pFipraveno k roku 2030. Uvahy
Svycarské vlady se ubiraji smérem k ponechani stava-
jiciho zdanéni u automobild se spalovacim motorem
a doplnéni tohoto systému o zdanéni elektromobilll za
uzivani silnic. Dan by méla byt stanovena na principu
platby za délku vyuzitych silnic.

Vzhledem k tomu, jak vyznamnou ¢ast ve statnich
rozpoctech hraje spotrebni dan z fosilnich paliv, je
nutné se touto otazkou zabyvat i v evropskych statech
avEU.

Dle dat EUROSTATU byl vynos spotrebnich paliv

v roce 2018 v ¢lenskych statech v priméru 6% z cel-
kovych danovych pfijmd. Vynos tak tvofi zasadni

¢ast statnich rozpoctl ¢lenskych statd a je vyuzivan

k udrzovani a rozvoji dopravni infrastruktury. Vypadek
tohoto prijmu je nutné v kazdém pripadé nahradit

v plné vysi.

V jednotlivych ¢lenskych statech tvofi vynos z dané
rlizny podil na celkovych vynosech v zavislosti na na-
rodnim danovém schématu. Ve Slovinsku a Estonsku
tvofi spotrebni dan z paliv 10 % celkovych danovych
pfijmd. V Némecku, Francii, Svédsku a Dansku naopak

prijma.

Pro staty Visegrdadské skupiny je vynos nasledujici:
Polsko - 8 %, Cesko - 7 %, Madarsko - 7 % a Sloven-
sko - 7 %.

Skutecnost, zZe elektromobily nejsou zdanény, ba né-
které jsou dokonce dotovany, a nijak nepfispivaji k vy-
stavbé a provozu silniéni infrastruktury, nebude mozné
dlouhodobé akceptovat. Jejich budouci zdanéni bude
ovsem znamenat také jejich zdrazeni.






SWOT ANALYZA POLITIKY EU
V OBLASTI DOPRAVY

Pokud se podivame na soucasnou politiku Evropské unie v oblasti dopravy a mobility pohledem SWOT analyzy,

ziskame nasledujici obraz:

Silné stranky:

1. Jasny pravni ramec a jasné stanovené cile pro
celou EU.

2. Politika EU ma podobu zavazné legislativy.

3. Politika EU je projednana s klicovymi stakeholdery
v sektoru automobility.

4. Politika EU navazuje na existujici trendy a ma za cil
je rozvinout a podpofit.

5. Politika EU ma vazbu na globalni agendu politiky
klimatické zmény.

6. Potenciadlni rozvoj nové mobility.

7. Pomérné vstficny postoj verejnosti k elektromobilité.

Slabé stranky:

1. Stanovené cile pro politiku mobility jsou pfilis ambi-
cidzni.

2. Nejsou zpracovany dopadové a ndkladové studie
ani pro EU, ani pro ¢lenské staty, ani pro automobi-
lovy sektor.

3. Rozvoj elektromobility naradzi na problém vysoké
ceny.

4. Rozvoj elektromobility narazi na problém nedostat-
ku surovin.

5. Problém zavislosti EU na globalnim produkénim
fetézci.

6. Problém nedostate¢né inovacni schopnosti evrop-
skych firem.

7. Nedostatecné tempo rozvoje dobijeci infrastruktury.

PrileZitosti:

1. Moznost participace na rostoucim globalnim trhu
mobility.

2. Moznost participace na globalnich inovacnich tren-
dech.

3. Moznost ziskat globalni vidcovstvi v ochrané Zivot-
niho prostredi.

4. Nové pracovni prilezitosti a nové technologie.

5. Snizeni ndkladl na mobilitu.

6. Rozvoj sdilené mobility.

7. Nové prilezitosti pro rozvoj sektoru sluzeb.

Hrozby:

1. Zavislost na dodavkach surovin a dilt pfedevsim
u baterii.

2. Nedostatecna inovacni schopnost u evropskych
firem v oblasti automotive.

3. Neexistence velkych evropskych technologickych
firem v oblasti IT.

4. Nezvladnuti transformace sektoru automotive -
odchod firem z EU.

5. Nezaméstnanost lidi vdzanych na vyrobu spalova-
cich motord.

6. Nedostatek osobnich automobilll na trhu a jejich
rostouci ceny.

7. Nedostatecny rozvoj dobijeci infrastruktury.






AKTUALNI STAV TRHU
S AUTOMOBILY A CENOVE
UROVNE DLE POHONU

Pokud se podivdame na soucasny stav trhu s osobnimi
automobily v Evropské unii z hlediska typu pohonu,
uvidime nasledujici Cisla:

1. Automobily nizsi stfedni tridy s klasickym poho-
nem benzinovym motorem jsou v prodeji za ceny
15-20 000 eur.

2. Automobily nizsi stredni tridy s hybridnim pohonem -
(benzin a elektro) jsou v prodeji za ceny
24 000-40 000 eur.

3. Nejlevnéjsi bateriové elektromobily jsou
od 35 000 eur vyse.

4. Vodikové automobily - od 68 000 eur vyse.

Dobré porovnani cen dle pohonl obsahuje aktudini
modelova fada korejské firmy Hyundai. Tato firma nyni
na trh dodava model Kona, ktery nabizi s benzinovym
pohonem za 17 200 eur, s hybridnim pohonem za
23500 eur, s elektromotorem za 34 000 eur. Firma
Hyundai nabizi také model Nexo s vodikovym poho-
nem. Tento model stoji 76 000 eur.

Zajimavy cenik vozU s rGznymi druhy pohonU nabizi

i némecka firma Volkswagen. Jeji nejproddvanéj-

Si model Golf s benzinovym motorem je v nabidce

za 24 400 eur, s hybridnim ustrojim za 36 000 eur

a s elektromotorem za 41 000 eur. Novy elektromodel
VW ID.3 se nabizi za 51 000 eur.

Zajimavé modely nabizi také Toyota, jejiz nejproda-
vanéjsi model Corolla ve verzi sedan s benzinovym
motorem stoji 20 000 eur. Vodikovy model Mirai se
potom nabizi za 68 000 eur.

U lidra elektrotrhu americké firmy Tesla najdeme pou-
ze elektromobily. Nejlevnéjsi model Tesla 3 se nabizi
za 55 000 eur a vétsi modely cenové Splhaji az pres
120 000 eur.

Véechny ceny jsou ze srpna 2022 v Ceské republice.
Z vysSe uvedeného prehledu je patrné, ze klasicky po-

hon je stale cenové nejdostupnéjsi. Tento faktor bude
mit na rychlost prfechodu na elektromobilitu hlavni vliv.






ZAVERY A DOPORUCENI

Z provedené SWOT analyzy vyplyva, Ze se Evropska
unie rozhodla pro radikalni a ambicioézni plan bez-
uhlikové budoucnosti. Tento plan bude mit zasadni
dopad do celého sektoru mobility a jeho realizace

povede k radikalni transformaci celého tohoto sektoru.

Evropska unie jiz pfistoupila k realizaci tohoto planu
v podobé pravné zdvazné legislativy. V souasnosti

v |été 2022 jsme svédky schvalovani legislativniho
balicku Fit for 55, ktery jiz stanovené cile implemen-
tuje do podoby zdvaznych krok( a cild vztazenych

k jednotlivym ¢asovym useklm. Pandemie COVID-19
a rusko-ukrajinska valka sice maji na globalni i evrop-
ské ceny energii a na stabilitu dodavatelskych fetézcd
zasadni vliv, ale nevedly k zddné zméné cild politiky
EU v oblasti Green Dealu.

Stanovené cile jsou nesmirné ambiciozni a radikalni.

V historii lidstva nejsou znamy pfipady centralné fize-
ného prechodu z jedné dominantni technologie k jiné.
Prechod mezi parni trakci a dieselovou trakci, coz je svoji
povahou obdobna zalezitost, trval cca 60 let. Pfechod
mezi svicenim petrolejkami a elektfinou trval obdobné
dlouho. Provést prechod z automobill se spalovacim
motorem na elektromobily béhem necelych 15 let je
proto extrémné slozity proces. Je na povazenou, Ze
pro cely plan Green Dealu dosud nebyly zpracovany
dopadové studie, a to ani na urovni Evropské unie,

ani na urovni ¢lenskych statd. Nejsou tudiz zndmy ani
odhady nakladU, které bude tato transformace mit.
Kazdopadné Ize konstatovat, ze naklady budou mimo-
radné vysoké.

Z dosavadniho vyvoje automobilového sektoru je
vidét, Ze akceptace elektromobil( v Evropé je pomér-
né velkd. Tyka se ale vyhradné nejvyssich cenovych
pater trhu. Elektromobily kupuji bohaté firmy a bohati
soukromi klienti. Stfedni a nizsi vrstvy si elektromobil

dosud nemohou z ddvodu ceny dovolit pofidit. Rozsi-
feni elektromobility tak zasadné zavisi na vyvoji jejich
ceny. Bez novych model(l elektromobild, které by
spadaly do stfedni tfidy a byly cenové nize nez sou-
¢asné modely, neni dalsi rozvoj elektromobility mozny.
Limitem je i pomaly rozvoj dobijeci infrastruktury,
kterd zdaleka nestaci tempu rlstu prodeje elektromo-
bill. Bez kvalitni a Siroké sité dobijecich stanic nebude
rozvoj elektromobility rovnéz mozny.

Konecné tretim faktorem je samotnd cena elektriny.
Nékteré studie sice uvadéji, ze narlst poctu elektro-
mobild se nebude promitat do rychlého rlstu spotieby
elektriny ze sité, ale tomu nelze vérit, ani kdyz budou
naplnény plany na Uspory. Nardst spotreby elektfiny
zpUsobeny narlistem poctu elektromobilll zkratka
nastane a bude otazkou, na jaké cenové hladiné se cena
elektriny v budoucnosti ustali. Sou¢asna situace ukazu-
je, ze dochdzi k razantnimu rdstu ceny elektfiny. Pokud
by tento trend pokracoval, bude elektromobilita ve
vSech smérech drazS$im feSenim nez soucasna mobilita
zalozena na provozovani spalovacich motord.

Pro Evropskou unii bude v nasledujicich letech nejvét-
Si vyzvou nikoliv boj s klimatickou zménou, ale udrzeni
stavajici zivotni urovné. Rusko-ukrajinska valka vnesla
na globalni energeticky trh obrovsky zmatek. Zavislost
EU na ruském plynu je fatalni, a to zvlasté v Némecku
a ve statech EU lezicich mezi Némeckem a Ruskem.
Nahradit ruské fosilni zdroje jinymi zdroji bude trvat
fadu let a stabilizace cen energii bude tento vyvoj ko-
pirovat. Je proto otdzkou, zda si ma EU klast cile, které
jsou obsazeny v balicku Fit for 55. Je zfejmé, ze jsou

v kontextu dnesni krizové situace nedosazitelné.

Evropska unie bude rovnéz muset resit zasadni otazku
své surovinové zavislosti na Ciné a dalsich statech



svéta, kde se nachazi tézba a zpracovani surovin
nezbytnych pro vyrobu elektromobil(. | zde se EU
dostala do obtizné situace, protoze dodavky téchto
surovin a dilé nyni ovlada Cina a jeji firmy. Evropsky
produkéni retézec pro elektromobily tak neni zcela
nezavisly. Soucasné problémy s doddavkami polovodi-
¢l a Cipl z Asie jiz redlné vyrobu v Evropé zpomaluji.
Tyto problémy mohou dale eskalovat. Zvlasté potom

v pfipadg, Ze dojde k vélce mezi Cinou a Tchaj-wanem.

V takovém ptipadé by byla EU od zdrojd pro produkci
baterii a od dodavek CipU, jejichZ je Tchaj-wan nejvét-
§im producentem, zcela odstfihnuta.

Plan Green Deal nebere dostatecné v Uvahu strategic-
ké dopady svych cill. To, Ze se EU chce zbavit fosil-
nich energetickych zdrojl, nezlstane bez povsimnuti
u vSech statd, které tyto suroviny tézi a vyvazeji. Pro
tyto staty je tézba fosilnich surovin zpravidla hlavnim
a rozhodujicim zdrojem pfijmd. Jakékoliv politika,
kterd omezuje spotrebu téchto surovin, je pfimo ohro-
zuje. Neni mozné divit se tomu, ze tyto staty budou
chranit své ekonomické zajmy.

Druhou stranou mince jsou suroviny pro elektromobi-
litu. Pokud ma EU pocit, Ze je pro ni vyhodné zbavit se
zavislosti na fosilnich palivech, je naivni. Pokud masivné
prejde na elektromobilitu, zavislosti na surovinach se
nezbavi. Pouze to budou jiné suroviny a jini producenti.
Misto ruské, arabské nebo iranské ropy bude EU zavisla
na ¢inskych producentech vzacnych prvkd, které jsou
potfebné pro vyrobu baterii. EU potfebuje pro sv(j
rozvoj volny mezinarodni obchod. Jakékoliv zakazy
klicovych kategorii zbozi tento princip zdsadné narusuji,
a budou vyvolavat nepfedvidatelné obranné reakce od
téch statd, které budou politikou EU postizeny.

Evropska unie rovnéz podcenuje dopad zdkazu
automobild se spalovacim motorem na mezinarodni
obchod. Jak je prokazano v této studii, tak akceptace
elektromobilll je vézana na cenu produktu a bohatstvi
zakaznika. Okolni svét vSak je a bude jesté dlouhou
dobu prevazné podstatné chudsi nez EU. Tyto staty
budou osobni automobily se spalovacimi motory po-
trebovat jesté dlouha desetileti. Zakadze EU evropskym
automobilkam, aby je vyrabély a proddvaly mimo EU?
Pfipomindme zde, Ze z EU se ro¢né vyvazi vice nez

5 miliont automobil(, z nichz témér vSechny jsou nyni
se spalovacimi motory. Jaké to bude mit dopady na
evropské automobilky a na zaméstnanost? Nepre-
stéhuje se evropsky automobilovy byznys mimo EU?
To vSechno jsou otazky, na které nemame odpovéd.
Oproti tomu redlné prinosy tohoto zdkazu pro klima
jsou sporné.

Skupina EKR nepodporuje politiku Green Dealu. Je

k této politice naopak kritickd. Je zfejmé, Ze tato
politika bude pfindset fadu praktickych problému.
Vzhledem k okolnostem valky Ruska s Ukrajinou

a vzhledem k razantnimu rlstu cen se doporucuje
prosazovat rozvolnéni této politiky. Jiz nyni je zfej-
mé, ze dosadhnout cilll pro rok 2030 nebude mozné.
Evropska unie se bude muset soustredit predevsim na
zajisténi dostatku energie za pfijatelné ceny. Jakékoliv
umélé navysSovani cen vytvarené predevsim systémem
emisnich povolenek a spekulacemi na trzich bude vy-
tvaret nejistotu pro prlmysl zavisly na stabilni a levné
energii. Vysoké ceny energii povedou k deindustriali-
zaci a Upadku Evropské unie.
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ACEA

BEV
CAV

CNG
Dieselgate

EU
ECR/EKR

E85
ESMA

SEZNAM ZKRATEK

European Automobile Manufacturers’ Associati-
on - Evropska asociace vyrobct automobild
battery electric vehicle - bateriovy elektromobil
connected autonomous vehicle - propojené
autonomni vozy

compressed natural gas - stlaceny zemni plyn
aféra s prodejem automobill neplnicich platné
emisni normy

European Union - Evropska unie

European conservatives and reformists - Evrop-
Sti konzervativci a reformisté

ethanol fuel 85% - ethanol 85%

European securities and markets authority -
Evropsky organ pro cenné papiry a trhy

ETS

FCEV

GD

LNG

NEDS

PHEV

TDI

WLTP

emmission trading scheme - Evropsky systém
pro obchodovani s emisemi

fuel cell electric vehicle - elektromobil s palivo-
vymi ¢lanky

Green deal - Zeleny udél

liquid natural gas - zkapalnény zemni plyn
New European driving cycle - novy evropsky
fidi¢sky cyklus

plug-in hybrid electric vehicle - dobijeci hybrid-
ni elektromobil

turbo diesel injection - dieselovy preplhovany
motor od VW

worldwide harmonized light-duty vehicles test
procedure - svétova harmonizovana testovaci
procedura pro lehké vozy
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