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1 Uvod

Elektromobilita, budoucnost nebo ne? Je elektromobilita pouhym vyvojem lidské
technologie nebo nezbytnou nutnosti dnesni doby? Tuto otdzku si klade témér kazdy, jaka
je viak mozna budoucnost elektromobility v Evropské unii a v Ceské republice si
ukazeme v této diplomové praci. Prvni elektromobil byl vynalezen v roce 1835, i ptfesto
se jejich zavedeni na trh déje az o vice jak 170 let pozdéji. I pres zacate¢ni nevyhody a
strasti, spojené s touto technologii, zaziva v soucasnosti elektromobilita rozkvét po celém
svéte. Za nebyvalym rozvojem elektromobility v poslednich letech vSak nestoji vysoka
poptavka zékaznikii ¢i inovacni mysSlenky majiteld automobilového pramyslu.
Bezpochyby mtzeme konstatovat, Ze tento fenomén odstartovala Evropska unie, jejiz
cilem je predev§$im ochrana klimatu, a pravé doprava je nejvyznamngjSim emitentem

sklenikovych plynt.

Elektricky pohon je alternativou pohonu spalovaciho, zavedeni této technologie do
bézného uzivani ovSem neni jednoduché¢ a vyzaduje kooperaci na nadnarodni Grovni za
ucasti jednotlivych clenskych stati s automobilovym pramyslem. Poslednich 20 let
sméfuje politika EU k dopravé s nulovymi emisemi CO;. Pravé emise CO> jsou
predmétem regulaci, jelikoz jsou v soucasnosti povazovany za zakladni faktor zmény
klimatu. I pies vSeobecné normy stanovené EU je vyvoj elektromobility v jednotlivych
zemich individualni a stanovené regulace jsou vysledkem jednani mezi politiky a zastupci
automobilového primyslu. Vyrobci jsou doslova nuceni vymyslet ekologicky 1
energeticky efektivnéjsi technologie u noveé vyrabénych vozidel. Jelikoz se normy emisi
CO> stanovené EU neustéle zvysuji, jedinou moznosti pro vyrobce jsou tedy alternativni

pohony.

V cesté rozvoji a rozsiteni elektromobility celkové vSak stoji bariéry, které stézuji
pfechod na nizkoemisni ¢i dokonce bezemisni dopravu. Tyto bariéry jsou predev§im
finan¢ni a technologické, a proto jsou poskytovany rizné formy podpor a dotaci jak pro

spotiebitele, tak pro vyrobce.

Cilem této diplomové prace je zmapovani faktorli, rozhodujicich pro rozvoj
elektromobility napii¢ Evropskou unii a zpracovani navrhu pro podporu elektromobility
v Ceské republice. Prostfedkem k tomuto cili je seznamenti s elektromobilitou ve svété a
v EU, charakteristika jednotlivych pojmil, provedeni historii elektromobili a

enviromentalni politiky.



Diplomova prace je slozena celkem ze Sesti hlavnich kapitol, které jsou déale déleny
na podkapitoly. Prace hovoii o elektromobilit¢ a metodach, pomoci kterych je
zpracovana. Ddle je zde obsazen pohled na enviromentalni politiku soucasnosti a také
regulacni systém automobilového primyslu. Obsahem vystupu této prace bude autorsky
navrh na podporu elektromobility v CR, ktery bude zpracovan na zakladé PEST analyzy
vybranych zemi EU.



2 Teoretické vymezeni metod

Diive nez se pustime do samotné praktické ¢asti prace, je dilezité si vymezit
n¢kolik pojmi a metod, které budou v praci obsazeny. Praveé nastavajici kapitoly budou
vénovany objasnéni soucasné pozice elektromobility, jejim vyhoddm a nevyhodam i

samotnému cili prace.
2.1 Cil prace

Hlavnim cilem této diplomové prace je identifikace klicovych faktord, které maji
rozhodujici vliv na rozvoj elektromobility v Evropské unii. Prostfedkem k tomuto cili je
seznameni s elektromobilitou v EU nebo ve svété, charakteristika jednotlivych pojmi,

provedeni historii elektromobill a enviromentélni politiky.

Po vyhodnoceni dat, které poskytuji jednotlivé zem¢ EU, budou pomoci PEST
analyzy popsany a ohodnoceny nejvyznamné;jsi ukazatelé podpory rozvoje v jednotlivych
zemich. Na zakladé srovnani zemi a jejich urCujicich faktor bude v zavérecné Casti prace

zpracovan navrh pro podporu elektromobilti v CR.
2.2 Pojmy
2.2.1 Elektromobilita

Elektricka energie je svétu znama jiz n€kolik stoleti. Od chvile, kdy byla poprvé
objevena a vyuzita, se vyvoj elektfiny neustale posunuje dale. Vyuzivame ji denné¢ a stala
se béznou soucasti naseho Zivota. Postupem cCasu jsme se naucili elektfinu vyrabét
efektivnéji a s nizSimi nebo nulovymi naklady na Zivotni prostfedi. A jelikoz bylo lidstvo
poslednich n¢kolik desetileti zvyklé vyuzivat pro svou dopravu pouze vozidla zavisla na
spalovani fosilnich paliv, které se vyznacuji vysokou emisni stopou (Grauers, Sarasini,
Karlstrom, 2013), je pravé tento fakt nizSich emisnich nakladi divodem k tématu

elektromobility.

Mobilitou se obecné oznacuje umyslny pohyb osob nebo dopravnich prostiedk
ovladanych clovékem ¢i samostatnym fizenim po stanovené trase, dopravni ¢i
technologické. MiiZze byt uskutenéna dodanim energie (napf. motor) nebo vlivem

piirodni, zviteci ¢i lidské sily (Smartev, 2019).

Pod pojmem elektromobilita si vétSina lidi predstavi pouze elektromobily, ale neni
tomu tak. Pravdou je, Ze elektromobilita je zna¢né perspektivni oblasti rozvoje lidské

technologie. Casto se takto oznaGuje cely smér, kterym se lidstvo vydalo v ramci boje



proti klimatickym zméndm, dochézeni zasob pevnych paliv a zneciStovani ovzdusi.
Nejedna se pouze o mobilitu jako takovou, ale také o pfenosové soustavy a distribuéni
sité. V naSem pfipadé se budeme zabyvat elektromobilitou, pod kterou si lze vybavit
dopravni prostfedky, jejichz primarni funkce zavisi na elektrické energii. Velice
jednoduse se da elektromobilita definovat jako pohyb dopravnich prostiedkli za pomoci
elektrické energie nebo provoz vozidel s elektrickym pohonem. Tim jsou mySleny
tramvaje, metra, autobusy, ale predev§im elektromobily. AvSak do tohoto pojmu
nezahrnujeme pouze Cisté¢ elektrické pohony, ale 1 tzv. hybridni pohony, které jsou
charakteristické dvéma pohonnymi jednotkami, pfi¢emz jedna zpravidla funguje na
spalovaci bazi a druhd na bazi elektrické. Dale mizeme elektromobilitu délit dle typu
dodavky energie, a to na tzv. zavislou a nezavislou trakci, pficemz zavislou trakci
oznacujeme dopravni prostfedky, u kterych je energie doddvana neptetrzité (napf.
trolejbus, tramvaj nebo metro). Druhym typem je tedy nezavisla trakce a jak uz napovida
nazev, jednd se o typ, kdy je potiebnd energie Cerpana z akumulatora (baterii),

umisténych v dopravnim prosttedku (Muneer, Kolhe, Doyle, 2017).

Jak uz bylo zminéno dfive, jeden z hlavnich divodi rozvoje elektromobility
souvisi predev§im s nulovymi lokalnimi emisemi, které maji nejvétsi dopady v husté
zalidnénych méstech. Nejedna se vSak pouze o nulové lokalni emise, ale hlavné o
vSeobecné snizeni emise sklenikovych plynt, které pfispivaji k urychleni globalnich
zmén. Rozsifenim elektromobility, a to predev§im do dopravy, by mélo za nasledek
snizeni zavislosti na strategicky vyznamnych surovinach, do kterych fadime hlavné ropu.
Tato surovina neni vyuzivdna pouze jako pohonnd hmota, ale je klicovou slozkou ve
spousté jinych odvétvich. Elektrifikaci dopravy by se tak velice snizil tlak na tuto
dilezitou surovinu. Na zavér je tfeba zdlraznit, Ze 1 pfes prekazky, které s timto oborem
souviseji, lze elektrickou energii vyrabét téméf snulovymi emisemi (Wikimedia

Foundation, 2008).
2.2.2 Elektromobily

Automobily ovladaji silnice pfes sto let. Prvni elektromobil byl vynalezen 1835, 1
pfesto se knam téma elektromobili dostdva az dnes. Elektromobil neboli také
elektrovozidlo (EV) je motorové vozidlo kategorie L, M, S nebo N (podle legislativy),
pohanéné trakcnim elektromotorem (nebo vice elektromotory) napdjenym ze zdasobniku
elektrické energie, umisteného ve vozidle nebo na jeho privesu (Evropska strategie pro

Cista a energeticky U€inna vozidla, 2010).



V nyngj$im pravnim fadu neni ,.elektromobil neboli elektrovozidlo® piesné
vymezeno a definovano. Nékterd legislativa uvadi pouze pojem ,.elektricky pohon nebo

hybridni pohon®, a to v zdkonech napf. o silni¢ni dani (Ivo Celjak, 2019).
2.2.3 Osobni elektromobil

Osobni elektromobil (EM) je automobil, ktery je opatren pouze elektrickou
pohonnou jednotkou (trakcnim elektromotorem). Je urcen predevsim k bezpecné,
efektivni a pohodiné dopravé jedné nebo vice osob na stanovené délce dopravni trasy v
Case, ktery ma vazbu na priimérnou rychlost jizdy pri respektovani aktudlnich faktori
prostredi, schopnosti Fidice a stavem dopravni trasy. Je opatren elektrickym motorem.
Elektricka energie je ulozena v bateriich nebo jinych alternativnich akumulacnich
systemech, které jsou soucasti automobilu nebo jsou umistény na vlastnim tazeném
privesu. Baterie elektromobilu jsou nabijeny predevsim externimi zdroji elektrické
energie, a to prostrednictvim tzv. ,,nabijecek . Nabijecky jsou bud’ soucasti automobilu,
PFip. jsou externi. Baterie mohou byt nabijeny rekuperaci energie (Evropska strategie pro

Cista a energeticky u€innd vozidla, 2010).

Tabulka 1: Rozdéleni EM podle technickych parametria

12—37 37-80 80-150 150 a vice
600-900 900-1200 |1200-1750 |1750 a vice

80-120 120-200 200-300 300-450
Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ (Celjak, 2018)

Osobni elektromobil muzeme dale délit dle velikosti, a to od mini elektromobil
az po velké elektromobily. Jednotlivé kategorie se lisi velikosti, hmotnosti, vykonem
motoru, ale predevSim dojezdovou vzdalenosti, kterd se pohybuje v rozmezi od 80 do 450

km na jedno nabiti. Pfehledné rozd€leni viz. tabulka 1.

Osobni vozidlo, obsahujici elektricky pohony, by mélo korespondovat
s technickymi parametry, obsazenymi v nasi definici. AvSak jsou zde urcité odliSnosti
oproti klasickym spalovacim motortim, které¢ museji uZivatelé elektromobilt respektovat.

Jedna se pfedevsim o Udrzbu vozidla ¢i jeho nabijeci cyklus (Celjak, 2018).
2.2.4 Hybridni automobil

Hybridni elektromobily pfedstavuji spojeni dvou technologii. Rozdil od

klasickych elektromobilli nalezneme v existenci i dal$i pohonné jednotky. Nejcastéji je



pouzivano spojeni elektrického a spalovaciho motoru, ale také existuji varianty napf.
elektricky a biologicky pohon (pf. elektrokola). Hybridni vozidla Ize dale délit podle
n¢kolika hledisek, a to na zakladé moznosti kombinovaného vyuziti obou pohonnych
jednotek (sériovy hybrid, paralelni, sériovy/paralelni) (SKODA AUTO, 2019); (Lee,
2017).

2.2.5 PLUGIN

Plug-in hybrid neboli PHEV je plné€ hybridni automobil, jehoZ trakéni baterii je mozno
nap4jet z elektrické sit¢, na rozdil od klasickych hybridu, které dobijeji baterie rekuperaci,
tedy za jizdy nebo pii brzdéni spalovacim motorem. Diky tomu mtize plug-in vozidlo
dosahovat az 50 km pouze na elektricky pohon bez vyuziti spalovaciho motoru. Tato
funkce se stava velkou pfednosti pfedevSim v obydlenych zonach, jelikoz je tak
zamezeno casteCnému znecisténi ovzdusi. Je také dlleZité zminit, Ze plug-in vozidla patii
v soucasné dobé k nejmensim producentim CO; ze zminénych hybridnich technologii

(SKODA AUTO, 2019), (Lee, 2017).

Obrazek 1: Typy automobili

Gy Ty 000

KONVENCNI HYBRID PLUG-IN HYBRID
’

e M o ©O-F
SPOTREBA u u + N |
- Qg od .

Zdroj: (SKODA-AUTO, 2019)
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2.3 Vyhody a nevyhody elektromobill

Pohledy na elektromobily se riizni, dle mnohych jsou pohonem budoucnosti, jini
jividi jako slepou uli¢ku. Jedno je vSak jisté, elektromobilita nabird na popularité a chvile,
kdy se s elektromobilem budeme setkévat ¢astéji se rychle bliZi. Pro spoustu lidi je vSak
elektromobil potfdd né¢im zvlastnim a nedostiznym. Tato ¢ast diplomové prace se zabyva

objektivnim pohledem na vyhody a slabiny této technologie.



2.3.1

2.3.2

Vyhody elektromobilQ

Vysoka ucinnost motoru: elektromotory maji vyssi ucinnost nez spalovaci, a
to az 90 %, v disledku jednodussiho mechanismu. Nepotrebuje zarizeni na
dodatecnou vyrobu energie, nepotiebuje akumulator. Vyrabi energii pomoci
rekuperace, tzn. prejima energii pri brideéni, ktera by za normalnich

neukladala.

Provoz a udriba elektromotoru: jelikoz elektromobily jezdi na elektricky
pohon, vyhne se uzivatel klasickym prvkiim udrzby, jako napr. vyména oleje,

olejového filtru, svicek k zapalovani, vyfuk, palivova nadrz.

Dobijeni ze zasuvky: jedno z velkych vyhod je zaroven i nevyhodou. Avsak
z pohledu vyhod se da elektromobil nabit v podstate kdekoliv, a to v domdaci

zasuvce, v rychlonabijecce nebo ve verejné dobijeci stanici.

Levnéjsi palivo: co se tyce , tankovani* elektromobilii, ma uZivatel hned
nekolik moznosti, kolik zaplati. Na rychlodobijecich stanicich vyjde 1kW okolo
10-15 k¢, zatimco, vyuzijeme-li nizkého v domdcnosti, muzZeme se dostat na

pouhé 2koruny za kilowatthodinu.

Obnovitelné zdroje: prestoze v dnesni dobé nedosahuje vyroba energie
z obnovitelnych zdroju takovych rozmeru, aby pokryla vsechnu spotirebu, jeji

vyroba neustdle roste.

Zvysujict se dojezdova vzdalenost: to, co bylo pred lety jednim z ditvodu padu,
se dnes uz nejevi jako problém. Dnesni modely ujedou na jedno nabiti az 400

km (TESLA) (E.ON, © 2020).

Nizsi emise: jednim z hlavnich duvodu rozvoje elektromobily je globadlni
snizovani emisi. V dnesni dobé se vsak jedna spise o lokalni sniZeni emisi ve
meéstech a preneseni jinak.

Pohodli: absenci spalovaciho motoru jsou eliminovany hluky a vibrace

automobilu (E.ON, © 2020).

Nevyhody elektromobil(i

Vysoka investice: investice do elektromobilu je vyssi nez u klasickych
automobilii. Nejlevnéjsi vozy stoji zhruba 500 tisic korun, v pripadeé

automobilu Tesla mluvime az o castce 1 milion korun.



Prilisna tichost vozu.: elektrovozidla nevydavaji témer zadny hluk a jsou tudiz
nebezpecna svemu okoli, jelikoz na sebe neupozornuji. To miize zpusobovat
probléemy nejen u nevidomych, pravé proto jsou instalovina zarizeni

vydavajici podobny zvuk.

Infrastruktura: na jedné strane nedostatecné vyuziti dosavadni site nabijecich

Stanic, na druhé stdale omezeny pocet, znemoznujici urcité cesty.

Doba dobijeni: doba, kterou je nutné pockat na nabiti baterie se za posledni
3 roky razantné zvysila, nicméné porad se nevyrovna rychlosti klasické

nadrze.

Zivotnost baterii: Zivotnost baterii se uvadi kolem 15let a po skonceni svoji
Zivotnosti predstavuji velkou ekologickou zatez (pracuje se na programu
druhotného vyuziti baterii, prozatim vSak nema jasnou koncepci) (E.ON, ©

2020).

2.4 Dobijeci infrastruktura elektromobil(

Jednim vysoce diskutovanym tématem okolo elektromobility je jeji dobijeci

infrastruktura. Pravdou je, ze vétSinu vozl se spalovacim motorem muzeme oznacit ve

svém dojezdu za neomezené. To vSak nelze fict o elektromobilech, jelikoz infrastruktura

dobijecich stanic neni, a to i ptes velké snahy, dokonala. Nutnosti ke globalnimu rozsiteni

elektromobility je hustd a spravné fungujici sit. A pravé obavy z dojezdové vzdalenosti

a hustoty dobijecich stanic jsou pfi¢inou obav mnohych fidict a potencionalnich kupct.

Dobijeci stanici se rozumi zatizeni k napéjeni akumulétora elektromobili, ale také

elektrokol, elektroskutri nebo jinych dopravnich prostfedk vyuZzivajicich elektricky

pohon. Existuje n€kolik druhii a jedna se o obdobnou variantu klasickych cerpacich

stanic. Dobijeci stanice mizeme rozd¢lit dle mista a vykonu na tfi zdkladni druhy (E.ON,

Nabijeni pomoci:

-pfenosné nabijecky-rezim 2 (1,4-22 kW)

-Wallboxu-rezim 3 (1,4-22 kW)

-AC a DC vefejné rychlonabijeci stanice-rezim 3 a 4 (43-350 kW)



2.4.1 Pfenosna nabijeCka

Jednd se o zdkladni zplsob nabijeni akumuldtori u elektromobilu. Za tento typ je
povazovana stanice, schopnd prenosu elektrické energie do elektromobilu s vykonem 22
kW nebo nizsi. Je umisténa v domacnostech, tudiz je uréena pouze k soukromé spotiebe.
V dnesni dobé je prenosnd nabijecka vétSinou zahrnuta do zakladni vybavy vozidla
nabijeni s timto typem vSak muze trvat az 10 hodin. Pravé z tohoto diivodu se doporucuje

wallbox (E.ON, © 2020); (Hybrid, 2015).
2.4.2 Domaci wallbox

Jak uz napovida nazev, jednd se o domaci vestavéné zatizeni, které v porovnani
s ptenosnymi nabijeCkami nékolikanasobné snizuje dobu nabijeni. Wallbox s vykonem
1,4-22 kW je mozno napojit na FVE neboli fotovoltaickou elektrarnu, ¢imZz miize byt
dosazeno doslova nulovych emisi. Tento model je k dispozici ve dvou variantach a zalezi
na typu konektoru elektromobilu. Prvnim modelem je tzv. TYP 1 ,yazaki“, ktery je
pomalu nahrazovéan vykonnéj$im typem 2 tzv. ,,Mennekes*. JelikoZ se jedna o vestavéné
zafizeni, je v pripad¢ starSich doml nutné pocitat s ndklady na upravu elektroinstalace

domu (Ekoauta, © 2016).
2.4.3 Vefejné nabijeci stanice

Vzhledem k neustdlému vyvoji i vefejné stanice muzeme rozdélit na nékolik
druhti. A to na zakladé toho, jedna-li se o stejnosmérny nebo obousmérny proud. Také
bude opét zéalezet na prenosovém vykonu nabijecky. Mezi vefejné dobijeci stanice
fadime:

- vetejné nabijeci stanice do 22kW-AC
- rychlodobijeci stanice do 43kW-AC

- vetejné rychlodobijeci stanice do 350kW-DC”

Na uzemi Ceské republiky je mozné nalézt veiejné dobijeci stanice od distributort
energii jako je CEZ, PRE nebo E.ON. Kazdy majitel dobijeci stanice ma svéa pravidla
nabijeni, na urcitych mistech je moZné se napojit do sité zcela zdarma, u jinych je nutné
vlastnictvi €ipu ¢i jinych predplacenych karet. Bavime-li se o rychlodobijeci stanici, je
tfeba zminit, Ze na tizemi Ceské republiky jsou standard pouze 50 kW. Nejznamég;jsi a
nejvykonngjsi dobijeci stanice do 350 kW od spole¢nosti Tesla jsou nejrozsifendjsi

v USA (CEZ, © 2016).



2.5 Charakteristické vlastnosti elektromobilt

Na prvni pohled by malokdo poznal, zda naproti nému jede elektromobil nebo
klasicky automobil. Pravdou je, ze vizualné bychom rozdily hledali velice téZce, i pfesto
se pfi konstrukci elektromobilu objevuji vyznamné rozdily. Témito zasadnimi
odlisnostmi od klasickych spalovacich motorti jsou baterie, invertor a samoziejmé

samotny elektricky motor.

Obrazek 2- Uspotadani hlavnich konstruk¢nich ¢asti elektromobilu

Zdroj: (Hybrid, 2015)
2.5.1 Elektromotor

Elektromotor je elektricky stroj, ktery méni energii na mechanickou préaci, ale také
funguje 1 na opacném principu, tudiz pfeména magnetické prace na elektrickou energii.
Tento typ pohonu funguje na principu vyuZziti magnetick¢ého pole, laicky feceno
v elektromotoru dochazi k odpuzovani a ptitahovani magneti (Frybert, 2015); (Kames,

2004).
2.5.2 Baterie

Baterie v elektromobilech neboli trakéni baterie maji oproti klasickym bateriim
velkou odolnost proti opakovanému nabijeni a hlubokému vybijeni. V elektromobilech
jsou energetické clanky (baterie) vetSi, hmotnéj$i a maji vetsi pocet nabijecich cykli.
Akumulator je zpravidla umistén mezi piedni a zadni ndpravou, je-li baterii ve vozidle
vice nez jedna jsou umistény strategicky tak, aby zlepSovaly celkovou stabilitu vozidla

(Frybert, 2015).



2.5.3 Invertor

Je jednou z velice diilezitych casti elektromobilu a plni ¢tyfi zédkladni funkce.
Prvni ztéchto funkci je zmeéna stejnosmérného proudu na stfidavy proud pro
elektromotor. Pomoci invertoru je ovladan chod elektromotoru na zaklad¢ pokynt fidice

(rychlost, vykon) (Kames, 2004).

2.6 Pouzité metody

Hlavnim cilem této prace, jak jiz bylo feCeno v piedchozich kapitolach, je
identifikace klicovych faktort, které ovliviiuji postoj a prodej elektromobilu a nésledné
vyhodnoceni. Prace se zabyva srovnanim tii zemi EU, které maji rizny stupei rozvoje
elektromobility. Faktory, které budou v praci uvedeny, budou analyzovany pomoci PEST

analyzy, nasledné zpracovany a vyhodnoceny.
2.6.1 PEST analyza

Pest analyza je nastrojem strategického planovani a fizeni, pouzivana pro
zhodnoceni marketingového makroprostifedi. Makrookoli ptedstavuje celkovy politicky,
ekonomicky a socialni ramec, ve kterém se podnik pohybuje. Vlivy, které tento rdmec
zahrnuji, mizou do velké miry ovlivitiovat prodej produktu ¢i sluzby (Sedlackova, 2006).
Tyto faktory ndm také mohou pomoci pii objasnéni rozdilného prodeje elektromobil

v jednotlivych zemich EU.

Nazev je utvofen z pocate¢nich pismem vlivl, které plisobi na podnik a dalsi
subjekty na daném trhu, tedy: politické a legislativni (P), ekonomické (E), socidlni a
demografické (S), technické a technologické (T) (Snizkova 2014). Kazda z téchto skupin
v sob¢ zahrnuje fadu faktorti makrookoli, které riznou véhou plsobi na ekonomicky
subjekt. Dulezitost jednotlivych faktorti se pro jednotlivé firmy, odvétvi a rtizné situace
muze lisit.

Podle Karlicka by PEST analyza méla zahrnovat jen vlivy makroprostiedi, které
vyznamné ovliviiuje nebo v budoucnu miize ovlivitiovat dany podnik. Pokud bychom do
PEST analyzy zahrnuli pfili§ velké mnozstvi nerelevantnich informaci, stala by se analyza
nepiehlednd a nepouzitelnd. Proto pro Gcely této prace byly vybrany jen informace, které

mohou mit na podporu elektromobilti v CR vyznamny vliv.

Pii vytvareni PEST analyzy v praxi je tfeba postupovat v nékolika krocich

(Zikmunda 2010):



1. urceni relevantnich oblasti u jednotlivych faktort
2. stanoveni pozadované hloubky a intenzity analyzy

3. ptiprava samotné analyzy

vvvvvv

Jako prvni, kdo s PEST analyzou pfiSel na svét, se da oznacit American Francis J.
Aguilar, ktery byl profesorem na Harvard Business School. V jeho dile Scannig the
Business environment poprvé odhalil neznamou analytickou metodu ETPS (Frue, 2017),
tento nazev vSak postupem casu nckolikrat zménil. James Brown piejmenoval PEST
analyzu na STEP (Strategic Trend Evaluation Process), ndzev byl odvozen podle
piidanych faktort, ktera vstupuji do analyzy. V dneSni dobé pouziva hned né€kolik variaci
jako PESTEL, STEP, STEEPLE, PESTLE a dalsi, zalezi na demografii ¢i lokalité.
V soucasnosti je tato analytickd metoda vyuzivana ve firméch, aby dokazaly uspésné
porozumét politickym, ekonomickym, socialnim a technologickym vliviim, piisobicim na

dany subjekt (Frue, 2017).

Obrazek 3- Faktory pusobici na podnik

P E
S

S T

Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad¢ (Frue, 2017)
2.6.2 Vyhodnoceni dat

Popisované faktory budou rozdéleny mezi politicko-legislativni, ekonomické,
socidlné-demografické a technologické. Toto rozdéleni na jednotlivé faktory umozni urcit
a popsat vlivy, které vice ¢ méné ovliviiuji prodej elektromobilt
v jednotlivych porovnavanych zemich. U vétSiny analyzovanych faktort budou hodnoty

prevedeny do tabulkového zobrazeni pro lepsi vypovidajici hodnotu a ptehled.



Kazdy z uvedenych faktorti bude porovnan s tabulkou vyjadiujici hodnoty podilu
registrace osobnich elektromobilli na celkovém mnozstvi registrovanych automobilli
v dané zemi. Pfestoze se tato prace zabyva elektromobilitou obecné, bude samotné
porovnani a uréeni rozsahu jednotlivych faktorii zaméteno na prodej pouze bateriovych
elektromobiltl (BEV), jelikoz se v soucasné dob¢ jedna o nejperspektivnéj$i moznost, jak
se priblizit k nulovym emisim CO; v osobni dopravé. Ostatni typy elektrifikovanych
vozidel, jako napf. hybridni automobily, budou v praci také rozebirany, avSak nebudou

zahrnuty do analyzy.
2.6.3 Faktory ovliviiujici postoj k elektromobilim

Spoustu let byl automobilovy primysl ovladan automobily, které spalovaly
benzin a naftu, dnes se vSak o evoluci v tomto primyslu pokouseji elektromobily (BEV).
Pro mnoho spotiebitelii byl pifi ndkupu spalovaci automobil jedinou myslitelnou
moznosti, dnes se vlady zemi snazi o zménu pfistupu k elektromobiliim pomoci riznych
benefitl, které spotiebitelim nabizeji. Volbu o koupi nového auta zpravidla ovliviiuje
hned nékolik faktorti, diky kterym jsou prodejni statistiky elektromobill v jednotlivych
zemich rizné. Faktory ovliviiuyjici volbu budou zkouméany pomoci PEST analyzy, ktera
vyhodnocuje podstatné faktory z makrookoli. Makrookoli zahrnuje podminky a vlivy,
které vznikaji mimo obchodni spolecnost bez ohledu na chovani firmy. Spole¢nost
prakticky nema bezprostfedni moznost aktivné stav tohoto okoli ovliviiovat. Mlze na né

vSak aktivné reagovat, pfipravit se na zmeny, a tim zménit smér svého vyvoje.

Mluvime-li o politicko-legislativnich faktorech, Gallar a Muehlegger (2011) si
mysli, Ze v ptipad¢ spotiebitelti maji finan¢ni dotace od vlady vyznamny vliv na koupi
elektromobilu. Dodavaji, Ze vladni aparat je schopen ovlivnit chovéni spotiebitelll pies
benefity. Dle Buhne (2015) mohou dotace ve formé osvobozeni od daniové povinnosti
pomoci k pfijeti elektromobilti. Dal§im vyznam faktorem oznacuje cenovy rozdil mezi

mésiéni mzdou a cenou elektromobilu.

Jedna-li se o ekonomické faktory, Roche (2010) tikd, Ze kupujici maji tendence
vybrat moZnost, kterd maximalizuje jejich uZitek pfi stanoveném rozpoctu. Dle Buhne
elektromobilu, navic nejsou jeho niz$i provozni naklady az tak znamy. A ve chvili volby
mezi cenou a niz§imi emisemi CO> se vétSina uzivatell rozhodne pro nizsi ndkupni cenu.
DalSim vyznamnym faktorem je také narust cen fosilnich paliv, ktery ovliviiuje chovani

spotiebiteld na trhu s elektromobily a mésiéni dichod spotiebitele (Bree,2010).



Dulezitym zkoumanym faktorem je také ukazatel AIC (skute¢na individualni poptavka),
ktera podava zpravu o celkovém mnozstvi produkti a sluzeb, zkonzumovanych

domacnostmi.

V ptipad¢ sociodemografickym vlivih Heffner (2007) tvrdi, ze elektromobily
symbolizuji hodnoty a zajmy majitele elektrického vozu, které¢ vykazuji vysokou miru
enviromentalniho mysleni. Kanh (2007) pfisel na to, Ze u enviromentalistil je vétsi
pravdépodobnost, Ze si koupi elektromobil. Tvrdi, Ze enviromentalni hodnoty, jako
snizovani spotfeby fosilnich paliv a emitovani CO, muze zpisobit poptavku po
elektromobilech pro nekteré spotiebitele. Moore (2002) tika, Ze urcujicim kritériem pro
koupi elektromobili je vzdalenost kazdodenniho dojiZzdéni a demografické rozlozeni

dané oblasti.

V ptipadé technologickych faktor bylo zjiSténo, Ze omezeny dojezd
elektromobilll je pro spotiebitele spolu s rychlosti dobijeni rozhodujicim kritériem
(Egbue, Long, 2012). Vykon, bezpecnost a velikost jsou velice dllezit¢ faktory, které
ovliviiuji spotiebitelovo rozhodnuti, zatimco komfort a styl byly méné dilezité. Naopak

technické zalezitosti jako udrzba, akcelerace ¢i hladky chod byly vnimany jako pozitiva.

PEST analyza zpracovana v této praci bude mit nasledujici strukturu:

PEST analyza
P E S T

demograficka Infrastruktura
cena HDP struktura nabijecich stanic
dotacni udrzba
politika AIC enviromentalni zatéz | elektromobilu
primérna naklad na
mzda palivo

Zdroj: vlastni zpracovani



3 Rozvoj elektromobility v EU

3.1 Historie elektromobility

Chceme-li v budoucnu vytvaret nové a efektivnéj$i technologie v oblasti
elektromobilli, musime se vydat do d¢&jin automobilové dopravy. Prestoze se mize zdat,
ze pojem elektromobilita ¢i elektromobil jsou objevy poslednich let, neni to tak. Je
dilezité si uvédomit, ze elektromobil nepatii mezi nové vyndlezy a tato technologie se

vyviji jiz od 19. stoleti (Clarke, 2008).
3.1.1 Pocatek elektromobility

S myslenkou elektrického pohonu se objevilo hned nékolik vynalezct, ale kdo
s napadem pfiSel jako prvni nelze najisto urcit. Jako prvni opravdu funkéni vozidlo se
vSak uvadi model, ktery sestrojil v roce 1835 Holand’an Sibrandus Stratigh. Opravdu
jednoduchy model vozidla, pfipominajici odrazedlo, bylo pohdnéno na jednorazové
Clanky, které se musely po dojezdu vymeénit za nové. Tento fakt neefektivnich
jednorazovych ¢lanki omezil vyvoj elektromobility na dalSich dvacet let. Nicméné¢, pise
se rok 1859 a francouzsky fyzik Gaston Planté objevil olovény akumulétor a vznikla tak
znama autobaterie. Aplikace autobaterie netrvala dlouho a elektromobil opét nabird na
zajimavosti. Na pfelomu 19.-20. stoleti jiz existovala funk¢ni elektrovozidla. V této dobé
se jednalo hlavné o piestavbu tehdejSich konskych povozu. Jako piiklad si mizeme uvést
elektromobil znacky Baker zndzornén na obrazku ¢.1, sestrojen firmou Baker Vehicle
Company, ktery fungoval v malém poctu jako taxi v New Yorku. Tento model vozidla
byl schopen na jedno nabiti urazit pres 25 km s maximalni rychlosti 20 km/h. Tato
technologie saha i do Ceské republiky. V roce 1895 &esky vynalezce Frantisek Kiizik
predstavuje vlastni hnany koc¢ar (elektromobil) s dvéma motory 2,2 kW, ukrytymi do
zadnich kol. Uz tehdejSi elektromobily skytaly spousty vyhod oproti klasickym
spalovacim motoriim, jako byla nepfitomnost vibraci karosérie, zépachu, hluku,
startovani lidskou silou nebo zména prevodii. Na konci 19. stoleti inZenyr Camille Jenatzy
piedstavil elektromobil, s jehoZ pomoci byla prolomena bariéra 100 km/h. Odpovédi na
otazku, pro¢ cesta na vysluni trvala elektromobilim tak dlouho, mizeme nalézt mnoho

(Inuru, © 2012).



Obrazek 4: Elektromobil piekonal hranici 100 km/ h

Zdroj: (Autosalon, 2017)

Pocatkem 20. stoleti elektromobily rostou na oblibenosti a piebiraji vedeni
v tabulkach na americkém trhu. V tuto dobu elektromobily zabiraly 40 % trhu.
V porovnani se spalovacimi motory elektromobily nabizely €isty a vysoky standard jizdy,
jelikoz u spalovacich motorti byla vyzadovana Casto naro¢nd a nebezpecna prace se
startovaci klikou. Navic spalovaci pohony vyzadovaly neustale dopliovani vody, ktera

se za chladnych ran nahtivala az 45 minut, ¢imz se staly oblibeny u Zen (Clarke, 2008).

Od roku 1900-1905 dominovaly elektromobily spolecné s paromobily americkym
cestam, elektromobilil se prodalo dvakrat vice nez automobilt, avSak i pfes tento rozmach
elektromobilti samotnd baterie (akumulator) nezaznamenal zadny vétsi pokrok, tudiz
dojezdové a rychlostni vlastnosti elektromobilli nezaznamenaly zavratné zlepSeni. Na
zaklad¢ této konkurencni nevyhody se elektromobilita dostala na desetileti do pozadi
automobilového primyslu, coz dokazuje automobilova vystava v 1924, na které nebyl

vystaven jediny zastupce (Badida, 2007).



Graf 1 -Zastoupeni registrovanych vozidel v roce 1900

Zastoupeni vozidel v roce 1900

Elektromotor Spalovaci motor Parni stroj

Zdroj: Vlastni zpracovani na zéklad€ (Badida, 2007).
3.1.2 1924-1990

Postupem casu byly zakladni nevyhody spalovacich motort vyfeSeny, coz vedlo
k motorizaci ¢im dal vétSiho poCtu obyvatelstva. Je vSak tfeba zminit, ze vedle méstské
hromadné dopravy a primyslovych vozitek se na tomto rozmachu automobilového
prumyslu elektromobily nepodilely. Témét 50 let byly spalovaci motory vyvijeny,

zdokonalovany a neohrozené ovladaly automobilovy pramysl (Inuru, © 2012).

V 70. letech 20. stoleti se se vSak téma elektromobility vraci do popiedi, a to
zéasluhou jomkipurské valky. Na zakladé této valky bylo arabskou ropnou organizaci
uvaleno na mnoho zemi embargo a byl pozastaven prodej ropy. Kromé jinych patii mezi
tyto zem¢ USA, Kanada, VB nebo Japonsko. Po piilroce pozastaveni prodeje ropy vznikl
tzv. ,,prvni ropny Sok“. Kartelova organizace (OPEC), zastfeSujici staty tézici ropu,
zvysila cenu ropy ze 3 na 12 dolart/barel. O Sest let pozdé&ji se objevil tzv. ,,druhy ropny
Sok®, tato krize méla za nasledek cenu vice jak 40 dolarl/barel. Spojené staty si
uvédomily, Ze ropa je vhodny ndstroj k vydirani a jednotlivé staty nechtély byt zavislé na
dodavkach ropy. JelikoZ bylo ocividné, Ze zavislost na tak nestabilnim artiklu neni do
budoucna idedlni, zacalo tak nové hledani alternativniho a udrzitelného zdroje energie.
Pravé vtento moment se vynalezci zacali vracet k zapomenutému elektromobilu.
Napftiklad firma Battronic ve spolupréci s ostatnimi podniky ptedstavila nakladni viiz na
elektricky pohon, jehoz maximélni rychlost pfi nosnosti ltuna byla 40 km/h
s maximalnim dojezdem 100 km. Jako druhou vinu elektromobility byva oznacovano
vozidlo od floridské spolecnost Sebring Vanguard, ktera vyvinula vroce 1974 viz

s ndzvem ComutaCar. Tohoto modelu vozidla se prodalo necelych 5 000 kust, avSak



vyvoj a prodej byl ukoncen ve chvili, kdy ropny Sok skoncil a cena ropy opét spadla

(Badida, 2007).
3.1.3 Elektromobilita na vzestupu

Pisou se 90. léta 20. stol a opét dochazi k dalSimu oziveni elektromobility, nicméné
tentokrat na popud mensiho znecistovani ovzdusi. Roku 1996 General Motors uvadi na
trh elektromobil s pojmenovanim EV1(obr.). Jednalo se o velmi uspéSny model
automobilu, ktery vycnival svym aerodynamickym desingem. Model EV1 byl schopen
ujet az 200 km na jedno dobiti. Nevyhodou tohoto modelu byl fakt, Ze nebyla moznost si
jej koupit ale pouze pronajimat, avSak i pfesto zaznamenal veliky uspéch a rozsitil tak

zajem a povédomi o elektromobilite.

Za vzkitiSenim elektromobily stal pfedevSim americky stat Kalifornie, ktera Casto trpéla
piizemnim smogem. Proto roku 1990 stanovila Kalifornie vyhlasku, ktera natizovala
mistnim automobilkdm, ze do 8 let musi zajistit 2 % nizkoemisnich vozidel. Tato
vyhlaska narazila na vSeobecnou nespokojenost a za pomoci lobovani ropnych
spolecnosti byla zrusena a zdkon pozménén, coz vedlo k zastaveni vyroby, EV1 byla
majitelim zabavena a sesrotovana. Celkem se jednalo zhruba o 5 000 vozidel a
Generals motors se rozhodla s podporou i vyrobou skoncit. Je mnoho konspiraci o tom,
proc¢ se elektromobilita neuchytila, avSak dle vyjadieni GM se jednalo a nakladnost
celého projektu, nedostate€nou infrastrukturu a dobu nabijeni akumulétord (Badida,

2007).

Obrazek 5- Generals motors EV1

Zdroj: (Motorauthority, 2016)

Nicméné¢ GM nebyla jedina spolecnost, kterad s elektromobily pfisla na trh. Mezi
nevyznamngj$i patfily naptiklad Toyota RAV4 EV, Ford Ranger EV nebo Honda EV
plus. Zakon, ktery byl v Kalifornii zruSen, se vS8ak pomalu rozsifoval i do dalSich statu

USA. To mélo za nasledek mobilizaci technologickych center svétovych automobilek.



Jako ptiklad si uvedeme Evropu, obdobi v rozmezi let 1997-2003, kdy francouzska
automobilka PSY vyrobila nejvétsi sérii osobnich automobilil na svété, model Peugot 106
Electrique. Celé situaci napomahala zvySujici se cena za benzin od srpna roku 2003, coz

vedlo k obavam z dalsiho ropného Soku.

DalSim vyznamnym krokem pro elektromobilitu je Tesla Motors, kterou zalozili
Martin Ebehard a Marc Tarpennig. Spolecnost Tesla ptisla v roce 2008 na trh s modelem
Tesla Roadster a odstartovala tak éru moderni elektromobility. Tento viiz se zrychlenim
0-100 za 4 sekundy s maximalni rychlosti 220km/h a dojezdem 400km na jedno nabiti
zboural vSechny piedsudky. Pozdéji se k znacce ptidal 1 investor Elon Musk a stal se také

tvaii celé spolecnosti.

Intenzita a rychlost sou¢asného vyvoje neustale eskaluje, bezpochyby s pfispénim
zvySujicich se emisnich norem ¢i hrozbou nadchazejiciho nedostatku nerostnych surovin.
Oproti minulosti je zpracovani otazky elektromobilli mnohem rozsifené;si, existuji
jejich prodej stale roste. V soucasné dobé jsou velmi oblibend hybridni vozidla, tedy
s motorem elektrickym 1 spalovacim, ktery vyvazuje nevyhody samotného
elektromotoru. Vyvstava vsak otazka, jaky zdroj energie bude nabijet akumulatory EV,
jelikoz cilem elektromobility je globalni sniZzeni emisi, a to Ize jen v piipad¢ tvorby

energie z obnovitelnych zdrojt (Clarke, 2008).



4 Regulace a legislativa automobilového primyslu v EU

Evropskd unie se v poslednich 20-ti letech postavila do cela v boji proti
klimatickym zménam a zavazala se k trvalému snizovani emisi sklenikovych plynii.
V zajmu hospodaiské soutéze a snaze EU zabranit naruseni hospodaiské soutéze je nutné,

aby se na snizovani emisi podilela v§echna odvétvi.

Jedna z nejvétSich oblasti produkujici emise CO> je automobilovy primysl, ktery
predstavuje velmi dilezity zdroj pracovnich pozic a moznosti rstu spousty regiontl
Evropské unie. Neni vSak tajemstvim, Zze vyuzivani automobili ma obrovské dopady na
klima planety, jelikoz se doprava podili cca 19 % na celkovych emisich v EU. Ptestoze
je tato oblast pod vlivem neustalého technického pokroku (zvySovani efektivity, u¢innosti
paliva), sektor dopravy oproti ostatnim sektorim produkujicim emise v roce 2019 rostl.
Jiz v roce 2007 se emise z dopravy zacaly snizovat, ovSem to nestacilo k neutralizaci
emisi, které jsou stale vyssi neZ v roce 1990. Zatimco se EU podafilo sniZit celkové emise
sklenikovych plynu v obdobi 1990-2004 o 5 %, emise ze silnic¢ni dopravy se zvysily o0 26
%. Tento rostouci trend emise sklenikovych plynt je disledkem neustéle expandujiciho
trhu s osobnimi vozy, zejména rozsifovani produktového portfolia jednotlivych vyrobcu
automobilt. Je dulezité si uvédomit, ze oblast osobnich automobili je zodpovédna az za
73 % zcelkovych emisi, vyprodukovanych dopravou v EU a fadi se tak mezi
nevyznamngjsi producenty. Jak je mozné vidét, oblast automobilismu mé bezprostiedni
vliv na vyvoj klimatu, proto bylo nutné vytvofit politiku snizovani emisi CO2 u osobnich

a lehkych uzitkovych vozi.

Nésleduji fadky budou vénovany regulaci automobilového primyslu v rdmei
ochrany klimatu a jejiho dopadu na vyvoj automobilového primyslu. Regulace a
legislativa automobilového primyslu EU v dasledku klimatickych zmén ma za nasledek
rozvoj novych technologii a vyrobnich postupl, obsahujich legislativni normy,

kratkodobé 1 sttednédobé cile ale také fungovani pokut za nesplnéni regulaci.

4.1 Regulace osobnich automobilt

Jak uz bylo fec¢eno, automobilovy primysl zastupuje velice dileZitou roli v EU a
stejné tak i v ekonomikach jednotlivych &lenskych zemi. V Ceské republice se na
celkovém HDP za rok 2019 podilel 10 % a zaméstnaval vice jak 150 000 lidi. Proto je
zfejmé, ze pii vytvareni politik a regulaci automobilového primyslu je nutné zhodnotit

pozitivni 1 negativni dopady. Nebot' pfechod na nizkouhlikovou mobilitu je velmi



komplikovany proces s vysokou finan¢ni naroc¢nosti. Proto je tento komplikovany proces
postupné aplikovan béhem let, aby se s nim byly vSechny ekonomické subjekty schopny

vyrovnat.

Obrazek 6- Emise CO; produkované v dopravé
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Zdroj: (Evropsky parlament, 2019)

Regulace osobnich automobili a jejich produkce sklenikovych plyni je jednim ze
zékladnich piliftdt pro pfechod na nizkouhlikovou mobilitu. Protoze pravé osobni
automobily se fadi mezi nejvyznamnéj$i producenty CO>, na celkovych emisich

vytvofené sektorem dopravy se podileji 60,7 %.

Stanovené normy a natizeni EU si vytycili cile v oblasti redukce oxidu uhli¢itého
pro roky 2015 a 2021, a to o 18 % a 40 % v porovnani s rokem 2007. V roce 2017
pfedlozila Evropska komise navrh, ktery dale poZaduje snizeni emisi CO2 u nové
vyrabénych aut o 30 % oproti roku 2021. Hodnoty ptevedené do primérné spotieby auta

na 100 km jsou zndzornény v tabulce.

Zasahy do automobilového primyslu zacaly jiz v roce 2012 s prvnim cilovym
obdobim v roce 2015. Normy stanovené EU poZadovaly priimérnou hodnotu na vozovy
park, tudiz je-li vyrobce schopen vyrabét automobily s niz§imi emisemi, nez je pramer,
mohl vyrabét i automobily s nadprimérnou emisi CO2. Nicméné od zacatku roku 2020 je
vyrobce automobilll povinen zajistit, ze 95 % jeho vozového parku dosahuje normy 95 g/

100 km. Timto zplisobem je zamezeno vyrobé aut, které by piesahovaly primérné



hodnoty emisi CO». Nesplni-li vyrobci dané normy, jsou nuceni platit relativné vysoké
pokuty. Pokuty za pfekroceni limitu emisi CO; plati od roku 2012 pro vSechny vyrobce

automobilti v EU:
= 5 € za prvni ptekroceny g/km,
= 15 € za kazdy druhy piekroceny g/km,
= 25 € za kazdy tfeti prekroceny g/km,
= 95 € za kazdy nasledujici g/km.* (EUROPEAN COMMISION, 2018)

V ramci regulaci automobilového prumyslu jsou dvé metody motivace vyrobci ke
splnéni podminek v podobé emisi. Prvni zplsob je zaloZzen na metod¢ pokut viz. vyse.
Druhym zptsobem jsou tzv. super kredity, které vyrobce aut motivuji k vyvoji a vyrobé
nizkoemisnich vozidel, tedy vozidel pod 50 g/km. Tyto nizkoemisni vozy pak snizuji
prumér emisi ve vozovém parku vyrobce. Od roku 2019 je ustanoveno, ze kazdy gram

nad emisni limit bude zpoplatnén 95 € (cca 2 500kc).

4.2 Regulace lehkych uzitkovych vozl

Dle natizeni Evropského parlamentu a Rady EU jsou lehkym uzitkovym vozem
mysleny vSechny vozy urcené k prepraveé zbozi do 3,5 tun. Norma vesla v platnost o dva
roky pozdéji nez natizeni EU pro regulaci osobnich automobil. Podobné jako v oblasti
vyroby osobnich vozidel i zde plati moznost vyroby vozidel s vy$simi emisemi, pokud
jsou soucasné vyrabény vozy s nizSimi emisemi. Na rozdil od osobnich automobila se
vyvoj redukce emisi lisi, v obdobi 2014-2015 musi byt splnéna priimérnd hodnota emisi

100 % (Naftizeni Evropského parlamentu a Rady, 2014).

Stejné jako u osobnich automobill se 1 u lehkych uZzitkovych vozi regulace CO>
vztahuje pouze na nové vyrobené vozy. Legislativni natizeni Evropské unie stanovila pro
roky 2017 a 2020 emisni limity na trovni 175 g CO2/ km a 147 g CO> / km. Pfi pfevedeni
na primérnou spotiebu u dieselového paliva dostaneme hodnotu 6,6 1/ 100 km a 5,5 1/
100 km. Za nedodrzeni uréenych norem, stejn¢ tak jako v ptfedchozi kapitole, jsou
stanoveny pokuty nebo odmény, které plati pro obé skupiny (viz. kapitola 4.1)
(EUROPEAN COMMISSION, 2014).



4.2.1 Regulace emisi CO2 po roce 2020

Enviromentalni politika v oblasti dopravy zaznamenala v obdobi 2012-2020
vyznamné snizeni emisi COz u osobnich a lehkych uzitkovych automobili a da se
predpokladat, ze vtomto vyvoji bude i nadale pokraCovat v dalSim desetileti.
V poslednich letech se objevilo n€kolik navrhii na uréeni limitu emisi do r. 2030. Prvni
navrhy na redukci CO> do roku 2030 hovotily o snizeni emisi 0 30 % v porovnani s rokem
2021.Ukazalo se, Ze stavajici politika na sniZovani emisi CO:z nebude dostacujici.
S ohledem na tuto informaci, Evropsk4 komise pfednesla ndvrh na nové emisni normy
pro osobni a lehké uzZitkové vozy. Tento ndvrh je rozdélen do dvou etap, pfi¢emZ prvni
etapa zahrnuje snizeni emisi CO20 15 % do roku 2025 u obou skupin a v druhé etapé ma
byt dosazeno jiz hlavnich cill, a to pokles produkce CO;u osobnich vozu o0 37,5 % au
lehkych uzitkovych vozi o 31 %. Navrhnuty byly 1 hodnoty 20 % resp. 40 %, bylo
usneseno, Ze tyto cile jsou piili§ ambicidzni. Nove emisni normy jsou v této praci uvadény
pouze v procentech, ponévadz nové emisni cile budou pfepocitavany pomoci nové
metody meéteni, tj. World Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure (WLTP).
Tato metoda zohlednuje vice faktort, jako napiiklad vahu jednotlivych automobili nebo

jejich vybavové stupné. (RADA EVROPSKE UNIE, 2018)



5 Enviromentalni politika EU

Enviromentalni politika neboli také politika Zzivotniho prostfedi patii
k nejmlads$im politickym aktivitam Evropské Unie. Ackoliv je predstavovana téméi jako
ekonomické déni napti¢ vSemi sektory, jeho zacatky pozorujeme az od 80.let 20. stoleti

(Slavik, 2012)

Jako jednu z nejstarSich definic zivotniho prostfedi, ktera byla oficidlné pfijata,
muzeme brat definici vyf¢enou na konferenci UNESCO v roce 1967 (Vymétal, 2012),
ktera tika ,.Zivotni prostiedi je ta cdst svéta, se kterou je Zivy organismus ve stdle
interakci, to znamenda, kterou pouziva, méni a které se musi prizpusobovat. “ Jan Vymétal
(2012) definuje Zivotni prostfedi jako aplikovanou cCast ekologie zahrnujici souhrn

vnéjsich faktort prostiedi, ve kterém zije Clovek v interakei se Zivotnim prostiedim.

Politika ochrany zivotniho prostiedi si od vzniku prosla vyznamnym vyvojem, u
kterého Ize nesporné pozorovat stoupajici tendenci. Postupem cCasu politika ochrany
klimatu expandovala do stale vice oblasti a zintenziviiovala. PfedevS§im zasahovala do
oblasti energetiky, pramyslu, dopravy, zeméd¢lstvi, rybolovu, ndmoini politiky a dalSich
oblasti. Vysledkem téchto politik je pomérn¢ nekompromisni legislativni systém, ktery
reguluje mnoho sektorti pomoci instituci a norem s ukolem sladit technologicky rozvoj a

vyrobu s ochranou piirodnich zdroji a klimatu.

Informace obsazené v této kapitole jsou nutné pro porozuméni souvislosti
souvisejicich s prechodem na nizkouhlikové hospodarstvi, které je pravé v dnesni dobé
tak aktudlni. Je dulezit¢ si uvédomit, Ze momentdlni rozvoj elektromobility neni
disledkem prostého technologického vyvoje, nybrz je vysledkem organu a instituci EU

(Environmentalni politika a néstroje, 2017).
5.1 Vyvoj enviromentalni politiky

Jak uZ bylo zminéno v pfedchozim odstavci, poprvé se ochrana Zivotniho
prostiedi objevuje az v roce 1972 na zasedani Evropské rady v Patizi. Na tomto zasedani
bylo prohlaSeno, Ze je nutné sestavit a systematizovat politiku Zivotniho prostiedi
spolecenstvi a byl tak vyvolan impulz k vytvoteni akéniho programu. Prvni legislativni
rdmec pro zivotni prostiedi byl zaclenén do tzv. Jednotného evropského aktu (JEA), a stal
se tak zékladem spole¢né politiky Zivotniho prostfedi. Zakladnim cilem prvniho akéniho

programu bylo vytvofeni legislativnich a administrativnich prostfedkii zacilenych na



ochranu zivotniho prostedi, posileni struktury pro rozvoj dalSich enviromentalnich
politik a politickych néstroji pro hodnoceni moznych ekonomickych dopadi. (Lisa,

2012), (Simi¢kova, 2006).

Dalsi krok rozvoje ochrany zivotniho prostiedi ptfichazi v roce 1977 a to ve forme
druhého enviromentalniho ak¢éniho planu Evropskych spolecenstvi, ktery potvrzoval cile
a vize stanovené v predchozim akénim planu.Na zaklad¢ stagnace ekonomického ristu
byl kontext ekologie a ekonomie vniman odlisné. Od prvotnich zdméri v prvnim akénim
planu se ukazalo, Ze enviromentalni opatieni, kterd byla schvéalena, mohou byt neefektivni

a nékladna.
Principy environmentalni politiky EU byly prijaty v nasledujici podobeé:
* Prevence je ucinnéjsi nez lécha,
» Je nutné zabranit takovému vyuzivani prirody, které ma za ndsledek zavazné

posSkozeni ekologické rovnovahy,

* Plati producent znecisteni (PPP) - znecistovatel musi nést naklady prevence a

napravnych opatreni,
*» Aktivity jednoho clenského statu nesmi poskozovat prostiedi jiného statu,

* Politika ochrany prostredi clenskych statii musi respektovat zajmy rozvojovych

zemi,
» Ochrana Zivotniho prostiedi je povinnosti kazdého (nutnost vychovy),

» Clenské staty a ES by mély podporovat mezindrodni a celosvétovou ochranu ZP

prostiednictvim mezindrodnich organizaci,

* Rozhodovani o prijeti opatieni by méla byt prijimana na té urovni, ktera je z
hlediska reseni problému nejucinnéjsi (nikoliv vidy uroven ES nebo ustrednich
organii clenskych statii) - princip subsidiarity,

« Statni programy ochrany ZP clenskych statii ES je nutné koordinovat na zakladé
koncepce a politiky ES,

» Védecké poznani je treba rozvijet tak, aby umoZzZiiovalo prijimat potiebnd
opatieni (Simickova, 2006).

Tteti enviromentalni akéni program ES (evropského spolecenstvi) byl pfijat pro

obdobi 1982-1986. Jednou ze zakladnich myslenek tohoto programu byl princip integrace



enviromentalniho pliisobeni do ostatnich politik. Jelikoz kazdy dals$i akéni program se

zakladal na ptedchozich programech, lze hlavni rysy prvnich tii programii shrnout jako:
* zamereni politiky na opatreni proti znecisténi;
* pristup zaloZeny na predchazeni a predvidani;

* politika integrace environmentdlnich cilii do ostatnich politik. (Simickova,

2006).

Zrychleny rozvoj enviromentalni politiky, ktery lze pozorovat v 80. letech byl
enviromentalniho charakteru. V tomto obdobi byl preferovan preventivni pfistup a
enviromentalni pravo pomalu prostupovalo vSemi oblastmi politiky. Tudiz, kdyZ byla
v 80.letech rozsifena Smlouva o ES, panoval v§eobecny souhlas ¢lent ES s ustanovenim

a zdokonalovanim enviromentalni politiky ES.

V roce 1985 byl na mezinarodni konferenci ustanoven tzv. Jednotny evropsky akt
(JEA), jehoz vysledkem bylo schvéleni a projednani fady reforem, které by vytvorily
vhodné prostiedi pro vytvoreni spolecného trhu. Po schvaleni a ptijeti vstoupil v platnost

v roce 1987 a vysledem JEA bylo:

* rozsiril pravomoci ES,

* zavedl pojem Evropské rady,

* doplnil Smlouvu o zaloZeni EHS o hlavu VII — Zivotni prostredi,

* zakotvil v oblasti primarniho prava pojem ochrany Zivotniho prostredi,

» vvmezil mezi jinym cile a principy environmentalni politiky, jez byly zaloZeny na cilech
a principech, které ES a jeji clenské staty odsouhlasily v roce 1973, coz zajistilo
pokracovani a konsistenci této politiky. Novd ustanoveni Smlouvy v ramci Jednotného

evropského aktu vstoupila v platnost (Simickova, 2006).

Ctvrty enviromentalni plan byl cilen pfedeviim na typy nastrojil, jez by mohly
pomoci k dosazeni politik schvalené roku 1987. Tyto néstroje miZeme rozdélit do tii
skupin. Regulace, ta spoc¢iva v kontrole latek, vyrobkii nebo obecné zdroji znecisténi,
které by mohly mit negativni enviromentalni dopad. Informaéni prostfedky, do kterych

fadime napf. eko-auditing, eko-labelling nebo ocenovani dopadii na prostiedi. Mezi



posledni patii motivacni ekonomické nastroje a mechanismy, které se skladaji predev§im

z ekologickych dani, poplatky, subvence a vymezeni pravni odpovédnosti.

I pres prevenci a ekologickd opatieni v predchozich letech, rst negativnich
globélnich problémti, pfedevsim enviromentéalnich, pokracoval dale. Proto byl dne 26.
cervna 1990 na zaklad¢ deklarace hlav statt a vlad na schiizi Rady, vznesen a odsouhlasen
pozadavek k vytvoreni dal§iho programu. Tedy ,,Patého enviromentalniho akéniho

programu®, ktery byl dal§im krokem k udrzitelnému rozvoji Evropského spolecenstvi.

Paty enviromentalni ak¢ni program byl svou strukturou odlisny od ptedchozich
akénich programi. I presto, ze se tento program muze jevit jako neaktualni, je dilezity
pro porozuméni soucasného prohlubovani enviromentalnich trenda politiky EU. Program
se zamétoval na feseni konkrétnich enviromentalnich problém jako jsou zména klimatu,
znecCistovani vod nebo fizeni odpadu. Obecnym cilem bylo uzpiisobit modely rastd ES

tak, aby smétovaly k udrzitelnému rozvoji. Hlavni cile spocivaly:
* v prijeti globdlniho, aktivniho pristupu, zaméreného na rizné aktéry a aktivity,
jez ovliviiuji prirodni zdroje nebo znecistuji prostredi,
* ve viili meénit soucasné trendy a praktiky, jez poskozuji prostredi pro soucasné a

budouci generace,

* v usili podporovat zmény v chovani celé spolecnosti zapojenim a angaZovanim

vSech jejich aktéri (uradu, obyvatelstva, spotrebitelu, podnikii atd.),
* v pristupu zalozeném na principu sdilené zodpovédnosti,
* ve vyuziti novych environmentalnich nastrojii. (Simickova, 2006).

Byly vSak vymezeny i dalsi oblasti, kterym byla vymezena zvySena pozornost z pohledu
fizeni rizik. V téchto oblastech byly zahrnuty rizika tykajici se primyslu, jaderna
bezpecnost a ochrana pred radiaci nebo pomoc v enviromentalni tisni. Je vSak tfeba
zdiiraznit, Ze jiz v pribéhu patého enviromentalniho akéniho programu se ukazalo, Ze

dosazeni cile je v daném &asovém useku nesplnitelny. (Simickova, 2006).
5.2 Enviromentalni politika sou€asnosti
5.2.1 Mezivladni panel pro zménu klimatu

I prestoze se spolecnost spojenych naroda vice ¢i méné shodovala na tom, Ze je situaci
okolo enviromentélnich krizi tfeba fesit, objevovaly se zde ndzorové rozpory. Pfedevs§im

se spolecnost neshodovala na systému metod a hodnoceni enviromentalnich zmén. Bylo



nutné systematizovat postupy a metody zmény klimatu, a proto byl v roce 1988 na navrh
generalni shromazdéni OSN a svétovou meteorologickou organizace sestaven
Mezivladni panel pro zménu klimatu (IPCC). IPPC je i v soucasnosti jeden
z nejvyznamné&jSich mezinarodnich organt, které se zabyvaji problematikou zmén
klimatu. Tvofi jej védci z celého svéta vénujici se predevsim zjistovani podstaty zmén
klimatu a hodnoceni jejich dopadi, jak ze socidlniho, tak enviromentalniho hlediska.
IPPC kazdoro¢né sepisuje zpravy, které se zabyvaji klicovymi problémy ochrany a zmén
klimatu. Zpravy se skladaji ze tfi zdkladnich Casti a to: fyzikalni zaklady; Dopady zmény
klimatu, adaptace a zranitelnost; Zmirflovani zmény klimatu. (Ministerstvo Zivotniho

prostredi, © 2008-2020)
5.2.2 Ramcova umluva OSN o zméné klimatu

Roku 1992 na konferenci v Rio de Janeiru byla pfijata a schvalena ramcova
umluva OSN o zméné& klimatu, kterd vstoupila v platnost 21. 3. 1994. I pfes informace a
doporuceni které poskytovala IPPC, bylo jasné, ze pro zlepSeni klimatickych podminek
to staCit nebude. Rdmcova umluva OSN poskytuje novy rdmec pro mezinarodni
vyjednavani tykajici se feSeni klimatickych problému. Tento rdmec poskytuje kroky pro
feSeni problematiky snizovani emisi sklenikovych plyni, vypotfadavani se s disledky
zmény klimatu nebo také finan¢ni ¢i technologickou pomoc rozvojovym zemim. Dne 16.
10. 2009 byla umluva schvalena a podepsana 194 staty, dodnes probihé ratifikace 1

dalSimi staty a je jednou z nejvice rozsifenych enviromentalnich dohod na svéte.
Umluva je zaloZena na ctyFech hlavnich principech:
-principu mezigeneracni spravedlnosti, t j. chranit klimaticky systém ve prospéch
nejen soucasné, ale i pristich generaci;

-principu spolecné, ale diferencované odpovédnosti, ktery rika, Ze ekonomicky
vyspelé zemé nesou hlavni odpovédnost za rostouci koncentrace sklenikovych
plynit v atmosfére, pricemz jejich povinnosti je i poskytovat pomoc rozvojovym
zemim,

-principu potreby chranit zejména ty cdsti planety, které jsou vice ndchylné na
negativni dopady zmen klimatického systému, tj. predevsim téch zemi, které jsou

v ramci svého hospodarského vyvoje a geografického umisténi zranitelnéjsi;



-principu tzv. predbéziné opatrnosti, tj. nutnosti neodkladat reseni problému, a to
ani v tom pripade, ze doposud nelze nékteré diisledky zmeny klimatu presné

kvantifikovat. (MINISTERSTVO ZIVOTNIHO PROSTREDI CR, © 2008)

5.3 Kjotsky protokol

Dalsi vyvoj pro enviromentalni politiku netrval dlouho, a roku 1997 byl schvélen
Kjotsky protokol o snizovani emisi sklenikovych plynt. Tento protokol byl piipojen
k ramcové timluvé OSN o zméné klimatu. Staty, které¢ umluvu podepsaly, se zavazaly ke
sniZenim emisi do prvniho kontrolniho obdobi (2008-2012) a to minimalné o 5,2 % oproti
hodnotam z roku 1990. I piesto, Ze protokol nepodepsaly jedni z nejvétSich producentt
sklenikovych plynu jako napt. Cina, Brazilie nebo Indie, mé&l Kjotsky protokol své
pokracovani vroce 2012, a to ve formé schvaleni dodatku. Dodatek potvrzoval
pokracovani platnosti protokolu a zaroven bylo vyhldSeno druhé kontrolni obdobi, a to
v letech 2013-2020. Clenské staty EU schvalily sniZeni emise sklenikovych do konce
kontrolniho obdobi o 20 %, oproti zdkladnimu roku 1990. Kromé redukce sklenikovych
plyni jako jsou oxid uhli¢ity (CO2), metan (CH4), oxid dusny (N20) a dalsi plyny
dopomahajic k ohfevu klimatu, bere Protokol v tvahu 1 dopady vyvolané jiz probihajici
zménou, a to piedev§im ve zpiisobu vyuzivani krajiny (zalesnovani/odlesiiovani, péce o

lesni porosty) (MINISTERSTVO ZIVOTNIHO PROSTREDI CR, © 2008)

5.4 Parizska dohoda

Neustale se zhorSujici situace okolo globalniho oteplovani, vyzaduje spolupraci
zemi na celém svété. Sveétovi videi si uvédomili, Ze 1 pies jiz piijata opatfeni, je nutné
sepsat novy ambicidoznéj$i plan. Pafizska dohoda, schvéalena v roce 2015 zemémi
Réamcové tmluvy OSN o zméné klimatu, byla pfijata jako ,,nahrada* doposud aktualniho
Kjotského protokolu. Akéni plan v podobé Patizské dohody k omezeni globdlniho
oteplovani obsahuje tyto body:

-dlouhodoby cil: vlady se dohodly, Ze udrZi narist primérmé globalni teploty
vyrazn€é pod 2 °C ve srovnani s Urovni pfed primyslovou revoluci a budou
pokracovat v Usili udrZet ji pod 1,5 °C;

-ptispévky: pred patfizskou konferenci a béhem ni zemé predlozily komplexni

narodni ak¢ni plany v oblasti klimatu zaméfené na sniZeni svych emisi;



-ambice: vlady se dohodly, ze kazdych 5 let budou informovat o svych akénich
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planech, pticemz v kazdém z nich stanovi ambiciéznéjsi cile;

-transparentnost: zem¢ souhlasily rovnéz s tim, ze pro zajisténi transparentnosti a
dohledu budou sob¢ navzajem i vetejnosti poskytovat zpravy o tom, jak se jim

daii cile plnit;

-solidarita: EU a dal$i rozvinuté zem¢ budou i nadale poskytovat financni
prostfedky na opatfeni v oblasti klimatu, aby rozvojovym zemim pomohly sniZit
emise a také budovat odolnost vii¢i dopadiim zmény klimatu. (MINISTERSTVO
ZIVOTNIHO PROSTREDI] CR, © 2008)

5.5 Klimaticko — energeticky balicek 2020

Klimaticko-energeticky balicek schvaleny Radou a Evropskym parlamentem byl
piijat v roce 2008 a nasledny rok vstoupil v platnost. Tento soubor legislativnich ptedpist
je slozen ze Ctyf smérnic a souvisi se zavazky EU z Kjoétského protokolu. VytycCuje tii
hlavni cile, kterych by mélo byt dosazeno do roku 2020 v oblasti ochrany klimatu. Tyto

cile jsou:
-sniZeni emisi sklenikovych o 20 % (oproti referenénimu roku 1990),
-zvyseni energetické ucinnosti o 20 %,
-zvyseni tvorby energie z obnovitelnych zdroji o 20 %

Jelikoz ekonomicko-technologickd pozice clenskych zemi se 1li§i a moznost
naplnéni zékladnich cila taky, proto se piesna ¢isla pro jednotlivé staty lisi. Jako priklad
si uvedeme Ceskou republiku, které méla jako cilovou hodnotu energie z obnovitelnych

zdrojti pouze 13 %, nejvyssi hodnoty pak mélo Svédsko a to 49 % (Ekolist, © 2017)

Pro ptedstavu vyvoje emisi sklenikovych plynil je uveden graf viz. nize. Tento
graf ukazuje sniZeni emisi sklenikovych plyni v EU za obdobi 1990-2018. Linie
ukazujici pokles emisi pfedstavuje primér EU. Jak je mozné vidét, klesajici tendence
napovidd, Ze jeden ze zdkladnich cili Klimaticko-energetického balicku byl Uspésné
naplnén. V roce 2018 se emise sklenikovych plynii se snizila o 23 % v primérnych

hodnotach. (MINISTERSTVO ZIVOTN{HO PROSTREDI CR, © 2008)
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Graf uvedeny v této kapitole znazorniuje cile soucasnych environmentalnich
politik EU, které jsou popsany v této pasazi. Oranzové body predstavuji cile do roku 2020
a 2030. Jak mtzeme vidét regulace uskutecnéné EU mély smysl a cil pro rok 2020 byl
uspésné€ splnén, dokonce mirn€ piekonan (-23 %). Je vSak potfeba zminit, Ze 1 pies
uspéSny vliv klimaticko-energetického balicku 2020, bude dosazeni 40% cile pro rok
2030 obtizné¢ a bude vyzadovat dodate¢né regulace. Jak znazoriiuje modra teckovana

linie, pfi soucasném tempu snizovani emisi CO; je nemozné dosahnout tohoto cile.

5.6 Klimaticko — energeticky balicek 2030

Jak uZ napovida nazev, bali¢ek obsahuje souhrn novych cili a opatfeni do roku
udrzitelného hospodatstvi EU. Vzhledem k tomu, Ze tento ,balicek navazuje na
ptedchozi smlouvy a dohody, jeho napli je spiSe prohlubovani jiz danych norem. Patii
zde cile, jako sniZovani sklenikovych plyni, vétSi vyuzivani energii z obnovitelnych

zdroji a také je zde vymyslen novy systém spravy a ukazatele uspéSnosti.
I v pfedchozim balicku 2020 byly jednotlivé cile individualné pfizplsobeny dle
moznosti daného ¢lenského statu, obecné byly pfijaty tyto kroky:

-zavazek pokracovat ve snizovani emisi sklenikovych plynii; cilem je sniZit do roku

2030 emise o 40 % oproti urovni z roku 1990;



-cil alespon 27% podilu energie z obnovitelnych zdrojii na spotrebé energie, s

moznosti flexibilniho stanoveni vnitrostatni cilii pro clenské staty;

-vetsi energeticka ucinnost prostiednictvim pripadnych zmén smérnice o
energetické ucinnosti;

-zaclenéni rezervy trzni stability do reformy systému EU pro obchodovani s
emisemi,

-klicové ukazatele — v oblasti cen energie, diverzifikace dodavek energie,
propojeni clenskych statii a technologického vyvoje — k posouzeni pokroku pri
budovani konkurenceschopnéjsiho a udrzitelnéjsiho energetického systému,
-novy spravni ramec pro podavani zprav clenskych statu, a to na zakladé
narodnich planu, které jsou koordinovany a posuzovany na urovni EU.

(MINISTERSTVO ZIVOTNIHO PROSTREDI CR, © 2008)

Vzhledem k piekvapivym vysledkim klimaticko-energetické¢ho balicku 2020

byly vroce 2018 piijaté cile v oblasti obnovitelnych zdroji a energetické Uc¢innosti

navySeny. EU tak pfislibila sniZzeni emise sklenikovych plynii alesponi 0 40 % (oproti roku

1990), zvyseni podilu energie z obnovitelnych zdroji ve vysi 32 % a zvySeni energetické

ucinnosti o 32,5 % (Smérnice Evropského parlamentu a Rady, 2009).



6 Elektromobilita v CR

Elektromobilita v CR je sice na za¢atku vyvoje, ale jiz dnes miizeme Fict, e nas
¢ekéd neodmyslitelnd reformace automobilového primyslu. V poloviné roku 2017 bylo
v Ceské republice registrovano pouze 1521 elektromobili. Na zadatku roku 2018 byl
pocet elektromobilli zhruba 2000. V soucasné dobé¢ se na ¢eskych silnicich nachazi 3 694
kust a jejich pocet se neustale zvysuje. Kde se vSak nachazi Ceské republika na poli
elektromobility a jaké jsou jeji vyhlidky v budoucnosti? To vSe bude naplni nésledujicich

kapitol.
6.1 Aktualni stav dobijecich stanic v CR

K soudasnému datu se v Ceské republice nachazi zhruba 400 veiejnych dobijecich stanic
ruznych dodavatelli. Z toho pfiblizné 300 dobijecich stanic je provozovano diky tfem
nejvétsim provozovateltim energetickych sluzeb, tedy diky skupinam CEZ, PRE a E.ON.
Vétsina dobijecich stanic na naSem uzemi jsou rychlodobijeci na stejnosmérny proud,

ostatni jsou kombinaci stfidavého proudu s riiznym poctem a typem zasuvek.

Do poloviny roku 2018 v CR neexistovala oficialni evidence dobijecich stanic, tak, jak je
tomu napftiklad u Cerpacich stanic. Bohuzel ani dnes neni tato evidence jeste plné funkcni.
Je proto zadouci pii zjiStovani lokality a zplisobu fungovani stanic (oteviraci doba,
vybaveni, Casova prodleva nebo zpusob placeni) vychdzet zudaji poskytovanych
jednotlivymi provozovateli stanic. V dnesni dob¢, nastésti uz vznikaji ¢i se dale rozvijeji
aplikace, které¢ bezplatné shromazd'uji informace o nabijecich stanicich a umoznuji tak

lepsi piehled o jejich provozovani. (napf. elektromobilita.cz)
V piipadé€ z4jmu o provozovani vetejné dobijeci stanice, je majitel povinen dodrzet urcita
kritéria. Provozovatel vetfejné i neveifejné dobijeci stanice musi ohldsit svou ¢innost na
Ministerstvu primyslu a obchodu, pod které spada evidence dobijecich a ¢erpacich stanic.
Déle je majitel povinen:

- Umoznit jednordzové dobiti,

- Zpristupnit informace o dobijeci stanici a kompatibilite stanice

s elektromotorem,

- Zverejnit uctované ceny (Ministerstvo primyslu a obchodu, 2018)

Nejvetsi mnozstvi dobijecich stanic je momentalné lokalizovdno ve tfech nejvétsich

meéstech: v Praze, Ostravé a Brn€. Postupné jsou vystavovany i v dalSich oblastech,



pfedev§sim v krajskych a okresnich méstech. Dalsi z oblasti s relativné hustou
infrastrukturou nabijecich stanic jsou hlavni tahy jako dalnice D1, D5 a dals$i. Z pohledu
umisténi na konkrétnich mistech nalezneme dobijeci stanice u obchodnich center, na
parkovacich a odstavnych plochach (ufady, soukromé spolecnosti), a také na pozemcich

vlastnénych soukromymi osobami.

6.2 Elektromobilita a distributofi v CR

Na tizemi Ceské republiky se nachazi celkem pét poskytovateli vyrabéjici
elektricky proud. Mezi nejvétsi distributory patfi skupina CEZ Distribuce a.s., ktera
vykonava svoji &innost na celém tzemi CR. Druhou spoleénosti s nejvétsim podilem
vyroby energie je spolecnost E.ON distribuce a.s., jejiz hlavni ¢innost probihd na tizemi
Moravy a Jizni Cechy. Dal3i skupinou ptisobici pouze v Praze a okoli je PRE distribuce
a.s., nicméné v Praze plsobi 1 Prazsk4 plynarenska distribuce, ktera zajistuje predevsim
podporu CNG vozu (automobil na zemni plyn). Poslednim dodavatelem je spole¢nost
Innogy, kterd spadd pod spolecnost RWE. Ta je mimo vyrobu elektrické energie

nejvétsim distributorem zemniho plynu v Ceské republice. (CEZ, 2017)
Obrazek 7- Piehled distributori v CR
CEZ Distribuce, a.s.

O
@ PREdistribuce, a.s
®)

E. ON Distribuce, a.s.

-

V nasledujicich kapitoldch bude popsan vztah jednotlivych spolecnosti

Zdroj: (Elektfina, 2014)

poskytujici elektfinu k elektromobilité a jejich plany a cile pro rozvoj elektromobiltl

v Ceské republice



6.2.1 Skupina CEZ

CEZ distribuce a.s. je nejvétsi energetickou spoleénosti fungujici v jihovychodni a
sttedni Evropé, ktera vyrabi 75 % z celkové elektrické energie v Ceské republice. S vice
neZ se 190 dobijecimi stanicemi, vlastni a provozuje nejvétsi vetejnou dobijeci sit’ v CR.
CEZ se elektromobilitou zabyva od roku 2009, disponuje vlastnim planem rozvoje
elektromobility, ktery spadé pod strategickou iniciativu FUTUR/E/MOTION, zaroven je
zaméfena na podporu inovativnich témat a technologii. Dobijeci stanice skupiny CEZ
jsou momentalné technologickou Spickou v dané oblasti, jelikoz predstavuji kombinace
bezpecnosti a vykonu s praktickym ovladanim. Pro moZnost dobijeni je vSak tieba stat se

zédkaznikem CEZ v elektromobilité.

Dlouhodobym hlavnim cilem spolecnosti je vybudovani husté, kvalitni a funk¢éni
sité, ktera by pokryla celé uzemi Ceské republiky a poskytla by tak bezproblémové nabiti
na cestach. Nejde vsak pouze o stavbu dobijecich stanic, CEZ nabizi Sirokou kélu
produkt. Jedna se pfedevSim o domaci dobijeci stanice, ptisluSenstvi, ale také tarify. Za
meésicéni poplatek 450 K¢ obdrzi majitel Cip, ktery mu umozni neomezené dobijeni na

stanicich CEZ.

Projekt elektromobilita CEZ mé spousty partnerii, kteii spolupracuji, a tim
samotnou strategii posiluji. Jedna se pfedevSim o partnerstvi se samotnymi vyrobci
automobilll a dobijecich stanic, tudiz je zde prostor pro inovace a jednotné slazeni
technologii. Tito partnefi jsou napf. Peugot, Volkswagen, SKODA nebo Hyundai a dalsi
(CEZ, 2017)

6.2.2 Skupina E.ON

K dal§im vyznamnym distributorim elektrické energie, ktefi podporuji rozvoj
elektromobility je skupina E.ON. Tato skupina se mimo elektromobility zabyva také
pohonem na CNG a byla prvni, kterd vybudovala vetfejnou dobijeci stanici pro
elektromobily v CR. Jiz v roce 2010 zapocaly prvni kriicky podpory elektromobility tim,
7e spoleénost E.ON zapiij¢ila elektrické skiitry policii v Ceskych Budgjovicich a Ceském
Krumlové. Od roku 2013 byla zaloZena sit” elektro plij¢oven, kde je k dispozici mozné
zapujceni elektrokol a elektrickych skutrii. Skupina je také soucasti iniciativniho projektu
s ndzvem “Konnsorcia NEXT-E®, v ramci, kterého se mé vybudovat v nadchdzejicim

obdobi 252 dobijecich stanic v oblasti vychodni a stfedni Evropy. E.ON provozuje v CR



nékolik elektromobilii, jako napt Smart Fortwo Ed nebo dodavku Vito E-Cell od vyrobce
Mercedes-Benz, které vyuziva ptfi své ¢innosti. Momentalné skupina E.ON vlastni 30

dobijecich stanic a v roce 2020 se ma tento pocet zvysit o dalsich 20 stanic (E.ON, 2017)
6.2.3 Skupina PRE

Spole¢nost PRE distribuce a.s. je dalsi spolecnosti podporujici elektromobilitu
v CR. Pomoci projektu s ndzvem PRE mobilita, se snaZi aplikovat a rozvijet vechny
momentalni trendy ve vyuziti elektfiny. Spole¢nost se taktéZ podilela na budovani
dobijeci infrastruktury. Jeji stanice zvané¢ PREpoint se v soucasnosti nachazeji predevsim
v Praze. Vroce 2015 zalozila spolec¢nost ptijcovnu elektromobilti a plug-in hybridd,
zaroven poskytuje a prodava elektrokola neboli PREkola, nabizi také moZnost prodeje

elektromobill na leasing, a to u automobilt znacky BMW, Nissan nebo Volkswagen.

Ve spolupraci s hlavnim méstem Praha byla vroce 2018 vybudovana
rychlodobijeci stanice v PraZzskych HoleSovicich, kterd vyuziva energii z fotovoltaickych
¢lanku. Prebytecné vyrobena energie se uchovava v bateriich a pii ptekroCeni kapacity

pak zbytek putuje do elektrické sité.
6.2.4 Skupinu RWE

RWE zastiesujici spolecnost Inoggy je dalSim vyznamnym ,,sponzorem‘ vyvoje
elektromobility. Tento distributor s ptisobnosti po cel¢ Evropé a sidlem v Némecku
zaznamenal jiz 2000 dobijecich stanic na celém tzemi EU. Kromé projektu eMobilita, a
stavby vefejnych dobijecich stanic, nabizi také malé dobijeci adaptery, které jsou vhodné

pro domacnosti ¢i firmy.

Na zavér je dulezité fict, ze vSechny zminéné spole¢nosti nabizeji elektromobilitu
na ,.klic* coz znamend, Ze zprostiedkovavaji elektromobily, dobijeci stanice, montaz,

nasledny servis a udrzbu (INOGGY, 2019)

6.3 Soucéasna elektromobilita v CR

V poslednich né&kolika letech, 1ze pozorovat rozmach elektromobility napfi¢ celym
svétem. Toto dynamické obdobi rozvoje elektromobility, 1ze pozorovat ve vSech
aspektech, jako je naptiklad stavba dobijeci infrastruktury, rozsifujici se nabidka a

priznivéjsi cena automobilti nebo tiprava legislativy jak v EU, tak i na izemi Ceské

republiky. V nastavajicich kapitolach bude shrnut soucasny stav elektromobilt



v CR. Tabulky dale uvedeny budou dosahovat pouze do roku 2018, oficialni

statistiky ministerstva dopravy jsou zpracovany prave jen do roku 2018.

Na konci roku 2018 byl v Ceské republice registrovano vice jak 5,7 miliénu

osobnich vozidel, zhruba 700 tisic ndkladnich vozidel a pfes 20 tisic mikrobusi a

autobust. Detailnéjsi rozlozeni do jednotlivych skupin viz. tabulka.

Tabulka 2- Poéet registrovanych vozidel v CR

Typ dopravniho

prostredku 2010 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Motocykly 924 291 977 197 998816| 1046467 | 1074880| 1102392 | 1132085
Osobni automobily 4496232 | 4729185| 4833386| 5115316 | 5307808 | 5538222| 5747913
Mikrobusy a autobusy 19 653 19619 19 808 19 950 20097 20719 21271
Nakladni vozidla 584 921 593 439 608 711 646 792 667 705 689 368 706 262
Silnicni tahace 13 045 7 626 6621 5283 4488 4132 4 360
Navésy 53637 49752 52183 53 815 53 826 52 855 50 030
Privésy 278 137 345 742 374 050 405 908 423 373 434 872 441 769
Specialni automobily 36 660 32447 32034 32 258 31 886 31277 30 741

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ statistik (Ministerstva dopravy, ro¢enka 2018)

Jak je mozné vidét v tabulce €. 3 osobni a lehko uzitkové vozy zastupuji velkou

cast celkové dopravy. Prave proto je tato prace a vétSina enviromentalnich programt a

opatfeni sméfrovana na tuto skupinu, jelikoz snizeni emisi u téchto vozidel znamena

vyrazné snizeni emisi z celkové dopravy.

Pti pohledu na tabulku €. 4 je lze fict, Ze na konci roku 2019 bylo na ceskych

silnicich ptes 200 tisic vozidel vyuzivajici alternativni pohon, resp. palivo. Z toho pouze

okolo 2800 automobilti vyuzivajici pouze elektricky pohon (BEV). Dale ptes 8000

vozidel s hybridnim pohonem, z toho jen 1300 kust plug-in hybridi. Zbyvajici Cast,

tvoii vozy s pohonem LPG ¢i CNG, které nejsou v PEST analyze zahrnuty.

Tabulka 3- Pocet registrovanych vozidel vyuzivajici alternativnich paliv

Typ pohonu

2019

LPG

CNG

Hybridni pohon

z toho plug-in hybridu

Elektricky pohon

Zdroj: vlastni zpravovani na zékladé (EAFO, 2019)

Nejvice prodavanymi zna¢kami minulého roku nebyly paradoxné ty nejlevnéjsi

elektromobily, nybrz drazs$i modely napt. od firem BMW ¢i Tesla. Tabulka 5 porovnava

5 nejprodavangjsich elektromobilti jak v CR, tak v EU. Z pohledu je ziejmé, Ze




nejprodavanéjsi model v CR je Nissan Leaf, avsak v EU je lidrem elektromobilt Tesla

Model, ktera v souc¢asné dob¢ disponuje nejlepsi kapacitou akumulatoru.

Tabulka 4- Pét nejprodavanéjsich BEV v CR a EU

Prodané Prodané
(074 kusy EU kusy
Nissan Leaf 109 | Tesla Model 3 63 875
BMW i3 108 | Renault Zoe 39 987
Hyundai loniq Electric 90 | BMW i3 22 360
Volkswagen e-Golf 89 | Nissan Leaf 20 676
Tesla Model 3 73 | Hyundai Kona 17 466

Zdroj: vlastni zpravovani na zékladé (EAFO, 2019)

Shrnuti

Tato &ast prace byla vénovana predstaveni elektromobility v Ceské republice a
jednotlivych distributorti energii, ktefi pravé do podpory elektromobill investuji. Jak
mizeme vidét elektromobilita v CR je na zaGatku a potiebuje ke svému ristu neustale
dopomahat. Pravé zhodnoceni aktudlni situace v Ceské republice je piedpokladem

zpracovani spravného a vhodného névrhu.



7 Navrh podpory elektromobility v CR

7.1 PEST analyza

V této casti praktické prace bude vypracovana PEST analyza, kterda bude
vytvorena soudasné pro zemé Evropské unie, které budou zarovei porovnavany s CR.
Mimo zemé EU bude do analyzy také pfidano Norsko, které je lidrem elektromobility
v celé Evropé. Zvolené zem¢ PEST analyzy jsou vybrany Cisté na zadkladé stupné rozvoje
a podpory elektromobility. Pro moznost srovnani a posouzeni je nutné vypracovat tabulku
s procentudlnim zastoupenim registraci ¢ist¢ elektrifikovanych vozidel (BEV)

jednotlivych krajin EU.

Tabulka 5- Podil elektromobilu

Podil BEV 2015v |Podil BEV2016v |Podil BEV 2017 v |Podil BEV 2018 v
Zemé % % % %

Norsko
Nizozemi
Rakousko
Francie
Svédsko
Portugalsko
Némecko
Madarsko
VB

Belgie
Irsko
Slovinsko
Finsko
Spanélsko
Dansko
Lotyssko
Slovensko
Bulharsko
Litva
Rumunsko
CR
Estonsko
Italie
Polsko
Recko

Zdroj: vlastni zpracovani na zédkladé (EAFO, 2020)



Na zaklad¢ tabulky 6 byly vybrany zemé, pro které bude PEST analyza
vypracovand. Tyto zemé byly vybrany tak, aby analyza poskytla co nejlepsi vypovidajici
hodnotu, proto byly vybrany zemé s nejvétsim procentualnim podilem BEV (Nizozemi,
Norsko), déale pak zemé se stfedni hodnotou (Rakousko) a zemé& s niz$i hodnotou
(Némecko). Na zaklad¢ vysledktl z porovnani, pak bude vytvofen navrh pro podporu

rozvoje elektromobilti v CR.

7.1.1 Politické a legislativni faktory
Cenova politika elektromobili

Jak uz bylo né€kolikrat zminéno Evropskd unie svou enviromentéalni politikou
sméfuje k snizovani emisi CO; prostfednictvim rozvoje elektromobilii. I pfes snahy
jednotlivych statli o aplikaci této politiky na svém uzemi je stale velmi dilezitym
faktorem cena jednotlivych elektromobili. Podle vyzkumu asociace evropskych
konstruktéru vozidel (ACEA), maji ceny vyrazny vliv na koupi nového automobilu.
Tento predpoklad potvrzuje fakt, ze flotila vozidel v EU starne, a spotiebitelé castéji
odkladaji nakupy novych automobili. Zatimco v roce 2008 bylo primérné obdobi pro
koupi nového vozidla 8,5 let, v soucCasnosti se posunulo az na 11 let. Podle asociace
ACEA pfedstavuje cena novych elektromobilli presahujici cenu vozidel se spalovacim
motorem vyraznou bariéru a ptisobi negativné na rozvoj tohoto trendu. Cena vozidel je
na zaklad¢ né€kolika faktorti riznd. V EU najdeme hned nékolik cenovych trovni u
stejnych modela aut, zalezi na ekonomické trovni dané zemé. Pro srovnani cenovych
rozdil byl vybran model elektromobilu, ktery je témét totozny s jeho benzinovym
protéjSkem. Jedna se o VW E-Golf a VW golf 1,5 TSI DSG, tyto vozy disponuji
podobnou vybavou i vykonem. Cenové porovnani a rozdily v cendch jsou uvedeny

v tabulce 5

Tabulka 6- Cenovy rozdil automobilii

Cena VW golf 1,5 TSI Rozdil
zemé Cena VW E-Golf DSG ceny
Nizozemi 39 680 30 380 9300
Norsko 24 000 40427 +16 427
Rakousko 39390 27 321 11 600
Némecko 35 900 27 000 8900
CR 37270 22132 15 754

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé (VW, 2020)



Z porovnani tabulky 5 (znazorfujici cenovy rozdil mezi elektromobilem a jeho
spalovacim protéjskem) a tabulky 4 (znézoriiujici pocet elektromobilt z celkovych
registrovanych osobnich aut) se d4 vyvodit relativné zna¢na souvislost. Zem¢ s nizSim
cenovym rozdilem mezi elektromobilem a spalovacim vozidlem dosahuji vyssiho prodeje
nez zemé s vét§im cenovym rozdilem. Ceska republika, jakoZto zemé s nejvétsim
cenovym rozdilem 15 754 eur ma pouze 0,3 % elektromobilt z celkove registrovanych
osobnich aut, zatimco Nizozemi s cenovym rozdilem 9 300 eur je zemi s nejveétSim
podilem elektromobilti v EU. Jak mtizeme z tabulky vidét zafnym piikladem je Norsko,
které ma jako jedind zemé menSi cenu elektromobilu, nezZ je cena u spalovaciho motoru.

Tento fakt je zptisoben velkou podporou elektromobilii ze strany stitu a mimo jiné

zajemce nemusi hradit DPH, které dosahuje az 25 %.
Dotaéni politika

Nejen nakupni cena je velmi dalezitym faktorem pii ndkupu nového automobilu
¢1 elektromobilu. Mnohé vlady jednotlivych zemi se snazi podpofit prodej elektromobilil
nebo plug-in hybridii formou rtiznych dotaci. Momentalnég je nabizena Siroka skala dotaci
pro majitele elektromobilli, coz je zpusobeno snahou eliminovat nevyhodu vyssi ceny
v porovnani s konkurentem se spalovacim motorem. VSechny zem¢ EU ve vétsi ¢ mensi
mife poskytuji uvedené dotace, az na Polsko a Estonsko, které neposkytuji zddnou formu

dotace.

Nejcastéjsim typem dotaci v Evropské unii pro majitele elektromobilu je
osvobozeni nebo snizeni platby registracnich poplatkii, ekologickych dani, dalni¢ni
znamky a dal$ich moZznych poplatkii spojenych s provozovanim automobilu. Jelikoz tyto
dan¢ tvofi nemalou ¢ast financi potfebné k provozu automobilu, ptisobi tyto ,,slevy* jako

motivator.

Dotace vSak nejsou uréené pouze pro majitele, ale vétSina zemi poskytuje danové
zvyhodnéni 1 pro podnikatele nebo firmy, jelikoZ sluzebni vozy tvoifi znacnou cast
dopravy. Zajemci o elektromobil maji také moZnost Cerpat jednorazové financni dotace,
které se pohybuji v tisicich korunach. Tento typ finan¢ni vypomoci je vSak ve vétSiné
piipadii casové omezeny, jelikoZ je Cerpan z pfedem vymezeného finanéniho ,,balicku®.
Tato finan¢ni vypomoc ma bezpochyby za ucel prildkat mozné zajemce a tim zredukovat

cenovy rozdil.



Finanéni vypomoc ¢i osvobozeni od danych poplatkit neni vSak jedinym
benefitem pro zdjemce a majitele elektromobilti. Jednotlivé staty se snazi piilakat zajemce
pomoci benefitu v podobé bezplatného parkovani, neplaceni mytného, moznost vjezdu

do centra mést, vyuzivani pruhu pro autobusy, nebo vyssi povolené rychlosti na dalnici.

Souhrn dotaci zemi PEST analyzy
CR
Daiiové benefity: V CR jsou majitelé elektromobilti osvobozeni od nakupni a

silni¢ni dan€ a mohou bezplatn¢ parkovat v Praze.

Podnikatelské benefity: Hybridni, elektrické a ostatni vozidla pohénéné
alternativnim palivem jsou osvobozené od silni¢ni dané (pouze sluzebni vozidla). Od
roku 2016 lze pozadat o dotaci pro podnikatele a ifedniky. Na zaklad¢ dotace 1ze zazadat
o 50 tisic az 10 milioni K¢, maximalné vSak bude pokryto 75 % ceny nakupu

elektromobild.

Ostatni benefity: Hybridni a elektrické automobily mohou parkovat ve

vyznacenych zonach meésta Prahy.
NIZOZEMI

Nizozemi je v soucasnosti lidrem elektromobility a predstavuje paty nejvetsi trh
s elektromobily na svéte (Gibson, 2018). Do roku 2030 planuje zédkaz registrace novych
vozidel produkujici emise CO,. Aby bylo mozné tento plan uskutecnit, vlada poskytne
dotaci ve vysi 6000 eur na koupi elektromobilu, tuto dotaci je mozné Cerpat od pfistiho
roku tedy 2021. Dotace mé vSak klesajici charakter a do roku 2030 by méla postupné
klesat na ¢astku 2200 eur. Momentalné zde nefunguje systém piimych finan¢nich dotaci,
nicméné piisnd daniova politika spalovacich vozidel, déla z elektromobilti zajimavou

finan¢ni investici, jelikoZ majitelé mohou uSetfit na provozu az tisice eur za rok.

Danové benefity: Jak uZ bylo fe¢eno v Nizozemi je velice piisna dafiova politika
pro automobily se spalovacim pohonem, tudiz v§echny vozidla produkujici nulové emise
CO:z nemuseji platit registrani dan. Vozidla produkujici méné nez 79 gCO>/ km musi
platit 6 eur za gram, automobily produkujici 80-106 gCO>/ km jsou povinni platit 69 eur/
gCO», posledni skupinou jsou vozidla produkujici emise CO2 nad 174 gramt, ty museji

platit az 476 eur/ g.



Silniéni dané jsou zbaveny vozidla emitujici nulové emise. Automobily
produkujici emise COz pod 51 gramti plati polovinu silni¢ni dan¢ oproti klasickému vozu

se spalovacim motorem.

Podnikatelské benefity: Podnikatel v Nizozemi je nucen platit dan ze sluzebniho
vozu, tato dan se pohybuje v rozmezi 4-25 % z ptvodni hodnoty vozu. Elektromobily
spadaji pod nejnizsi moznou dan tedy 4 %, vozy produkujici méné nez 51 gCO,/ km plati
15 %, producenti emisi v rozmezi 51-106 gCO,/ km spadaji pod 21 % dan, vozy

piesahujici toto rozmezi plati pak nejvyssi moznou sazbu.

Ostatni benefity: Nizozemi nabizi majitelim elektromobill také dalsi benefity
nefinancni povahy, napt. bezplatna parkovani. Nizozemi ptedstavuje uzivatelsky komfort
ve formé rozsahlé dobijeci sit¢ a identifikacni karty, se kterou je mozné dobijet
automobily v celém Nizozemi, a dokonce 1 v n€kterych piihrani¢nich oblastech. DalSim
moznym faktorem pfispivajici k rozvoji elektromobilli v Nizozemi, je fakt Ze 47 %

mayjitel elektromobilii nabiji elektromobil v praci. (Thou, 2017)
RAKOUSKO

Danové benefity: Netykd se pouze elektromobilii, ale v pfipad¢ Zze automobil

emituje méné nez 90 gC0»/ km je osvobozen od platby registracni a silni¢ni dané.

Financ¢ni benefity: Zajemce o elektromobil ma od roku 2017 néarok na dotaci ve
vysi 4000 eur a na plug-in hybrid 1 500 eur, jedinou podminkou je, ze cena automobilu

nesmi presahovat 50 tisic eur. (Hybrid)
Podnikatelské benefity: Elektromobily jsou osvobozené od platby DPH.

Ostatni benefity: V Rakousku je rychlostni omezeni 100 km /h, aby se omezily
emise spalovacich vozidel, to neplati pro elektromobily, které¢ mohou jezdit az 130 km
/h. Dalsi benefity se se 1i$i podle regionu, ptfedev§im se jedna se o bezplatné parkovani

na vyzna¢enych mistech nebo nizsi cena za energii.
NEMECKO

I ptes maly cenovy rozdil mezi elektromobilem a spalovacim konkurentem, je
Némecko zemi velkoobjemovych spalovacich motorti (napf. BMW), na které si
spotiebitelé jiz zvykli. Navzdory silné ekonomice a vysoké Zivotni urovni nejsou
spotiebitelé ochotni si elektromobily potidit. Némecka vlada se proto rozhodla vyhradit

300 miliénu eur na vystavbu 15 tisic stanic v letech 2017-2020 (Lambert, 2016). Tento



aspekt mél za nasledek zvyseni poctu elektromobilti v letech 2017-2018 o 0,4 %, tento

narust se vSak dalsi rok opét zacal snizovat.

Finanéni benefity: Penézni dotace byla poskytovana od roku 2016 ve vysi 4000
eur pro elektromobily a 3 000 eur pro plug-in hybrid, a to pouze pro vozidla v cené¢ do
60 000 eur. Tyto dotace byly poskytovany pouze do roku 2019. Dnes je mozné Cerpat
dotace az do vyse 6 000 eur u vozu v cené do 40 tisic eur. U vozl cenou vyssi je dotaéni

ptispévek 5 000 eur.

Danové benefity: Elektromobily jsou osvobozené od registratni dané a ro¢ni
silniéni dan¢ po dobu 10 let. Hybridni automobily plati redukovanou dan na zaklad¢

vyprodukovanych emisi.

Podnikatelské benefity: Jestli-Ze je elektromobil nebo hybrid uréen jako sluZzebni
vozidlo, v zavislosti na kapacité¢ akumulatortt mize majitel dosdhnout na dotace az do

vyse 7 500 eur.

Ostatni benefity: Elektromobily mohou bezplatn¢ parkovat a mohou vyuzivat

jizdni pruhy pro autobusy.
NORSKO

Norko, 1 prestoze nepatii mezi cleny EU je absolutnim lidrem elektromobility ve
dopraveé (v nasi vSak pracuje s rokem 2018). Norsko vSeobecné kraluje ve vyhodach a
benefitech pro elektromobily, jelikoz je zaCalo zavadét jiz v roce 1990, kdy byla zavedena
vyjimka dang.

Finanéni benefity: Majitel elektromobilu je osvobozen od dané zkoupé

automobilu, kterd je extrémné vysoka a odviji se od hmotnosti elektromobilu.

Danové benefity: Elektromobily jsou osvobozeni od platby DPH, ktera ¢ini 25
%.

Podnikatelské benefity: Benefity v Norsku jsou pro uZivatele elektromobilt

stejné, tudiZ neexistuje rozdil mezi podnikatelem a jednotlivcem

Ostatni benefity: Specialné pro elektromobily jsou v centrech mést zfizovana
bezplatnd parkovaci mista. VéEtSina takovych parkovist’ nabizi hned né€kolik nabijecich
stojant. K dal$im benefitiim pro elektromobily 1ze zapocitat napt. prominuti mytného na

délnicich a umoZnéni bezplatné piepravy na trajektech.



Prumérna mzda

Spolu s cenami vyrobk a sluzeb je primérna mzda dal$im vyznamnym faktorem
udavajici kupni silu obyvatelstva, v nasem ptipadé moznost ndkupu elektromobilt.
Jelikoz se danovy systém napti¢ Evropou rizni, praimérné mzdy se v jednotlivych zemich

A4

EU velice lisi. Rozdil mezi zemi s nejvyssi primérnou mésic¢ni mzdou, tedy Danském, a

zemi s nejniz$i mzdou, tedy Rumunskem je 2 414 eur a zaroven cenovy rozdil stejného

elektromobilu byl pouze 3 000 eur.

Tabulka 7- Primérné mési¢ni mzdy v zemich EU

Zemé Primérna mzda po zdanéni
Dansko
Norsko
Nizozemi
Finsko
Némecko
Irsko
Svédsko
VB

Belgie
Francie
Rakousko
Italie
Spanélsko
Slovinsko
CR
Slovensko
Portugalsko
Litva
Lotyssko
Estonsko
Recko
Polsko
Madarsko
Bulharsko
Rumunsko

Zdroj: vlastni zpracovani na zékladé¢ (Numbeo, 2019)

Tuto situaci je moZzno pozorovat i v dalSich zemich EU, kde rozdil mezi
primérnou mzdou a cenou stejného elektromobilu je neumérny. Tento faktor ma relativné
vyrazny vliv na rozvoj elektromobility, z porovnani tabulky 4 a tabulky 7, 1ze do ur¢ité
miry pozorovat vztah mezi primérnou mésiéni mzdou, cenou elektromobilu a mnozstvim
registrovanych elektromobilii v dané zemi. Nékteré zemé do tohoto vztahu nezapadaji,
jak je mozné vidét napt. u Portugalska, u kterého jsou prodejni ¢isla elektromobill

v porovndni s primérnou mzdou o 11 pticek vyssi a u Mad’arska dokonce o 16 pficek



vyssi. I pres nizs§i mzdy dosahuji tyto zemé az 2 % registraci BEV. Tento fakt je zpiisoben
dotaci ¢i srazkou DPH. Ovsem jsou zde staty jako napt. Dansko nebo Finsko, které i ptes
vysoky prumérny plat nemaji odpovidajici hodnoty registraci BEV, coz je zptuisobeno
nedostate¢nymi dotacemi a benefity na elektromobily. Norsko, jakozto jednicka na poli
s elektromobily sice nedosahuje nevyssi primérné mzdy, avSak za zaklad¢ cenové a

dotacni politiky dosahaji az 6 krat vétsiho podilu elektromobilti v dopravé nez Nizozemi.
7.1.2 Ekonomické faktory

HDP
HDP neboli hruby domadci produkt je bran jako jeden z pfednich ukazatelt

ekonomické prosperity statu. Jak ukazuje studie vypracovana automobilovou asociaci
ACEA, mnozstvi prodanych automobilti je vyrazné koreluje na hodnot¢ HDP na
obyvatele. Tabulka 8 ukazuje HDP na obyvatele jednotlivych zemi EU v roce 2018.

Vyvoj HDP v ¢ase nalezneme viz. Pfiloha ¢. 1.

Tabulka 8 - HDP na obyvatele v roce 2018

Zemé HDP 2015 HDP 2018
Norsko
Irsko
Dansko
Svédsko
Nizozemi
Rakousko
Finsko
Némecko
Belgie
Francie
VB
Italie
Spanélsko
Slovinsko
Portugalsko
Recko
CR
Slovensko
Estonsko
Litva
Madarsko
Lotyssko
Polsko
Rumunsko
Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé (Eurostat, 2020)




HDP neboli ukazatel ekonomické sily zemé, se projevuje pii porovnani s jinymi
dosud feSenymi faktory, jako vysoce souvisejici s celkovym prodejem elektromobilli
v dané zemi. Zem¢ s vyssi hodnotou HDP jako jsou naptiklad Norsko, Nizozemi nebo
Rakousko se umistili na piednich ptickach v podilu elektromobili na celkové doprave.
Hlavni rozdil mizeme pozorovat u zemi jako Portugalsko, Mad’arsko ¢i Bulharsko, které
i pres niz§i HDP dosahuji vice jak 1 % podil elektromobilii na celkové doprave. Tento

fakt je vSak zptisoben vysokymi dotacemi v danych zemich.

Na druhou stranu zemé Finsko, Dansko nebo Irsko nedosahli ocekavané trovné
podilu elektromobild, kterd by se rovnala mife HDP. Napftiklad Irsko, které¢ dosahuje
nejvétsi HDP na obyvatele a méa vhodnou dotacni politiku v porovnani se zemémi EU se

umistilo az na 10. misté v podilu elektromobili.
Skutecna individualni spotieba

Skute¢nd individualni spotieba (AIC) informuje o celkovém mnoZstvi vSech
produkta ¢i sluzeb spotfebovanych domdacnostmi. Mluvime o produktech a sluzbach,
které spotiebitelé opravdu spotiebovali, bez ohledu na to, zda tento statek platili oni samy,

vlada nebo jiné neziskové organizace (Kralova, 2016)

I presto, ze HDP na osobu je velice dilezity ukazatel, ktery popisuje ekonomickou

o 24

porovnavani relativniho bohatstvi dané zem¢ s ostatnimi.

Hodnoty skute¢né individudlni spotieby jednotlivych stati EU jsou uvedeny
v tabulce niZe, Cisla jsou vyjadiena PPS (purchasing power standart), coz je imaginarni
meéna tzv. standart kupni sily. Ten slouzi k vyjadfeni mnozstvi ekonomickych ukazateli
pfi mezinarodnim srovnavani. Cim vé&tsi je hodnota PPS uvedend u jednotlivych statt,

tim vice si mohou obyvatelé dané zemé dovolit nakupovat.



Tabulka 9- Skuteéna individualni poptavka

AIC
Zemé 2018
Nizozemi 132
Norsko 125
Némecko 121
Rakousko 116
Dansko 114
VB 113
Finsko 112
Belgie 111
Svédsko 109
Francie 107
Italie 98
Irsko 94
Spanélsko 90
Litva 90
CR 83
Portugalsko 82
Slovinsko 77
Slovensko 77
Polsko 77
Recko 76
Estonsko 74
Lotyssko 70
Rumunsko 70
Madarsko 64
Bulharsko 56

Zdroj: vlastni zpracovani na zakladé (Eurostat, 2018)

I piesto, ze hruby domaci produkt je velmi podobny ukazateli AIC jakoZzto
indikatoru ekonomického bohatstvi, nevykazuje tento faktor stejnou miru korelace jako
HDP. Avsak i1 zde pozorujeme souvislost mezi podilem elektromobili v jednotlivych

zemich a skute¢nou individudlni spotiebou.

Nejvetsi rozdily miizeme pozorovat u Portugalska, u kterého je rozdil az 10 piicek
a Mad’arska s rozdilem 7 pticek, které vykazuji vyrazné lepsi hodnoty v prodeji, nez je
skute¢nd individudlni poptavka. Jak uz bylo v této praci nékolikrat zminéno tento rozdil
je zptsoben vyhodnou dota¢ni politikou danych statl. Naopak Dansko prokazuje vyrazné
nizs§i hodnoty v prodeji elektromobilll, neZ by odpovidala dana hodnota AIC. Nejveétsi
nesoulad uvadéné studie lze vidét u Irska. V ptipade ukazatele AIC doséahlo rozdilu oproti

podilu elektromobild na trhu rozdilu pouze jednu pticku nacez u HDP, az o devét pricek.
Porovnani nakladi pohonnych hmot

DalSim dtlezitym faktorem probiranym v diplomové praci je cena pohonnych
hmot neboli cena paliva. Dle riiznych studii, které zkoumaly faktory ovlivitujici koupi

nového automobilu, je spotifeba vozidla klicovym faktorem pii vybéru automobilu.



Obzvlasté je-li vozidlo urcené k dlouhodobym trasdm, stava se palivo nejnakladné;jsi
polozkou pii provozu vozidla. Elektromobily maji schopnost redukovat tyto naklady, pti
srovnani ceny elektrické energie s fosilnimi palivy. Na urcitou vzdalenost, jsou naklady

na provoz elektromobilu podstatné nizsi.

V tabulce 10 jsou uvedeny néklady elektrické energie, benzinu a nafty na
vzdalenost 100 km v jednotlivych zemich EU. Hodnoty uvedené v tabulce jsou
vypocteny na zédkladé normované spotieby, které udava vyrobce a aktualni ceny, ktera se
vztahuje k datu 1. 12. 2019. Jelikoz nelze do jednoho modelu vozidla tankovat vSechny
druhy pohonnych hmot, vybrali jsme pro porovnani tfi zadstupce. Model, ktery prezentuje
elektromobily je elektromobil VW E-golf, za benzinové automobily bylo vybrano vozidlo
VW Golf 1,5 TSI, a za naftové vozidlo VW Golf 1,6 TDI. Pfi vypoctu nédkladii na
spotiebovanou elektrickou energii na vzdalenost 100 km byly vybrany hodnoty za
jednotku energie ptfes den. Pfi nabijeni elektromobilu z vefejné dobijeci stanice je
spottebitel mnohdy osvobozen od riznych poplatkli za nabiti elektromobilu. Na druhou
stranu jsou zde nékteré spoleCnosti provozujici vlastni nabijeci stanice, a ty vyzaduji od
zékaznikli poplatek. Tento poplatek je bud’ jednordzovy (registracni) nebo se odviji od
doby nabijeni. Jak uvadi motoristicky ¢asopis Whatcar? (2018), cena za dobiti se mtize
velice lisit, napt v Londyné stoji plné nabiti u rychlonabijeci stanice Shell 7,64 liber,
v ptipad¢ nabijeci stanice spole¢nosti Source London Flexi az 17,46 liber a domaci nabiti
pouze 2,18 liber. V této praci se vSak budeme zabyvat Cistou a primérnou cenou

pohonnych hmot bez jakychkoliv registra¢nich nebo dalSich poplatkii.

Pti pohledu na tabulku porovnavajici naklady na palivo je zfejmé, Ze cena za
elektrickou energii potfebnou k ujeti 100 km vzdalenosti elektromobilem se riizni
podstatné vice nez je tomu u fosilnich paliv. Zatim co v Bulharsku za dobiti elektromobilu
zaplatime 1,68 eur, v Némecku zaplatime o vice jak 300% vyssi ¢astku a tedy 5,36 eur.
Zatim co nejvys$i cenovy rozdil u ceny benzinu byl zaznamenadm Bulharskem a

Holandskem, a to rozdil pouze 48 %. U nafty byl maximalni cenovy rozdil 35 %.



Tabulka 10- Srovnani ceny el. energie a ceny paliva

cena za el. Energie
Zemé (eur) cena za benzin (eur)
Nizozemi
Finsko
Norsko
Rakousko
Francie
Svédsko
Portugalsko
Némecko
Madarsko
VB
Belgie
Irsko
Slovinsko
Recko
Spanélsko
Dansko
LotySsko
Slovensko
Bulharsko
Litva
Rumunsko
CR
Estonsko
Italie
Polsko

cena za naftu )eur)

Pomoci srovnani, miry prodeje elektromobilil jednotlivych statu EU s cenou
elektrické energie pro nabiti elektromobilu pro ujeti 100 km vzdalenosti, nachdzime
souvislost mezi cenou elektfiny a cenou benzinu a nafty. Vysledky ukazuji, Ze nejvétsi
vliv na prodej elektromobili mé cena benzinu, ndsleduje cena nafty. To mlze byt
zpiisobeno tim, Ze v soucasnosti ma vétSina lidi automobil na spalovaci pohon. Napiiklad
Némecko, kde je rozdil mezi hodnotou za elektrickou energii a hodnotou za benzin necelé
2 eura, tudiZ odmyslime-li si celonarodni vztah ke spalovacim motoriim tak pfechod na

elektromobil by nemél vyznamny finan¢ni efekt.
7.1.3 Socialné-demografické faktory

Struktura rozloZeni obyvatelstva

Jelikoz jednou z hlavni nevyhod elektromobilu je omezeny dojezd, je jeho
pouzivani zavislé na poctu a infrastruktufe dobijecich stanic. Zpravidla jsou tyto stanice
umistény v méstech, a na hlavnich dalni¢nich tazich. Pravé tento fakt zplisobuje, Ze
jezdéni s elektromobilem na venkov ¢i mimo mésto, miize byt velice omezujici, coz mize

vyustit v men$i prodejnost BEV. Tabulka vytvofena niZze je uvedena v procentech a



popisuje podil obyvatelstva zijicich ve meéstech. Na zaklad¢ téchto tabulek bude
zjistovana souvislost mezi strukturou rozlozeni obyvatelstva a podilem elektromobild

v dané zemi.

Tabulka 11- Podil obyvatelstva Zijici ve méstech

Podil obyvatelstva Zijici
Zemé ve méstech (%)
Belgie 98
Nizozemi 91
Dansko 88
Svédsko 87
Finsko 85
VB 83
Francie 80
Spanélsko 80
Recko 79
Némecko 77
Bulharsko 75
CR 74
Madarsko 71
Italie 70
Estonsko 69
Lotyssko 68
Litva 68
Portugalsko 65
Irsko 63
Polsko 60
Rakousko 58
Slovinsko 54
Slovensko 54
Rumunsko 54

Zdroj: Vlastni zpracovani na zaklad¢ (The World Bank)

Pti pohledu na tabulku a porovnani tohoto faktoru s podilem registraci
elektromobilit v jednotlivych zemich, se ukazuje relativné nizka souvislost, oproti
predeslym faktorim. Nizkd vypovidajici hodnota je zpisobena také extrémnimi
hodnotami u zemi jako je Rakouskou, Portugalsko ¢i Slovinsko. Tyto zemé obsadily
vysoké pficky v podild prodeji elektromobildl, 1 ptesto, Ze podle statistik byva v méstech
mensi ¢ast obyvatelstva, neZ je tomu v jinych zemich. Divod rozdilu 19 pticek v ptipadé
Rakouska ¢i Slovinska, miiZze byt s nejvétsi pravdépodobnosti fakt, Ze obé krajiny maji
kvalitni dopravni infrastrukturu. Podobny efekt lze pozorovat i u Belgie, Recka nebo

Danska, které navzdory vyznamnému podilu obyvatel zijicich ve méstech dosahly nizsich

pticek podilu elektromobill, nez by této urovni odpovidalo

Dopad na Zivotni prostiedi



Elektromobily jsou ¢asto oznacovany za zpusob dopravy, ktery chrani Zivotni prostredi,
predevsim pak kvalitu vzduchu. Pro spoustu obyvatel je tento faktor klicovy pii vybéru,
ktery ovlivituje volbu nového vozidla. Malo kdo si vSak uvédomuje, Ze elektromobil
redukuje pouze lokalni znecisténi, a to jestli je provoz opravdu bezemisni zalezi pouze na
zpusobu produkce energie v dané zemi. Jednotlivé krajiny a staty vykazuji velké rozdily
v urovni znec€isténi zivotniho prostfedi. Toto je zplisobeno mnohymi faktory jako
naptiklad mira a zplsob recyklace, vypousténi sklenikovych plynd, nebo naopak
vyuzivani obnovitelnych zdroji a dal$i. Souvislost mezi podilem elektromobili a
enviromentalni zatézi dané krajiny se pokusi nastinit tabulka 11, hodnoty zde uvedené se

vztahuji k roku 2018.

Tabulka 12- Enviromentalni zatéz zemi EU

Zelend
Obnovitelnd | plocha | Sklenikové | Recyklovani | Organické
energie v % v % péstovani

Svédsko
Rakousko

Loty$sko

Estonsko

Spanélsko

Itdlie
Slovinko

Portugalsko

Francie

Slovensko

Bulharsko
Velka
Britanie
Madarsko

Rumunsko
Holansko

Polsko

Zdroj: Vlastni zpracovani na zékladé (Greenmatch, 2018)

Zkouméni faktoru enviromentdlni zatéze ukazuje jen malou uroven shody
s podilem elektrickych vozidel v danych zemich. Pomineme-li, Ze hned nékolik zemi
dosahovalo stejnych, ¢i velmi totoznych hodnot, devét ze zkoumanych zemi mélo rozdil

az 10 pfi¢ek mezi tabulkou porovnéavajici enviromentalni zatéZz a podil elektromobili



k celkovému poctu registrovanych aut. Nizozemi, navzdory tomu, ze je lidrem
elektromobility v EU, dosahla jednu z nejmensich pricek, respektive jednu z nejvyssich
pricek enviromentalnich zatézi na krajinu. Tento trend pak nasleduji zemé Francie,

Mad’arsko, Irsko nebo VB.
7.1.4 Technologické faktory
Infrastruktura dobijecich stanic

Dobijeni akumulatorti elektromobilll je jednou z hlavnich piekdzek pro rozvoj
elektromobility. Elektrické vozidla, stejné tak jako plug-in hybridni vozidla vyzaduji ke
svému provozu individualni nabijeci infrastrukturu. Jestlize cht&ji zemé Evropské unie
splnit svoje cile v oblasti redukce emisi CO», je nutné, aby majitelé elektromobilti méli
moznost bezproblémového nabiti vozidla v kterékoliv ¢asti EU. I ptes fakt, Ze se dobijeci
infrastruktura v poslednich letech neustdle rozSifuje, pro neomezeny pohyb
v elektromobilu je potfad nedostacujici. V soucasnosti se na uzemi EU nachazi ptes 190
tisic dobijecich stanic, z toho 17 tisic rychlodobijecich (EAFO, 2020), a podle odhadu

Evropské komise by mél jejich pocet nartist az na 2 miliony do roku 2025.

Mimo nedostatek nabijecich stanic se Evropa potyka s problémem nerovnomeérného
rozlozeni a koncentrace stanic. Témét % z celkového poctu dobijecich stanic je

koncentrovano pouze ve Ctyfech zemich EU, a to v Nizozemi, Francii, Némecku a VB.

Tabulka vypracovand nize uvadi pocet nabijecich stanic na uzemi CR, stanice jsou

rozdéleny dale na rychlodobijeci a normalni s vykonem do 22 kWh.

Graf 3 -Vyvoj poctu dobijecich stanic v EU
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Zdroj: (EAFO, 2020)



Jak miizeme na prvni pohled vidét rychlonabijecich stanic, které dokdzou nabit 80 %
baterie béhem 30 minut je zdsadn¢ méné. Pfi¢ina tohoto nevyvazeného poctu spociva
v ceng, jelikoz naklady na normalni stanici jsou mnohem mensi a vzhledem
k momentalnimu vyuziti dosavadni sit¢ by nebyly plné vyuzity. Informace obsazené

v tabulce 13 se vztahuji k roku 2019.

Tabulka 13- Pocet dobijecich stanic v zemich EU

Dobijeni do 22 kWH | Dobijeni nad 22kWh

Zemé

Nizozemi

Némecko

Francie
VB

Norsko

Spanélsko

Italie

Belgie

Svédsko

Rakousko

Dansko

Portugalsko

Irsko

Finsko
Madarsko
Polsko

Slovinsko
CR

Slovensko

Rumunsko

Estonsko
LotySsko
Litva
Bulharsko

Recko

Zdroj: vlastni zpracovani na zékladé (EAFO, 2019)

Srovnani poctu dobijecich stanic pro elektromobily s podilem registrovanych
elektromobilt v jednotlivych zemich EU ukazuje pomérné vysokou souvislost. Jelikoz
pii pohledu na tabulku 7 a tabulku 13 je mozné vidét, Ze vétSina zemi dosahla stejné nebo
podobné urovné. VEtsi rozdil v poradi vSak mizeme jako obvykle pozorovat u Mad’arska
¢i Itélie, které maji nizsi prodej elektromobilil, nez by odpovidalo poctu dobijecich stanic.
Velkou nesrovnalost v tomto faktoru prokazuje Norsko, které jako absolutni lidr

elektromobility nedosahuje tfetinového poctu dobijecich stanic jako je tomu v Nizozemi



nebo Némecku. Tento fakt je zpisoben tim, ze do statistik jsou zahrnuty jen ,,stanice a
nikoliv dobijeci body, které jsou v Norsku umistény na parkovistich jednotlivych firem,
vlastnictvi.

univerzit nebo jen v soukromém

Udrzba vozidla

I ptesto, ze elektromobily poskytuji vlastnikovi benefit jiz ve formé usetfenych
nakladt za palivo, je dal§im finan¢nim faktorem udrzba samotného vozidla. Tento fakt je
zpusoben tim, Ze se spalovaci motor, oproti vozidlu s elektrickym motorem se sklada ze
stovky pohyblivych souc¢éstek. Tyto soucastky je postupem Casu tieba ménit, a proto jsou
naklady vyrazné€ nizsi. U elektromobilll neni tfeba ménit olej, zazehoveé svicky, palivovy
filtr nebo podstoupeni emisni kontroly, coz zptisobuje vyrazné finan¢ni Gispory za provoz

vozidla.

Avsak 1 pres jmenované vyhody pii adrzbé, i s elektromobily jsou majitelé nuceni
podstupovat servisni prohlidky. Mezi nejzakladnéjsi a zaroven nejnakladnéjSim
servisnim ukoniim patii vyména akumulatoru (baterie). V souCasnosti jsou pouzivany
lithium-i6nové baterie, které postupem nabijecich cykli ztraceji svou kapacitu a tim se

snizuje dojezdova vzdalenost.

Vzhledem k dnesni dob¢ globalizace nebudou v této ¢asti prace vypsany hodnoty
souvisejici s udrzbou elektromobillt v jednotlivych zemich EU. A to zdtvodu
celoevropskeé nabidky, kde se ceny lisi jen velmi ziidka a zalezi predevsim na ekonomické
urovni dané zem¢ tak jako tomu bylo u ekonomickych faktort. VétSina vyrobcet poskytuje
zéaruku az 8 let a dojezd az 150 tisic kilometra, poté dochazi k ubyvani uc€innosti baterie
a pro spravné fungovani a bezpecnost je nutné potidit novou. Po uplynuti zaru¢ni doby je
majitel nucen obnovu baterie hradit sdm. I piesto, Ze s pfibyvajicim poctem elektromobili
cena baterii postupné klesa a tento trend by mél pokracovat i v budoucnu, je tieba si
ptipravit fddnou financni rezervu. Cena baterii se pohybuje v Sirokém rozmezi, od 100

tisic aZ po 1,5 milionu.

Tabulka 14- Ceny baterii

Model Cena v K¢
Nissan Leaf 100 000
Tesla Model S 770 000
Chevrolet Bolt EV 360 000
Audi Etron 970 000

Mercedes Benz EQC 1270000

Zdroj: vlastni zpracovani na zaklad¢ (Miskerik, 2019)




Na zavér je tieba fict, Ze se snizujicimi cenami baterii se budou snizovat i ceny
elektromobiltl, coz by do budoucna mohlo zpusobit zvySeny zajem o elektromobily. Cena
baterii mize na prvni pohled ptisobit jako extrémné vysoka, avsak je nutné zamyslet se

nad usporou finanénich nakladu, které by majitel elektromobilu utratil za bézné palivo.
Shrnuti

Pomoci PEST analyzy, ktera byla zpracovana na jednotlivé zemé& EU, jsme urcili
klicové faktory, které¢ maji vliv na rozvoj elektromobility. Jak uz bylo v praci zminéno,
nékteré faktory piisobily vétsi ¢i mensi mirou a stejné tak jsou vice €1 méné ovlivnitelné.
V dalsi casti prace budou jednotlivé faktory aplikovany do autorského navrhu, ktery by

mél podpofit elektromobilitu v Ceské republice.

7.2 Autorsky navrh pro podporu elektromobility

Tato prace méla za cil zmapovat relevantni faktory, které by mohly ovliviiovat
prodej elektromobil. A na zékladé PEST analyzy vytvofit navrh pro podporu
elektromobility v Ceské republice. P¥i vytvateni analyzy a zkoumani vlivii jednotlivych
faktorti, se ukazalo, ze kazdy ndmi zkoumany faktor ptsobi riznou mirou na prodej
elektromobil. Systém zjistovani vlivu jednotlivych faktori fungoval na zakladé
srovnavani poradi u jednotlivych vliva s pofadim podilt elektromobilt v jednotlivych
zemich. V ptipadé, ze poradi u zkoumaného faktoru bylo stejné nebo podobné jako potadi
u podilu elektromobilti, byl vliv oznacen za vysoky. A naopak, v piipad¢ velkych rozdila
v poradi, nemél tento vliv vyraznou souvislost s prodejem elektromobili. U nékterych
efektivnich dotacnich politik v danych zemich. Dalsi odstavce této prace budou vénovany

pravé navrhu pro podporu elektromobility v CR.
Cena elektromobilu

Jak ukazala naSe analyza, byla zjiSténa velka souvislost mezi cenou elektromobilu
a podilem prodeje elektromobill. Zde byla srovndvéna cena elektromobill s jeho

benzinovym protéjskem.

Dle mého nazoru je cena jednim ze zékladnich faktorti ovliviiujici nakup
elektromobild, a pravé cena je prvnim bodem mého navrhu. Je tieba si uvédomit, Ze i ptes

ekologické benefity elektromobilli jsou na prvnim misté¢ finance jednotlivce, proto je



nutnd podpora vlady. Tlafit na vyrobce, aby snizil cenu elektromobild je
nepravdépodobné az téméf nemozné. Jsou zde vSak moznosti, které by cenu

elektromobilu mohly snizit a tim vyrovnat cenovy nepomér vici spalovacim vozidlim.

Mimo zvySeni ¢i zlepSeni dalSich benefitl, které budou rozebirany v dalSich
Castech prace, je dle mého nazoru nutné castecné osvobodit od danové povinnosti
produkty spojené s elektromobilitou obecng. Casteéné snizeni dani pro automobilky nebo
dokonce odpusténi DPH pro zakazniky, jak je to naptiklad v Norsku (odpusténa dan 25
%), by mohlo mit za nasledek enormni zvySeni poptavky. Pro predstavu: odpustili
bychom zakaznikovi cca 21 % dan z pfidané hodnoty cena elektromobilu, pouZzitého
v nasi analyze by klesla aZ o 6 tisic eur. Tento krok by vyrazné€ snizil rozdil mezi
elektromobilem a spalovacim protéjskem. Z témé&f 16 ti tisicového rozdilu (v eurech), by

po aplikaci tohoto navrhu ¢inil rozdil pouze 7 tisic eur.
Dotaéni politika

Dotace neboli dotacni politika je nejzékladngjsi pilif pro podporu prodeje
elektromobilt. Kazda zem¢ ma sviij vlastni piistup k dotacim, ale je nutné fici, ze ¢im
zajem o elektromobily. Troufam si tvrdit, Ze dotacni systém Ceské republika nespliiuje

zékladni kritéria, které by vyvolavaly zavratny zdjem o elektromobily.

Jak uz bylo v préaci zminéno, dotace nemusi byt pouze finan¢ni, ale jedna se o
souhrn benefiti poskytovanych majitelim elektromobilii. Nase analyza ukazala, ze zemé,
které¢ zavedly finan¢ni typ dotaci, zaznamenaly narust prodeje elektromobil. Soucasti
mého navrh na podporu elektromobility v Ceské republice je zavedeni jednorazové
finan¢ni podpory, kterd by alespon Céaste¢né¢ vykompenzovala cenu. VéErim, Zze prave
velky cenovy rozdil mezi elektromobilem a spalovacim protéjskem ma obrovsky vliv na
pofizeni automobilu. Protoze velké finanéni uspory, které plynou z uzivani elektromobilu

jsou pro zékaznika na ,,prvni* pohled skryty.

Je jasné, Ze kompenzace ceny na piijatelnou Uroven jako je tomu napiiklad
v Norsku nebo Nizozemi neni v ekonomickych moznostech naseho statu, proto se mij
navrh odviji od dotacni politiky Némecka. Dle mého nazoru by poskytnuta podpora méla

byt v soucinnosti 1 dal§imi benefity minimalné 4 000 eur (100 000 k¢).

Dal8imi vyznamnymi prvky, které zvySuji popularitu a zjem o elektromobily jsou

nefinanéni benefity, které v ramci Zivotnosti vozu mohou uSetfit vyznamné castky.



Pravdou je, 7e Ceska republika jiz poskytuje uréité benefity, jak uvadi hned n&kolik
zdrojli, a dotacni politika se také bude zlepsovat. I ptesto je soucasti mého nédvrhu hned

n¢kolik nefinan¢nich benefitii, kterymi jsem se inspiroval v zahranici.
Néavrh obsahuje:
- Bezplatné parkovani na vech mistech v CR,
- Odpusténi dalni¢ni zndmky, a to predevsim pro podnikatele,

- Docasné sniZeni sazby za el. energii

Dalsim faktorem probiranym v nas$i analyze byla primérnd mzda, ktera se
projevila jako velice korelujici u podilu elektromobilli v jednotlivych zemich EU.
PfedevS§im je to zplsobeno tim, ze vyS§i prumérné mzdy ,kompenzuji“ cenu
elektromobilu, kterd je zpravidla v pfepoctu vetsi néz 200 tisic K& oproti spalovacimu
konkurentovi. I ptfes velky vyznam tohoto faktoru, neni mozné v této oblasti doporucit ¢i
vytvofit odpovidajici a smysluplny navrh, jelikoz primérna mzda je zpravidla otazkou

celé ekonomiky a nelze ji jen tak ovliviiovat.

S podobnou situaci se setkdvame 1 u hrubého domaciho produktu nebo u skutecné
individualni poptavky, kde jsou opét tyto ukazatele téméei neovlivnitelné a zéalezi na
celkovém rozvoji zemé¢. Je tfeba fici, Ze 1 pres neaplikovatelnost vysledki v mém navrhu,

vvvvvv

sklony k rozvoji elektromobility.

Na druhou stranu, vyrazné ovlivnitelnym faktorem, jsou dle mého ndzoru ,,naklady
na pohonné hmoty* jelikoZ jsou nezanedbatelnym nékladem pfi provozu vozidla. Opét se
zde potykdme s problémem intenzity ovlivnéni. Ceny ropy benzinu a stejné tak i
elektrické energie jsou stanového na mezinarodnich drovnich a ovliviiovani této
komodity (umélé sniZovani ¢i zvySovani fosilnich paliv) miiZze mit za nasledek zpisobeni
Skod na celé ekonomice. Je zde vSak varianta, kterd se miZe vyhnout témto umélym
posuntim cen. Dle mého minéni by mél stat v izké kooperaci s distributory energii, snizit
cenu energii ¢erpané praveé pro provoz elektromobilu. Soucasti mého navrhu je snizeni
sazby energii Cerpané elektromobilem. Tato finanéni kompenzace by byla Casové
omezena a méla by podpofit prodej elektromobilii v Ceské republice. JelikoZ se ceny
pohybuji v rozmezi 2 ké/min az 13k¢ / kWh je Ciselné vyjadfeni této ,,slevy™ takika

nemozné, proto navrhuji sniZzeni sazby o 50 % do roku 2022. I pfesto, Ze jsou ceny



fosilnich paliv momentalné na historickém minimu, coz velice ztézuje efektivitu této
pobidky. Véfim ze jedinym moznym zpusobem, jak nadale zvySovat podil elektromobili
na nasich silnicich nebo v zemich se slabsi ekonomikou, je kompenzace ceny na vSech

moznych Grovnich.

Dalsim feSenym faktorem v nasi praci byla struktura rozlozeni obyvatelstva, ktera se
zabyvala procentualnim podilem obyvatelti Zijicich ve méstech. Tento faktor jiz pri
zpracovani PEST analyzy neprokazal vyrazny vliv nebo spojitost s podilem
elektromobilll v dané zemi. A jelikoz je tento faktor nanejvys neovlivnitelny nebude tedy

zahrnut do mého autorského navrhu pro podporu elektromobility

Zakladnim pfedpokladem pro spravné a efektivni poZivani elektromobild je
technologické zazemi, piesnéji dopravni infrastruktura. Infrastruktura v oblasti
elektromobill znamend pocet a hustota dobijecich stanic. Pravdou vsak je, ze se
elektromobily potykaji s problémem, Ze “ pocet a hustota dobijecich stanic je zalostné
nedostatecnd, ale pfesto neni vyuzita ani z 50 %*. Je nutné investovat do vystavby
dobijecich stanic, i pres fakt, Ze v budoucich 2 letech nebudou generovat dostatecné zisky,
a tato investice se zaplati az z budoucich ptijmi. JelikoZ jsou plany a operacni programy
Jiz spustény a jednotlivy distributoii energii maji vlastni strategie rozsiteni dobijecich je
zpracovani dalsiho navrhu v tomto sméru neefektivni. Proto navrhuji zvysenou kooperaci
strategii mezi jednotlivymi distributory a stdtem v této oblasti. Vytvoreni strategie, ktera
by méla za cil postavit co nejefektivnéjsi sit’ dobijecich stanic s momentalnimi prostiedky

a situaci.

Poslednim bodem nasi PEST analyzy je udrzba elektromobild, kterd ptinasi uZivatelim
benefit v podob¢ snizenych nakladl na Gdrzbu ¢i opravy. Avsak i pfes snizené naklady je
zde ,,stra8ak* v podob¢ koupi nové baterie, jejiz cena se pohybuje ve stovkach tisic korun.
Muj navrh spociva v preneseni 20 % néakladu za baterii na stat s ur¢itym omezenim:

- baterie musi byt pfed vyménou naprosto vycerpana (ekologicky princip)

- cena baterie nesmi presdhnout 500 tisic korun

- uzivatel musi prokdzat kaZzdodenni vyuZivani vozidla (n€které baterie ztraceji svou
kapacitu v pfipad¢, Ze nejsou pouzivany)

Jednotlivé body, které byly popsany neni jednoduché aplikovat, jelikoz se jedna

o nemalé finan¢ni vydaje ze strany statu. AvSak dle mého nézoru, chceme-li dale zvySovat



pocet elektromobill na Ceskych silnicich, je nutné kompenzovat naklady a cenu spojené
s elektromobilem. Protoze jak ukézala analyza zpracovéana v nasi praci, velkou prekazkou

v rozvoji elektromobild je pravé cena, které je pro spousty lidi nemyslitelna.



8 Zaver

Moderni a Casto diskutované téma soucasnosti s nazvem elektromobilita, je i pies
dlouhodoby historicky vyvoj stale na zacatku. Cilem diplomové prace bylo nalezeni
relevantnich faktort, které maji ptimy ¢i nepfimy vliv na rozvoj elektromobility v EU a

na zakladé vysledktt PEST analyzy vytvofit navrh pro podporu elektromobility v Ceské

republice.

Tato prace byla zpracovana pfedev§im na zdkladé mezinarodnich dat a statistik jako
naptiklad Eurostat, ACEA, nebo EAFO. I pfesto je tieba fict, Ze data a informace bylo
velice obtiZzné sehnat a roztfidit. Enviromentalni politika stejné tak jako naplnéni jejich

cilti se méni a pro kazdou zemi muze byt individualni.

Prace je rozdélena na teoretickou a praktickou cast, pfi¢emz v teoretické casti
dochazi k ptedstaveni elektromobility jako takové. Dale je zde obsazen pohled na historii
elektromobill a enviromentalni politiku EU, ktera je hlavni pfi¢inou vzestupu
elektromobility. Jak se v mé studii ukazalo, momentalni rozvoj elektromobili neni
pouhym dusledkem technologického rozvoje, nybrz je tlaten politikou EU.
S podminkami, které v poslednich letech nastolila EU, je spojeno hned n€kolik nelehkych
ukold. Pfedevsim automobilovy primysl je nucen k neustdle reformé a vyvoji novych
technologii, které sméfuji k bezemisni dopraveé. Tento tlak je vytvaien formou poplatkd,

které museji jednotlivé automobilky platit pti piekroceni limitu CO».

Prakticka Cast prace je tvofena PEST analyzou, kterd byla aplikovana na zemé
Evropské unie spolu s Norskem. Jednotlivé zem¢ byly vzestupné sefazeny do tabulky, dle
podilu elektromobilt k celkové dopravé v dané zemi. Stejné tak byly sefazeny ukazatelé
jako je cena elektromobilu, dota¢ni polita, infrastruktura dobijecich stanic, HDP nebo
skute¢nd individudlni poptavka a dalsi, které byly nasledn€¢ porovnavéany s pivodni
tabulkou. Nachazela-li se v potfadi jednotlivych tabulek potfadova shoda s plvodni
tabulkou, byl faktor hodnocen jako souvisejici a naopak. Kazdy z uvedenych faktorii
pusobil mensi ¢i vétsi silou, avSak doSel jsem k zavéru, Ze nejvetsi motivaci pro zdkaznika
jsou finan¢ni benefity. V nasi ekonomické situaci se elektromobily stale fadi mezi drazsi
technologii a bez podpory statu a EU bude velmi narocné masové tuto technologii

rozvijet.

Podpora elektromobility je kli¢ovym prvkem pro jeji budouci rozvoj, a to predevsim

v zacatcich. Ukéazkovym ptikladem, pisobici jako vzor elektromobility pro cely svét je



Norsko, které v soucasné dobé dosahuje az 50 % podilu elektromobilti na dopravé. I pies
komplikace, které s masovym rozsifenim elektromobilt souviseji, Norsko dokazalo, ze
prfi dostatecné podpote statu je mozné se piiblizit k nizkoemisni dopravé. Jako jedna
zmala zemi, krom jiného, odpousti uzivatelim DPH z elektromobilu a registracni

r

poplatky, které tvoii nemalou finanéni castku.

Mnoho lidi se domnivé, ba i dokonce véri, ze budoucnosti jsou vodikové automobily.
Dle mého néazoru spociva budoucnost dopravy v elektromobilité, jelikoZ pti zpracovani
tohoto tématu jsem nenarazil na jiny zplsob sniZovani momentalnich emisi COx. I pfesto,
7e je provoz elektromobilii zv1asté v Ceské republice neustale na za¢atku a dalsi rozvoj
bude stat nemalé financni Gsili, jsem presvédcen, Ze pfichazi doba, kdy ten nejvétsi mozny

zisk z investice bude zachovani pfirody a Cerstvy vzduch, diky niz§im emisim.
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