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1. Analyticky material
1.1 Obecna vychodiska pro aktualizaci NAP CM

1.1.1.Parizska klimaticko-energeticka dohoda coby novy mezinarodné-pravni ramec
politiky klimatu

Za nejvyrazngéjsSi zménu mezinarodniho kontextu rozvoje Cisté mobility, ke které doSlo od schvaleni
puvodniho Narodniho akéniho planu Cisté mobility, 1ze povazovat pfijeti tzv. Pafizské dohody
0 zméné klimatu. Pravné zavaznou dohodu odsouhlasilo v prosinci 2015 vSech 195 smluvnich
stran Ramcové Umluvy ozméné klimatu ato véetné Ciny, USA a Indie, tedy zemi s tfemi
nejvétSimi emisemi sklenikovych plynu ze vSech signatara (asi 42 % dohromady). USA nicméné
v roce 2017 oznamilo, ze od dohody hodla ustoupit, k Eemuz by formalné mélo dojit v roce 2020.

Tato dohoda ma feSit omezeni emisi sklenikovych plynt po roce 2020 a navazat tak na tzv.
Kjotsky protokol. UCel dohody je popsan v jejim ¢lanku €. 2 jako ,zlepSeni implementace® Ramcové
umluvy OSN o zméné klimatu pomoci:

a) ,udrzeni nardstu globalni praimérné teploty vyrazné pod hranici 2 °C oproti hodnotam pred
primyslovou revoluci a vyvinuti Usili o to, aby narUst teploty nepfekrogil hranici 1,5 °C oproti
hodnotam pred pramyslovou revoluci, a uznani, ze by to vyrazné snizilo rizika a dopady
zmeény klimatu;

b) zvySovani schopnosti pfizpusobit se nepfiznivym dopadim zmény klimatu a posilovani
odolnosti vi¢i zméné klimatu a nizkoemisniho rozvoje zpusobem, ktery neohrozi produkci
potravin;

c) sladéni finan¢nich tokl s nizkoemisnim rozvojem odolnym vi¢&i zméné klimatu.*

Smluvni strany musi do roku 2020 prezentovat své emisni zavazky, nizkoemisni strategie a plany
do roku 2050.

K 15. lednu 2019 dohodu podepsalo 194 statd a Evropska unie a 184 ztéchto statd dohodu
ratifikovalo. Téchto 184 ¢lenu reprezentuje 89,3 % globalnich emisi. Posledni zemé Evropskeé unie,
ktera dohodu ratifikovala, byla Ceska republika.

1.1.2.Vnitrostatni plan CR v oblasti energetiky a klimatu

Na zakladé pozadavku Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1999 o sprave
energetické unie byl ze strany MPO a MZP v roce 2018 zpracovan navrh Vnitrostatniho planu
Ceské republiky v oblasti energetiky a klimatu. Deklarovanym uéelem Vnitrostatniho planu CR je
zejména prfiprava aimplementace politiky a opatfeni pro splnéni cili Energetické unie
a dlouhodobych zavazku spojenych se snizovanim emisi sklenikovych plynd, zejména s ohledem
na cile Evropské unie v oblasti energie a klimatu do roku 2030.

Dokument shrnuje veSkera opatfeni, ktera s uvedenou problematikou souvisi, a proto obsahuje téz
zakladni pfehled dosavadniho stavu implementace NAP CM, stejné jako zaméry vyvijené v ramci
predkladané aktualizace (v€etné predikci pro jednotlivé druhy alternativnich paliv).

1.1.3.Novy strategicky ramec EU ve vztahu k ¢isté mobilité

Pfedev8im v navaznosti na vySe uvedenou Pafizskou klimaticko-energetickou dohodu, byla ze
strany Evropské komise zvefejnéna fada strategickych dokumentd, které se vazi na problematiku,
kterou upravuje NAP CM. Casto se v nich miizeme setkat s pouzitim novych termind ,bezemisni*
a ,nizkoemisni mobilita a jsou provazany s cili zminované Pafizské dohody. Tyto dokumenty
vétSinou pfedstavuji jakési shrnuti planovanych legislativnich iniciativ EK.

Mezi tyto strategické dokumenty patfi:


https://cs.wikipedia.org/wiki/R%C3%A1mcov%C3%A1_%C3%BAmluva_OSN_o_zm%C4%9Bn%C4%9B_klimatu
https://cs.wikipedia.org/wiki/R%C3%A1mcov%C3%A1_%C3%BAmluva_OSN_o_zm%C4%9Bn%C4%9B_klimatu

e Sdéleni Komise ,Evropska strategie pro nizkoemisni dopravu“ z Cervence 2016
obsahujici souhrn opatfeni, které planuje EK pfijmout za ucelem vytvoreni regulaéniho
ramce nizkoemisni mobility, a dale pak

e Sdéleni Komise ,Sirsi vyuzivani alternativnich paliv - Akéni plan pro zavadéni
infrastruktury pro alternativni paliva podle ¢l. 10 odst. 6 smérnice 2014/94/EU“
Z listopadu 2017, jehoz soucasti je i posouzeni vnitrostatnich ramcu politiky podle ¢l. 10 odst.
2 smérnice 2014/94/EU (viz samostatna kapitola).

Z plant EK obsazenych v tomto Sdéleni, které zatim nebyly vtéleny do konkrétnich legislativnich
navrhll, lze zminit napf. problematiku interoperability platebnich sluzeb pro elektromobilitu
zalozenou na otevienych standardech. Zde EK avizovala otevfit toto téma v roce 2018 formou
vefejnych konzultaci s tim, Ze pokud roztfidténost platebnich sluzeb pretrva, zvazi moznost zajistit
jejich interoperabilitu legislativni cestou. EK ve Sdéleni rovnéz akcentuje otazku predvidatelnosti
nakladi za dobijeni. Upozorfiuje pfitom to, Ze je nutné, aby meéli spotfebitelé pristup
k transparentnim, srozumitelnym a aktualnim informacim o cenach a aby roamingové poplatky byly
pfiméfené aomezené. Komise vtomto sméru ocCekava, Ze vedle zavedeni roamingu
prostfednictvim centralizovaného stfediska bude trh moci dosahnout optimalniho vysledku také
prostfednictvim konkurenénich mechanismu (napf. blockchainu). Ani zde neni v budoucnosti zcela
vylou€ena legislativni iniciativa a to zvlasté za situace, kdy se tomuto tématu nebudou adekvatné
vénovat samy Clenské staty.

Z hlediska budouciho strategického sméfovani &isté mobility v CR je pak dulezitd kapitola
s nazvem ,Nové otazky“. Zde se jednak konstatuje, Zze ve vozidlech na zemni plyn by se mélo vice
vyuzivat primichavani udrzitelIného biometanu do zemniho plynu nebo nahrazovani
zemniho plynu biometanem, aby se zvysila jejich udrzitelnost. Podle EK by se vyrobci
a provozovatelé mohli ve véci pfimichavani dohodnout na konkrétnich ambicioznich cilech, aby trh
ziskal jistotu. EK v této kapitola rovnéz upozoriiuje, Ze je Zadouci rozsifit spektrum Ccistych
technologii pohonu zelezni€nich vozidel a to na bazi vodiku v kombinaci s palivovymi ¢lanky.

V listopadu 2018 pak vydala Evropska komise Sdéleni ,,Cista planeta pro vSechny: Evropska
dlouhodoba vize prosperujici, moderni, konkurenceschopné a klimaticky neutralni
ekonomiky®, které obsahuje dlouhodobou klimatickou strategii EU do roku 2050. Cilem této
strategie je ,potvrdit zavazek Evropy zaujimat vedouci postaveni v celosvétovych opatfenich
v oblasti klimatu a predstavit vizi, ktera maze vést k dosazeni nulovych emisi sklenikovych plynu
do roku 2050 Konstatuje se zde mj., ze k dekarbonizaci systému mobility musi pfispét vSechny
druhy dopravy. | kdyz prvni soucasti tohoto pfistupu jsou dle EK vozidla s nizkymi a nulovymi
emisemi a s vysoce u€innymi alternativnimi elektrickymi pohonnymi systémy ve vSech druzich
dopravy, sama EK pfipousti, Ze elektrifikace za pouZiti obnovitelnych zdroju energie sama o sobé
jedinym zazralnym feSenim pro vSechny druhy dopravy neni. Do doby, neZ se objevi nové
technologie, které umozni elektrifikovat vice druhd dopravy, nez je tomu dnes, budou dle EK
dllezita alternativni paliva. Ve stfednédobém aZz dlouhodobém horizontu se navic mohou stat
konkurenceschopnymi technologie zaloZzené na vodiku (napf. elektricka vozidla a plavidla
vyuzivajici palivové €lanky). Zkapalnény zemni plyn s vysokym podilem biometanu by se také
mohl stat kratkodobou alternativou pro pfepravu na velké vzdalenosti. Letecka doprava musi
pocitat s pfechodem na pokrocila biopaliva a bezuhlikova e-paliva s hybridizaci a s dalSim
zlepSovanim ucinnosti technologie letadel. V lodni dopravé na dlouhé vzdalenosti a u téZkych
nakladnich vozidel mohou svoji ulohu sehrat nejenom biopaliva a bioplyn, ale také e-paliva za
predpokladu, Ze budou bezuhlikova b&éhem celého svého vyrobniho fetézce.

1.1.4.Nova evropska legislativa ve vztahu k problematice emisi sklenikovych plynt po
roce 2020

Mezi konkrétni legislativni opatfeni, kterymi se Evropska unie snazi pfispét k dosazeni vyse
uvedeného cile Pafizské dohody o zméné klimatu, patfi nova evropska legislativa stanovujici
vykonnostni emisni normy CO, pro nové osobni automobily, lehka uzitkova vozidla a nové
i tézka vozidla po roce 2020. Pfislusné navrhy EK pfedloZila v rdmci tzv. 2. a 3. balicku mobility.
Oba navrhy nafizeni obsahovaly povinnost pro vyrobce zajistit do roku 2025 snizeni_emisi
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u novych vozidel 0 15 %. Do roku 2030 by se pak mélo jednat 0 30% pokles téchto emisi.
U osobnich a lehkych uzitkovych vozidel je referenénim rokem rok 2021 (k tomuto roku je pro
vSechny nové osobni automobily platny cil 95 g CO,/km), pro téZka uzitkova vozidla pak z obdobi
Cervenec 2019 — Cervenec 2020. V pfipadé osobnich a lehkych uZitkovych vozidel navrh definuje
pojem nizkoemisniho vozidla tak, ze jde o vozidlo, které nepiekracuje limit 50 g CO,/km. V pfipadé
tézkych vozidel byl tento limit nakonec stanoven komplexnéji (vozidlo se specifickymi emisemi CO,
0 vice nez polovinu niz§imi, nez jsou referencni emise CO, v8ech vozidel podskupiny vozidel, do
niz toto tézké vozidlo patfi). Projednavani obou navrh( bylo jiz dokon&eno, pfiCemz zatimco u
navrhu nafizeni k té€zkym nakladnim vozidlim byly navrhované cile ponechany bez zmény, u
navrhu nafizeni k_.osobnim a_lehkym uzitkovym vozidlim doslo jesté k_urcitému zpfisnéni. Vyrobci
osobnich automobiltl tak budou muset k_roku 2030 dosahnout snizeni emise CO, dokonce az o
37,5 %. Je tak zfejmé, ze takovato finalni podoba obou nafizeni bude tlacit na vyrobce vozidel, aby
po roce 2020 urychlili svoji produkci bezemisnich a tedy zejména elektrickych vozidel. S ohledem
na dalSi zlepsSovani kvality ovzdusi ivyznam automobilového primyslu pro ceskou
ekonomiku bude pro Ceskou republiku dulezité, aby nezaostala v oblasti nizkoemisni
mobility za vyvojem v jinych zemich EU. Tomu by méla odpovidat i pfisluSna podpora ze
strany statu.

1.1.5.Dalsi dllezita legislativa EU dotykajici problematiky cisté mobility

Dulezity impuls pro rozvoj Cisté mobility by mohla pfinést téZz revize smérnice 2009/33/ES
o Cistych vozidlech, kterou EK predlozila v listopadu 2017 v ramci 2. bali¢ku mobility. Smyslem
revize smérnice je pfimét vefejné zadavatele, aby nakupovali ,Cista vozidla“. Pro tento ucel stanovi
smérnice jednotlivym statim minimalni procentni cile nakoupenych g&istych vozidel z celkového
poétu nové zakoupenych vozidel. V pfipadé osobnich a lehkych uZitkovych vozidel byl pro CR
navrzen cil 27 %, pfi€emz v ramci vyjednavani mezi Radou a EP doslo jesté k navySeni tohoto cile
0 desetinu na vyslednych 29,7 %. U tézkych nakladnich vozidel s vyjimkou autobusi je sice tento
cil vyrazné niz8i (9 % pro obdobi do roku 2025 a 11 % pro nasledné obdobi do roku 2030), naopak
u autobusu byly navrh Komise pomérné ambiciézni (46 % pro obdobi do roku 2025 a 70 % pro
nasledné obdobi do roku 2030). Ve vysledném kompromisu pfijatém v unoru 2019 jsou cile pro
autobusy sice 0 néco nizsi (41 % pro 2025 a 60 % pro rok 2030), zato vSak plati podminka, Ze
50 % z uvedeného cile je tfeba splnit prostfednictvim nakupu bezemisnich vozidel (tedy
elektrickych a vodikovych autobusu).

Dulezitou skutecnosti je, ze v pfipadé osobnich a lehkych uzitkovych vozidel nova smeérnice
vyrazné zpfisfiuje koncept ,Cisté mobility” resp. ,Cistého vozidla® oproti smérnici 2014/94/EU. Podle
této nové legislativy se bude tato definice vztahovat jen na osobni vozidla, ktera nepfekracuji limit
50 g CO,/km, stim, Ze pro obdobi po roce 2025 sem budou spadat jiZ jen vozidla s_nulovymi
emisemi. U téZkych nakladnich vozidel (véetné autobus) sice samotna definice Cistého vozidla dle
této smérnice stale pocita stim, Ze by sem meéla spadat vozidla na vSechny zakladni typy
alternativnich paliv (tedy v€etné zemniho plynu), v pfipadé zmifiovanych autobusul je vSak velky
diraz kladen opét na rozvoj bezemisnich (tedy elektrickych a vodikovych) vozidel, v¢etné
trolejbust. Ve vztahu k tomuto novému vymezeni pojmu ,Cisté vozidlo® je nicméné tfeba Fict, ze
tato nova legislativa nikterak nenuti CR, aby pfehodnotila své vnitrostatni cile, pokud jde
0 vyuZivani zemniho plynu v dopravé. Stale totiz plati celkovy ramec pro oblast Cisté mobility dany
smérnici 2014/94/EU.

Z legislativnich iniciativ EK pfijatych v posledni dobé je tfeba zminit téZ revize smérnice
2010/31/EU o energetické ucinnosti budov (smérnice 2018/844/EU). Ta obsahuje pozadavek
na Clenské staty, aby v pfipadé jinych nez obytnych budov a v pfipadé jiz zbudovanych takovychto
budov, pokud prochazejici vétSi renovaci, zajistily instalaci nejméné jedné dobijeci stanice ve
smyslu _smeérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/94/EU a vedeni elektrickych kabeld,
nejméné pro kazdé paté parkovaci misto, aby byla v pozdé&jsi fazi umoznéna instalace dobijecich
stanic pro elektricka vozidla. V pfipadé novych obytnych budov a obytnych budov prochazejicich
vétSi renovaci, pak maji Clenské staty zajistit instalaci vedeni pro elektrické kabely, pro kazdé
parkovaci misto, aby byla v pozdé&jsi fazi umoznéna instalace dobijecich stanic pro elektricka
vozidla. V obou téchto pfipadech se tento pozZadavek tyka budov, které maji vice neZ deset
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parkovacich mist a u nichZ Zadosti o stavebni povoleni €i rovhocenné Zadosti byly podany pred 10.
breznem 2021. Tyto pozadavky je pitom tfeba implementovat do vnitrostatniho prava CR do 10.
bfezna 2020, kdy kon¢i lhata pro transpozici uvedené smérnice. Do 1. ledna 2025 pak maji
Clenské staty povinnost rovnéZ stanovit pozadavky tykajici se instalace minimalniho podctu
dobijecich stanic do vSech jinych neZ obytnych budov s vice neZ dvaceti parkovacimi misty. Tento
pozadavek se tak tyka i budov zbudovanych pfed vstupem této smérnice v G€innost. V neposledni
fadé pak smérnice obsahuje poZzadavek na Clenské staty stanovit opatfeni v zajmu jednodudsiho
zavadéni dobijecich stanic v novych i stavajicich obytnych ijinych neZ obytnych budovéch
a zabyvaji se pfipadnymi regulaénimi prekazkami, v€etné povolovacich a schvalovacich postupu.
Jak je z vySe uvedeného zifejmé, muze implementace pozadavku této nové smérnice predstavovat
pro sektor elektromobility vyraznou pfrilezitost. V této souvislosti je tfeba konstatovat, Ze smérnice
stanovi minimalni pozadavky a Clenské staty si mohou na narodni Urovni stanovit pozadavky
prisné;si.

1.1.6.Doporuéeni Komise vyplyvajici pro CR z jejiho posouzeni vnitrostatnich ramcti
politiky podle €l. 10 odst. 2 smérnice 2014/94/EU

Jednim zcild pavodniho NAP CM bylo naplnit pozadavek ¢&l. 3 smérnice 2014/94/EU
na vypracovani vnitrostatnino ramce politiky ¢lenskych statd pro rozvoj trhu alternativnich paliv
v odvétvi dopravy a zavadéni pfislusné infrastruktury. Jevi se proto jako zadouci, aby v ramci
aktualizace tohoto dokumentu byla zohlednéna doporuceni Komise ve vztahu k vnitrostatnim
ramcum politiky obsazena jednak ve vySe uvedeném Sdéleni z listopadu 2017 obsahujici AkEni
plan pro zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva a dale pak v pfedevSim v detailnim
posouzeni vnitrostatnich ramcu politiky, které je pfilohou zmifiovaného Sdéleni.

Pokud jde o obecna doporuceni, EK v prvni fadé zada staty, aby v pfipadé, Ze jsou podplrna
opatfeni ve vnitrostatnich ramcich politiky klasifikovana jako ,zvazovana“ nebo ,pfijimana®“, situaci
vyjasnily a dana opatfeni rychle pfijaly, nebo vypustily. Dale jsou &lenské staty ze strany EK
zadany, aby do Uprav a realizace vnitrostatnich ramcu politiky aktivné zapojily vSechny relevantni
zucastnéné strany s cilem zajistit synchronizované zavadéni vozidel a infrastruktury, integraci
dopravnich a energetickych systému a pfijeti ze strany spotrebiteld.

Ve specifickém hodnoceni vnitrostatniho ramce politky CR pak EK v souvislosti s oblasti
elektromobility konstatuje, Ze v porovnani s nékterymi jinymi staty EU klade CR na oblast
elektromobility spiSe mensi duraz, ¢emuz odpovida jeji predikce, pokud jde o procentni podil
elektrickych vozidel na €eskych silnicich ve vysi pouhych 0,35% k roku 2020. Za urcity problém
z hlediska budouciho rozvoje elektromobility pak EK povaZzuje skuteénost, Zze cil CR pro oblast
verejné pristupnych dobijecich stanic do roku 2020 pocita s pomérem 13 vozidel na jednu stanici,
zatimco dle smérnice 2014/94/EU by tento pomér mél byt 10 vozidel na jednu stanici. Podle EK by
tato skute€nost, spolu s nizkou predikci poctu elektrickych vozidel mohla vést k fragmentaci trhu
elektrickych vozidel v EU. EK pfitom upozoriiuje na velké rozdily v hustoté dobijecich stanic mezi
CR a Némeckem a CR a Rakouskem ato v neprospéch CR!. Z hlediska budouci aktualizace
svého vnitrostatniho ramce politiky pro rozvoj trhu alternativnich paliv v odvétvi dopravy by tak
méla CR podle nazoru EK fadné& monitorovat vyvoj na trhu elektrickych vozidel a upravit dany cil
v souladu s timto vyvojem.

EK se ve svém hodnoceni dotyka rovnéz problematiky zavadéni LNG do vnitrozemské vodni
dopravy, kde v souvislosti s rozhodnutim CR nestanovit si zadny cil, pokud jde o podet LNG
plnicich stanic v fiénich pfistavech, zdirazfiuje, Ze v budoucnosti by méla CR takovéto rozhodnuti
postavit na detailnéjSim posouzeni trhu v€etné odhadu potreb trhu v jinych Clenskych statech EU.

Pokud jde naopak o oblast LNG v silniéni dopravé, zde EK konstatuje, souasny ramec by mél
zajistit dostateéné pokryti sité TEN-T v izemi CR. Velmi pozitivngé pak EK hodnoti jak sougasny
stav, tak i budouci vyhled pokud jde o infrastrukturu CNG plnicich stanic. K vodikové ¢asti NAP
CM se EK nevyjadfuje, coz je patrné dano pomérné omezenym rozsahem této kapitoly.

Y pfipadé CZ/DE je index 0,79, v pfipadé CZ/AT je pak index 0,67.
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Ve svém hodnoceni se nicméné EK celkové vyjadfuje k mife spoluprace se sousednimi_staty,
kterou predpoklada &l. 3, odst. 4 smérnice 2014/94/EU. Zde ma CR podle EK uréité rezervy, kdy
v samotném NAP CM je tento aspekt zminén pouze v souvislosti s rozvojem LNG a vodiku. EK
proto CR doporuduje, aby toto v budoucnosti zlepsila a rozsifila preshraniéni spolupraci na
vSechna alternativni paliva.

1.1.7.Zavadéni alternativnich paliv v ramci sité TEN-T

Ve vySe uvedeném Sdéleni ,,Evropska strategie pro nizkoemisni dopravu“ EK konstatuje, ze je
tfeba urychlit zavadéni pfisludné infrastruktury v hlavni siti a globalni siti TEN-T. Za timto ucelem
byl jiz ve Sdéleni EK ,Evropa v pohybu® z kvétna 2017 stanoven cil vybudovat nejpozdéji do
roku 2025 paterni infrastrukturu pro alternativni paliva pro hlavni sit’. Odhaduje se pfitom, ze
do roku 2025 bude jen na vybaveni TEN-T koridori (podmnozina hlavni sité TEN-T)
zapotiebi 1,5 miliardy EUR.

Z toho vyplyva, Ze rovnéz CR by se méla prioritn& zamé&Fit na rozvoj své infrastruktury dobijecich
a plnicich stanic na siti TEN-T a v jeji tésné blizkosti. Z tohoto pohledu Ize konstatovat, Zze k unoru
2019 bylo na téchto komunikacich umisténo pfiblizné 150 dobijecich stanic a 60 CNG plnicich
stanic. DalSi infrastruktura jak dobijecich stanic, tak ale i plnicich stanic na LNG a rovnéz vodik
bude vznikat v pribéhu pfistich dvou let coby projekty podpofené v ramci dotaniho programu
OPD.

1.1.8.Danova opatieni uplatiiovana v jinych statech EU stimulujici rozvoj ¢isté mobility

Jednim z opatfeni puvodniho NAP CM bylo provést analyzu zpoplatnéni a zdanéni vozidel (karta
S28) ana zakladé této analyzy rozhodnout o pfipadnych zménach vtéto oblasti za ucelem
stimulace rozvoje ¢isté mobility v CR.

| kdyZ se zatim na této analyze stale pracuje, pficemz jeji vysledky nebudou do doby pFedloZeni
aktualizace NAP CM do vlady jesté k dispozici, jiz nyni je mozné zde uvést néktera zakladni
Zjisténi obsazena v analytické Casti této analyzy, ktera se tykaji praxe v této oblasti v jinych
Clenskych statech EU.

Zakladnim poznatkem je, Ze vétSina Clenskych statu EU pfistupuje k této problematice na rozdil od
CR velmi komplexné&. Tomu odpovida zejména fakt, ze za timto uCelem pouzivaji staty vicero
odliSnych darnovych nastroja.

V prvni fadé jde o registraéni dan (pfipadné registraéni poplatek), ktera je uplatiiovana nékdy na
vSechna vozidla (21 statd z toho 9 statd na bazi poplatku), jindy jen o specifickou skupinu vozidel,
zejména osobnich (7 statd). V pfipadé CR tento poplatek pfitom ani neplini funkci registraéniho
poplatku, ale jde jen o spravni poplatek za provedeni daného ukonu (vydani registracni znacky).
V souvislosti s uCelem tohoto dokumentu je tfeba podotknout, Ze ve 13 zemich jsou vozidla

registracni znacky pro elektricka vozidla (v&etné vozidel na vodik) jsou od placeni pfislusného
spravniho poplatku osvobozena.

Druhym zékladnim typem dané je dar z vlastnictvi vozidla (v CR oznadena za silniéni dar). Tato
dan je bud vSeobecna (1j. plati ji vSichni uZivatelé silnicnich vozidel), nebo selektivni, coz je i pfipad
CR stejné jako tfeba Slovenska, kde se tato dar vztahuje jen na podnikatelské subjekty. Selektivni
dan je uplatfiovana dale jiz jen v Litvé, Polsku a Spanélsku, zatimco ve 23 statech EU plati
vSeobecna dan z vlastnictvi vozidla. V 18 zemich pak vozidla s environmentalné pfiznivéjSim
dopadem neplati tuto dan bud vibec & pouze na Urovni minimalni sazby. PrisluSsné sazby jsou
pfitom nastaveny tak, ze bud vychazi z tzv. dudlniho systému (starSi/mlads$i vozidla v kombinaci
se zdanénim CO,, pfipadné zdanénim podle tfidy EURO (10 zemi) nebo je uplatfiovana
environmentalni progrese, kdy je vozidlo zpoplatfiovano za jednotku znecidténi €i zastupného
znaku (8 zemi). V CR jsou od silniéni dan& osvobozena vozidla pro dopravu osob nebo vozidla pro
dopravu nakladu s nejvétsi povolenou hmotnosti méné nez 12 tun na alternativni pohon.




1.2 Ochrana ovzdusi a klimatu
1.2.1.0chrana ovzdusi

V dlouhodobém srovnani do$lo v CR k vyznamnému zlepSeni kvality ovzdusi. PFesto je jeho
kvalita z hlediska lidského zdravi a fungovani ekosystému, stale nedostacujici. Dle vysledku
méfeni zlet 2005 az 2017 byla silnicni doprava vyhodnocena jako jeden z nejvétSich
znecistovatell ovzdusSi. To se tyka zejména NO, a prachovych Eastic.

Na Uzemi Ceské republiky dochazi z hlediska kvality ovzdusi predevsim k piekradovani imisnich
limitd pro suspendované C&astice frakce PM,s, PMj, a NO, . Vyznamnym zdrojem uvedenych
znecistujicich latek je doprava, zejména silnicni doprava. Pfestoze nékteré emise z dopravy
klesaji, situace nadale zustava neuspokojiva. Vyvoj emisi z dopravy je znazornén na nasledujicim
obrazku. Ve vyvoji emisi z dopravy se odrazi vyvoj skladby vozového parku, technicky stav vozidel
a zvyseni prepravnich vykonu.

Graf 1 Vyvoj emisi z dopravy v letech 2000-2018
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Zdroj: CDV, v.v.i.

Problém znecisténi ze silni¢ni dopravy se tyka zejména velkych mést a aglomeraci, ale nevyhyba
se také menSim sidlim s vysokou intenzitou dopravy. Problém znecisténi ze silniéni dopravy je
umocnén tim, Ze zplodiny z vyfuk( jsou pfimo v dychaci zéné obyvatel. Podil sektoru ,silniéni
doprava“ €inil vroce 2017 cca 32 % celkovych emisi oxidl dusiku, cca 7 % celkovych emisi
primarnich ¢astic PM;, a cca 6 % celkovych emisi primarnich ¢astic PM,s a cca 5 % celkovych
emisi VOC. Nicméné na uzemi velkych mést a aglomeraci je podil silniéni dopravy na celkové
produkci emisi znedistujicich latek, zejména pevnych &astic a oxidd dusiku, nékolikanasobné
vy8Si, napf. v Praze se v roce 2016 doprava podilela na celkovych emisich PM,s cca 50 % a na
celkovych emisich oxidd dusiku cca 75 %. Dle statniho zdravotniho ustavu v roce 2018 jen vlivem
prachovych ¢astic doslo k pfed€asnému umrti 6 600 osob.

ZlepSenim kvality ovzdu$i dojde ke snizeni zdravotnich dopadl s tim souvisejicich, které zahrnuji
snizeni imunity, zhorSeni stavu astmatikl a alergikl, Cast&jSi vyskyt onemocnéni dychaciho
a kardiovaskularniho systému a zpUsobujici genové mutace jiz pfi vyvoji plodu v téhotenstvi.
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V sektoru dopravy také vyrazné od roku 2014 trvale roste spotfeba energie v dopravé, coz je
ovlivnéno zejména narlstem individualni automobilové dopravy a ristem spotifeby paliv. V roce
2017 Cinil podil spotfeby energie v tomto sektoru 26,9 %.

Pro zlepSeni kvality ovzduSi a snizovani emisi z dopravy, vC€etné snizeni energetické narocnosti je
proto mj. Zadouci posilit zastoupeni nizkoemisnich zplsobl dopravy.

1.2.2.0chrana klimatu

vrwve

zvySovanim koncentrace antropogennich emisi sklenikovych plyn(. Pravé sektor dopravy je
jednim z vyznamnych producentl emisi sklenikovych plynd. V roce 1990 predstavovaly emise
z dopravy pouhych 6,35 % celkovych emisi CO, v Ceské republice. V roce 2005 tento podil &inil
14,45 %. V roce 2016 vyprodukovala doprava jiz téméf 18,5 Mt CO,. Z nize uvedeného grafu
vyplyva, Ze nejvétSim producentem emisi sklenikovych plynu je individualni automobilova doprava.

Graf 2 Produkce CO, jednotlivymi druhy dopravy v letech 1993-2017
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1.2.3.Statni politika zivotniho prostredi

Ceska republika navazuje svymi strategickymi dokumenty na snahy EU o podporu &isté mobility.
Toto téma je zapracovano ve Statni politice zivotniho prostfedi, zastfeSujicim dokumentu
zabyvajicim se environmentalnimi tématy CR, protoZe doprava je jednim z hlavnich zdrojl
znecisténi ovzdusi i producentu sklenikovych plyna.

Ve stavajici Statni politice zivotniho prostfredi CR 2012 - 2020 (SPZP) byly mimo jiné
stanoveny cile:

e Snizeni emisi sklenikovych plynt v ramci EU ETS o 21 % a omezeni nartistu emisi mimo EU
ETS na 9 % do roku 2020 oproti trovni roku 2005,

e ZlepSeni kvality ovzdusi v mistech, kde jsou pfekraCovany imisni limity,

e Zajisténi 10% podilu energie z obnovitelnych zdroju v dopravé k roku 2020 pfi sou¢asném
snizeni emisi NOy, VOC a PM, s z dopravy.

Zacatkem roku 2019 byla zapog&ata ptiprava nové SPZP pro roky 2020 — 2030, ktera taktéz pogita
se zahrnutim Cisté mobility do nové formulovanych opatfeni.
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1.2.4.Narodni program snizovani emisi CR

Ministerstvo Zivotniho prostifedi v roce 2018 zacCalo pfipravovat aktualizaci Narodniho programu
snizovani emisi CR (dale jen ,Program®), jakozto zakladniho koncepé&niho materialu v oblasti
zlepSovani kvality ovzduSi a snizovani emisi ze zdroji zneciStovani ovzdusi. Cilem dokumentu je
snizit celkovou Urover znedi$téni a znedistovani ovzdusi v Ceské republice na uroven
pozadovanou smérnici Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/2284 ze dne 14. prosince 2016
0 snizeni narodnich emisi nékterych latek znecistujicich ovzdus$i, o zméné smérnice 2003/35/ES
a o zruSeni smeérnice 2001/81/ES.

Program obsahuje analytickou &ast, ktera podrobné rozebira souéasnou situaci v Ceské republice
ve vztahu k ochrané ovzdusi. Analyticka ¢ast popisuje znecistovani ovzdusi, na zakladé emisnich
inventur popisuje hlavni sledované latky znecistujici ovzdusi, jejich zdroje a hlavni hospodarské
sektory z hlediska jejich produkce znedistujicich latek. Dale shrnuje vyvoj emisi téchto
znedistujicich latek v uplynulych letech a na zakladé projekce vyvoje emisi odhaduje budouci vyvoj
znedidtovani ovzdudi, a to zejména na zakladé dat z Vnitrostatniho planu CR v oblasti energetiky
a klimatu.

Z aktualizované analytické Casti vyplynulo, ze bez prijeti dalSich dodatecnych opatfeni nebude
Ceska republika schopna splnit své narodni zavazky snizeni emisi stanovené pro rok 2030
u vétsiny sledovanych znecistujicich latek (tj. NOy, VOC, NHz, PM;5).

Za ucCelem dosazeni dalSiho snizeni emisi, byla navrZzena dodateCna opatfeni ke snizeni emisi
latek znecistujicich ovzdusi v&etné sektoru dopravy.

1.3 Vyzkum a vyvoj

Vyzkum a vyvoj, tak jako v jinych oblastech techniky, je pfedpokladem pro inovace, podchyceni
trend, modernizaci a konkurenceschopnost odvétvi a jednotlivych firem. KliCovymi soucastmi
oblasti vyzkumu a vyvoje jsou realisticka strategie, subjekty vybavené vzdélanymi lidskymi zdroji,
disponibilni prostfedky na vyzkumné vyvojové aktivity (se soubézné existujicim systémem
vyhodnocovani efektivity vynalozenych prostfedki, zvlasté vefejnych zdroju) a v neposledni fadé
rovnéz mezinarodni spoluprace.

1.3.1.Vyzkum a vyvoj v oblasti ¢isté mobility v souc¢asnosti
1.3.1.1 Narodni a nadnarodni uroven

Vyzkum a vyvoj v oblasti dopravy a &isté mobility v CR realizuji v zdsadé subjekty dvojiho typu:
vyzkumné organizace vcetné vysokych Skol a firmy. Z akademickych pracovist se jedna predevsim
orelevantni fakulty na technickych vysokych Skolach (pfedevS§im dopravni, strojni
a elektrotechnickée, dale pak vysokoSkolska centra).

Firemni vyzkum se realizuje ve firmach r(zné velikosti — velkych (napf. Skoda Auto, Skoda
Electric, SOR Libchavy), stfednich i malych a profiluje se start-up sféra. Kromé toho pGsobi v CR
pobolky vyznamnych globalnich vyzkumnych a zkuSebnich organizaci iinZenyrskych sluzeb.
Podpora vyzkumu a vyvoje ze strany statu s dopravni tematikou byla financovani zejména skrze
programy Technologické agentury CR:

e Program Alfa

e Program Epsilon

e Program Eta

e Program Beta/Beta2

e Program Theta
a dale na Ministerstvu primyslu a obchodu zejména pomoci programu TRIO.
Na mezinarodni urovni bylo mozné Cerpat podporu z téchto programu:
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7. ramcovy program pro vyzkum a technologicky rozvoj (projekt ZEUS)

e Horizon 2020

e Evropska iniciativa pro ekologicka vozidla (European Green Vehicle Initiative, EGVI)

e Spolecny podnik pro palivové €lanky a vodik (Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking,
FCH JU).

1.3.2.Vyzkum a vyvoj v oblasti ¢isté mobility do budoucna — moznosti a mechanismy

1.3.2.1 Narodni droven

V roce 2019 byly schvaleny 3 vyzkumné programy, které do velké miry nahradily program Epsilon.
Jedna se o program Ministerstva dopravy Doprava 2020+, dale program Ministerstva primyslu
a obchodu TREND a tématu Cisté mobility se také Castecné vénuje program Ministerstva zivotniho
prostfedi, Prostiedi pro zivot. Doba trvani programu se pfedpoklada v letech 2020 — 2026/2027.

DOPRAVA 2020+, poskytovatelem a realizatorem programu z(stava Technologicka agentura CR.

Program je zaméfen na oblasti vymezené v Narodni politice vyzkumu, vyvoje a inovaci, ktera
stanovuje Sest specifickych cildl pfedstavujicich hlavni témata dopravniho vyzkumu, vyvoje
a inovaci. Témito tématy jsou udrzitelna doprava, interoperabilni doprava, bezpecna doprava,
ekonomicka doprava, inteligentni doprava a prostorova data v dopravé. Program chape dopravu
v jejim SirSim slova smyslu jako souhrn jejich &tyf prvkd, tzn. (1) dopravni infrastrukturu, (2)
dopravni prostfedky, (3) uZivatele dopravy a (4) vlastni fizeni dopravniho provozu nebo
prepravniho procesu (produkt dopravy).

Specifické cile programu:
1) udrzitelna doprava

Pfedmétem vyzkumu budou nové alternativni zdroje energie v dopravé véetné zabezpeceni
systémuU distribuce a skladovani novych alternativnich paliv ¢i nové systémy pohonu dopravy.
Snizovani energetické naro€nosti dopravy bude dosazeno zejména rozvojem elektromobility
s dirazem na hledani novych zplUsobu skladovani elektrické energie a posilovanim vyznamu
multimodalnich sluzeb v osobni inakladni dopravé. DalSi oblasti vyzkumu bude iomezeni
negativnich vlivid dopravni infrastruktury v podobé& nezadoucich emisi hluku, prachu i
sklenikovych plynd, fragmentace krajiny a vyzkum a vyvoj metod, opatfeni, inovaci a technickych
feSeni vedouci ke snizovani zdravotné rizikovych emisi z dopravy.

2) bezpecna a odolna doprava a dopravni infrastruktura
3) pfistupna a interoperabilni doprava
4) automatizace, digitalizace, navigacni a druzZicové systémy

Pfedpokladana primérna mira podpory na program je 80 %. Celkové vydaje programu ze statniho
rozpoctu €ini 1,95 mid. K¢.

Projekty v dopravni problematice vCetné oblasti Cisté mobility Ize financovat rovnéz v dalSich
programech podpory vyzkumu avyvoje, zejména v programu MPO TREND, ktery je
implementovan Technologickou agenturou CR. Hlavnim cilem programu je zvy$eni mezinarodni
konkurenceschopnosti podnikl, pfedevsim rozSifenim jejich trhd v zahranici, pronikanim na trhy
nové €i posunem vySe v globalnich hodnotovych fetézcich. Podporovany budou pfedevSim
projekty rozvijejici nové technologie a materialy, zvySujici miru automatizace a robotizace a vyuziti
digitalnich technologii. Navrhy projektt naplrujici témata vychazejici z Memoranda o budoucnosti
automobilového primyslu v CR, resp. na n& navazaného Akéniho planu, jsou pfi hodnoceni
bonifikovany.
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1.3.2.2 Evropska uroven

Program Horizon Europe (2021 - 2027) pfedstavuje naslednika programu Horizon 2020.
Program je v zavéreéném stadiu vyjednavani, jeho struktura po Trialogu (bfezen 2019) je
znazornéna na nasledujicim obrazku:

Obrazek 1 Predbézna struktura programu Horizon Europe

PiliF 1 g|'|:r-|2- o rorkurene PiliF 3
Vynikajici véda obani vyzvy a konkurence- @ Inovativni Evropa

schopnost evropského primysiu

« Zdravi
» Kultura, kreativita a inkluzivni
Evropska rada pro vyzkum spoleénost Evropska rada pro inovace

» Obéanska bezpeénost ve

spoleénosti
Akce , Marie Curie- . Digité}lni oblast, pramysl a Evropské inovaéni ekosystémy
Sklodowska* vesmir i »

» Klima, energetika a mobilita

* Potraviny, biohospodarstvi, - _—
prirodni zdroje, zemédélstvi a Evropsky inovacni a

Vyjzkumné infrastruktury Fivotni prostfedi technologicky institut

Spoleéné vyzkumneé stfedisko

RozSifovani ucasti a posileni Evropského vyzkumného prostoru

Rozsifovani ucasti a Sifeni excelence Reforma a zlepSovani evropského systému vyzkumu a
inovaci

Doprava tvofi klastr s energetikou a klimatickymi tématy.

Nasledovnikem EGVI (z Horizon 2020) je Evropskou komisi navrzena iniciativa Towards zero-
emission road transport (2ZERO). Cilem je vyznamnym zpUsobem pfispét k transformaci na
nizkoemisni silniéni dopravu a napomoci vyvoji novych typl nizkoemisnich vozidel.

Jako nastupce Spole¢ného podniku (z Horizon 2020) ma byt mechanismus Clean Hydrogen, jenz
ma facilitovat demonstrovani technologii a jejich uvadéni na trh (komercializace) pokryvajici cely
hodnotovy Fetézec.

1.3.3.Prioritni oblasti pro vyzkum a vyvoj v €isté mobilité

Prioritni témata byla stanovena v ramci diskuzi v pracovnich skupinach Elektromobilita, Plyn
a Vodik. Téchto pracovnich skupin se u¢astni odbornici v uvedenych oblastech.

1.3.3.1 Prioritni vyzkumné-vyvojové oblasti — metan a vyssi uhlovodiky z obnovitelnych
zdroju
o Technologie Cisténi a suseni bioplynu na kvalitu zemniho plynu pro ucéely vyuZiti v dopravé

e Technologie metanizace produktl z biomasy nebo z obnovitelnych zdroja elektrické energie
pro dopravni ucely

e CNG vs. LNG v dopravé — rozvoj konceptl infrastruktury i vozidel z hlediska vozidlového
ulozisté paliva i pohonné jednotky

e Vyroba vysSich uhlovodikd z metanu z obnovitelnych zdroju

e ZvySovani ucinnosti pohonnych jednotek na CNG
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1.3.3.2 Bateriova elektromobilita v kombinaci s dalSimi zdroji energie (spalovaci motory
nebo zavisla trakce)
o Nové typy baterii pro elektromobilitu (kapacita, Zivotnost, rychlost dobijeni)

e Nové architektury elektrifikovanych vozidel pro vyssi u€innost, dojezd, bezpecnost provozu
i zapojeni do systémU( Mobility as a Service (MaaS) nebo Delivery as a Service (DaaS)

e Integrace rychlych a ultrarychlych stanic do distribu¢nich a informacnich siti
e Koncepty V2H (vehicle-to-home) a V2G (vehicle-to-grid)

o Nové systémy prediktivniho fizeni elektrifikovanych vozidel pro zvySeni energetické ucinnosti
i dojezdu

o Rozvoj bateriové elektromobility a hybridnich feSeni pro hromadnou dopravu
e Projekty synergické s rozvojem autonomniho fizeni vozidel

e Vyvoj bezpecnostnich postupu/technickych pozadavkl na zabezpeceni lithiovych baterii
vramci celého Zivotniho cyklu, zejména pak na konci jejich Zivotnosti - pfi skladovani,
pfepraveé a zpracovani

1.3.3.3 Mobilita na bazi vodiku a elektromobilita s palivovymi élanky

e Technologie vyroby vodiku z obnovitelnych zdroju pro dopravni ucely
e Centralizované versus decentralni feSeni distribuce vodiku

e Technologie skladovani vodiku

¢ Vyvoj zdokonalenych palivovych ¢lanku pro vozidla

e Podpora rozvoje budouci palivové infrastruktury pomoci spalovani vodiku z obnovitelnych
zdroju v zazehovych i vznétovych motorech nahradou €asti fosilniho paliva nebo biopaliva
vodikem z obnovitelnych zdrojd pro pfechodné obdobi

e Optimalizace nevyhnutelné hybridizace vozidel s palivovymi ¢lanky
o Vétsi pilotni a demonstracni projekty - vodikové regiony

e Podpurny vyzkum pro pfipravu legislativy a technické normalizace (bezpecnost, ,zeleny
vodik®, pfedpisy pro vystavbu plnicich stanic, pfiprava podkladi pro hasi¢sky zachranny
sbor, Uprava stavebnich pfedpisu pro parkovani, servis a STK)

1.3.3.4 Prirezova témata

e Analyzy zivotniho cyklu (Life Cycle Analysis) technologickych sméru v €isté mobilité

e Vyuziti konektivity vozidel ke sbéru provoznich dat a navrhum optimalniho fizeni vozidla po
optimalizované trase mezi danym cilem a vychozim stanovi§tém

¢ Vyvoj business modell pro pfechod od podpor k ekonomické Zivotaschopnosti
e Hledani feSeni pro uspornou city logistiku s propojenim s vozidly na alternativni paliva

e Postupy X 4.0 pro konceptualni navrh, konstrukéni optimalizaci, provozni optimalizaci
(dobijeni, doplhovani zasob paliva, maximalizace ucinnosti a dojezdu), preventivni
i naslednou udrzbu a recyklaci vozidel s bateriemi nebo palivovymi ¢lanky za ucelem snizeni
TCO a maximalizaci uzivatelského komfortu

e Projekty synergické s rozvojem inteligentnich siti (smart grids)
e Rizenad obnova &asti vozového parku (podinaje statnimi institucemi a komunitnimi
organizacemi MHD)
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e Terciarni bezpecnost alternativnich pohont (vyzkum, vyvoj techniky pro zasahy, pfiprava
bojovych plant HZS, vycvik hasicl, vyvoj a vystavba karanténnich prostor pro aku vozidla po
nehodé atp.)

e Zvazeni dalSich podplrnych nastroji pro pfechod mést a obci na nizko- a bezemisni MHD —
napf. metodika preference vefejné dopravy, kritéria v dotaénich programech, Plany
udrzitelné méstské mobility, hodnoceni pfistupu mést a obci k fizeni modal-split.

e Vramci Aktualizace Politiky druhotnych surovin Ceské republiky pro obdobi 2019 — 2022 je
navrzeno, aby s ohledem na ekonomickou naro¢nost, byl vytvofen legislativni nastroj pro
financovani zpétného odbéru a zpracovani lithiovych priimyslovych baterii a akumulator( v
budoucich obdobich. Autobaterie jsou zafazeny mezi vyznamné druhotné zdroje. Jako jedno
z opatfeni je navrzeno ,Analyzovat mozZnosti podpory vzniku a rozvoje zpracovatelskych
kapacit lithiovych baterii a akumulatorti v CR s cilem ziskani cennych druhotnych surovin®.

1.3.4.Vzdélavani

V souvislosti s rozvojem Cisté mobility a vyvojem v automobilovém primyslu byly v pfedchozim
obdobi identifikovany potfeby zejména s ohledem na pozadavky na elektrotechnickou profesni
kvalifikaci a zaroven Upravy (revizi) ramcovych vzdélavacich program.

V souCasné dobé& jsou v legislativnim procesu navrhy smérujici k vydani nové vyhlasky
€. 50/1978 Sh. (nafizeni vlady o odborné zpUsobilosti v elektrotechnice, které jiz s pojmem
profesni kvalifikace Mechanik silni¢nich vozidel s elektrickym a hybridnim pohonem ziskané podle
zvlastniho pfedpisu, tedy bez nutnosti absolvovat kompletni elektrotechnické vzdélani, pocita).

Zaroven probihd proces revize ramcovych vzdélavacich programa (RVP), vramci kterého
probéhla korektura a doplnéni revidované odborné sloZzky RVP v oborech vzdélani kategorie H:
Autoelektrikaf, Mechanik opravaf motorovych vozidel a Elektromechanik pro zafizeni a pfistroje
a oboru vzdélani kategorie M aL: Autotronik, Dopravni prostfedky, Mechanik elektrotechnik
a Elektrotechnika.

Schvéleni v8ech revidovanych ramcovych vzdélavacich programd je v gesci MSMT a mélo by
probéhnout v pribéhu roku 2019. Po schvaleni RVP zaéne platit pro Skoly dvouleta Ihuta, béhem
které by mély upravit své Skolni vzdélavaci programy.

1.4 Financovani ¢isté mobility (vyhodnoceni bézicich programu)

1.4.1.Piehled soucasnych dotacnich programi na podporu €isté mobility

IROP (MMR) OPD (MD) OPPIK (MPO) [} NPZP (MZP) Praha OPPPR

ePodpora ePodpora ePodpora *Podpora ePodpora
nakupu CNG a EEE nakupu EV a nakupu EV, nakupu elektro
elektro busl a infrastruktury porizeni PHEV a CNG bust —2019.
elektrickych dobijecich dobijecich «P¥ijemci: *PFjemce:

kolejovych stanic pro EV / stanic
vozidel CNG /LNG a *Pfijemci:
*Prijemci; e V:fl.'k , *podniky jimi zfizené
evefejné ePfijemci: mimo Prahu 5
eprovozovatelé *Osveta

*Obce, kraje *DP Praha
eorganizace

16



1.4.2.0¢&ekavana podpora v programovém obdobi 2021-2027

Za pozitivni Ize povazovat skuteCnost, Ze tak jako v dosavadnim obdobi bude i pro obdobi 2021-
2027 moci CR na rozvoj Cisté mobility poc€itat s urcitou podporou z prostifedkd EU. V prvni fadé jde
o fondy EU, z nichZ jsou financovany jednotlivé operaéni programy (OP).

Nize uvedeny prehled zacileni jednotlivych OP ve vztahu k Cisté mobilité vychazi ze schvaleného
vladniho materialu ,Narodni koncepce realizace politiky soudrznosti po roce 2020“ ktery stanovi
zakladni implementacéni ramec a klicové strategické cile jednotlivych dota¢nich zdroja.

e OP Technologie a aplikace pro konkurenceschopnost

Program ma byt zaméfen na podporu nakupu osobnich i nakladnich vozidel na alternativni paliva
(elektfina, vodik, LNG) pro podnikatele a budovani pfislusné nevefejné infrastruktury (véetné
bytovych &i nebytovych domd, pokud slouzi jako sidlo podnikatelského subjektu). Problematika
podpory vystavby dobijecich stanic v bytovych a nebytovych domech bude feSena v ramci
jednotlivych vyzev.

e OP Doprava

Pfedpoklada se pokracovani dotacniho programu na podporu budovani vefejné infrastruktury pro
alternativni paliva s dlrazem na dobijeci stanice a vodikové plnici stanice. Pfedpoklada se, ze by
na tuto oblast mohlo byt vy€lenéno az 4 mid. K&.

¢ Integrovany regionalni operacni program

Program pocita s podporou intervenci zaméfenych na pofizeni nizkoemisnich a bezemisnich
vozidel (autobusu/trolejbus(l) a budovanim souvisejici infrastruktury dobijecich a plnicich stanic
pro vefejnou dopravu.

Jednim ze zdroju financovani Cisté mobility by mohl byt moderniza¢ni fond, jehoz zfizeni se
pfipravuje a zaméfeni se diskutuje. Vznik vychazi z revize smérnice o obchodovani s povolenkami
na obdobi let 2021 az 2030 na podporu investic navrzenych opravnénymi Clenskymi staty, véetné
financovani malych investi¢nich projektld, do modernizace energetickych soustav, skladovani
energie a zlepseni energetické ucinnosti. Dllezitym zdrojem financovani Cisté mobility mohou byt
i tzv. komunitarni programy pfimo fizené EU. Zde je tfeba vypichnout Nastroj pro propojeni
Evropy (tzv. nastroj_CEF). Pro CR coby kohezni stat bude vyélenéné procento z celkové sumy
tvofici tzv. kohezni &ast CEF. Zde ma byt alokovano 11,285 mil. EUR, tedy zhruba tolik jako
v sou€asném programovém obdobi. Pomérné podstatnym rozdilem vSak je, Ze nové nafizeni CEF
Il stanovi, Ze minimalné 15 % z téchto prostfedkd musi byt pouzito na akce tykajici se tzv. mékké
infrastruktury, kam spada pfedevSim oblast infrastruktury pro alternativni paliva (kromé tfeba
rozvoje autonomnich vozidel &i obecné ITS). Pokud tedy vyjdeme z pfedpokladu, Ze pro CR bude
v tzv. narodni obalce vy€lenéno cca 25 mid. K¢, a pak teoreticky na podporu infrastruktury pro
alternativni paliva mélo byt v CEF pro CR k dispozici cca 2 mid. K&. Jen ve velmi omezené mife
lze dotace z tohoto programu vyuzit i na oblast nakupu vozidel a to patrné pouze v ramci tzv.
,blending” vyzev (kombinace dotace a finanéniho nastroje), coZ neni obecn& v podminkach CR
prilis vyuZitelna forma podpory.

Oblast védy a vyzkum pokryva komunitarni program Horizon Europe, ktery stejné jako jeho
predchidce Horizont 2020 bude mit velmi Siroky zabér intervenci. Nejvice se cile programu Cista
mobilita protinaji s programy ,Secure, clean and efficient energy* a programem ,,Smart, green and
integrated transport“. Podporovany jsou zpravidla projekty panevropskych konsorcii s rliznymi typy
uchazecl od univerzit po velké podniky.
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2. Analyticky material - elektromobilita v ramci NAP CM

2.1 Vyhodnoceni aktualniho stavu elektromobility v CR a oéekavany budouci vyvoj
2.1.1.Definice klicovych pojmu

Vozidla

Z pohledu legislativy jsou elektricka vozidla definovana Smérnici 2014/94/EU a zdkonem
€. 311/2006 Sb. o pohonnych hmotach a Cerpacich stanicich pohonnych hmot. Vozidla dale
upravuje Zakon €. 56/2001 Sb. o podminkach provozu vozidel na pozemnich komunikacich.

Pro ucely aktualizovaného NAP CM bude pod pojmem ,elektrické vozidlo® chapano vozidlo
kategorie bateriového elektrického vozidla (BEV) a nebo plug-in hybridniho elektrického vozidla
(PHEV) splfiujici aktualni definici nizkoemisniho vozidla v legislativé EU?, kdy jako ,nizkoemisni* &
,Cisté“ osobni vozidlo je chapano vozidlo s emisemi CO,do 50 g/km.

Dobijeci infrastruktura

Pojem dobijeci stanice je definovan v ramci zakona €. 311/2006 Sb., o pohonnych hmotach,

kterym je implementovana smérnice €. 2014/94/EU o zavadéni infrastruktury pro alternativni
paliva.

Na zakladé praktickych zkuSenosti s aplikaci tohoto zakona je tfeba terminologii dobijecich stanic
zpfesnit nasledovné:

¢ Dobijeci bod: rozhrani, které umoznuje v jeden okamzik dobijeni jednoho vozidla
¢ Dobijeci stanice: samostatny soubor jednoho nebo vice dobijecich bodu

o Dobijeci lokalita: misto, kde je umisténa jedna nebo vice dobijecich stanic jednoho nebo vice
provozovatel(

Tato kategorizace je dllezita zejména z hlediska sledovani a evidence dobijecich bodu/stanic, ale
i z hlediska definice typu dobijeci stanice a na to navazanych povinnosti, pfipadné podpor.

Z hlediska vykonu jsou rozliSovany dobijeci body:
e BézZna dobijeci stanice (vykon do 22 kW vcetné)
e Vysoce vykonné (vice nez 22 kW az 120 kW vcetné)
e Ultra vykonné (nad 120 kW vykonu)
Z hlediska pfistupnosti jsou rozliSovany dobijeci stanice/body:

o Vefejné pfistupné (po celou dobu provozu je pfistupna Siroké vefejnosti na bazi
nediskriminaéniho pfistupu)

e S omezenym pfistupem vefejnosti (dobijeci stanice je né&jakou ¢ast provozni doby pfistupna
jen omezené skupiné uzivateld)

e Neverejné (pfistupné pouze omezené skupiné uzivatel()
Pristupnost je definovana na urovni dobijeci stanice nebo dobijeciho bodu (na jednom misté
mohou byt instalovany jak dobijeci stanice pfistupné Siroké vefejnosti, tak i dobijeci stanice
s omezenym pristupem, rozliSeni musi byt pro koncového uzivatele srozumitelné).
2.1.1.1 Typy elektrickych vozidel z pohledu pohonu

- mild-hybrid: hybridni automobil, ktery vyuziva k pohonu kol po celou dobu jizdy spalovaci

2 nafizeni, které stanovi emisni normy (CO,) z novych osobnich a uZitkovych vozidel a smérnice o podpofre Cistych a energeticky G¢innych silni¢nich
vozidel (zde navic omezeni stropem 80 % limitt emisi PN a NOx dle RDE; od 1. 1. 2026 bude chapéno ,¢isté” vozidlo jen to bezemisni)
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motor, zatimco elektromotor (s 48V baterii) pouze ve vybranych situacich asistuje, napf.
pfi rozjizdéni Ci zrychlovani; neni v8ak mozné, aby hybrid byl pohanén samotnou elektfinou
(néktera vozidla vS8ak mohou ,plachtit® i se na elektricky pohon mohou rozjet); akumulator je
schopen CasteCné rekuperovat, kapacita baterii je obvykle nizsi nez u FHEV, limit emisi CO,
50 g/km neni schopen splnit.

- full_hybrid (FHEV): vozidlo s kombinaci spalovaciho a elektrického motoru bez moznosti
externiho dobijeni, umoznuje automatické pfepinani mezi konvencnim rezimem, Cdisté
elektrickym rezimem (na rozdil od mild-hybridu se vyznaluje schopnosti samostatné jizdy
na elektromotor s vypnutym spalovacim motorem) a rezimem kombinovanym; limit emisi CO,
50 g/km neni schopno splnit (snizeni emisi vSak mize byt i vice nez 30% oproti obdobnym
vozidlim s pouze spalovacim motorem).

- plug-in hybrid (PHEV): ma dva zdroje hnaci sily, umozriuje externi nabijeni, , disponuje vétSim
akumulatorem, ktery umoznuje urazit Cisté na elektricky pohon delSi vzdalenosti nez FHEV; je
obvykle schopen spinit hodnotu emisi CO, pod 50 g/km.

- battery electric vehicle (BEV): elektromobil s Cisté elektrickym pohonem.

V pfipadé FHEV, PHEV a BEV se akumulator automaticky dobiji rekuperaci kinetické energie pfi
brzdéni nebo jizdé setrvacnosti.

Obrazek 2 Prehled typu elektrickych vozidel z hlediska pohonu
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Zdroj: Skoda Auto a.s.

Z hlediska pfechodu k nizkoemisni mobilit¢ Ize u kategorii vozidel s pohonem mild-hybrid
respektive full hybrid (FHEV) uvaZovat jako o pfechodové formé k typum pohonu plug-in hybrid
(PHEV) respektive Cisté elektrickym vozidlim (BEV).

Uvazovanim tohoto typu vozidel s pIné hybridni technologii (FHEV) Ize alespoi po pfechodnou
dobu podpofit pfechod k ploSnému rozvoji nizkoemisnich vozidel. Tyto technologie mohou
v podstaté okamzité nabidnout nasledujici vyhody:

e P¥iznivéjsi ekologicka kritéria

e Snizeni emisné znedistujicich latek ve méstech

o Nezavislost na existenci infrastrukturni dobijeci sité

e V soucasné dobé priznivéjSi cenova dostupnost

e Neomezena dojezdova vzdalenost

o Niz8i spotfeba paliv v porovnani s konvenénim pohonem

Je nezpochybnitelné, Zze z hlediska ekologickych parametrli dosahuiji pfi sledovani emisni stopy
provozu jediné vozy plné elektrické spolu s vodikovou technologii téch nejvyraznéjSich uspor
Skodlivin. AvSak jejich plodny rozvoj je v tuto chvili zavisly na existenci odpovidajici infrastrukturni
sité dobijecich ¢i plnicich stanic a dostupnéjsi cené téchto vozidel.

Zarazeni vozidel s plné hybridnim pohonem (FHEV) do aktualizované verze NAP CM (minimalné
po dobu, nez bude pIné dosazeno podminek pro skute¢né plosny rozvoj sité vozu EV a PHEV) se
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proto jevi jako zcela logicky krok, ktery Ceské republice pomiize k okamzitému snizovani emisi
znecistujicich latek.

Naopak vynéti voz( kategorie FHEV ze statem podporovanych technologii by ve svém dusledku
mohlo vést nejen k nerovnosti na trhu ekologicky Setrnych vozidel postaveném na principu tzv.
technologické neutrality, ale predevS§im k zasadnimu oddaleni naplnéni zavazk( v oblasti
snizovani emise sklenikovych plynt, k némuz se Ceska republika pfihlasila jak v ramci globalnich
zavazku, tak v ramci legislativy EU i CR.

2.1.2.Vyhodnoceni aktualniho stavu elektromobility v CR a plnéni cilt a opatfeni NAP CM
2.1.2.1 Vyhodnoceni souéasného vyvoje na trhu elektromobility v CR

Vozidla

Puvodni NAP CM vychazel z predikce, podle niz by v roce 2020 mélo byt na €eskych silnicich
v provozu celkové 6 tis. bateriovych elektromobild (BEV) a dale 11 tis. plug-in hybridad (PHEV).
Z aktudlnich statistik nicméné vyplyva, Ze realny vyvoj se v CR na poli elektromobility oproti této
predikci ponékud opozduje.

Z pfehledu Centra dopravniho vyzkumu (CDV) zpracovaného pro Ministerstvo dopravy vyplyva, ze
v CR bylo k 30. 6. 2019 registrovano jen 6 303 bateriovych elektrickych vozidel, z nichz ovéem 2
906 vozidel tvofi vozidla kategorie L (motocykly a mopedy v&etné lehkych ¢tyfkolek), ktera nebyla
zahrnuta do vySe uvedené predikce NAP CM. Pokud bychom tedy pocitali pouze s vozidly
v kategoriich M a N (osobni a nakladni motorova vozidla) pak podle vySe uvedenych udaji bylo
v CR k bfeznu 2019 registrovano jen 3 373 bateriovych elektrickych vozidel. Pfesto Ize hovorit
0 jasném rustovém trendu, o E¢em svédc&i narlst poctu BEV za rok 2018 o 1 247 vozidel, zatimco
v predchozich letech se ro¢ni pfirastek BEV pohyboval cca mezi 500 a 710 vozidly.

Letos tento trend pokraCuje, kdyz jen za prvnich 6 mésicl pfibylo na cCeskych silnicich 882
elektrickych vozidel. Zajimavy je i fakt, Ze se zac€ina rozvijet tzv. sekundarni trh elektrickych vozidel
(vozidla s rozdilem roku registrace a roku vyroby vozidla ve vySi 3 nebo i 4 let). K 30. 6. 2019 tvofil
sekundarni trh s bateriovymi elektrickymi vozidly kategorie M1 27% podil na vSech téchto
vozidlech, coz je jen o néco mensi podil nez vozidel na jina alternativni paliva (napf. u CNG jde
0 podil 31%).

Pocet plug-in hybridnich vozidel je na zakladé historického podilu tohoto typu vozidel na
registracich hybridnich vozidel odhadovan na urovni cca 1400 vozidel. Ani vyvoj v poslednich dvou
letech, kdy registrace novych plug-in hybridi v zasadé stagnovala (ij. jejich poCet za stejné obdobi
byl letos jen o 2 vozidla vy$Si a pohyboval se vzdy Ffadové na urovni 200 vozidel) tak nikterak
nepotvrdil pavodni pfedpoklad predikce, ze trh PHEV bude rust rychleji nez trh BEV, coz muze byt
z velké €asti dano omezenou nabidkou PHEV na trhu i tim, Ze dota¢ni programy se vice zaméfily
na BEV.

V soucasné dobé je ve vozovém parku v CR téZ 88 elektrickych autobust (89, véetné 1 hybridu
registrovaného v roce 2017)% z celkového poétu cca 21,4 tisice kus(. V praméru je kazdy rok
registrovano v CR cca 960 ks autobust, znich nejvétsi potencial pro elektrifikaci, alespori
v nasledujicich letech, maji méstské autobusy a o néco mensi potencial maji meziméstské
autobusy. Méstskych autobusu je registrovano kazdy rok asi 300 ks, linkovych asi 430 ks.

Systémy MHD maji druhy nejvétsi podil na prepravnim vykonu v CR po individualni osobni
dopravé, dvojnasobny oproti osobni ZelezniCni dopravé, pficemz dvé tfetiny vykonu jsou jiz dnes
zajiStovany elektricky. Z tohoto pohledu je MHD z hlediska jeji funkce i vyuziti technologii
nejgistsim mdédem dopravy v CR vilbec. MHD také tvoFi segment dopravy s nejvétsim potencialem
rozvoje elektromobility vibec, coZ je dano nejen intenzitou a soustfedénosti méstského provozu,

®dle CDV - udaju z CRV; dle udaji Svazu dovozcl automobill (SDA) se jedna o 55 ks -, prvni registrace, dle druht paliv statistika dostupna od roku
2010
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ale také existujici energetickou infrastrukturou a kompetenci provozovatelll v oblasti elektrickych
pohon.

V ramci elektrickych nekolejovych vozidel vefejné dopravy jsou nejcastéji provozovany trolejbusy
(768 ks, z toho 84 ks bateriovych s dynamickym dobijenim) a méstské elektrobusy (88 ks, z toho
45 ks vkrajskych méstech). V pfipadé bateriovych trolejbusi se jedna o standardni
i velkokapacitni vozidla, elektrobusy jsou pofizovany jen ve standardnim nebo midi provedeni.
Zatimco u trolejbusu je kombinovano dynamické a statické dvoupdlové dobijeni, elektrobusy jsou
dobijeny staticky riGznymi technologiemi: dvoupdlové (zejména mésta s existujici drazni MHD), ¢tyf
a vicepolové (systém pantograf na vozidle nebo obraceny pantograf na dobijeci stanici) nebo
kabelovym pfipojenim (zejména ve vozovné). MnozZstvi provozovanych variant elektrickych busu
vychazi zfaktu, Ze neexistuje jedno univerzalni feSeni pro vSechny typy méstskych linek,
omezujicim parametrem je nejen dostupnost infrastruktury, ale i parametry a dojezd vozidel. Proto
podstatna €ast pofizovanych elektrobusl vyuziva naftové topeni, u néjz nejsou zachytavany emise
8kodlivin, a v zimnim obdobi vykazuje zna¢nou spotfebu (i pfes 20 /100 km v méstském provozu).
Elektrobusy s naftovym topenim vSak tedy nesplfiuji pozadavky na bezemisni vozidlo dle novely
smérnice 2009/33/ES.

Hybridni diesel-elektrické autobusy jsou na rozdil od jinych evropskych zemi v ¢eské MHD
doposud jen ve fazi testovani. Ddvodem je zejména absence dotaci pro tento druh pohonu.
Potencial vyuziti minimalné jako pfechodného feseni ukazuji vysledky testovani potvrzujici usporu
paliva a umérné také emisi CO, az 025 % oproti b&Znému naftovému autobusu. Varianta
dobijecich hybridd (plug-in) muze dosahnout uspory CO, az 70%.

Dobijeci infrastruktura

Pavodni NAP CM stanovil rovnéz specificky cil ve vztahu k vefejné dobijeci infrastruktufe a to ve
vazbé na pozadavky smérnice 2014/94/EU. Podle tohoto dokumentu by v CR do konce roku 2020
mélo byt 1300 dobijecich bodl z toho 500 rychlodobijecich.

Aktualni stav rozvoje dobijeci infrastruktury

Soudasna situace ohledné rozsahu dobijeci infrastruktury v CR je pon&kud nepiehledna.

Dlvodem je nejednotna metodika sbéru statistickych dat a definici kli€¢ovych pojmu o dobijeci
infrastruktufe, kdy vychozim zdrojem informaci o dobijeci infrastruktufe by méla byt povinnost
provozovatelld dobijeci infrastruktury poskytnout informace o dobijeci stanici Ministerstvu pramyslu
a obchodu (MPO), vyplyvajici ze zakona &. 311/2006. Informace o dobijecich stanicich se ale
objevuiji i v dalSich neoficialnich statistikach (vedenych €asto profesnimi organizacemi) a udaje tak

nejsou navzajem kompatibilni.

Zadouci stav je samozfejmé takovy, Ze v oficialni evidenci MPO by mély byt v8echny dobijeci
stanice provozované ve verejné pfistupném rezimu.
Pokud tedy podle oficialni statistiky MPO bylo v CR ke dni 30. 3. 2019 celkem 238 dobijecich

stanic (ve smyslu lokalit, kde je mozné dobijet), u kterych je k dispozici 492 dobijecich bodd,
statistika EAFO uvadi v CR k 1. 1. 2019 820 dobijecich bodu.

Systémy dobijeni elektrické nekolejové MHD

Nejjednodusdim systémem je statické dobijeni z vefejné distribuéni sité nizkého napéti
a tfifazového napéti 3 x 400 V AC pomoci kabelového pfipojeni a standardizované zasuvky.
Vyhoda tohoto feSeni spociva v odpadnuti potfeby budovat drahou dobijeci infrastrukturu,
nevyhodou je ale pomérné nizky dobijeci vykon pro elektrobusy. Technologie je vhodna pro mensi
mésta a systémy s nizkym dennim najezdem vozidel nebo jako kombinace s ostatnimi systémy
dobijeni pro no¢ni dobijeni a balancovani baterii.

Pro MHD standardnich a vy3Sich dopravnich vykond jsou vhodnéjSi bezkabelové dobijeci
systémy. Jednou koncepci je statické (nebo téz stacionarni) dvoupdlové dobijeni bé&hem
provoznich pfestavek na konecnych, pfipadné na garazi b&éhem prostoje mezi délenym vykonem
a/nebo pfi no¢nim odstavu. Dvoupdlové dobijeni je propojeno s existujici drazni infrastrukturou, tj.
vyuziva i prebytky energie rekuperované tramvajemi Ci trolejbusy. Elektrobusy se pfipojuji
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pantografem k troleji a li§i se zpusobem zabezpeceni: galvanické oddéleni je zajisténo bud na
dobijeci infrastruktufe, nebo pfimo ve vozidle. U momentalné provozovanych elektrobusu se vysSe
dobijecich proudd pohybuje na hodnotach 100 — 180 A pfi jmenovitém napéti 600 nebo 750 V.
Vyhodou je vzajemna kompatibilita s draznimi systémy, synergie v terminalech, vozovnach
a sdruzeni energetické soustavy do jednoho odbérového mista. Nevyhodou je dvoijita izolace
a muze ji byt i limitovany dobijeci pfikon.

Rada mést v Evropské unii se rozhodla pfi elektrifikaci své autobusové sité jit cestou vice
polového systému (zpravidla ¢tyf- nebo pétipdlovy systém), vétSinou z divodu absence povrchové
drazni MHD. Dobijeni vozidla probiha nejCastéji prostfednictvim pantografového sbérace bud
,zdola nahoru“ vozidlovym pantografem, nebo otoenym pantografem na dobijecim rameni.
Vicepdlovy systém umoziuje zvySit dobijeci proudy, a tim zkratit potfebny ¢as pro dobijeni vozidla.
Zaroven zde odpada nutnost dvojité izolace vozidla. Limitem je garance dostateéného
rezervovaného pfikonu ze strany dodavatele energie atomu odpovidajici vy3e plateb za
garantovany pfikon. Omezenim je nekompatibilita s ostatnimi systémy a zavislost na pfesné
umisténém dobijecim misté. Investiéni pfiprava pro dobijeci misto muze byt zdlouhava
a nakladna.

Dalsi volbou je systém dynamického dobijeni neboli dobijeni za jizdy pod troleji, ktery kombinuje
vyhody spolehlivosti trolejpbust a moznosti bateriového provozu, ¢imz Ize eliminovat nékteré
provozni nevyhody konvenénich trolejbust (neni nutno stavét slozité trolejové konstrukce
v kfizovatkach, v garazich a manipulacni traté; operativnost pfi kratkodobych uzavirkach Ci
mimofadnych udalostech). KliCovym atributem systému dynamického dobijeni je vyrazné
prodlouzeni dojezdu vozidla, ¢imz lze prakticky bez omezeni elektrifikovat jakkoliv dlouhou linku
(pfirozené s ohledem na provozni ekonomiku). Trolejové vedeni je potfebné v energeticky
narocnych usecich a v bateriovém rezimu lze zajistit provoz minimalné v poloviné délky linky.
Vyhodou je menSi velikost trakéni baterie (leh¢i a uspornéjSi vozidlo), moznost vyuziti existujici
drazni (ij. i energetické) infrastruktury a z provozniho hlediska neomezeny denni probéh i moznost
nasadit velkokapacitni vozidla. Nevyhodou je investi¢éni naro¢nost a zdlouhava pfiprava novych
usekl stejné jako komplikace spojené se zarazenim infrastruktury a na rozdil od fady jinych statu
EU i vozidel pod drazni legislativu.

Soucasné problémy s informovanosti uzivatelt dobijecich stanic

S vySe popsanym problémem Uzce souvisi otazka, jak zajistit adekvatni informovanost uzivatel(
elektromobilGi o umisténi dobijecich stanic. V sougasnosti neni v CR k dispozici uceleny informacni
systém, ktery by uzivatelim umozhoval mit komplexni pfehled o v8ech lokalitach dobijecich
stanic/bodd. Skuteénosti je, Ze hlavni hragi na trhu dobijecich stanic (spoleénosti CEZ, PRE,
E.ON) uvadéji na svych webovych strankach vzdy jen informace o svych dobijecich lokalitach.
Existuji sice nékteré webové portaly, na nichz si uzivatelé elektromobild mohou udélat ponékud
Sir8i obrazek o rozsahu dobijeci infrastruktury v CR, pfipadné je mozné se podivat na néktery
z web( s celoevropskou pusobnosti. Zadny web v8ak negarantuje to, Ze by obsahoval prehled
skutecné vSech vefejnych dobijecich stanic v zemi aze by vSechny obsazené udaje prosly
né&jakou formou verifikace.

Vzhledem k této skuteCnosti se MD rozhodlo zapojit se do elektromobilniho projektu v ramci
Technické pomoci CEF (PSA CEF elektromobility), jehoz jedna z aktivit se tyka pravé zajisténi
informovanosti uzivateld elektromobil( o umisténi jednotlivych dobijecich stanic na dzemi CR.
Cilem této aktivity je shromazdit o téchto dobijecich stanicich/bodech pfislusna staticka®
adynamicka data® azvefejnit je prostfednictvim vnitrostatniho pfistupového mista pro
multimodalni dopravni informace. V CR by funkci tohoto pFistupového bodu mélo plnit Narodni
dopravni informaéni centrum (NDIC), které je soucasti Reditelstvi silnic a dalnic (RSD). RSD je
Z tohoto titulu v rdmci zmifiovaného projektu implementaénim subjektem a bude na ném hlavni
odpovédnost za realizaci daného ukolu, ktery ma byt splnén do konce roku 2021.

* Staticka data obsahuji data o poloze dobijecich stanic pro elektricka vozidla a podminkach jejich pouzivani.

® Dynamicka data obsahuji data o dostupnosti dobijecich stanic pro elektromobily (volny/obsazeny dobijeci bod)
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2.1.2.2 Struéné vyhodnoceni pInéni cili ptiivodniho NAP CM

Soucasti schvaleného NAP CM je harmonogram a plan realizace NAP CM, respektive jednotlivych
opatfeni.

Jak je patrné z pfehledu pInéni jednotlivych opatfeni v ramci NAP CM z roku 2017, i pfes splnéni
nékterych karet opatfeni se vétsi Cast navrzenych opatfeni dosud nepodafilo finalné realizovat
a jsou stale ve stavu ,pInéno®, existuji vSak i opatieni, u nichz Ize bohuzel konstatovat, ze plnéna
nejsou vubec.

V pribéhu roku 2018 doslo z hlediska vyvoje v jednotlivych kartach opatfeni k posunu v mnoha
oblastech, setrvaly stav Ize konstatovat zejména u opatfeni s o€ekavanym dopadem na statni
rozpoCet v gesci Ministerstva financi. U elektromobility se to tyka zejména otazky zavedeni
zrychlenych odpisu pro dobijeci infrastrukturu a pro elektricka vozidla.

Ve vztahu k elektromobilité se zatim dale nedafi realizovat opatfeni v plisobnosti municipalit jakou
je vyuziti pruht pro autobusy a taxi vozidly s elektrickym pohonem ¢&i parkovani na vefejnych
parkoviStich zdarma pro vozidla na alternativni paliva. V tomto pfipadé je jistou vyjimkou HI. mésto
Praha, které umoznuje pro elektricka vozidla parkovani zdarma ve vyhrazenych parkovacich (tzv.
modrych) zénach. K dalSimu posunu u obou zminovanych opatfeni by mohlo dojit v budoucnosti
v navaznosti na zavedeni zvlastni registracni znacky pro elektricka vozidla, které se zacaly
vydavat od 1. 4. 2019.

Na pfikladu MHD, ktera je dosud nejvyznamnéjSim mistem aplikaci elektromobility, se ukazuje, ze
nejefektivnéjsi feSeni co do vyuZiti vozidel i spotfeby energie na pfepravni vykon jsou témi
nejdrazSimi investicemi. Néktefi menSi provozovatelé mohou mit problém takové investice
predfinancovat. Dal$i otazkou pak je zajisténi dlouhodobé udrzitelnosti financovani po skonceni
Zivotnosti. Rada mensich i velkych provozovateld se proto miZe uchylovat k FeSenim, ktera
nakonec nebudou mit zadny valny pfispévek na snizeni emisi sklenikovych plynid. NAP CM by mél
pfednostné podporovat ty systémy, které jsou nejvice energeticky efektivni a maji vyznamnéjsi
dopad na emise.

Nutnost energeticke efektivity jednotlivych opatfeni vyznamné podporuje takeé Vnitrostatni plan CR
v oblasti energetiky a klimatu do roku 2030, schvaleny usnesenim viady CR €. 84/2019, ktery
stanovil zavazny cil snizit mezi roky 2020 a 2030 kone¢nou spotiebu energie o 8 %.

Z opatfeni obsazenych v plivodnim NAP CM ve vazbé na vySe uvedeny strategicky cil se podafilo
zrealizovat pouze zavedeni investi¢ni podpory na budovani vefejné dobijeci infrastruktury. Toto
opatfeni je soucasti dotacniho programu, ktery realizuje Ministerstvo dopravy (MD) v ramci
Operaéniho programu Doprava (OPD) na podporu rozvoje infrastruktury pro alternativni paliva. Za
timto ucelem bylo alokovano 1,2 mid. K& s tim, ze na oblast rozvoje dobijecich stanic by mélo byt
uvolnéno 850 mil. KE&. V kone¢ném duasledku vSak bude zalezet na zajmu pfislusnych Zadatell
o tento program. Jeho samotnému spusténi v listopadu 2017 pfedchazel pomérné slozity, témér
2 roky trvajici, proces tzv. notifikace vefejné podpory s Evropskou komisi, ktery byl zavrSen
pfijetim rozhodnuti Komise €. SA.45182 (2016/N).

Vzhledem k tomuto slozitému procesu doslo oproti planovanému harmonogramu realizace daného
programu k téméf roénimu zpozdéni. Program byl koncipovan tak, aby se jeho prostfednictvim
podafilo naplnit vySe uvedeny specificky cil 1300 dobijecich bodld do roku 2020. Diky
zminovanému zpozdéni se efekty spojené s timto dotaénim program dostavi patrné o néco pozdéji
(2021 - 2022).

Na druhou stranu je vSak tfeba zminit, ze v letech 2015 - 2017 byly néktere Ceské subjekty
uspésné v ziskani finanéni podpory zfondu CEF, diky ¢emuz by v CR do roku 2020 mélo
vzniknout okolo 150 rychlodobijecich stanic/bodu.

Néktera opatfeni plvodniho NAP CM maji vazbu na schvalené programy podpory, a proto budou
realizovana i v obdobi po schvaleni aktualizace NAP CM.
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2.1.2.3 Legislativa

Legislativa v oblasti elektromobility (zakon o PHM)

Zakladni legislativou, ktera fedi problematiku elektromobility, je od roku 2017 zakon ¢&. 311/2006
Sb., o pohonnych hmotach a Cerpacich stanicich pohonnych hmot, kdy byl novelizovan zakonem
€. 152/2017 Sb., ktery transponoval do narodni legislativy Smérnici Evropského parlamentu
a Rady 2014/94/EU o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva.

Praktické zkuSenosti z aplikace zakona byly promitnuty do novely zakona o pohonnych hmotach,
ktera byla dana do legislativniho procesu v roce 2018.

Upravy se tykaji definic, problematiky registrace dobijecich stanic moznosti sdileni informaci se
SirSi vefejnosti. NavrZzené upravy byly diskutovany v ramci PS Elektromobilita v ramci NAP CM
a panuje na nich shoda mezi kliCovymi stakeholdery.

Souvisejici legislativa

e zakon o ochrané ovzdusi

Zakon ¢&. 201/2012 Sb., o ochrané ovzdusi, v plathém znéni obsahuje dva nastroje s vazbou na
dopravni sektor.

Prvnim nastrojem jsou tzv. nizkoemisni zény. Na zakladé § 14 zakona o ochrané ovzdusi mohou
obce na svém uzemi vyhlasit nizkoemisi zonu, tj. vymezit oblast do které mohou vjizdét pouze
novéjsi vozidla. Obce tak mohou motivovat fidi€¢e k ndkupu novéjsich vozidel, kterym bude povolen
vjezd do nizkoemisni zony.

Druhym nastrojem je povinné snizovani emisi sklenikovych plynd z dodanych pohonnych hmot. Na
zakladé § 20 musi dodavatelé motorového benzinu nebo motorové nafty snizit emise sklenikovych
plynd z jimi dodanych pohonnych hmot. Tohoto cile mohou dosahnout pfimichanim biopaliv &i
bioplynu, ale také idodanim zkapalnéného ropného plynu, zemniho plynu nebo vodiku
vyrobeného z obnovitelnych zdroju energie.

e energeticky zakon

Zakon ¢&. 458/2000 Sb., energeticky zakon, souvisi s elektromobilitou velmi Uzce zejména
v oblastech:

o pfipojeni k elektrizacni soustavé

o podminky provozu dobijeci stanice ve vazbé na pravidla provozovani distribucnich
soustav (PPDS)

Do budoucna lze o€ekavat vétSi provazani na tento zakon, zejména z duvodu ocekavanych
novych trendd podle nového energetického balic¢ku, kterymi jsou zejména:

o flexibilita
o agregace

Pravé elektromobilita se velmi pravdépodobné stane jednou z klicovych oblasti pro vySe uvedené
nove trendy.

e zakon o podporovanych zdrojich energie

Zakon €. 165/2012 Sb., o podporovanych zdrojich energie a o zméné nékterych zakond, upravuje
podporu elektfiny, tepla a biometanu z obnovitelnych zdrojl energie, druhotnych energetickych
zdroja, vysokouc€inné kombinované vyroby elektfiny a tepla a decentralni vyroby elektfiny. Zakon
rovnéz upravuje odvod z elektfiny ze slunecniho zareni, financovani podpory a souvisejici dotace.

Pfepracované znéni smérnice o podpore vyuzivani energie z obnovitelnych zdroju (¢. 2018/2002)
obsahuje pozadavky na podcile v sektoru vytapéni a chlazeni a sektoru dopravy. V oblasti dopravy
je cil stanoven zavazné pro vSechny Clenské staty na drovni 14 %. Mezi hlavni politiky pro
naplnéni navrzeného pfispévku patfi politiky zakotvené v navrhu novely zakona €. 165/2012 Sb.,
o podporovanych zdrojich energie, ktera nastavuje nové schéma podpory po roce 2020. Pro
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zajisténi cile OZE v sektoru dopravy a podcile v tomto sektoru pro pokrocila biopaliva je nezbytné
zavést novou podporu, kterou bude iniciovana vyroba tzv. ,pokrocilého* biometanu a jeho dodavka
do sektoru dopravy.

e stavebni zakon

Zakon ¢. 183/2006 Sb., stavebni zakon, velmi podstatnym zpUsobem ovliviiuje pfipravu a realizaci
dobijecich stanic, a to v nékolika fazich:

o Uzemni planovani
o Uzemni fizeni
o stavebni fizeni

Prvni z oblasti je uzemni planovani, kdy stavebnik zjiStuje soulad s Uzemnim planem v daném
uzemi (v pfipadech nesouladu by nasledoval velmi zdlouhavy proces trvajici 2 — 3 roky s cilem
zmény kli¢ovych dokumentl — politika a zasady uzemniho rozvoje, izemni plan).

Druhou z oblasti je proces Uzemniho Ffizeni, ktery mize dle charakteru daného GUzemi trvat nékolik
meésicu az jeden rok. Béhem tohoto procesu stavebnik zajiStuje mnoho stanovisek a rozhodnuti
mnoha dotéenych organu statni spravy.

Posledni oblasti je proces stavebniho povoleni, ktery mize dle charakteru daného uzemi trvat
nékolik tydnu az jednotek mésicu. BEhem tohoto procesu stavebnik zajistuje prakticky znovu velmi
podobna az shodna stanoviska a rozhodnuti stejnych dotéenych organu statni spravy, jako
v pfipadé uzemniho Fizeni.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze proces je pomérné komplikovany a pfedevdim zdlouhavy vzhledem
k mnozstvi vyjadieni a stanovisek, které je tfeba vjeho pribéhu ziskat. Zdrojem pritahu je
i nejednotny pfistup jednotlivych stavebnich Gfadl nebo dotéenych organd, vedouci Casto
k pozadavkim na doplnéni informaci, coz proces dale prodluzuje. V neposledni fadé je problémem
nedostatecna kapacita stavebnich ufadu, ktera dale pfispiva k neumérné délce stavebniho fizeni
v CR.

Hlavni problémy z praxe Ize shrnout nasledujicimi body:
e Nejednotny postup o typu fizeni (Uzemni souhlas, Uzemni rozhodnuti)

e Nejednotné pozadavky na vyjadfeni dotéenych organl statni spravy a dalSich dotéenych
subjekt/dfadd (viz pfedchozi bod), napfiklad v pfipadé HZS — pozadavky na pozarné-
bezpecnostni feSeni. Dale je v fadé pfipadl pozadovano vyjadreni, které nema pro dany
ucel smysluplnou relevanci (napf. hygiena)

e Nedodrzovani Ihut pro spravni fizeni, coz je v fadé pfipadl feSeno procesnimi pratahy (jako
zbyte€nym prerusovanim fizeni nebo pokladanim dotazu na néco, co pfedana dokumentace
obsahuje)

2.1.2.4 Podpora elektromobility v jinych €lenskych statech EU

Jiz vramci plvodniho NAP CM byly identifikovany nékteré hlavni trendy, pokud jde o podporu
elektromobility v jinych statech EU. S ohledem na skuteénost, Ze je CR od kvétna 2016 zapojena
do neformalni platformy vybranych ¢lenskych stati zvané ,Governmental support group” (GSG),
ma v tuto chvili v této oblasti mnohem bohatSi poznatky, jez |ze vyuzit i jako ur€itou inspiraci Ci
dodateénou argumentaci pro budouci podptirna opatfeni na podporu elektromobility v CR.

Obecné Ize konstatovat, Ze fada Clenskych statd EU ma SirSi Skalu podpurnych nastroju na
podporu elektromobility nez CR. NejvyuZivanéj§imi jsou opatfeni na pfimou &i nepfimou (darfiovou)
podporu nakupu_elektrickych vozidel. Siri systém dafiovych ulev pro elektromobily pfitom plati
téméf ve vSech Cclenskych statech EU (s vyjimkou Polska, Litvy, Estonska, Slovinska
a Chorvatska). Prehled danovych ulev pro elektricka vozidla ve statech EU je uveden v tabulce
nize.
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Tabulka 1 Prehled danovych ulev pro elektricka vozidla v ramci EU

Zemé Typ danové ulevy

Belgie Osvobozeni od registracni dané, nizSi darn z provozu vozidla

Bulharsko Osvobozeni od dané z vlastnictvi motoroveho vozidla

Déansko Registracni dan pouze ve vysi 40 %

= . Osvobozeni zdané zprovozu firemnich vozidel, osvobozeni od

rancie SN Y e .
registracni dané (na lokalni arovni)
. Osvobozeni od dané z provozu vozidla (po dobu 5 let od nakupu

Italie . . !
vozidla/poté sleva na dani 75%)

Irsko Niz§i dan z provozu vozidla, osvobozeni od dané z nakupu vozidla

Lucembursko NizSi dan z provozu vozidla a dan z provozu firemnich vozidel (zde jen
u BEV)

Nizozemsko Osvobozeni od registraéni dané a dané z motoroveho vozidla

Némecko Osyobozenl od dané z provozu vozidla (po dobu 10 let od nakupu
vozidla)

Madarsko Osvobozen_l od ] reglstracnl dang, dané zprovozu vozidla a dané
Z provozu firemnich vozidel

. . N o :

Portugalsko Osv?_bozen,l od registraéni dané (pro PHEV 75% sleva na dani),
odecitatelna DPH

Rumunsko Osvobozeni od dané z vlastnictvi motorového vozidla

Recko Osvobozeni od registraéni dané

Slovensko Nizka registraéni dafn a osvobozeni od dané z motorovych vozidel

(Pozn.: dan plati jen podnikatelé)

Velka Britanie

Osvobozeni od spotfebni dané z vozidel pro bateriova vozidla, nizsi
dan z provozu firemnich vozidel

Zdroj: GSG, 2018

Pokud jde o pfimou podporu nakupu vozidel, ta zacina byt v poslednich letech rovnéz stale
vyuzivangji. Zdaleka pfitom nejde jen o zapadoevropské zemé (u nichZ to Ize mozna i ogekavat®),
ale i fadu statu stfedni a vychodni Evropy. Plati to i o sousednim Slovensku, kde byl jiz podruhé
na konci roku 2019spustén dotacni program, na ktery slovenska vlada vyclenila 6 milionu euro
(pfes 153 miliont KE&). Prispévek na novy bateriovy elektromobil €inil 8 000 euro (204 000 Kg¢),

® Ze starych CS, které uplatfiuji systém piimych pobidek na nakup elektrickych vozidel Ize uvést p¥iklad Rakouska, kde fyzické osoby od roku 2017
dostavaji pfispévek 4 000 euro pfi nakupu BEV a 1 500 euro pfi nakupu PHEV. Podnikatelské subjekty maji podporu u BEV jen 3 000 euro.

V Némecku je podpora pfi nakupu BEV stejna jako v Rakousku, ale ve srovnani s Rakouskem dvojndsobna (3000 euro) pfi ndkupu PHEV. Ve Francii
funguje jiz del$i dobu systém bonus/malus, kde pFispévek na nakup BEV je 6 000 euro a 10 000 euro v pfipadé vymény EV vozidla za stary diesel.
Podobny systém byl v roce 2018 zaveden ve Svédsku. Podpora nakupu elektrickych vozidel ve vztahu k fyzickym osobam funguje té7 v Belgii/resp.

Vlamsko (4 000 euro) i Irsku (5 000 euro).
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u plug-in hybrid(i to bylo 5 000 euro (127 500 K&). Zadat o n&j vedle ob&anti mohli i podnikatelé
a samosprava.

Podpora nakupu elektrickych vozidel funguje téz v Mad'arsku a to v maximalni vysi 1,5 miliont
forint( (cca 4 800 euro) pro jedno vozidlo. Podpora by neméla byt vyssi jak 21 % nakupni ceny
vozidla. Madarska viada pro tento Ucel vyclenila v roce 2016 ¢astku 5 miliard forintl (pfiblizné
1 600 000 euro), coz by mélo podpofit nakup cca 3 500 elektrickych vozidel.

Jednoznacné nejvysSi podporu nakupu elektrickych vozidel nabizi od lofiského roku Rumunsku
ato ve vySi 10 000 euro. Tato suma podle vypoctu rumunského ministerstva zivotniho prostredi
predstavuje 1/3 ceny elektrického vozidla, pfi¢emz rozpocCet tohoto ministerstva na toto opatfeni
mél umoznit podporu ndkupu az jednoho tisice elektrickych vozidel.

O néco méné Stédrou (ale stale velmi vysokou) podporu nabizi Slovinsko, které ztzv.
ekologického fondu nabizi pfispévek 7 500 euro na pofizeni bateriového elektrického vozidla ve
vySi 7 500 euro a prispévek 4 500 euro na pofizeni plug-in hybridniho vozidla. Stejny fond nabizi
téz bezurocné pljcky na 10 let, které umoznuji nakup elektromobilu pfi splatkach 200 euro
mésicné. Veskeré uvedené formy podpory pfitom vztahuji i na fyzické osoby.

Obdobny fond (Fond pro nizkoemisni dopravu) byl v roce 2017 zfizen téZ v Polsku, pficemZ jeho
zdrojem je urcita ¢ast spotfebni dané na konvenéni paliva. Fond se zaméfuje na podporu celé
Skaly aktivit na zavadéni elektromobility (napf. vyzkum, rozvoj infrastruktury ¢i propagacni ¢innost).

Podpora nakupu vozidel nebyva v nékterych zemich sméfovana jen do oblasti osobnich vozidel,
podporovany jsou téz projekty v oblasti vefejné hromadné dopravy &i specialnich forem mobility
(car sharing’ nebo zavadéni e-taxi). Ve vefejné dopravé pfichazi impulz &asto v podobé stanoveni
urcité dlouhodobé strategie. Napf. Irsko si stanovilo cil dosahnout do roku 2023 50% vymény
dieselovych autobusu za elektrické s tim, Ze do roku 2030 by 100% elektrickych vozidel mélo byt
bezemisnich. Za timto ucelem byl vytvofen Zeleny autobusovy fond na podporu nakupu
bezemisnich autobus(. Fond na podporu nakupu nizkoemisnich autobust existuje dlouhodobé téz
ve Velké Britanie (UK). Za obdobi 2009-2016 bylo takto podpofeno 1 250 elektrickych
a vodikovych autobusu. Podpora v sou¢asnosti (pro obdobi 2017-2019) pocita s tim, ze by méla
pokryt 75 % dodatecnych nakladu (u Cisté elektrickych autobusu pak 90 % téchto naklad().

Rada ¢&lenskych statd EU uplatiiuje urdity systém pfimé a spiSe vyjimeéné i nepfimé (dariové)
podpory rozvoje dobijecich stanic. Dafiova podpora (ve formé odpoc&tu dané z pfijmu) se uplatriuje
napfiklad v Nizozemsku €i ve Francii (zde 30% uleva na dani v pfipadé instalace dobijeci stanice
v obytné budové). Pfima (investi¢ni) podpora je realizovana napfiklad v Némecku, které stejné
jako CR muselo podstoupit proces notifikace vefejné podpory ze strany Evropské komise. Nékteré
staty realizuji tuto podporu na regionalni & mistni drovni (napf. Belgie), coz patrné umozniuje
uplatnit pfislusnou vyjimku z jinak povinné notifikace vefrejné podpory. Existuji v3ak i staty, které
stanovi povinnost provozovatellim distribu¢ni soustavy dobijeci stanice na vybranych lokalitach
vybudovat. Pfikladem muaze byt Lucembursko. Podobné tfeba v Belgii ¢i v UK je zakonem
stanoveno, Ze na dalniCnich odpocivkach musi byt k dispozici infrastruktura pro alternativni paliva.
Rada statd v soucasnosti v této oblasti téZ hodné spoléha na podporu z fondu CEF, ktery jiz
podpofil celou Fadu projektd napf. na Slovensku, Polsku ¢i v balkanskych statech.

V poslednich letech byl zaznamenan téz urcity trend, pokud jde o regulaci elektromobility v podobé
samostatného zakona. V unoru 2018 byl zakon o elektromobilité pfijat napf. v Polsku. Zahrnuje
pfitom v sobé vSechny aspekty tykajici se elektromobility. V prvni fadé jsou timto zakonem
stanoveny nékteré vyhody pro fidi€e elektrickych vozidel (vyjmuti EV ze spotfebni dan&, moznost
zrychlenych odpisu pro podnikatele, jizda v preferen¢nich jizdnich pruzich, volny vjezd EV do
nizkoemisnich zon v centrech mést, pfistup k informacim o dobijecich stanicich v navigacich), ale
i dal$i podplrna opatfeni (povinnost pro distributora zajistit pfipojeni dobijeci stanice k siti, vyrazné
nizSi poplatky pro provozovatele dobijecich stanic za pfipojeni k siti, zvlastni tarif pro dobijeni

7V Nizozemsku tento trend vede k tomu, Ze podil EV vozidel v ramci carsharingovych vozidel je 4%, zatimco celkovy podil EV v ramci
vozového parku v Nizozemsku je pouze 1%.
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vozidla uréeného pro vefejnou autobusovou dopravu). Do budoucna tento zakon stanovi téz urcité
povinnosti pro provozovatele dobijecich stanic (garance roamingu od 2023).

Samostatny zakon tykajici se elektromobility maiji i v nékterych jinych statech EU jako Némecko ¢€i
Velka Britanie. Zatimco v Némecku tento zakon stanovi rozsah riznych vyhod pro uzivatele
elektrickych vozidel (napf. jizda v preferenénim jizdnim pruhu, volné parkovani), ve Velké Britanii
tento zakon stanovi zejména pozadavky na provozovatele dobijecich a stanic (dostupnost dat
o0 umisténi stanic, transparentnost cen, interoperabilita). Obdobny zakon maji v pfistim roce
schvalovat téZz v Mad’arsku.

2.1.2.5 Dobijeni elektromobill z pohledu tarifni struktury a nakladd na odbér elektfiny

Jako CasteCné samostatné téma lze vnimat problematiku odbéru elektfiny pro potfeby dobijeni
elektromobilll z distribu¢ni sité. Z pohledu pfipojeni do distribu¢ni sité, potazmo nakladd spojenych
s odbérem z dané napétové urovné, Ize definovat dvé hlavni kategorie:

o Pomalé dobijeni v fadu hodin, z principu se jedna o pfipojeni do siti nizkého napéti (NN).

o Rychlé dobijeni v délce maximalné nizkych desitek minut, kdy dle velikosti
pozadovaného vykonu dobijeci stanice, je mozné pfipojeni jak z hladiny NN (v zavislosti na
lokalnich podminkach, vykon dobijeci stanice cca do 100 kW), tak z hladiny vysokého napéti
(VN).

Cena za odbér elektfiny se sklada z dvou hlavnich slozZek:

o Neregulovana platba, tj. platba za komoditu tzv. ,silovou elektfinu“. Tato platba je do
znaCné miry nezavisla na misté pfipojeni zakaznika, je podminéna zejména velikosti
a prabéhem odbéru elektfiny a trzni nabidkou jednotlivych dodavatell elektfiny.

e Regulovana platba, ktera je stanovena Energetickym regulaénim ufadem (ERU) a jeji
velikost se vyznamné liSi podle napétové hladiny pfipojeni do distribuéni soustavy
a distribu¢niho tarifu, ktery si odbératel elektfiny muze zvolit (pfi splnéni podminek dané
sazby).

Z pohledu pfipojeni do jednotlivych napétovych hladin Ize popsat platby za odbéry nasledujicim
zpusobem:

Na hladiné nizkého napéti je tarifni struktura velmi Clenita a je diferencovana nasledovné (jiz
v souCasnosti v zasadé reflektuje problematiku dobijeni elektromobilt). Detailné jsou jednotlivé
sazby a podminky pro jejich udéleni popsany v cenovém rozhodnuti ERU:

e Typ odbératele: maloodbér obyvatelstva (tzv. sazby ,D“) a podnikatelu (tzv. sazby ,C*)

e Charakter odbéri jednotarifni sazby (dle celkového ro¢niho odbéru), dvoutarifni sazby
(sazby pro elektrokotle, elektromobily, tepelna Cerpadla atd.)

Na hladiné vysokého avelmi vysokého napéti je tarifni struktura vyznamné jednodusi
a prakticky jsou mozné dvé nasledujici moznosti:

e Jednoslozkova cena (pro odbératele s velmi nizkym ro¢nim odbérem elektfiny, ale vyssi
potfebou rezervace kapacity. Aktualni konstrukce jednoslozkové ceny predpoklada, Ze
rezervovana kapacita pfipojeni je vyuzita po dobu 300 hodin za rok a méné.

o Dvouslozkova cena, ktera se sklada zceny za rezervaci kapacity (platby v KE/MW
rezervované kapacity) a platby za pouZiti sité (platba za odbér KE/MWh). DvousloZkova cena
je vyhodnéjsi u odbéra nad 300 hodin za rok.

Dobijeni elektrickych prostiedkd MHD z pohledu tarifni_struktury, zdanéni a nakladl na odbér
elektfiny
V této oblasti doSlo k rychlému technickému pokroku a vyuziva se kombinace vice technologii

a provoznich modeld. To v8ak narazi na nepfipravenost legislativniho a regulatorniho ramce,
konkrétné:
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¢ Rozdilnost zdanéni elektrické energie u vozidel zavislé trakce (trolejbusy, tramvaje) a vozidel
silnicnich (elektrobusu, pfipadné elektromobiltl), kdy je navic v nékterych pfipadech
vyuzivana drazni infrastruktura k dobijeni silniCnich vozidel (otdazka nutnosti méfeni,
dodate¢ného zdanéni a tarifu).

e Problematika plateb za rezervovany pfikon v pfipadé nékolika oddélenych pfipojnych bod
bez galvanického propojeni, kde by sdruzeni méniren i dobijecich stanic daného systému
MHD do jednoho virtualniho odbé&rového mista odstranilo jednu z pfekazek rozvoje
bateriovych vozidel ve vefejné doprave.

o Platba pfispévku na OZE, ktera se vztahuje ina elektricka vozidla MHD. Osvobozeni
elektrické MHD od tohoto pFispévku z titulu jejiho pfinosu pro Zivotni prostfedi a pInéni cilt
snizovani emisi CO, by mohlo byt dalSim stimulem pro rozvoj této oblasti elektromobility.

2.1.3.0¢ekavany budouci vyvoj
2.1.3.1 Projekce poctu vozidel

Pro ucely aktualizace NAP CM nebyla zpracovana specificka predikce poctu elektromobilQ.
Existuje vSak nékolik pramen(, ze kterych Ize vychazet. Obecné plati, ze predikce zpracované pro
rizné ucely budou vykazovat odliSnosti z divodu pouzité metodiky a vstupnich predpoklada.
Hlavnimi zdroji odhadl poctu vozidel tedy byly nasledujici projekce.

Projekce zpracovana pro ucely NAP SG

Pro ucely analyz v ramci NAP SG byla zpracovana projekce poctu elektromobilt, ktera v nékolika
scénafich odhaduje mozny pocet elektromobill (v podobé &istych elektromobill, tedy BEV) v CR

do roku 2030. Vysledky jednotlivych scénarll (zaokrouhlené dle Ffadu pfislusného poctu vozidel)
jsou shrnuty nize:

Tabulka 2 Projekce poctu vozidel - nizky scénar

Osobni vozy (kat. M1) 74 000 1,33 % 110
Autobusy (kat. M2, M3) 300 1,34 % 25
Uzitkove vozy (kat. N1, N2, N3) 7 000 0,95 % 90

Zdroj: Euroenergy, 2018

Tabulka 3 Projekce poétu vozidel - stredni scénar

Pocet vozidel

Podil na celku

Spotieba v GWh

Kategorie vozidel

Osobni vozy (kat. M1) 200 000 3,59 % 300
Autobusy (kat. M2, M3) 500 2,72 % 50
Uzitkoveé vozy (kat. N1, N2, N3) 16 000 2,17 % 200

Zdroj: Euroenergy, 2018

Tabulka 4 Projekce poc¢tu vozidel - vysoky scénar

Kategorie vozidel

Pocet vozidel

Podil na celku

Spotieba v GWh

Osobni vozy (kat. M1)

800 000

14,04 %

1100

Autobusy (kat. M2, M3)

1 000

4,56 %

90

29




Kategorie vozidel Poéet vozidel Podil na celku Spotieba v GWh

Uzitkové vozy (kat. N1, N2, N3) 45 000 5,94 % 600

Zdroj: Euroenergy, 2018

Celkové pocty elektrovozidel typt BEV i PHEV Ize na zakladé studie ,DilCi studie pro pracovni tym
A25 - Predikce vyvoje elektromobility v CR" oCekavat v nasledujicich scénafich a Casovych fezech
takto:

Tabulka 5 O¢ekavany celkovy pocet elektrovozidel typu BEV a PHEV

Scénaf | Easovy fez 2020 2025 | 2030
Nizky 4000 11 000 74000
Stredni 9 000 71000 200 000
Vysoky 24000 233 000 800 000

Zdroj: Euroenergy, 2018

Predikce Sdruzeni dovozci automobiltl (SDA)

Za alternativni predikci poCtu EV Ize povazovat predikci SDA (Sdruzeni dovozcl automobilll)
Z roku 2018:

Tabulka 6 Predikce poctu EV dle SDA

\ Rok 2020 2025 \ 2030
Pocet 5 200 68 200 217 200
Zdroj: SDA

V pfipadé osobnich a uzitkovych vozl plati, Ze hlavnim tahounem rustu podilu elektromobilu je
regulatorni ramec v podobé cili CO, pro automobilky. V jeho dusledku by mélo dojit k rozsSifeni
nabidky napfi€¢ segmenty iznaCkami, zlepSovani parametri a souCasné snizovani ceny
elektromobill tak, aby se staly pro koncového zakaznika dostate¢né atraktivni. Prodeje
v nasledujicich letech budou sou€asné vyrazné ovlivnény pobidkami pfipadné jinymi stimulacnimi
mechanismy. Automobilky totiz plni své emisni cile jako celek, nikoliv na narodni urovni a podil
prodanych elektromobilt nemusi kopirovat prodeje vozidel. | proto je ddleZité, aby v CR vzniklo
prostfedi a podminky, které budou automobilky motivovat prodeje realizovat v CR a ne v jinych
zemich.

Co se tyka prodeju vozidel, je tfeba neopomenout i sekundarni trh, tj. trh s ojetymi vozidly, ktery
muZze sehrat v rozvoji elektromobility podstatnou roli a to zejména v zemich s nizSi kupni silou,
jakou je CR. Ojeta vozidla, ktera jsou v dobrém stavu, véetn& dobré kondice akumulatoru, mohou
predstavovat diky své cené realnou alternativu pro celou fadu potencialnich uchazecd, ktefi by si
jinak elektromobil nepofidili.

Vzhledem k tomu, Ze pofizovani novych vozidel Ize oCekavat zejména v segmentu firemnich flotil,
jejichz ,obratka“ je v priméru kolem 36 mésict (typicka délka operativniho leasingu). Je tedy
pravdépodobné, Ze rozmach v oblasti sekundarniho trhu nastane zhruba za 3 roky po narUstu
prodejdl novych vozidel v ramci systematického zafazovani do firemnich flotil. V pfipadé CR mGze
byt vyznamnym zdrojem ojetych elektromobil(i tfeba sousedni Némecko, zejména ve chvili, kdy se
pfipadna obnova vozového parku urychli v disledku zavedeni novych modelU s lepSimi parametry
¢i se vyrazné rozSifi nabidka typu a znacek, coz Ize o¢ekavat po roce 2020.

Autobusova doprava
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Do urcité miry specifickou kategorii v oblasti vozidel s alternativnim pohonem tvofi autobusova
doprava.

Na rozdil od osobnich vozidel jsou prodeje autobustu vyznamné zavislé na vefejnych zakazkach
a moznostech Cerpani dotacnich tituld, které dosud zna¢né ovliviiovaly rozsah obnovy vozového
parku i vybér pfislusné alternativni pohonné technologie. KliCovym faktorem pro navyseni poctu
elektrickych autobusti v CR bude povinnost vyplyvajici z revidované smérnice 2009/33/ES
0 podpofe Cistych a energeticky u&innych silniénich vozidel. Ta uloZi povinnost vefejnym
zadavatelim nasmlouvat uréity podil ,Cistych vozidel®. Pro uUcely této smérnice se za ,Cisty”
autobus povazuje vozidlo na alternativni paliva dle €l. 2(1) smérnice 2014/94/EU. Pro prvni obdobi
(cca od poloviny 2021 do konce 2025) je pro CR stanoven podil 41 % a pro druhé obdobi (2026—
2030) 60 % ,Cistych® autobusl. Polovina z téchto autobusu by méla byt bezemisnich (tedy napf.
u elektrobusu jiz nebude mozné vyuzivat naftové topeni), pro uvedené obdobi tedy cca 20 %
apoté 30 %; zapocitavat se mohou rovnéz trolejbusy. Smérnice se vztahuje na méstské
a meziméstské autobusy.

Narust poétu autobusti v CR bude také ovlivnén rozvojem dobijeci infrastruktury a existenci mozné
podpory na jeji pofizeni i pofizeni samotnych vozidel (v€etné souvisejiciho zafizeni jako napf.
bezemisni vytapéni vozidel). Dllezité rovnéz je nalezité nastavit pravidla pfisluSného dotacniho
programu tak, aby byla odstupnhovana vySe podpory v navaznosti a emisi charakter jednotlivych
typu vozidel na alternativni paliva.

Dulezitym faktorem bude i legislativa EU stanovujici emisni cile CO,. Pro rok 2030 byl schvalen cil
snizeni emisi CO, 0 30 % oproti referenénimu obdobi 2019/2020.

Na zakladé vyse uvedeného je mozné nyni odhadnout pocet elektrickych autobust a dynamicky
dobijenych trolejbusu ve vozovém parku CR v roce 2030 na urovni cca 1 600 az 2 000 ks (800 az
1 200 kusu bez trolejbust).

Vyvoj v této oblasti je nicméné tfeba podpofit urCitym souborem legislativnich i nelegislativnich
krokd, které podpofi usili jednotlivych dopravnich podnikd o zavadéni bezemisnich autobus.

2.1.3.2 Projekce poctu dobijecich stanic

Pro vytvoreni predikce potfeby poctu dobijecich bodl v asovych fezech do roku 2030 bylo vyuzito
simulaéniho stochastického modelu. Tato simulace ofekavaného poctu EV a jejich chovani
(zpusob vyuziti, najezd, zpGsob dobiti) byla provedena ve tfech scénafich. Vystupem prace bylo
identifikovani potfebného poctu verejnych dobijecich bodl dle scénarl a ¢asovych fezu, konkrétni
hodnoty uvadi nasledujici tabulka.

Tabulka 7 Projekce poétu dobijecich stanic

'Rok/scénar 2020 2025 | 2030
Nizky 140 436 6417
Stredni 339 3569 17 704
Vysoky 902 12671 66 148

Zdroj: Euroenergy, 2018
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2.1.3.3 Predpokladany model rozvoje dobijeci infrastruktury

Verejna (poloverejnd) dobijeci infrastruktura

PfestoZze elektromobilita zaziva dynamicky rozvoj, je trh dobijeni stale jeSté ve stadiu raného
rozvoje. Je zatizen znacnymi nejistotami a to zejména:

e V oblasti regulace (vliv regulatorniho ramce na fungovani trhu)
e V oblasti technologii (nartst kapacit akumulator(i / dobijecich vykonu)

e V chovani typického masového zakaznika (chovani a oCekavani dneSnich provozovatelu
elektromobill nemusi byt reprezentativnim vzorkem masového trhu)

Stavaijici model fungovani trhu v CR

Z pohledu budovani a provozovani sité vefejnych dobijecich stanic Ize identifikovat dvé role, které
jsou zasadni z pohledu fungovani elektromobilniho trhu:

1) Role vlastnika a provozovatele (ve smyslu technickém) dobijeci infrastruktury (tzv. CPO —
Charge Point Operator)

CPO je odpovédny za dobijeci infrastrukturu véetné zajisténi potfebného napajeciho pfikonu
(odbérného mista) a pfipadné souvisejici infrastrukturu potfebnou pro fungovani dobijecich
stanic (napf. i dedikovanych parkovacich stani).

2) Role poskytovatele sluzby dobijeni (EMP — Emobility service Provider)
EMP zajistuje poskytovani / prodej sluzby dobijeni koncovému zakaznikovi (elektromobilistovi).

V dnesni dobé prevazuje model, kdy CPO i EMP jsou stejna osoba (prodej koncovému
zakaznikovi mlze technicky zajiStovat tfeti osoba, napf. formou mobilni aplikace), tuto situaci
ilustruje nasledujici schéma:

Obrazek 3 Schéma modelu dobijeni, CPO i EMP stejna osoba

OM CPO EMP Zakaznik

bl |7 i

Hlavnim dlvody tohoto stavu jsou nasleduijici:

e Provoz dobijeci infrastruktury je v tuto chvili ztratovy. Ztrata tedy zdstava ujedné osoby
a neni tfeba hledat zpusob jak ji délit mezi CPO a EMP.

e Omezeny rozsah trhu v CR, kdy se sofistikovangjsi nastaveni zatim nevyplati.
e (Odlisna podoba produktl raznych hracua na trhu

Roaming ve smyslu jednotného pfistupu k dobijeci infrastruktufe vice provozovatell je ve
vybranych pfipadech zajiStovan pomoci nadstavbovych platforem (napf. Hubject, Giraffe), které
sdruzuji sité vice provozovatelll, nebo je zaloZzen na bilateralnich dohodach provozovatel.

Z hlediska legislativniho je pfipojeni dobijecich stanic na distribuéni soustavu (at uz na hladiné NN
nebo VN) oSetfeno Energetickym zakonem, kdy dobijeci stanice se chova jako spotfebic
specifického typu (tj. neni sou€asti distribuéni soustavy) a jeji provozovatel musi splnit podminky
a pozadavky definované mistné pfislusnym provozovatelem distribu¢ni soustavy. Samotny provoz
dobijeci stanice je regulovan Zakonem €. 311/2006 Sb. o pohonnych hmotach. Dodavka elektfiny
do elektrického vozidla neni dodavkou elektfiny ve smyslu Energetického zakona.
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Ocekavané trendy do roku 2030

S postupnym zvySovanim poctu elektromobilll v ulicich a postupné komercionalizaci provozu
dobijeci infrastruktury lze ocCekavat vyssi tlak na snadnost pfistupu k dobijeni, a zajisténi
spravedlivého konkurenéniho prostfedi vytvofeni podminek pro dalSi rozvoj elektromobility
zalozeny na trznich principech. Hlavni trendy rozvoje jsou:

o Postupné oddéleni roli CPO a EMP arozvoj roamingu (propojeni CPO s vice EMP), viz
schéma nize.

e Narovnani cen dobijeni, aby odpovidaly skute¢nym nakladim. Propojeni CPO s vice EMP
bude zakladem pro roaming sluzby dobijeni.

e RozSifeni poctu subjektd v roli EMP

Obrazek 4 Schéma model dobijeni s vice nezavislymi EMP

CPO Zakaznik

4
T -~
b lq:

e Rozvoj sofistikovangjsich a strukturovanych produktua dobijeni

e Nové formy autorizace a identifikace (mobilni aplikace, pfima komunikace vozidla a dobijeci
stanice).

e Sdileni dat na narodni i mezinarodni Urovni.

Typy lokalit verejné dobijeci infrastruktury

Z hlediska kategorizace lokalit pro vefejné dobijeci stanice Ize rozliSit nasledujici tfi zakladni typy:

e ,Parkovisté“ — mista dlouhodobého stani v fadu mnoha hodin (typicky dlouhodoba stani

nikoliv vykon).

e ,Body zajmu“ — jedna se o lokality, kde provozovatelé travi ¢as v rozpéti hodiny az nékolika

malo hodin (typicky nakupni centra, restaurace, kina apod., vybavené vykonné&jSimi typy
stanic odpovidajicimi typické délce parkovani).

e ,Tranzit“ — lokalita ur€ena primarné k co nejrychlejSimu dobijeni (nejvykonngjsi typy stanic).

Srovnani jednotlivych kategorii je uvedeno v nasledujici tabulce.

Tabulka 8 Srovnani kategorii lokalit

,Parkovisté ‘ »Bod zajmu* , Tranzit®
Typicky pfiklad Parkovisté ,P+R* | Obchodni centrum Dalni¢ni odpocivka
Odpovidajici ¢as dobijeni 8-10 hodin 2-3 hodiny 30-60 minut
Vykon dobijeciho bodu 7-11 kW 22-50 kW 100-150 kW (350 kW)*
Typické pfipojeni NN LDS, NN, VN VN
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*pfipadné vice dle vyvoje technologii
Z praktického hlediska je tfeba vzit v potaz nasledujici skuteCnosti:

e Zatimco v pfipadé lokalit ,Tranzit“ Ize oCekavat, ze elektromobilisté budou dobijet ve chuvili
vyrazného poklesu dojezdu (budou dobijet ve chvili, kdy to skuteéné potrebuiji, velké vybiti
akumulatoru zarovefi znamena optimalni vyuziti Casu, kdy dobijeni probiha vysSimi vykony),
v pfipadé zbyvajicich dvou lokalit nemusi dobijeni nutné probihat v rozmezi 0 - 80% (O -
100 %).

e V pfipadé vefejného dobijeni se prfedpoklada, Zze bude pokryvat mensi podil potfeby dobijeni
(zpravidla se hovofi orozsahu 10 — 20 %), vétsi ¢ast bude i nadale probihat nevefejné
(doma, v zaméstnani).

o Rozdéleni lokalit do kategorii je ilustrativni, kategorie se mohou vzajemné prolinat.

Faze rozvoje dobijeci infrastruktury

Pfi vystavbé dobijecich stanic Ize uvaZovat urcité faze rozvoje trhu (pfechody mezi fazemi nejsou
ostfe ohrani¢ené):

1) Zarodek trhu a dobijeci infrastruktury jako eliminace bariéry rozvoje elektromobility

Absence vefejné pFistupné infrastruktury je vnimana jako zasadni bariéra rozvoje trhu
s elektromobily, trh je maly, de facto neexistujici. Nedostupnost verejného dobijeni (zejména DC
rychlodobijeni) spolu s omezenym dojezdem vozidel omezuje praktické vyuziti elektromobil(.
UZivatelem nebo provozovatelem elektromobilu je osoba se silnou motivaci (nadSeni, PR/image
davody, souvisejici pfedmét podnikani).

Vystavba probiha typicky za pomoci vefejnych prostfedk( (v CR jde o CEF, OPD) s cilem zaji$téni
zakladniho pokryti uzemi.

2) Zahustovani infrastruktury a jeji kvalitativni rozvoj reagujici na vyvoj poptavky po
dobijeni

e Sit dobijecich stanic se zahusStuje jak ve smyslu kvantitativnim (narGst poctu lokalit
s dobijenim, rust poCtu stanic na stavajicich lokalitach), tak i kvalitativnim (stanice vysSich
vykonu).

e Vznikaji dobijeci huby s vétSim poctem dobijecich stanic, které budou specifické jak
z hlediska prostorovych narokd, tak i naroku na pfipojeni.

e Budou vznikat feSeni pro dobijeni uzivatell, ktefi nemaji moznost nevefejného dobijeni
(vlastni garaz, dobijeni uzaméstnavatele). Tato poptavka po dobijeni mulze byt
uspokojovana jak vystavbou vétSiho poctu vefejnych pomalych dobijecich bodd nebo
naopak rychlodobijecich hubu.

e Ve vétSi mife bude vyuzivana akumulace a dalsi smart prvky, pfipadné v kombinaci
s vyrobou z OZE.

e Mira vefejné podpory se snizuje, resp. je cilené sméfovana tam, kde potfebna (provoz
stanic, vystavba vysoce vykonnych stanic), sit' jako celek se postupné dostava do faze blizici
se komer&nimu provozu.

Neverejna dobijeci infrastruktura

Z dosavadnich analyz vyplyva, Ze pfestoZze je vefejna dobijeci infrastruktura pro rozvoj
elektromobility kliCova, tézistém dobijeni bude nevefejné dobijeni, kterym se zpravidla mysli
dobijeni v domacnostech anebo v zaméstnani (€asto citovanou hodnotou je 80% podil).

Z logiky véci vyplyva, ze vefejné a nevefejné dobijeni se navzajem doplnuji. Zatimco neverejné
dobijeni bude atraktivni zejména nizkymi naklady), hlavnim parametrem vefejné infrastruktury je
jeji vykon, tj. rychlost dobijeni.

Domacnosti
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V pfipadé domacnosti se oCekava, ze hlavnim faktorem, ktery ovlivni vykon dobijeni, bude velikost
jistiCe domacnosti, pfipadné naklady spojené s jeho zvySenim (primérna velikost jisti¢e rodinného
domu je 25 A). Domaci dobijeni by mélo zajistit dostatecCné naplinéni kapacity akumulatoru vozidla
pfes noc (tj. vFadu nékolika hodin), ¢ehoz Ize zpravidla dosahnout vykony dobijeciho bodu
vrozsahu do 7 kW. S rostouci kapacitou akumulatord ve vozidlech mlze plnohodnotné dobiti
vozidla vyzadovat vysSi vykony, coz nemusi byt z pohledu domacnosti vyhodné (malé vytizeni)
a proto nékteré analyzy pfedpovidaji rostouci podil vefejného dobijeni, pfinejmensim v nékterych
segmentech.

Pro dobijeni v domacnostech bude postupné ve vétsi mife pouzivano dobijecich stanic (wallboxu)
vybavenych smart funkcemi, které umozni optimalizovat vyuZziti jistiCe a budou Setrngjsi
k distribucni siti. OCekava se také vyssi vyuziti lokalni vyroby elektfiny (FVE panely) ve spojeni
s akumulaci.

Specifickou oblasti jsou bytové domy, kde je budovani infrastruktury pfedevSim z duvodu
spoluvlastnictvi obtizné. Do budoucna bude ovlivnéno legislativnimi pozadavky (smérnice EPBD)
a bude tfeba nalézt zplsob, jak vybudovani dobijeci infrastruktury umoznit.

Firemni dobijeni, administrativni budovy

Odhady prodeju vozidel predpokladaji, ze vyznamny narlst elektromobild budou minimalné
v prvnich letech tvofit firemni flotily. Ty se z hlediska dobijeni mohou chovat odliSné nez
individualni elektromobilita, protoze od urcitého poctu vozidel na jednom misté muize davat smysl
vybudovani vlastni dedikované infrastruktury vy$sich vykonu v&etné rychlodobijecich stanic.

Pro tyto firemni zakazniky budou mj. i vzhledem k nakladim zpravidla pfipravovana feseni na klic,
ktera budou kombinovat technologie tak, aby byl dosazen optimalni pomér nakladd a uspokojeni
potfeb dobijeni. Dulezita muze byt implikace pro zajisténi dostateCného elektrického pfikonu napf.
vramci budovy, ktera nabizi prostor pro optimalizaci spotfeby s vyuZitim OZE a akumulace
a fizeni vykonu dobijecich stanic.

Provozovatelé verejné dopravy

Predpoklada se soubézny rozvoj vice technologii dobijeni a tim irdznych konceptd z hlediska
provozu i napojeni na energetickou sit’:

1) Dynamické dobijeni (in motion charging) / dvoupélovy systém

o Prakticky jde o vy8Si vyuziti a modernizaci stavajicich trolejbusovych siti i stavbu novych trati
v racionalnim rozsahu, tj. pfedevsim v potfebnych ¢astech dlouhych a terénné Clenitych linek
¢i v mistech soubéhu vice linek. Z hlediska provozni ekonomiky a energetické efektivity bude
vzdy nutné najit vhodny kompromis mezi délkou realizované infrastruktury a mnozstvim
baterii ve vozidle.

o Tyka se pfedevsim mést s existujici trolejpbusovou nebo tramvajovou infrastrukturou.
o Z energetického hlediska je diky instalované troleji ve vybrané Casti trasy mozné rozlozit
potfebny odbér energie béhem celého dne, v ase imisté a vyuziti prebytkl energie
z ostatnich Casti sité. Zustavaji zachovany vyhody sdruzeni do jednoho odbérného mista. Je
mozneé instalovat prvky akumulace a chytrého fizeni odbéru.
2) Statické dobijeni | dvoupdlovy systém

o Jedna se o vyuziti existujici trolejpusové sité a/nebo o instalaci dobijecich mist formou
dobijecich stop v kone&né stanici a/nebo v depu, které maji samostatnou ménirnu, nebo jsou
propojeny se stavajici drahou a pfipadné je zaroven technicky feSeno galvanické oddéleni.
Reseni je pIné oteviené pro sdileny provoz draznich i silniénich vozidel, tj. lze pogitat
s dlouhou Zivotnosti i intenzivnim vyuzitim.

e Tyka se jen mést s trolejpusovou nebo tramvajovou infrastrukturou DC 600/750 V.

e Z energetického hlediska je vyhodna synergie s existujici rozsahlou siti napajecich bodd,
sdruZzeného nakupu energie, vyuZiti rekuperace z drahy a rozlozeni odbéru v Case v€etné
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moznosti spoleéného Fizeni odbérd. Je nutné Fesit otazku odliSného zdanéni pro silniéni
vozidla.

3) Statické dobijeni / EtyF- nebo vicepdlovy systém

e Prakticky jde o budovani rychlodobijecich stanic o vykonu fadové stovek kW na kazdé
dobijeci rameno. Stanice je napojena na VN energetickou sit. Spojeni s vozidlem je
zajisténo zpravidla pantografem - bud pantografem na vozidle (,zdola nahoru®), nebo je
pantograf soucasti dobijeciho mista (,shora dolu®). Jina feSeni jsou bud malo oteviena, nebo
maji problematickou ucinnost (napf. indukéni dobijeni). Standardizace je dosud v procesu.

o Tyka se systému méstské, pfipadné i regionalni dopravy, optimalné tam, kde jsou kone¢né
linek soustfedéné do spole¢nych terminald.

¢ KliCovym z hlediska vysokych dobijecich proudu je garance dostate€ného rezervovaného
pfikonu ze strany dodavatele energie. Tato skutecnost vSak musi byt nasledné zohlednéna
v provoznich nakladech, jelikoz pravé garantovany pfikon tvofi jednu z nejvySSich
nakladovych polozek ceny energie.

4) Statické dobijeni | kabelové pfipojeni

e Mdulze byt dopliikem kazdého ze tfech vySe uvedenych feSeni (a také plug-in hybridy),
vyuzivanym pro dobijeni a balancovani baterii ve vozovné. Nebo je pouzito samostatné
v malych provozech a pro minibusy. Technologicky se jedna o jednoduché feSeni, ale
vyvolava znaéna provozni omezeni a je narocné i na prostor ve vozovné.

o U béznych aplikaci postacuje dosavadni pfipojeni na sit vozovny ¢&i terminalu. Pro dobijeni
vétsich flotil vozidel (v fadu vysSich desitek) se jiz objevuje problém obdobny pro pfedchozi
typy napajeni, a sice s dimenzovanim pfipojeni a plateb elektrické energie (nocni a poledni
odbéry v fadu MW). Problém Ize ¢asteéné kompenzovat chytrym Fizenim odbéru.

Rozvoj vySe uvedenych forem dobijeni kromé kabelového pfipojeni bude pfedevs§im zaviset na
dostatecné finanéni podpofe z evropskych a narodnich zdroju, protoze se jedna o naroéné
investice.

Provozni podpora verejné dobijeci infrastruktury (dobijeci stanice pripojené z hladiny
vysokého napéti)

Stavajici a v blizké dobé ocCekavatelny stupeh rozvoje elektromobility generuje pomérné nizké
roCni hodinové vyuZiti zejména rychlodobijecich stanic. Zatimco pomalé dobijeni bude v celkovém
objemu dobité energie tvofit tu hlavni a vétSinovou €ast, rychlodobijeni bude vyuzivano vyrazné
mensinové pfedevSim pro okamzitou potfebu doplnéni energie elektromobilu na cestach. Tato
uvaha vede k zavéru, ze v pfechodném obdobi, kdy elektromobily teprve budou ziskavat vyssi
procento na celkovém poctu provozovanych vozidel, bude rychlodobije€ek nepochybné zapotfebi,
ale jejich vyuziti bude nizké, byt se s postupné rostouci penetraci elektromobill bude zvySovat.
Z téchto duvodu vSak v pfipadé stavajici tarifni struktury v praxi dochazi k situaci, Zze naklady na
platbu za rezervaci kapacity (pro dobijeci stanice pfipojené do hladiny vysokého napéti) jsou
extrémné vysoké ve srovnani s platbami za samotny odbér (z divodu nizkého hodinového vyuziti),
avSak vzhledem k pozadovanym pfipojovanym prikontim k distribu¢ni siti je neni mozné pfipojit do
hladiny nizkého napéti.

ERU indikoval, Ze ptipravuje komplexni revizi tarifni struktury, ktera by méla reflektovat dynamické,
zejména technologické, zmény sektoru elektroenergetiky. Tyto Upravy tarifni struktury vsak Ize
oCekavat az ve stfednédobém horizontu. Z kratkodobého hlediska je vSak z pohledu rozvoje
elektromobility jako celku azejména pak instalaci rychlodobijecich stanic nezbytna uprava
dostupnych tarifli na hladiné vysokého napéti.

Ceské Sdruzeni Regulovanych Elektroenergetickych Spoleénosti — CSRES (ve kterém jsou
sdruzeni i zastupci regionalnich distribu€nich soustav) si bylo vySe popsaného problému védomo
arozhodlo se analyzovat moznosti Upravy principu stanoveni jednoslozkové ceny elektfiny. Ze
zavéru této analyzy vyplyva, Ze:
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e Lze provést Upravu vstupniho parametru pro nastaveni jednoslozkové ceny za sluzbu siti na
hladiné vysokého napéti, a to Upravou/navysenim doby vyuZiti rezervované kapacity za rok,
pfi které vychazi cenové srovnatelné jednosloZkova cena a dvouslozkova cena.

o Toto opatfeni je ze své podstaty samosvorné, nebot’ se zvy3ujicim se po¢tem dobiti za den,
klesa i vyhodnost volby jednoslozkové ceny a v jistém okamziku (pfi dobé vyuziti, ktera je
pouzita do nastaveni jako vstupni parametr) se volba dvouslozkové ceny stane vyhodnégjsi,
tudiz se da ocekavat prfesun vice vytizenych odbérnych mist z jednosloZzkové ceny do
dvouslozkové ceny.

Pri upravé stavajici tarifni struktury je v dalSim kroku nezbytné, aby byla zahajena komunikace
s ERU tak, aby bylo mozné zohlednit tyto Upravy jiz v cenovém rozhodnuti ERU pro dalsi roky.

Ve stfednédobém horizontu se pak jevi jako nanejvy$ vhodné, aby pfi pfipravé nové tarifni
struktury byly zohlednény i specifika elektromobility, a to jak z pohledu dobijeni, tak z pohledu
vyuziti elektromobilu z pohledu Fizeni a provozu elektriza¢ni soustavy.

Vétsi mira flexibility (upgrade stanic, reakce na poptavku)

V souvislosti s rozvojem trhu (viz faze rozvoje trhu) Ize oCekavat, Ze dojde k postupné geografické
saturaci trhu (vznikne zakladni pokryti dobijecimi stanicemi) a dalSi vystavba bude primarné
sméfovat do mist s nejvétsi poptavkou (ukazatelem muze byt napfiklad vytizenost stanic, resp.
lokalit). Zatimco nastaveni stavajicich podminek podpory z OPD pro patefni sit vyZadovalo
rovnomérné rozmisténi stanic na tzemi CR s cilem vytvoreni zakladniho pokryti, bylo by Zzadouci,
aby dal$i programy podpory umozrfiovaly vétsi flexibilitu a to zejména ve smyslu:
e Instalace stanic s vy38imi vykony nez 50 kW, které Ize v navaznosti na technologicky vyvoj
oCekavat jiz v nejblizSich letech.
e V pfipadé instalace stanic s vy$Simi vykony umoznit instalaci jako nahradu stavajici stanice
s niz§im vykonem (vykonovy upgrade) — Ize oekavat, ze poptavka po vykonnéjSim dobijeni
bude vznikat zejména na mistech, kde jiZ dnes dobijeci infrastruktura existuje.

¢ Umoznit instalaci dalSich stanic na lokalitach, kde jiz dnes dobijeci infrastruktura existuje
(kvantitativni upgrade lokalit).

2.1.3.4 Dlouhodobé vyzvy v oblasti elektromobility

Dobijeci infrastruktura

Ultrarychlé dobijeci stanice

S rostouci kapacitou akumulatort ve vozidlech a snahou zajistit dobiti vozidla v fadu minut dochazi
k navySovani vykonU dobijecich stanic, které vykonové rostou az na uroven 350 kW, pfipadné
vySSi dle vyvoje technologii.

V pfipadé téchto typu stanic logicky rostou naklady nejen na samotnou technologii, ale ina
zajisténi potfebného elektrického pfikonu a tedy jejich provoz. Dobijeci stanice nejvysSich vykon(
(350 kW a vice) tak budou cilit spiSe na prémiovy segment trhu a budou zfejmé jen na hlavnich
dalni¢nich tazich nebo jejich uzlech (primarné na siti TEN-T, pfipadné na okrajich velkych mést
jako je Praha, Brno, Ostrava, Olomouc), v pfipadé masového trhu bude ziejmé vyuzivano stanic
s vykony do 150 (175) kW, které budou rozmistény rovhomérnéji po celém uzemi.

Pfes vySe uvedené je zadouci, aby se jiz v ramci souCasného dotacniho programu MD hledaly
cesty, jak podpofit rozvoj i téchto ultrarychlych dobijecich stanic. Dal$i podpora rozvoje tohoto typu
dobijeci infrastruktury by tak méla byt obsazena v novém dotacnim programu, ktery by mél byt
realizovan v ramci OPD lII.

Dobijeci stanice pro nakladni vozidla

V souc€asné dobé& nyni v EU k dispozici Zadny vefejny dobijeci bod vhodny pro velkd nakladni
vozidla, navic nejsou ani vytvofeny standardy pro vysoce vykonné (nad 500 kW) dobijeci stanice.
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Podle odhadll Asociace evropskych vyrobct automobild (ACEA) bude v obdobi 2025-2030
zapotrfebi v EU vybudovat nejméné 20 tisic ,béznych® dobijecich bodu pro nakladni vozidla (150 —
500 kW) a dalSich 6 tisic dobijecich bodu s vykonem nad 500 kW podél dalnic pro dalkova
nakladni vozidla. Dobijeci body nad 500 kW by mély byt na dalnicich vybudovany dle ACEA
alespon kazdych 100 km, dobijeci body 150-500 kW pak alespon kazdych 50 km.

Chytré fizeni dobijeni — vazba na NAP SG

Jednim z vyraznych evropskych rozvojovych trendl v oblasti dobijeci infrastruktury elektromobilt
je zafazeni chytrého fizeni dobijeni, tzv. Smart charging. Smart charging je mozné definovat jako
kontrolovany dobijeci proces, ktery optimalizuje vyuziti sité a sitovych zdroju tak, aby se
maximalné snizili dopady dobijeni elektromobil( na stavajici infrastrukturu.

Konktrétné se jedna o pfesunuti dobijeni elektromobild do obdobi nizSiho zatizeni soustavy,
pfipadné vyuziti dobijeni elektromobilt k potlaeni nezadoucich $pi¢ek v dennim diagramu vyroby
i zatizeni.

V paralelné probihajicich pracich na plnéni karty A25 NAP SG byla v lednu 2019 vydana studie
Dopadut elektromobility do DS CR zpracovana firmami EGU Brno a EGC EnerGoConsult. Tato
definuje mnozZstvi tprav ve véech DS CR vyvolanych implementaci elektromobility podle scénar
zadanych ve studii od Euroenergy zroku 2018. Studie obsahuje také jejich pFedpokladanou
finan¢ni naro¢nost.

Tato studie byla zpracovana pro stav bez fizeni dobijeni, tudiz stav méné priznivy, co se mnozstvi
dopadu i finan¢nich narokl na posileni siti tyCe. V soucasnosti probihaji prace na dopliujici studii,
ktera by méla kvantifikovat prinos pouziti smart charging pro DS CR a ukazat jeho vyuzitelnost pro
budouci rozvoj elektromobility v CR.

Vozidla

Elektromobilita v nakladni dopravé

Az do nedavna byla symbolem elektromobility pfedevsim osobni vozidla. Proto i plivodni NAP CM
fesil primarné rozvoj elektromobility (resp. obecné C&isté mobility) v osobni dopravé. Jak vSak
vyplyva z kapitoly vénované obecnym vychodiskim aktualizace NAP CM, je Zzadouci se v oblasti
elektromobility zaméfit téZ na segment nakladni dopravy ato pfedevSim s ohledem na novou
legislativu EU v oblasti CO, pro nova tézka nakladni silniéni vozidla.

Klicovym pfedpokladem rozvoje elektromobility v nakladni dopravé je rozvoj ultrarychlé dobijeci
infrastruktury (150-350 kW, pfipadné vySe), které zajisti dobiti v potfebném Case. Vyznam to mlze
mit zejména v téch pfipadech, kdy nakladni vozy maji omezeny denni najezd (v ramci napf. tzv.
city logistiky).

Rada odbornikll sice dava v této oblasti z dlouhodobého hlediska vy$3i $ance na uplatnéni
vodikové elektromobilité, nelze vSak zcela opomijet ani technologicky pokrok, ktery byl
zaznamenan v oblasti bateriové elektromobility (viz napfiklad aktivity spolecnosti TESLA, Daimler).

V oblasti elektrické nakladni dopravy se ale nabizi iodliSny technologicky koncept zvany
eHighway. Ten je zalozen na kombinaci vyuZiti hybridniho pohonu vozu a elektrifikované
komunikaci realizované pomoci trolejového vedeni. Pilotni projekty vtomto sméru byly jiz
v minulosti realizovany v Némecku, Svédsku nebo Italii. Z vyrobctl téZkych nakladnich vozidel
tento technologicky trend sleduje zatim pfedev8im spoleCnost Scania. Tento trend je tfeba
v dlouhodobém horizontu sledovat i v CR.

V pfipadé nakladni elektromobility plati vzhledem k vysokym pofizovacim nakladim i to, ze jeji
stimulace by kromé podpory infrastruktury méla obsahovat i podporu pofizeni vozidel, pfi¢emz
v pfipadé nakladnich vozidel se nabizi SirSi Skala nepfimych nastroji. Pozitivni skute€nosti je, Ze
vS8echna vozidla s elektrickym pohonem (v€etné vozidel nakladnich) jsou na zakladé posledni
novely zakona o pozemnich komunikacich vyjmuta ze systému zpoplatnéni (tedy i placeni
mytného) Tento stav je Zddouci zachovat minimalné do roku 2030.

Elektromobilita v MHD
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V oboru MHD je dlouhodobou vyzvou vyfeSeni bezemisniho provozu velkokapacitnich
(kloubovych) vozidel, které se kromé vy$Si spotieby vyznaluji taktéz nasazenim do nejtézsiho
meéstského provozu s vysokymi dennimi najezdy kilometrd a minimalnimi prostoji na kone¢nych.
Pravé pro tato velkokapacitni vozidla je dosud jediné obstojné feSeni méstska verze ,eHighway", ;.
dynamické dobijeni z trolejbusovych ftroleji. Prfiznivym argumentem je, ze toto feSeni je jiz
osvédcéeno v provozu, negativnim zustava narocnost investic a legislativni prekazky. V pfipadé
dynamického dobijeni je technologickou vyzvou nalezeni nejjednodussiho a nejlevnéjSiho feSeni
galvanického oddéleni (zajisténi bezpeénosti), kdy se v nékterych zemich jde cestou umisténi
takového zafizeni na vstupu do vozidla a diky tomu vSechny ostatni komponenty mohou mit
jednoduchou izolaci a tedy unifikaci s vicepolové dobijenymi vozidly.

DalSi vyzvou obecné v celé oblasti elektrobusu je pozadavek obejit se v provozu bez naftového
topeni, které je zdrojem nezanedbatelnych emisi (v zimnim obdobi az desitky litri nafty na 100
km) akvali némuz takova vozidla nebudou splfiovat pozadavky smérnice 2009/33/ES na
bezemisni vozidla.

V provozu vefejné dopravy, zejména MHD, nejvétSim limitem zUstava pochopitelné energeticka
hustota a zivotnost baterii, protoze vozidla jsou prostorové i hmotnostné omezena, maji vysoky
denni probéh a dobijeji se v mnoha cyklech denné a v kratkém Case. Baterie jsou tedy zatézovany
na hranici svych moznosti. Zaroven je pozadovana vysoka spolehlivost, vysoka uc€innost a nizka
cena na provoz.

Problematika baterii

Vzhledem k odekavanému rozvoji elektromobility v CR a EU Ize od&ekavat potfebu zajisténi
adekvatni dostupnosti baterii a bateriovych c¢lankld. S tim souvisi irozSifeni jejich vyroby
a vytvofeni  konkurenceschopného a udrzitelného bateriového ekosystému v CR nebo
preshrani¢né. Chybi dostatec¢né financovani a dostateCné kapacity ve vyrobé. Elektromobilita
pfinasi mnozstvi pfilezZitosti v fetézci vyroby baterii od zajisténi surovin, jejich zpracovani, vyrobu
¢lanku, sestavovani bateriovych modull, second life baterii az po jejich efektivni recyklaci
a ekologickou likvidaci odpadu.

S rozvojem elektromobility tak vyvstava otazka, jak bezpecné& manipulovat s lithiovymi bateriemi
a akumulatory a co délat s vyslouzilymi lithiovymi bateriemi, resp. akumulatory, tak, aby byla
zajiSténa ochrana lidského zdravi a Zivotniho prostfedi. Chemické vlastnosti lithiovych baterii totiz
pfedstavuji vysoké bezpecnostni riziko vzhledem ke svym chemickym viastnostem a k naro¢nosti
zajisténi bezpeclnosti pfi nakladani s nimi (sbér, skladovani, zpracovani). Pfi manipulaci
s lithiovymi bateriemi, resp. akumulatory, je tfeba dodrzovat zvlastni bezpecnostni opatfeni, aby
nedoslo k pozZaru Ci vybuchu a ke kontaminaci zivotniho prostfedi.

Je proto nezbytné, aby spolu s rozvojem elektromobility, byly dostate¢né vyvinuté postupy,
technické a organizaéni prostfedky zabrarujici bezpe€nostnim rizikim, ktera se vazou k vyuzivani
lithiovych baterii a akumulator( v elektromobilech.

Dopad transpozice aktualizace smérnice 2009/33/ES o Cistych vozidel na financovani MHD

Transpozice aktualizace smérnice 2009/33/ES do Ceské legislativy bude mit zasadni dopad na
provoz a financovani vefejné dopravy. V pfipadé méstské hromadné dopravy jde o zatizeni
méstskych rozpodtu, které Ize na zakladé dostupnych udaju pomérné presné kvantifikovat pro celé
obdobi az do roku 2029.

V pfipadé nejvétSiho provozovatele autobusoveé dopravy, DP hlavniho mésta Prahy, ktery ma
planovany evidencni stav celkem 1 200 autobusu a pfedpoklada obnovu pramérné 10 % vozového
parku rocné (120 autobusu celkem, z toho 50 kloubovych a 70 standardnich &i minibusu), Cini
potfeba investi¢nich prostfedkd (vozidla i infrastruktura) dle pozadavku transpoziéniho zakona
v prvni etapé do roku 2025 kazdoro¢né 186 % stavajiciho stavu (dosud jen naftové autobusy), tzn.
narlst z primérné cca 710 mil. K& na cca 1,32 mld. K& ro¢né (v cenach roku 2018). V druhé etapé
od roku 2025 roste rocni potfeba investic na cca 1,6 mid. K&, tedy 224 % stavajiciho stavu.
V prvnim cca 4letém obdobi se tedy jedna o navySeni investic DPP o 2,44 mid. KE a ve druhém
0 3,56 mid. K¢, tj. celkem 6 mld. K& (v€etné infrastruktury). Pokud by trolejbusy nebyly zahrnuty do
transpozice smeérnice, Praha by pro splnéni kvot musela investovat jesté vice, cca 8 mld. K¢.
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Pro ostatni velkda mésta CR byl vytvoren zjednoduSeny model dopadu smérnice do obnovy
vozového parku ve méstech sdruzenych ve SDP CR (kromé& Prahy). Model vychazi z pfedpokladu
rovnomérné obnovy vozového parku, kdy se za kazdé Ctyileté obdobi obnovi tfetina vozového
parku autobusU (zivotnost 12 let) a Ctvrtina trolejbusového (zivotnost 16 let), pficemz budou
pofizovana mnozstvi vozidel v minimalnim mnozstvi dle smérnice (tzv. Cista vozidla a bezemisni
dle pfislusnych kvét. Dale je pfedpokladano, ze ¢eska mésta minimalné zachovaji ve stavajicim
rozsahu trolejbusové provozy. NejvyznamnéjSim pfedpokladem je, ze Ceska transpozice smérnice
musi zapocitat trolejbusy jako Cista bezemisni vozidla do kvot obnovy vozového parku. V tom
pfipadé dopad smérnice na obnovu vozidel bude ¢&init v obdobi 2021 - 2029 min. 1,22 mid. K&
a s tim spojeny narlst investic do infrastruktury ve vysi 1,6 mid. K& Celkovy dopad narodni
transpozice smérnice 2009/33/ES zahrnujici trolejbusy tedy bude narust investic min. 2,8 mid. K&
bez Prahy. (V opacéném pfipadé, tj. nezahrnuti trolejousti do transpozice smérnice, dopad na
mésta do roku 2029 bude narust investic min. 4,4 mid. K&, tj. o dalSich 1,6 mld. K& vice.)

Finanéni odhad pro v8ech 20 mést s nejvétsimi provozy MHD véetné Prahy tedy ukazuje, Ze
smérnice 2009/33/ES vyvola navyseni investic do vozidel a infrastruktury o 8,8 mld. K&, pokud
bude zahrnovat nakup trolejbust. V pfipadé nezapocditani trolejbust do pInéni kvot by navysSeni
investic oproti sou€asnému stavu €inilo 12,4 mid. K&.

Pro zajiténi povinného podilu zcela bezemisnich vozidel v podminkach CR je tedy nezbytné
nutné, aby do podili stanovenych pro bezemisni vozidla byly zapocitavany také trolejbusy
a bateriové trolejbusy, ackoliv jsou legislativng v CR drazni a nikoliv silniéni. Evropska legislativa
toto pfipousti (a novela nafizeni Caste¢né predjima), nebot ve vétsiné zemi EU je trolejbus
a bateriovy trolejbus legislativné silni¢ni vozidlo. Opak by znamenal, ze pokud mésto pomoci
dynamicky dobijenych trolejbust nahradi vyznamnou c&ast flotily dieselovych autobusu, tak
navzdory rozsahlym investicim nepfispé&je ani jednim vozidlem k plnéni povinnych kvoét. Z hlediska
CR by 8lo o bezdGvodné vyznamné snizeni schopnosti naplfiovat zavazky smérnice 2009/33/ES.

V navaznosti na pfipravované legislativni zavazky v oblasti pofizovani Cistych (bezemisnich)
vozidel ainvestic do pfislusné dobijeci a napajeci infrastruktury bude nutné dofeSit otazku
nastaveni finan¢ni podpory v souvislosti s vy8Simi investiCnimi i provoznimi naklady, které budou
muset zohledriovat méstskeé rozpocty.

Zakladni skupiny opatfeni
1) Podpora vystavby dobijeci infrastruktury i po roce 2020

a) Investi¢ni podpora vefejné i polovefejné dobijeci infrastruktury

Mezi roky 2020 - 2030 Ize oCekavat vyrazny narust trhu s elektromobily spojeny s tlakem na
dalSi zrychleni zahusStovaci vystavby a sou€asné instalaci vykonnéjSich typa dobijecich
stanic. Oba tyto vlivy budou mit negativni dopad do ekonomiky provozu siti dobijecich
stanic (sit bude i nadale predbihat trh) a investiéni podpora tak bude mit i nadale svoje
opodstatnéni. Podpora by se méla zaméfit na vystavbu dobijecich stanic s velmi vysokymi
vykony a dobijecich hubl v mistech s vysokou ocekavanou poptavkou po dobijeni
s moznosti komplexnich feSeni v€etné trafostanic a akumulacnich systému. Méla by také
umoznit vétsi miru flexibility tak, aby dokazala reagovat na vyvoj trhu a jeho potfeb, v€etné
napf. moznosti rozSifovani stavajicich lokalit s dobijecimi stanicemi, dimenzovani
dobijecich lokalit tak, aby umoznovaly dalSi rozSifovani, relokace dobijecich stanic
a podobné.

b) Narovnani provoznich podminek pfi pfipojeni vefejné a polovefejné dobijeci infrastruktury
z distribu¢ni hladiny nizkého a vysokého napéti

V soucasné dobé, pfi nizkém vytizeni dobijecich stanic, coz je realita malo rozvinutého
elektromobilniho trhu, nejsou srovnatelné ,cenové“ podminky pro platby provozovatell
vefejné a polovefejné dobijeci infrastruktury pfipojené z distribuéni hladiny nizkého
a vysokého napéti za vyuzivani distribu¢nich siti, kdyz o zpUsobu pfipojeni (zda z hladiny
nizkého Ci vysokého napéti) provozovatel dobijeci infrastruktury v zédsadé nerozhoduje.
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d)

f)

Vhodnou upravou hranice roéniho vyuziti rezervované kapacity pro vybér mezi
jednoslozkovou a dvouslozkovou cenou za distribuci na napétové hladiné vysokého napéti
(vyuzitelnou pro jakéhokoliv uzivatele siti vysokého napéti) se odstrani popsané nerovné
podminky a ,diskriminace” dobijeci infrastruktury pfipojené z distribu¢ni hladiny vysokého
napéti.

Podpora neverfejné dobijeci infrastruktury

| vdalS§im programovém obdobi by méla pokraCovat podpora nevefejné dobijeci
infrastruktury, pfipadné by mély vzniknout nové formaty podpory (napf. MHD, podnikatelska
sféra v¢. hl. m. Prahy, domacnosti a bytové domy), které usnadni rozvoj elektromobility
(snizi dodate¢né naklady pro uZivatele) a sou¢asné umozni poZadovat takové technické
feSeni, které je Setrné z pohledu distribu€ni soustavy, ¢imz dojde ke snizeni moznych rizik
spojenych s dopady elektromobility na stabilitu energetickych siti.

Podpora dobijeci infrastruktury pro MHD

Specifickym segmentem elektromobility je vyuziti v ramci MHD, kdy |ze maximalné vytézit
vyhody lokalné bezemisniho provozu. V souvislosti s regulatornim tlakem (smérnice
o Cistych vozidlech) Ize oekavat potfebu zajisténi dobijeni vysokych vykona, které by mélo
byt taktéz pfedmétem podpory (ij. nejen vozidla). Pro rozvoj bezemisni MHD je kliCova
dlouhodoba investiéni podpora budovani dobijeci infrastruktury pro MHD v&etné
trolejbusové trakce pro dynamické a statické dvoupodlové dobijeni.

Podpora lokalni vyroby z OZE pro dobijeni elektromobilt

K plnéni cile OZE v dopravé mUize pfispét to, bude-li elektfina pro dobijeni vyrabéna z OZE.
V uréitych segmentech trhu muize byt lokalni vyroba z OZE velmi efektivné kombinovana
pravé s dobijenim (za podminky vyuziti akumulace). Je tfeba analyzovat potencial moznych
fedeni a navrhnout odpovidajici opatfeni nebo nastroje.

ZjednoduSeni povolovani vystavby a provozu dobijeci infrastruktury

Nejednotnost pfistupu stavebnich Gfadld, délka schvalovacich a povolovacich fizeni
a nedodrzovani spravnich Ihit jsou jedny z hlavnich pfekazek rychlého rozvoje dobijeci
infrastruktury. Vystavba dobijecich stanic je tak zdlouhava a nema moznost flexibilné
reagovat na rostouci poptavku. Vystavbu by téZz usnadnilo zjednoduSeni pfistupu
k pozemkim statu, kdy do podminek jejich nakladani je tfeba zohlednit specifika
elektromobility. Je také Zadouci zjednodus$it metodiku vyClefiovani parkovacich stani
a zpusob zajisténi jejich vymahatelnosti, kdy zneuzivani parkovacich stani u dobijecich
stanic pfedstavuje problém ve vSech zemich.

2) Podpora nakupu vozidel a jejich provozu

a)

b)

c)

Nalezeni konsensu pro zavedeni pokud mozno ploSného nastroje pro podporu nakupu
vozidel

Pokud se maji efekty rozvoje elektromobility v ramci EU projevit odpovidajicim zptisobem,
je tfeba, aby byly vyuZity i nastroje stimulace poptavky po vozidlech srovnatelné s okolnimi
zemémi. Jinak hrozi riziko, ze pInéni cile bude realizovano na, z pohledu poptavky,

Vv,

investovat do modernich technologii souvisejicich s elektromobilitou na tzemi CR.

Nékteré formy podpory (pro specifické segmenty) jiz byly realizovany a je tfeba v nich
pokraCovat, dale by bylo vhodné hledat systematicky nastroj podpory zejména pro sektor
domacnosti.

Podpora nakupu vozidel Setrnych k Zivotnimu prostfedi pomoci nedanovych nastroju

V pfipadé podpory nakupu vozidel je vhodné kombinovat rizné nastroje a opatfeni.
Navrzena opatfeni budou vychazet z analyzy zpoplatnéni vozidel, kterou zpracovava MD.

Podpora nakupu pro specifické segmenty
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Dosavadni programy podpory nakupu vozidel pro specifické segmenty (podnikatelé, statni
sprava a samosprava, MHD) se ukazaly jako funkCni a je navrhovano v nich pokracovat
i v dal8im programovacim obdobi po promitnuti praktickych zkuSenosti.

Vzhledem k objemu vykon( a energetické naro€nosti MHD je zadouci odstupriovat miru
podpory pro jednotlivé druhy pohont jednak z pohledu jejich faktického dopadu na Zivotni
prostfedi, jednak z titulu smérovani aktivit k dosazeni daného cile (nejvyssi podporu pro
bezemisni pohony, nizSi stupen pro hybridy a alternativni pohony na paliva z obnovitelnych

v v

d) Praktické otazky provozu elektromobilt ve firemnich flotilach

S oCekavanym nastupem elektromobility ve firemnich flotilach roste vyznam praktickych
zalezitosti jako je zplsob vykazovani a u€tovani nakladd na palivo zejména z u€etniho
a darflového pohledu, danové a ucetni feSeni pfislusenstvi v€. wallboxu.

e) Nepfimé nastroje

Elektromobilitu Ize podpofit fadou nepfimych nastrojl, které navic nutné nemusi generovat
pfimé naklady a minimalné v po€atecni fazi trhu mohou byt argumentem pro nerozhodnuté
zajemce. Jedna se o opatfeni jak na statni drovni (napf. dalniéni znamka, mytné), tak
zejména na regionalni a municipalni (napf. zvyhodnéné parkovani). Inspiraci lze najit
v zahranici.

3) Zaijisténi stabilniho a predikovatelného regulatorniho prostiedi

a) Aktualizace legislativy

Praktické zkuSenosti ukazuji, Zze je tfeba aktualizovat ukotveni elektromobility v legislativé
(jak na urovni EU, tak i vramci CR ve vazbé& na zakon o PHM), napf. v oblasti vymezeni
nékterych pojmU nebo kategorii, tak i situaci, které mohou v ramci vystavby a provozu
stanic nastat. DalSi dllezitou oblasti bude implementace dalSich pravnich aktd, zejména
smérnice o podpofe Cistych vozidel asmérnice o energetické ucinnosti, pFipadné
souvisejici problematiky, napf. v oblasti baterii, bezpecnosti atd.

Pro podporu bezemisni MHD je Zadouci zjednodu$eni legislativy pro provoz trolejbust
a jejich zafazeni mezi Cistd vozidla dle aktualizované smérnice 2009/33/ES. Rozvoj
elektrické MHD podpofi také prehodnoceni limitu maximalniho stafi pro bezemisni vozidla
MHD, osvobozeni MHD od pfispévkl na OZE, odstranéni rozdilnosti zdanéni draznich
a silniénich vozidel MHD a feSeni plateb za rezervovany pfikon pro elektricky provoz MHD
jako celek. Legislativni prostfedi by také mélo usnadnit zavadéni preference a vyhrazenych
pruht pro MHD stejné jako vystavbu drazni a dobijeci infrastruktury pro elektrické formy
MHD.

b) Interoperabilita a roaming, zlepSeni situace v oblasti sbéru dat a jejich zvefejfiovani

Je tfeba pokracovat v feSeni problematiky interoperability a roamingu usnadnujici vyuzivani
siti stanic rGznych provozovatell z pohledu koncového uzivatele. Informace o dobijeci
infrastruktufe vyuZitelné pro koncového uZivatele (nejprve staticka®, postupné i dynamicka
data’) musi byt snadno dostupna. V sougasnosti upravuje sbér a pfedavani statickych dat
zakon o PHM, pravidla pro dynamicka data budou legislativné upravena. Je tfeba nastavit
jasna pravidla a kanaly pfedavani informaci usnadfujici sbér, vyhodnocovani a sdileni,
pfipadné vyuziti dat v nadstavbovych sluzbach (napfiklad mapovych aplikaci, navigaci
apod.). V souladu s oCekavanym vyvojem je téz tfeba oSetfit sjednoceni |ID dobijecich
stanic a zakaznickych kontraktll a zajistit efektivni mechanismus jejich vydavani
a evidence.

c) Zajisténi rozumného regulatorniho ramce

8 Staticka data obsahuiji data o poloze dobijecich stanic pro elektricka vozidla a podminkach jejich pouzivani.

° Dynamicka data obsahuji data o dostupnosti dobijecich stanic pro elektromobily (volny/obsazeny dobijeci bod)
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Mala hloubka nebo zralost elektromobilniho trhu muaze byt zdrojem urcitych komplikaci
nebo situaci, kdy se trh nechova tak, jak se vSeobecné ocCekava. V této fazi je dulezite,
zejmeéna s ohledem na to, Ze se jedna o odvétvi s dlouhodobou perspektivou, kdy nékteré
zinvestic maji nezvykle dlouhou dobu navratnosti (infrastruktura, ale iinvestice
automobilek), aby pfipadné regulatorni zasahy byly realizovany az poté, co se skute¢né
prokaze, Ze trh selhava. V pripadé CR Ize vyuzit zkuSenosti nékterych zahraniénich zemi,
jejichz elektromobilita je rozvinutéjsi a u kterych Ize oCekavat, Ze je Cesky trh bude dfive
nebo pozdéji nasledovat.

Zejména je tfeba bedlivé zvazovat ta regulatorni opatfeni, ktera mohou mit implikace pro
energeticky trh, ktery ma urcita specifika odliSna od jinych trhi sluzeb.

V této oblasti je tfeba definovat pozice CR a efektivné je posazovat uz ve fazi pFipravy legislativy
na EU drovni (viz napf. pfipravovana aktualizace smérnice o infrastruktufe pro alternativni paliva).

4) Doporuceni pro samospravu

V této oblasti nemize NAP CM ukladat samospravam cile ani definovat nastroje. Aktivity v ramci
NAP CM se zaméfi na oblast osvéty aformulace doporuceni, jak na zakladé praktickych
zkuSenosti v CR, tak i zahranidi.

5)

a)

b)

Promitnuti elektromobility do dlouhodobych municipélnich strategii v oblasti dopravy

Elektromobilita jako dlouhodobé téma vyzaduje ukotveni do strategii rozvoje mést v oblasti
dopravy nebo vyuzivani uzemi. Mésta navic mohou v ramci své plsobnosti realizovat fadu
podplrnych opatfeni, napf. v oblasti parkovani, vyuziti pruh( pro autobusy apod.

Usnadnéni podminek rozvoje dobijeci infrastruktury (pozemky mésta)

Podobné jako v pfipadé pozemkl statu, mlze i samosprava usnadnit pfistup ke svym
pozemkim pro budovani dobijeci infrastruktury, pfipadné toto budovani usnadnit
zjednodusenim potfebnych schvalovacich procesu.

Podpora efektivni elektrické MHD

Zavadéni bezemisnich forem MHD bude mit vyznamny pfinos, pokud takova doprava bude
rychla, spolehlivd a atraktivni. Mésta by proto méla MHD propagovat a preferovat ji
v uliénim prostoru i organizaci dopravy. 17 ¢eskych mést muze vyuzit velky potencial jiz
existujicich tramvajovych a trolejbusovych systému. Méla by v prvni fadé udrzovat drazni
infrastrukturu a pravideln& obnovovat jejich vozovy park. Mésta také mohou aktivné Fidit
modal-split a pfi Uzemnim rozvoji podporovat udrzitelné formy dopravy.

Dlouhodoba témata

a)

b)

Dobijeni nakladnich vozidel na elektfinu

V tuto chvili neni jednoznaéné ziejmé, do jaké miry se elektromobilita v nakladni dopravé
prosadi a pfipadné jaké technologické feSeni bude vyhodnéjSi (potencial zalezi na fadé
parametrl a pfedpokladu). Proto je navrhovano, aby se vramci NAP CM realizovala
analyza, ktera by provedla komplexni srovnani ekonomické efektivity obou vySe uvedenych
konceptl elektromobility v nakladni dopravé, stejné jako o srovnani obou téchto konceptl
s variantou zalozenou na vodikové elektromobility, v€etné nakladl na souvisejici
dobijeci/plnici infrastrukturu.

Podpora bateriového pramyslu v CR

K zajisténi dlouhodobé konkurenceschopnosti automobilového primyslu v EU je nutné
zajistit lokalni zdroj baterii pro vozidla jakozto vyznamné casti hodnotoveho fetézce
elektromobility. CR by méla usilovat o to, aby v této oblasti sehrala aktivni roli.

Podpora nejefektivnéjSich forem bezemisni nekolejové MHD

Technologickou i provozni vyzvou zlstava zavadéni bezemisnich velkokapacitnich vozidel,
ktera zajistuji patefni dopravu ve méstech. Neéktera mésta zvazuji izavedeni
superkapacitnich (dvoukloubovych) nekolejovych vozidel, ktera jsou feSenim vSude tam,
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kde zavedeni kolejové dopravy narazi na rGzné problémy. Soucasné bude tfeba vyresit
bezemisni vytapéni elektrobust MHD.

6) Systémova témata

a)

b)

d)

f)

9)

Provazani NAP CM a NAP SG

Vzhledem k Uzké provazanosti problematiky elektromobility s agendou, ktera je feSena
vramci NAP SG bude zajiSténa pribézna koordinace obou aktivit na urovni pracovnich
skupin NAP CM a NAP SG.

Provazani stvorbou a naplfovanim strategickych pland udrziteiné meéstské mobility
(SUMP)

Plany udrzitelné mobility v€etné obdobnych planl pro aglomerace by mély reflektovat NAP
CM a souvisejici strategie. Sou€asné by se mélo zavést vyhodnocovani naplfiovani SUMP
i z hlediska NAP c¢isté mobility.

Preference MHD

Vyuziti preference jako nastroje pro snizeni emisi a energie (pfimo v MHD a nepfimo
snizenim vykon( IAD). DalSim efektem preference je navySeni cestovni rychlosti, snizeni
poctu potfebnych vozidel a navySeni atraktivity - poCtu cestujicich.

Dopravni politika CR pro obdobi do roku 2030

Nova dopravni poliika CR musi reflektovat, Ze MHD je z hlediska pfepravniho vykonu
nejvyznamnéjsi formou udrzitelné dopravy askyta velké pfilezitosti v zavadéni
bezemisnich pohond. Méla by navrhovat konkrétni cile rozvoje MHD a zavést podrobny
monitoring kliGovych parametri MHD ve méstech CR (napt. trendy a podil v modal-split
mésta, pocCet bezemisnich vozidel, podil na celkovém stavu a dopravnim vykonu,
primérného stafi vozidel, rozsah a primérné stafi infrastruktury, preference).

Zajisténi souladu miry podpory a miry efektivity (ekologicka a energetickd) jednotlivych
druhd vefejné dopravy

Odstupriovani podpory pro jednotlivé druhy vefejné dopravy, v€etné draznich systémi
MHD, v Dopravni politice, dota&nich programech a dalSich narodnich strategiich

Zohlednéni podpory dalSich alternativnich pohont dle novely Smérnice 2009/33/ES
(hybridy, kapalna biopaliva) - vozidla i infrastruktura

Pokryti dosud nepodporovanych druht alternativnich pohonu
Zajisténi dlouhodobé finan¢ni udrzitelnosti projektll bezemisni dopravy

Nevyhodou dotacnich projektu je jednorazova investice, ktera se neodepisuje a netvofi tak
potfebné zdroje pro obnovu technologie a udrzeni zavedeného ,opatfeni“ (pofizeni nové
technologie, nového druhu pohonu). Je nezbytné hledat cesty, jak zajistit dlouhodobou
udrzitelnost pofizovani nizkoemisnich a bezemisnich vozidel, nikoli jen udrZitelnost danou
pravidly Cerpani dotace. Je tfeba nastavit systém (pobidky) trvalé podpory, zejména pro
feSeni obnovy vozidel a infrastruktury po skonceni jejich Zivotnosti, jenZz musi byt vyuZitelny
i pro dfive realizované projekty (z ROPU, IROP, OPD apod.). Mize se jednat napfiklad
o vyhledovou narodni podporu obnovy bezemisnich vozidel MHD pausalni ¢astkou po
vzoru Rakouska.
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3. Analyticky material - plyn v ramci NAP CM
3.1 Struéné vyhodnoceni cili pavodniho NAP CM

Z celoevropského pohledu je rozvoj CNG v Ceské republice dlouhodobé& velmi dobry. CR Ize
v po¢tu CNG vozidel i plnicich stanic zafadit do skupiny zemi jako Italie, Némecko, Rakousko,
Svédsko & Spanélsko, to je mezi zemé& s nejvice rozvinutou infrastrukturou a podétem
provozovanych CNG vozl, vcetné servisnich sluzeb. Napf. v sou¢asnosti jsme v oblasti CNG
infrastruktury i poctu aut pIné srovnatelna zemé s nami geograficky velmi blizkym Rakouskem.

Vyvoj vozového parku CNG aut, i pfes pokles prodeje v roce 2018, zplsobeny nedostatkem CNG
aut na ¢eském trhu, se dlouhodobé pohybuje okolo 30 % meziro¢niho rlstu a pfedstavuje okolo
23 tisic vozidel. Diky podpofe v ramci IROP je vyznamny rast potu CNG autobusu, kterych
dopravci provozuiji cca 1300 coz je vice nez 6 % celkového vozového parku v CR. LNG nakladni
auta jsou doposud vyuzivana pouze jako testovaci s ocekavanym rlstem ve vazbé na
pfipravovanou infrastrukturu plnicich stanic LNG.

Infrastruktura plnicich stanic CNG se kazdoro&né& rozviji. V CR je v sougasnosti provozovano
190 vefejnych plnicich stanic CNG s primérnym meziro¢nim rastem 25 %. Ve vice nez 80
méstech je dnes k dispozici alespon jedna plnici stanice CNG, napf. v Praze je 23, v Brné 8,
v Plzni 6 av Ostravé 5 plnicich stanic CNG. Uprava technické legislativy umoznila vystavbu
plnicich stanic CNG pfimo na Cerpacich stanicich PHM a praveé v siti Cerpacich stanic je dnes jiz
vice nez 60 % plnicich stanic CNG. V CR je v provozu rovnéz okolo 50 nevefejnych, firemnich
plnicich stanic CNG a cca 200 domacich pomaluplnicich zafizeni, dale jedna vefejna LNG stanice
a nékolik mobilnich plnicich stanic LNG, pfevazné vyuzivanych firmami pfi testovani nakladnich
vozu na LNG.

Objem zemniho plynu spotfebovaného v dopravé v Ceské republice se kazdoro&né zvySuje a za
posledni tfi roky se téméF ztrojnasobil a dosahl necelych 76 mil. m® V meziroénim rdstu je
v poslednich dvou letech patrny pokles. V roce 2018 byl zaznamenan narust prodeje CNG 12,2 %
oproti pfedeslému roku (13,9 %), pficemz v roce 2016 byl narist 36,1 % a v roce 2015 dokonce
45,7 %. K rustu spotfeby dochazi jak zvySovanim poctu vozidel (pfedevS§im CNG autobusy se na
prodeji podili vice nez jednou tfetinou), tak i stale vétsi dostupnosti vefejnych plnicich stanic.

NevyfeSenou bariérou, ktera silné ovliviiuje rozvoj CNG aut, zUstava problematika jejich parkovani
v hromadnych podzemnich garazich.
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3.2 Rekapitulace vychodisek pro rozvoj mobility v oblasti CNG, LNG, biometanu
(stavajici stav)

3.2.1.Vychodiska

Aktualizace kapitoly Plyn vychazi z ro¢nich informativnich zprav a vystihuje nejen realny stav trhu,
ale taktéz zachycuje realny vyvoj a rozvoj trhu s predikci dalSiho mozného vyvoje do roku 2030.
Z davodu pfimé vazby na smérnici 2014/94/EU je vramci této podkapitoly feSena otazka jak
rozvoje CNG a LNG, tak i zejména bioCNG a bioLNG.

3.2.2.Popis soucéasného stavu
3.2.2.1 CNG/LNG

CNG je v soucasnosti nejrozvinutéjsi alternativni technologii u sériové vyrabénych vozidel, ktera je
v praxi zcela ovéfena ama velky okamzity pfinos pro zlepSeni kvality ovzdusi ve méstech
a snizeni celkovych emisi z dopravy. Vlada CR si je dobfe v&doma potencialu zemniho plynu
(CNG) a biometanu (bioCNG) v dopravé a podepsala s plynarenskymi spoleénostmi v roce 2018
Memorandum o dlouhodobé spolupraci v oblasti rozvoje vozidel na zemni plyn pro obdobi do roku
2025 (dale jen MoU), ¢imz poskytla sektoru velmi dilezitou stabilitu.

MoU je pozitivnim impulsem pro subjekty soukromého a vefejného sektoru, které zaradily CNG do
svych dlouhodobych investiCnich strategii. Jde pfedevSim o investice do budovani sité plnicich
stanic a pofizeni vozidel na CNG. Je v obecném zajmu provozovateld CNG aut a jejich vyrobct
zachovat a dodrzovat MoU pro dal$i rozvoj CNG a biometanu v dopravé v CR véetné zachovani
existujicich danovych ulev po celé obdobi, zejména uvedené sazby spotfebni dané.

Vyvoj sazby spotiebni dané na CNG do roku 2025

(Zakon €. 261/2007 Sb., o stabilizaci vefejnych rozpoct(1)2019: 2000,- K&/t = 1,40 K&/m?®
= 136,80 K&/MWh
2020: 4000,- K&/t = 2,80 K&/m® = 264,80 K&/MWh

2021 az 2025:4380,- K&/t = 3,00 K&/m® = 290,00 K&/MWh (MoU)

V ramci Narodniho programu Zivotni prostfedi (NPZP), (napf. vyzva &. 21/2017) existuje rovnéz
podpora Cisté mobilité, ze které mohou uzemni samospravné celky (obce a kraje), pfispévkoveé
organizace Uzemnich samospravnych celkd a spoleCnosti vlastnéné zvice nez 50 % obci
Ci krajem vyuzit podporu na nakup CNG vozidel.

Na zakladé dosavadniho rozvoje infrastruktury plnicich stanic CNG a vyvoje vozového parku aut
s pohonem na CNG v CR, predevsim ve firemnich flotilach a u dopravct méstské a pfiméstské
autobusové dopravy, Ize i nadale predpokladat rist poctu téchto vozidel. Nutnou podminkou je
v8ak zaruka stabilni a dostate¢né nabidky CNG a LNG voz( na ¢eském trhu.

Aktualni stav infrastruktury plnicich stanic CNG a LNG v Ceské republice

V siti vefejnych plnicich stanic CNG je 190 vydejnich mist (k ¢ervnu 2019). Tuto skuteCnost
hodnoti Evropska komise velmi pozitivné (v poctu provozovanych vefejnych plnicich stanic CNG je
CR na tfetim misté za Italii a Némeckem). Primérny meziroéni rast je 25 % (novych realizaci: 34
vroce 2016, 27 vroce 2017, 16 vroce 2018). Infrastrukturu CNG stanic Ize povazovat za
uspokojujici. V CR se dale vyuzivano vice nez 50 nevefejnych (firemnich) plnicich stanic CNG.
V soucasnosti je v provozu 1 vefejna plnici stanice LNG a nékolik testovacich mobilnich plnicich
stanic LNG u firem, které o pfechodu na LNG uvazuji. Sou€asné probiha projektova pfiprava
s naslednou realizaci 13 novych vefejnych plnicich stanic LNG.
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Obrazek 5 Piehled verejnych plnicich stanic CNG a LNG v CR

Veiejné plnici stanice CNG a LNG v Ceské republice
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Spotfeba CNG pro silniéni vozidla v Ceské republice se kazdoro&né zvysuje a za posledni tFi roky
se téméF ztrojnasobila na necelych 76 mil. m?, prestoze u hodnot meziroéniho riistu je patrny
pokles. V roce 2018 byl zaznamenan narust prodeje CNG 12,2 % oproti pfedeslému roku (13,9 %),
pficemz v roce 2016 byl narlst 36,1 % a v roce 2015 dokonce 45,7 %. K rlstu spotfeby dochazi
jak zvySovanim poctu vozidel (pfedevSim CNG autobusy se na prodeji podili vice nez jednou
tretinou), tak i stale vétsi dostupnosti vefejnych plnicich stanic.

Obrazek 6 Graf vyvoje prodeje CNG v CR (v mil. m®)
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Zdroj: CPS
Aktualni stav trhu vozidel na CNG v CR

Dle statistik Ceského plynarenského svazu bylo v Ceské republice provozovano ke konci roku
2018 vice nez 22 tis. vozidel na CNG. Primérny meziro€ni rist vozového parku se dlouhodobé
drzi na 32 % a za poslednich 5 let se témérf pétinasobné rozrostl a v kategorii autobust je podil
CNG vozlu uzZ cca 6 % vozoveho parku. V méstské a pfiméstské hromadné dopravé pfibylo
za posledni rok vice nez 100 CNG autobusu, celkové jich v hromadné dopravé jezdi nejméné
1284 (duben 2019). Prodej CNG autobust odpovida realné situaci s ¢erpanim dotaci na jejich
nakup. Jednalo se predevs§im o vyzvy vyhlaSenych programd podpory (napf.: 20. vyzva IROP -
MMR), které byly ukon€eny v roce 2017. Také v roce 2019 byla vyhlaSena vazva €. 89 na pofizeni
nizkoemisnich a bezemisnich vozidel.

V souCasnosti dopravclim dobihaji dodavky novych CNG autobuslU pofizenych pravé
prostfednictvim téchto programi a vyzev (napf. DP mésta Brna dokondil tfeti etapu nakupu CNG
autobusu). V roce 2018 doslo na ¢eském trhu k citelnému poklesu nabidky pozadovanych modeld
osobnich automobilil a LUV atim iprodeji CNG aut v CR atento stav pokragoval iv prvnim
Ctvrtleti 2019. Predpokladame, ze pretrvavajici poptavka po CNG autech bude v nasledujicich
letech motivovat automobilovy primysl k vyraznému zlep$eni nabidky, a to ve vech kategoriich™.
Vzristajici zajem o alternativu CNG/LNG je noveé i u nakladnich dopravct ve vnitrostatni doprave
v CR s plnym dopadem na emise v nasi zemi. Lokalni zajem brzdi absence podpory nakupu
vozidla a absence redukce dalni¢nich poplatkd, které jsou velmi sledovanym benefitem némeckych
dopravnich firem. Existujici sniZzena spotfebni dan nestali v ekonomické bilanci kompenzovat
zvysené pofizovaci naklady.

Situaci na ¢eském trhu upfesnuje vyvoj registraci CNG vozidel v Centralnim registru vozidel (CRV)
dle kategorie vozidla aroku vyroby z dat Centra dopravniho vyzkum vyplyva. Nejvice CNG
vozidel bylo evidovano s rokem vyroby 2015 (3 421) a to jak kategorie M (2 910), tak N (511).
V roce 2018 zaznamenala CNG vozidla meziro¢né vyznamny propad registraci, coz je vSak dano
omezenou nabidkou na ftrhu téchto vozidel nikoliv snizenim zajmu o tato vozidla na strané
koncovych uzivatell. Detailni informace jsou uvedeny v nasledujicim grafu.

Obrazek 7 Graf registraci CNG vozidel v Centralnim registru vozidel dle roku vyroby
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Zdroj: CRV/CDV/MD
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Aktualni stav trhu vozidel na LNG v €R

V zahranici, a pfedevSim zapadnich zemich EU, se stale vice dostava do popfedi LNG (bioLNG),
pfedevSim v nakladni silni¢ni dopravé. Posledni udaje o rastovych trendech publikované
ve vyrocni zpravé o LNG Mezinarodni plynarenské unie za rok 2018 uvadéji ristovy trend v roce
2017 012 %. V Evropé je podle statistiky NGVA Europe (06/2019) je evidovano 200 verejnych
plnicich stanic LNG, coz je 100% narust od konce roku 2017 se 101 LNG stanicemi.

Do tohoto trendu je vyznamné zapojen esky dodavatel Chart Ferox a.s., D&&in. V pfipadé Ceské
republiky, kde zatim existuje jedina regazifikacni stanice LNG, plynarenské spole€nosti stale
hledaji obchodni modely vyuziti LNG.

Veskera technika tohoto segmentu dopravy je zavedena jako standardni a ovéfena velkym poctem
provozovanych vozidel. Tato technika je také podpofena evropskymi technickymi normami na
prepravni prostiedky LNG, palubni systémy LNG vozidel a plnici stanice LNG vozidel, jak to
vyZaduje smérnice 2014/94/EU. Na podporu rozvoje dopravy na LNG byl v roce 2014 zahajen
pétilety projekt LNG Corridors, diky kterému se podafilo zajistit prijezdnost velké Casti Evropy
vozidly na LNG na zapad od CR.

V Evropé je nyni v provozu cca 6 000 tahac¢l na LNG, z toho cca tfi étvrtiny lveco a zbytek Volvo
a Scania. V porovnani s jinymi alternativnimi pohony silni€nich vozidel je v pfipadé LNG vyhodou

LNG v téZzké dopravé napomaha kompaktnost paliva, ktera umoznuje dojezd na velké vzdalenosti.

Zahajenim vystavby a nasledné provozu plnicich stanic LNG v CR (OP Doprava, Specificky cil 2.2)
nastane ivCR rozvoj LNG v nakladni dopravé véetné& LNG tahadt (jedna se predevsim
0 pfepravce a mezinarodni spedi¢ni spoleCnosti). Vznikajici infrastruktura LNG stanic (13 novych
lokalit) vytvofi dostate¢né pokryti sit¢ TEN-T na uzemi Ceské republiky, a navic umozni
zahraniénim pfepravciim prijezdnost pies nase Gzemi a CR se pro mezinarodni pfepravce stane
transitni zemi v ramci evropskych koridorl sever-jih a zapad-vychod, ve smyslu TEN-T. Tato

skute&nost napomuze plnit doporuéeni Evropské Komise, aby CR rozsifila a zlepsila preshraniéni
spolupraci.

Obrazek 8 Rozmisténi planovanych LNG plnicich stanic pfimo na hlavnich dopravnich
tazich
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3.2.2.2 Bioplyn/biometan

Ke konci roku 2018 bylo v CR 581 stanic s vykonem ca 570 MWe a vyrobou cca 1,42 mid. m?
bioplynu/rok a s potencionalni vyrobni kapacitou v roce 2030 cca 481 135 m®rok biometanu (dle
predikce CZ BIOM).
Vyrobny bioplynu jsou rozdéleny do skupin:

a) 404 bioplynovych stanic

b) 94 komunalnich COV

c) 68 stanic skladkového plynu

d) 15 pramyslovych COV

Odhad vyroby biometanu z novych BPS ve vysi cca 0,3 mld. m®/rok.

Obrazek 9 Prehled bioplynovych stanic a jejich vzdalenost k plynovodim

Prehled bioplynovych stanic v definovanych zénach (0 m - 2 km, 2 km - 5 km ) okolo VTL plynovodd

VWkaz: Celkovy pocet stanic v databdzi: 552
Poet stanic v databazi bez souradnic: 61

Pocet bioplynovych stanic | Pramérna vzdalenost BPS od
v 26né osy VTL plynovodi v 26nach
jednotky ks [m]
Z6na 0 - 2000 m od VIL 266 727
Z6na 2000 - 5000 m od VT 117 3332
mimo z6ny 108 8738
celkem 491 3110

Seznam bioplynovjich stanic ve vadilenosti do 2000 m
od plynovod - iz soubor "sta

od plynovodd - viz soubor
‘stanice_zona_2000_5000.xlsx

Legenda
bioplynove_stanice_zona_0_2000
* bioplynove_stanice_zona_2000_5000
@ bioplynove_stanice_mimo_zonu
distribucni_sit
zona_2000_5000
zona_0_2000
[ Kraje__polygony

Méfitko 1:1500000

0 25 50 75 100 km
| EE——  E—
Analfza produkce bioplynu v jednotlivych z6néch
koeficient = 6,5
Produkce plynu= | Celkova produk tuelni podil
Pozet bioplynovych stanic | Pramémy odh. bioplynovy TOUKCR PYIIZ | Calkovil produkes bioplynuv| v Proclixee: [procantuein) poctina Severka
o bioplyn. wkon / ° bioplynu v 26né za | produkei bioplynu v
vz6né wkon na 18PS ’ 26né ! g
koeficient rok 26né 2a rok
jednotky ks [kw] [m*]/1h [m/1h miliény [m?] %
Z6na 0 - 2000 m od VIL 266 1706 262,5 69814,8 6116 54,7
Z6na 2000 - 5000 m od VT| 17 [ 1747 2688 31446,0 2755 24,7
mimo zony 108 1582 2434 26285,5 2303 20,6
celkem 491 25908 127546,3 11173 100
Souricon; sysm: SITSK
Datum: 1993018
Vytvoril: GridServs

Zdroj: CPS
3.2.3.Kvantifikace tspor emisi CO,

Strategickym cilem Evropské unie je snizovani emisi z dopravy, na coz vyrobci vozidel reaguiji
vyvojem dokonalejSich motorli. Nové motory spalujici CNG a LNG spliuji normy EURO IV
a v souCasnosti jsou jednim z nejekonomictéjSich alternativnich pohonu, které pfi pouziti
obnovitelného biometanu druhé generace garantuji dosazeni poZadovanych emisnich limitd
stanovenych pro Cistou mobilitu. Tato technologie je navic plné vyvinuta a v sou€asnosti praxi

i komeréné ovérena.

Uspora emisi CO, odrazi postupnou nahradu zemniho plynu (CNG aLNG) pokrogilym
biometanem (bioCNG/bioLNG) podle predikovanych scénara (V - PA, V- BAU, V- BP)
a v objemech odpovidajicich jednotlivym variantam (V — 14 %, V - NKEP, V — BioReal) jeho
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produkce avyuziti vdopravé ve vazbé na (ilustrativni) pouziti vstupni suroviny k jeho
vyrobé: a) komunalni odpad (K.O.) a b) sucha mrva (S.M.).

Vysledky testl a praxe potvrzuje, ze spalovani biometanu v motorech je identické jako spalovani
zemniho plynu, podstatné snizuje mnozstvi CO, a nezpusobuje tvorbu rakovinotvornych
polycyklickych aromatickych uhlovodikil (PAU) vazanych na prachové &astice (PM), které jsou
u zemniho plynu i biometanu nulové.

Tabulka 9 Stanoveni Uspory emisi sklenikovych plynti béhem upiného zivotniho cyklu (W-t-
W) biopaliva

gCO,/MJ

Zemni plyn, smés EU — stlaceny (CNG) 69,3

Zemni plyn, smés EU - zkapalnény (LNG) * 74,5

Bioplyn z organického komunalniho odpadu jako stlageny

zemni plyn - (K.O.) ** 23

Bioplyn ze suché mrvy jako stlaeny zemni plyn — (S.M.) ** 15

* hodnota je 0 7,5% vysSSi oproti stlatenému ZP (CNG) dana energetickou a emisni naro¢nosti
na zkapalnéni

** ye vypocltu pouZita stejna hodnota pro stlaeny i zkapalnény bioplyn (biometan)
Zdroj: Nafizeni viady €. 189/2018 Sb. o kritériich udrZitelnosti biopaliv a snizovani emisi
sklenikovych plynt z pohonnych hmot

Obrazek 10 Graf uspor emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V - PA
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Zdroj: CPS
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Obrazek 11 Graf uspor emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V -

BAU
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Zdroj: CPS

Obrazek 12 Graf aspora emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V -

BP
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3.2.4.Potencial uziti zemniho plynu v dalSich druzich dopravy

Vyuziti LNG v zelezniéni dopravé

Aplikace v Zelezni¢ni dopravé™ je analogicka jako u silrliénl'ch vozidel. Rozvoj LNG jako paliva
lokomotiv se oCekava ve treti dekadé 21. stoleti. Pro Ceskou republiku je tato vyzva aktualni
z davodl tuzemské vyroby lokomotiv a motorovych viaka.

Zelezniéni doprava ma mérnou spotfebu na tunu nakladu pouze 27 % oproti silniéni dopravé.
Vyuziti zelezniCni dopravy je tedy perspektivni z hlediska snizeni emisi CO, i dalSich zdravotné
Skodlivych emisi sama o sobé. Tento uUsporny efekt se dale znasobi pfevodem beztrolejové
Zeleznice na LNG. Pro oblast vykonu lokomotiv fadu MW jina prakticka alternativa snizovani emisi
i nakladl zatim neexistuje. Prvofada pozornost by méla byt vénovana posunovacim lokomotivam
pro jejich velkou spotifebu paliva a zaroven proto, Ze pravé posunovaci lokomotivy obvykle pracuiji
v intravilanu mést, a tedy maji vyznamné negativni vliv na znecisténi ovzdusi ve méstech.

Vyuziti LNG ve vnitrozemské vodni dopravé
V souvislosti s vnitrozemskou vodni dopravou Ize rozlidit dvé oblasti aplikace:

a) doprava LNG z namornich terminalt do vnitrozemskych lokaci do meziskladl ke zplyriovani
do potrubi, vytvareni rezerv a k rozvozu do regazifikacnich stanic pro zakazniky mimo
potrubi a do plnicich stanic LNG pro vozidla. Pro tuto strategii existuje vyzva pracovni
skupiny v ramci EK z roku 2013. Na zakladé toho vznikla iniciativa Danube LNG, spocivajici
v plnéni LNG v Burgasu z namorinich lodi do plavidel vnitrozemské plavby a doprava do
meziskladd ve vSech podunajskych zemich az po Némecko. Obdobné Rhine LNG
s moznosti propojeni obou systému pro vyssi flexibilitu.

b) pohon lodi v oblasti vnitrozemské vodni dopravy na LNG. Velikost lodnich motor(i ¢ini
konverzi na LNG relativné vyhodnou. Pomérna uspora emisi CO, je obdobna jako
u ostatnich druhu dopravy. Snizeni zdravi Skodlivych emisi bude mit pfiznivy vliv
v oblastech obvykle hustého osidleni v okoli vnitrozemskych vodnich cest, jakoz i snizeni
znecisténi ovzdusi pfi inverzich v Fi€nich udolich.
Problematika zavadéni LNG ve vnitrozemské vodni dopravé je zahrnuta do plsobnosti smérnice
2014/94/EU o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva, pfiCemz z &lanku 6 odst. 3, této
smérnice vyplyva, Ze Clenské staty maji ve svych vnitrostatnich ramcich politiky urcit vnitrozemské
pfistavy, které maji poskytovat pfistup ke LNG plnicim stanicim a pfitom zvazit skute¢né potieby
trhu.

V souvislosti s feSenim dané problematiky na mezinarodni/evropské urovni je tfeba zminit
iniciativu Masterplan pro zavadéni LNG na Rynu, Mohanu a Dunaji, ktera zapo€ala v roce 2016.
Dokument by mél byt roz€lenén do 6 zakladnich oblasti a obsahnout tak vedle jiného analyzu trhu,
analyzu regulaéniho ramce Ci plan pro pilotni zavadéni infrastruktury LNG stanic ve vybranych
vnitrozemskych pfistavech. Cilem dokumentu je mj. identifikovat potencial trhu LNG v oblasti
vhitrozemské vodni dopravé vramci dané geografické oblasti, analyzovat naklady a pfinosy
(uspory) spojené se zavadénim LNG v této oblasti a napomoci vytvoreni pfislusného funkéniho
pravniho ramce EU. Z pohledu CR mohou byt vystupy z tohoto dokumentu urgitou inspiraci pro
dal$i zaméFeni strategie vyuziti LNG ve vnitrozemské vodni dopravé v CR.

NAP CM ve své plvodni podobé konstatoval, Ze pro nejbliz§i obdobi se nejevi jako efektivni
budovat ve vefejnych pristavech v CR &erpaci stanice pro plavidla vyuZivajici LNG jako palivo a to
z dlivodu vysokych provoznich nakladu pro takova zafizeni pfi sou¢asném védomi neexistence
relevantni poptavky vtomto segmentu trhu. Od roku 2015 se v8ak na tomto poli v CR pfili§
nezménilo, coz je dano predevsim stale spiSe omezenymi plavebnimi podminkami splavnosti na
Labi a s tim souvisejici ekonomickou situaci provozovatell vnitrozemské vodni dopravy.

1y USA (Florida) byla rutinni doprava nakladnich vlakd s pohonem LNG zahajena v roce 2012. V Evropské unii je zatim v provozu
pilotni projekt s vlakem, vybavenym dvéma motory, dieselovym a LNG pro moznost porovnani. Jak bylo oznameno na kongresu LNG
2019 v Moskvé, v soucasnosti existuje v Ruské federaci 27 lokomotiv s pohonem LNG. Gazprom v roce 2018 objednal dal$ich 24 LNG
lokomotiv pro novou Zeleznici na poloostroveé Jamal.
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Pfes vySe uvedené vnimame, Ze je tfeba se vyporadat s kritikou ze strany Evropské komise na
neexistenci cile ohledné& vybaveni vnitrozemskych ptistavi v CR plnicimi stanicemi LNG do roku
2030. S ohledem na obecn& omezeny vyvoj na trhu vnitrozemské dopravy v CR v poslenich
letech, s nim je spojena cela fada nejistot, v8ak Ize v tuto chvili deklarovat jen velmi skromny cil
v podobé vystavby 1-2 LNG stanic ve vnitrozemskych pfistavech, které jsou soucasti globalni sité
TEN-T. Konkrétni umisténi téchto LNG stanic neni zatim mozné stanovit a mélo by byt uréeno
nejpozdéji v roce 2025. Stejné tak je Zadouci, aby aktivity v CR v této oblasti byly navazany
na budouci koncepci vodni dopravy CR.

3.2.5.Bariéry podstatného vyuziti vozidel na plynna paliva

V CR jsou vytvofené piirozené podminky pro plné vyuZiti potencidlu a pfinosu CNG, LNG
a biometanu v dopravé. Podstatnému rozsSifeni vSak brani razné prekazky koncepéniho,
legislativniho a technického charakteru. Jen aktivni pfistup vSech zu€astnénych stran na urovni
statni spravy, vyrobcU, distributort a uzivatell vozidel, plynarenskych spolecnosti a provozovatell
plnicich stanic je zarukou daldiho uspéSného vyvoje pfi maximalnim vyuZiti potencialu
obnovitelného biometanu. Pro zachovani uspésného rozvoje je nutné zachovat neutralni pfistup ke
vSem alternativnim palivim, zrovnopravnit stavajici nizkoemisni paliva a srovnat miru jejich
podpory v CR s vyspélymi zemé&mi v EU.

a) CR ma mnohem striktnéj$i podminky garazovani CNG aut nez ostatni élenské staty
EU, aniz by to vedlo k vétSi bezpecCnosti. Jedna se o omezeni, které vyraznym zplsobem
snizuje u verejnosti atraktivitu vozidel na zemni plyn. Pro odstranéni existujicich zakazl
vjezdu a omezeni garazovani vozidel na CNG v hromadnych podzemnich garazich a sou¢asné
i odstranéni tohoto diskriminaéniho prostfedi je potfeba provést prfedevS§im Upravy stavajici
legislativy, které uvadi Pfiloha & 3 VSeobecna opatfeni na podporu rozvoje uZiti CNG/LNG
a biometanu v dopravé. Pretrvavajici stav totiz dlouhodobé utvaFi obecné& negativni povédomi
0 CNG. Jedna se o zasadni omezeni, které negativné ovliviiuje zajem spotfebitelll o nakup vozidel
s pohonem na zemni plyn.

Auta na stlaCeny zemni plyn (CNG) nejsou vétSim bezpeénostnim rizikem nez auta na benzin.
V zahranicCi tuto skuteCnost pfijali a vozidla s pohonem na CNG vnimaji stejné jako benzinova.
Praxe v sousednich zemich dokazuje, ze garazovanim CNG vozidel nevznikaji zadna zvySena
bezpecCnostni rizika a jejich garazovani ani nepfedstavuje Zadna zvysena ohrozeni.

b) Dal$i klicovou prekazkou je dlouhodobé limitujici nabidka Zzadanych modeltl osobnich
vozli a lehkych uzitkovych vozidel na CNG aLNG na primarni asekundarnim trhu v CR,
ale i v Evropé. Jednim z ucinnych motiva¢nich nastrojia pro vyrobce CNG aut je nastaveni
korekéniho faktoru uspor emisi CO, respektujici podil bioslozky v palivu. Jedna
se 0 zasadni motivacni podminku pro vyrobce CNG automobilt.

Metodika vykazovani emisi CO, (méfené nebo vypoétené) je koncipovana na spotiebu
vozidla spalujiciho konvenéni fosilni kapalné nebo plynné palivo. S ohledem na vzrustajici
provoz hybridnich pohonnych jednotek, elektromobilll a pouzivana nefosilni paliva (biopaliva), tak
emise CO, z vyfuku jiz neodpovidaji celkové ucinnosti téchto vozidel, ani jejich skute¢nému
dopadu na zménu klimatu. Reseni tohoto problému vyzaduje zcela novy pohled a nutné
zohlednéni pfinosu pouzivani modernich biopaliv a obnovitelnych pohonnych hmot. Pri
vyuzivani obnovitelnych zdroju je vécné spravné vykazovat emise CO, jejich méfenim na zakladé
analyzy WTW?*, ktera zohledfuje cely Zivotni cyklus paliva oproti analyze TTW*, ktera vykazuje
emise CO, jen na vyfuku a nezohlediuje cely zivotni cyklus. Je nutné apelovat na zménu
metodiky vykazovani emisi CO, na evropské urovni tak, aby byl zohlednén cely zivotni

2 WTW - Well-to-wheel analyza je specificka varianta LCA (Life Cycle Assessment) studie pro hodnoceni efektivnosti paliv pouzivanych
v dopravé. Analyza byva €asto rozdélena na etapy "well-to-tank" a "tank-to-wheel" (TTW).

¥ TTW - Druha &ast analyzy WTW se nazyva od nadrze ke koltim tzv. Tank to Wheels (TTW) analyza. Posuzuje energetickou
naro¢nost a produkci emisi sklenikovych plynd pfi spaleni paliva ve vozidle. Zohledriuje tak kvalitu jednotlivych vyrobenych paliv a také
moznosti spalovani riznych druht paliv ve spalovacich motorech (G€innost pfi spalovani atd.).
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cyklus WTW, atim byl zaruéen nediskriminaéni pfistup atechnologicka neutralita mezi
alternativnimi palivy.

C) Pretrvavajici nizké povédomi verejnosti o ekonomickém piinosu CNG a LNG aut pro
provozovatele, jejich technickych vlastnostech, bezpe€nosti provozu a pfrinosu pro snizeni
emisi a $kodlivych latek z dopravy v CR. PFiginu Ize spatfovat v nedostateéné informovanosti
a popularizaci zemniho plynu jako levné a souasné nizkoemisni (v pfipadé pokrocilého
biometanu bezemisni) pohonné hmoty a maly zajem médii o tuto problematiku.

d) V oblasti LNG prFedstavuji velkou pfekazku dalSiho rozvoje vyrazné vyssi naklady
na porizeni LNG nakladnich vozidel v porovnani s pofizovacimi naklady vozidel na klasicka
fosilni paliva. Tento rozdil se pohybuje v rozmezi od 27 % do 35 %. U tahacl atézkych LNG
vozidel je cenovy rozdilu mezi naftou a zemnim plynem jesté vétsi a dosahuje az 50 %.

e) Vyznamnou piekazkou vyroby biometanu 2. generace je predevSim neexistujici
systém zaruk puavodu a chybéjici investi€ni a provozni podpora vystavby bioplynovych
stanic s povinnou upravou (€isténim) bioplynu na biometan poZadované kvality v€etné nakladud
na pfipojeni vyroben biometanu do distribuéni a pfepravni soustavy za ucelem jeho vtlaéeni do
plynarenské soustavy CR.

f) Ve snaze iniciovat rozvoj LNG v nakladni dopravé je dllezité poskytnout zajemci
0 nova nakladni vozidla s pohonem na LNG c¢asové omezenou podporu jeho nakupu.
Dotacéni program pro toto opatfeni muze byt kazdoroéné revidovan dle dostupnych rozpoétovych
prostfedkll a stavu rozvoje flotily vozidel na LNG tuzemskych dopravch. Vramci zvySeni
disponibility vozového parku apodpory provozu nakladnich aut na zemni plyn
a obnovitelny biometan (LNG/bioLNG) navrhujeme implementovat (po vzoru Némecka) tlevu
z platby mytného na dalnicich v CR (Uleva vtzv. ,poplatku za externi naklady* v ekologické
¢asti mytného; némecky federalni parlament schvalil zakon, ktery osvobozuje elektricka a plynova
vozidla od ekologické &asti dalniénich poplatkd. Z pohledu Cisel se jedna o Usporu 135 EUR za
kazdych 1 000 km). Vlada CR piedlozila navrh na 50 % snizeni dalniénich poplatkii pro elektricka
a plynova vozidla s planovanou platnosti od roku 2020 a stejné jako v pfipadé Némecka
i s dvouletou platnosti, zachovani snizené spotfebni sazby na zemni plyn v dopravé ve smyslu
Memoranda z roku 2018 a zavedeni ulevy od platby silniéni dané pro cista vozidla nad 12
t (kategorie N2 a N3), ve smyslu zékona €. 16/1993 Sb., o silniéni dani. Ve vSech pfipadech se
jedna o ¢asové omezena opatieni, vhnimana jako pocatec¢ni podpora rozvoje €isté mobility
pro vozidla na LNG. Pro firmy, verejnost a statni organizace to predstavuje predevsim
garanci a predvidatelnost podnikatelského prostredi celého nové se rozvijejiciho segmentu
trhu s vozy na LNG. Polsko v lofiském roce také pfijalo zakon o nulové sazbé spotiebni dané pro
tento typ vozidel.

3.2.6.Legislativa v oblasti CNG/LNG

Legislativa CR

Zakon €. 261/2007 Sb., o stabilizaci verejnych rozpoctu

e | po roce 2025 zachovat snizenou sazbu dané pro zemni plyn ur€eny pro pohon motord,
ktera neprekroCi hranici 290 K& za megawatthodinu.

e Zrusit spotfebni dafi na biometan vtla€eny do distribuéni soustavy
Zakon €. 165/2012 Sb., o podpore obnovitelnych zdroju

o Nezbytnou podminkou pro zajisténi disponibility biometanu 2. generace je zavedeni
systému zaruk puvodu avyznamnou piekazkou vyroby je predevsim chybéjici
investi¢ni a provozni podpora vystavby bioplynovych stanic s povinnou upravou
(Cisténim) bioplynu na biometan pozadované kvality véetné nakladd na pfipojeni vyroben
biometanu do distribucni a prepravni soustavy za uUcCelem jeho vtlaCeni do plynarenské
soustavy CR (napf. Vyhlaska €. 62/2011 Sb.)
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Stavebni predpisy

Novelizovat stavebni pfedpisy a souvisejici podzakonné piredpisy s cilem odstranit omezujici
podminky pro garazovani CNG vozidel

Zakon ¢. 96/193 Sb. o silni¢ni dani

Uleva &asti myta pro LNG vozidla nad 12t HDV's

Uleva &asti dané pro LNG vozidla nad 12t

3.3 Predikce vyvoje (zemni plyn)

Predikce vyvoje vozového parku aut s pohonem na zemni plyn a biometan vychazi ze sou¢asného
vyvoje trhu v CR, jeho potencidlu, existujicich podpor ze strany statu a je ovlivnéna rychlym
vyvojem politik EU v oblasti snizovani emisi v dopravé, a predevSim silicim tlakem na rozvoj
elektromobility. Vyvoj vozového parku nasledné uréuje pfedpokladané objemy spotfeby paliva
a mnozstvi emisi CO,. Predpoklady vyvoje uziti zemniho plynu abiometanu v dopravé
v Ceské republice jsou zpracovany ve tfech variantach do roku 2030 s vyhledem do roku

2050.

3.3.1.Charakteristika a predpoklady jednotlivych variant

Varianta PROAKTIVNI (V — PA) vychazi z predpokladii:

a)

b)

c)

d)

Existujici podpora statu bude zachovana v plné mife ipo roce 2025 (zde se jedna
pfedevs§im o zachovani nulova silni¢ni dané pro vozidla na ZP, sniZzenou sazbu dalni¢ni
znamky a prodlouzeni snizené spotifebni dané na zemni plyn pro dopravu po roce 2025 -
MoU). Bude zachovanda i podpora nakupu vozidel pro stat a statem fizené organizace
a podpora nakupu autobust na CNG (v ramci IROP). Z pozice statu dojde k odstranéni
pretrvavajicich bariér v oblasti garazovani, a to nejpozdéji do roku 2022. Maximalni vyuZiti
dotaci z rozvojovych programt EU pro rozvoj Cisté dopravy prostfednictvim plynnych paliv.
Nad ramec toho budou pfijaty nové pobidky pfedevsim za ucelem zvyseni podilu LNG/CNG
v nakladni dopravy (napf. uréita uleva z placeni myta, zavedeni snizené sazby silni¢ni dané
pro vozidla nad 12 t apod.)

Konzervativni zakaznik bude upfednosthovat nakup auta, se kterymi ma dobrou zkuSenost
(auta na kapalna a plynna paliva v€etné aut na CNG, LNG a LPG), obdobi 2020 az 2030
bude v CR charakterizovat nasyceny vozovy park s prodluZujicim se stafim aut (posili se
dovoz levnych ojetin ze zahranici), coz ve svém dusledku bude zpomalovat oCekavané
prodeje elektromobil(.

Varianta prfedpoklada udrzeni dosavadniho tempa rastu. Diky vyhodam a pfednostem CNG
a LNG bude ufidi€u trvat obliba pouzivat tato auta, ktera si ziskaji dal§i zajemce z fad
sympatizantu s Cistou mobilitou - objemy pokrocilého biometanu v dopravé vice zatraktivni
pouziti ,Cistych aut® pravé vyuzivajicich bioCNG a bioLNG. Tomuto trendu velkou mérou
napomuze stale se rozvijejici infrastruktura plnicich stanic CNG, ktera je jiz dnes vnimana
jako dostate€na.

Vyrobci vozidel budou reagovat na trvalou poptavku a zachovaji produkci CNG a LNG aut.
Pro zachovani vyroby CNG a LNG aut je bude motivovat i snaha umofit vloZzené investice
do vyvoje a vyroby.

Motivaci realizovat nakup novych voz( v ramci pravidelné obmény vozového parku, bude
pro firmy, které provozujici CNG a LNG vozové parky, také skute€nost jiz vybudovaného
servisniho zazemi véetné proSkoleného personalu. Zde se jedna pfedevSim o dopravni
spolecnosti, které prostfednictvim CNG autobusU zajiStuji méstskou a pfiméstskou
dopravni obsluznost a komunalini sluzby, provozujici CNG auta pro svoz komunalniho
odpadu.
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e)

f)

9)

h)

Proces stavebniho Fizeni a schvalovani staveb pfi vystavbé plnicich stanic CNG a LNG se
zrychli. Bude pfijaty jednotny celorepublikovy vyklad posuzovani bezpec€nosti plnicich stanic
vramci schvalovaciho procesu a uplatnéno zrychleni vydavani stavebniho povoleni
i povoleni k provozu (kolaudace stavby).

Po zku$enostech ze zahrani¢i se odekava i v CR prudky narlst nakladnich vozidel na LNG
vCetné mezinarodni kamionové prepravy. Vyrobci LNG aut jsou pfipraveni vstoupit na ¢esky
trh. Diky dotacnimi programu OPD se infrastruktura plnicich stanic na LNG se na nasem
Uzemi dostate&né rozvine do roku 2022 realizaci minimalné& 14 plnicich stanic na LNG a CR
se tim stane pro kamionovou prepravu vyhledavanou tranzitni zemi.

Zvyhodnéni Cistych vozidel s niz§imi emisemi CO, v méstskych aglomeracich (nizkoemisni
zbny, bezplatné parkovani, vyhrazené jizdni pruhy).

Podpora vzdélanosti v oblasti vozidel na zemni plyn (osvéta, popularizace, medialni
podpora, Skoleni, konference).

Varianta Business as Usual (V — BAU) vychazi z predpokladt:

a)

b)

c)

d)

f)

Vyrobci vozidel zachovaiji ve své nabidce CNG a LNG vozy u vSech kategorii minimalné do
roku 2030.

Provoz CNG a LNG aut vSech kategorii bude pro uzivatele stale ekonomicky vyhodny
(s rastem cen kapalnych PHM stéle vice nez je dnes obvyklé).

Existujici podpora statu bude zachovana i po roce 2025, i kdyz ne v pIlné mife (zachovani
nulové silni¢ni dané pro vozidla na ZP, snizena sazba dalniéni znamky a urcité snizené
sazby spotfebni dané na zemni plyn pro dopravu po roce 2025, i kdyZz bude pokracovat
postupné zvySovani této dané). Bude zachovana ipodpora nakupu vozidel pro stat
a statem Fizené organizace a podpora nakupu autobust na CNG (v ramci IROP). Dojde
k odstranéni pfetrvavajicich bariér v oblasti garazovani, nicméné v pozdéjSim Case nez ve
varianté 1. Maximalni vyuziti dotaci z rozvojovych programu EU pro rozvoj Cisté dopravy
prostfednictvim plynnych paliv.

Motivaci realizovat nakup novych voz( v ramci pravidelné obmény vozového parku, bude
pro firmy, které provozujici CNG a LNG vozové parky, také skute€nost jiz vybudovaného
servisniho zazemi vCetné proskoleného personalu. Zde se jedna predevsSim o dopravni
spole¢nosti, které prostfednictvim CNG autobusU zajiStuji meéstskou a pfiméstskou
dopravni obsluznost a komunalni sluzby, provozujici CNG auta pro svoz komunalniho
odpadu.

Vyhovuijici infrastruktura CNG a LNG plnicich stanic a vzrastajici podil biometanu bude CR
zatraktiviovat pouziti bioCNG a bioLNG, uspésné se bude rozvijet predevSim trh
nakladnich aut (HDVs") a tahacu na bioLNG a CR se stane atraktivni tranzitni zemi.

Proces stavebniho Fizeni a schvalovani staveb pfi vystavbé plnicich stanic CNG a LNG
se zrychli. Bude pfijaty jednotny celorepublikovy vyklad posuzovani bezpeclnosti plnicich
stanic v ramci schvalovaciho procesu a uplatnéno zrychleni vydavani stavebniho povoleni
i povoleni k provozu (kolaudace stavby).

Varianta Bez Podpory (V — BP) vychazi z predpokladu:

a)

b)

c)

d)

Na zakladé tlaku EU na snizovani emisi CO, vyrobci OA a LUV zachovaji ve své nabidce
modely na CNG pouze do roku 2025 a u ostatnich vozidel (nakladni a autobusy) do roku
2040.

Na zakladé politického rozhodnuti pfestane stat po roce 2025 podporovat plynna paliva
v dopraveé (tj. skonCi veSkera soucasna dafova i jina podpora).

Provoz vozidel CNG a LNG vsSech kategorii, i pfes ,0zelenéni“ zemniho plynu pokro€ilym
biometanem bude pro uZivatele trvale ekonomicky nevyhodny.

Zajemci 0 OA a LUV na CNG diky zhorSujici se nabidce vozidel na trhu a zhorSujici se
ekonomice provozu budou ubyvat.
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e) Diky silicimu ubytku OA alLUV bude produkci pokrocilého biometanu vyrobeného
pro dopravu v CR spotfebovavat pfedevsim nakladni doprava (LNG) a autobusy (CNG).

f) Prabézny pokles vozového parku jiz po roce 2025 a narustajici vyroba pokrocilého
biometanu v CR umozni 100% ,ozelenéni“ dopravy jiz v roce 2030.

3.3.2.Predikce vyvoje vozového parku na CNG a LNG

Obrazek 13 Graf predikci vyvoje vozového parku v CR
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Zdroj: CPS
Tabulka 10 Predikce vyvoje vozového parku v CR (podle druhti vozidel)
2020 2025 2030 2040 2050
Suma 257001 40000 55350 63400 65000
OA + LUV CNG 240001 35000 44600 47300 49300
V- PA BUS CNG 1320 1850 2 650 3500 3500
Nakl. nad 3,5t CNG 300 850 1200 600 200
Nakl. nad 3,5t LNG 80 2 300 6900 12000 12000
Suma 25670 39665 53840 47090 42000
OA + LUV CNG 24 000 35 000 44 000 32 300 27 385
V- BAU |BUS CNG 1290 1515 1740 2190 2415
Nakl. nad 3,5t CNG 300 850 1200 600 200
Nakl. nad 3,5t LNG 80 2 300 6900| 12000 12000
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2020 2025 2030 2040 2050
Suma 22750 29300| 26240| 14840 7115
OA + LUV CNG 21100| 25435 20000 8 000 2 000
V-BP |BUSCNG 1290 1515 1740 2190 2 415
Nakl. nad 3,5t CNG 300 650 1 000 1150 700
Nakl. nad 3,5t LNG 60 1700 3500 3500 2 000
Zdroj: CPS

3.3.3.Predikce spotieby zemniho plynu

Predikce celkové spotieby zemniho plynu (CNG a LNG) ve trech variantach (V — PA, V-
BAU, V- BP) odpovida vy$e uvedenym predpokladim vyvoje vozového parku v CR.
Po zkuSenostech ze zahraniCi |ze také pfedpokladat, Ze nasledujici dekadu (2021 az 2030) bude
charakterizovat vyznamny rozvoj uziti biometanu v nakladni dopravé (bioLNG). Proto velké objemy
spotfeby, pfedevsim pokrocilého biometanu, budou v nakladni a autobusové dopravé.

Obrazek 14 Graf predikce spotieby zemniho plynu (m°®) v dopravé v CR
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Zdroj: CPS

Tabulka 11 Predikce spotfeby zemniho plynu v dopravé v CR (mil. m®)

2020 2025 2030 2040 2050
Suma 84,4 205,5 411,9 608,0 603,0

V- PA OA + LUV CNG 36,0 52,5 66,9 71,0 74,0
BUS CNG 39,6 55,5 79,5 105,0 105,0
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2020 2025 2030 2040 2050

Nakl. nad 3,5t CNG 60,0 17,0 24,0 12,0 4,0
Nakl. nad 3,5t LNG 2,8 80,5 2415 420,0 420,0
Suma 83,5 195,5 383,7 546,2 537,5
OA + LUV CNG 36,0 52,5 66,0 48,5 41,1

V- BAU |BUS CNG 38,7 45,5 52,2 65,7 72,5
Nakl. nad 3,5t CNG 6,0 17,0 24,0 12,0 4,0
Nakl. nad 3,5t LNG 2,8 80,5 2415 420,0 420,0
Suma 78,5 156,1 2247 223,2 159,5
OA + LUV CNG 31,7 38,2 30,0 12,0 3,0

V - BP BUS CNG 38,7 45,5 52,2 65,7 72,5
Nakl. nad 3,5t CNG 6,0 13,0 20,0 23,0 14,0
Nakl. nad 3,5t LNG 2,1 59,5 122,5 122,5 70,0

Zdroj: CPS
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3.3.4.Predikce vyvoje uziti biometanu v dopravé

Evropské cile v oblasti klimatu a energetiky stale vyraznéji cili i na sektor dopravy, konkrétné
na snizovani emisi CO, a zvySovani podilu obnovitelnych zdroji energie. V pfipadé snizeni emisi
CO, v sektoru dopravy mlze klasické CNG vykazat jen velmi omezené pfinosy (cca snizeni
0 20 %). | z toho dlvodu Evropska komise konstatuje, ze ,ve vozidlech na zemni plyn by se mélo
vice vyuzivat pfimichavani udrZitelného biometanu do zemniho plynu nebo nahrazovani zemniho
plynu biometanem®. Cilem Sir§iho vyuziti biometanu v dopravé by tak mélo byt zajisténi plnéni cill
minimalniho podilu obnovitelnych zdroju energie (dale jen OZE) a snizovani emisi CO, v dopravé.
Témto cilim odpovida i nedavno revidovana smérnice 2009/33/ES o Cistych vozidlech, ktera sice
pro segment Cistych autobusl na jednu stranu pocita s tim, Zze sem spadaji i autobusy na CNG,
zaroven vSak obsahuje omezeni pro vefejné zadavatele, Zze mohou do budoucna od roku 2021
prostfednictvim CNG autobusu naplnit jen 50 % pfislusné narodni kvéty pro vefejné zadavatele
(kvota pro CR 41 % do konce roku 2025 a 60 % od 2026 do 2030 z veskerych vefejnych zakazek
v této oblasti). Jde tedy o jasny pfiklad, ze klasické CNG jiZ neni povazovano ze strany Evropské
komise za stejné ,hodnotné* alternativni palivo, jako tfeba elektfina &i vodik.

DalSim evropskym pravnim predpisem, ktery vyzaduje zavadéni biometanu do dopravy je
smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/2001 o podpofe vyuzivani energie
Z obnovitelnych zdroji (dale jen smérnice 2018/2001), ktera stanovuje zavazny sektorovy cil pro
dopravu. Clenské staty maji povinnost prostfednictvim dodavatelG paliv zajistit min. podil 14 %
energie z OZE v dopravé. Tohoto podilt mGze byt dosazeno prostfednictvim biopaliv 1. a 2.
generace. Nasledné smérnice 2018/2001 stanovi Evropské komisi povinnost posoudit 14 % podil
energie z OZE a predlozit do roku 2023 legislativni navrh na jeji zpfisnéni, pokud:

a) budou naklady na vyrobu energie z OZE vyznamné snizeny,
b) bude-li potfeba plnit mezinarodni zavazky EU ohledné dekarbonizace,
¢) bude-li vyznamné snizeni spotfeby energie v EU.

Na narodni Urovni se otazce naplnéni pozadavkl v oblasti sektorového cile pro dopravu v obdobi
2021 — 2030 vénuje Vnitrostatni plan CR pro oblast energetiky a klimatu (dale jen vnitrostatni
plan). Jak pfitom vyplyva z vnitrostatniho planu, CR nebude schopna tento sektorovy cil
dosahnout, pokud se nezatne vénovat problematice vyuzivani biometanu v dopravé (jako
Castecné nahradé CNG).

3.3.4.1 Pokrogily biometan jako nezbytné alternativni palivo

Biometan je plyn vyrobeny upravou bioplynu z biologicky rozloZitelnych surovin, které jsou bud
odpadnimi latkami &i vedlejSimi produkty vyroby (biologicky rozlozitelné komunalni odpady, zbytky
z restauraci, odpady z potravinarského prumyslu, chlévska mrva apod.) nebo jsou pro ucel vyroby
bioplynu cilené péstované jako energetické plodiny (napf. kukufice, travni senaz apod.). Prvné
zminény by mél mit prioritu v€etné podpory pfed vyrobou bioplynu z cilené pro tento ucel
péstovanych plodin. Bioplyn je smés pfedevSim metanu (asi z 60 %) a CO, (asi ze 40 %). Metan
v bioplynu je oznaovan za biometan, jedna se o identicky plyn se zemnim plynem a oznaceni
,bi0“ odkazuje na jeho plUvod. Biometan stlaceny na tlak 200 bar (bioCNG) je pak
obnovitelnym palivem srovnatelnym se stlaéenym zemnim plynem (CNG). Biometan
s obsahem az 96-98 % metanu Ize (dle pfislusnych technickych pfedpist /napf. dodrzeni
Woobeho C¢isla/) pfimichavat v rGzném mnozstvi do zemniho plynu a takto ziskany mix pfimo
pouzit jako ,cCisté“ palivo ke spalovani v motorech vozidel. V Evropé je evidovano (Cerven 2019)
475 plnicich stanic, které nabizeji 100% biometan, pfitom jen v Némecku je jich 44.

 Povinnost zpracovat Vnitrostatni plan stanovuje natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/1999 o spravé energetické unie
a opatfeni v oblasti klimatu
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3.3.4.2 Potencial vyroby pokroéilého biometanu v CR

Ceska republika je vazana cili pInéni podilu OZE v dopravé. Vyznamny potencial éasteéné
nahrady zemniho plynu (CNG) Ize spatiovat ve formé pokrocilého biometanu (bioCNG). Dle
souéasnych analyz™ je pokroéily biometan zcela zasadnim zdrojem energie, bez jehoz
vyuziti nelze danych cilti dosahnout.

Biometan |ze do segmentu dopravy dostat na prvni pohled nejjednodusSim zplsobem prodejem
na misté vyroby bioplynu. To v8ak zasadné narazi v pfipadé CNG na lokalni poptavku v misté
bioplynové stanice (podobné jako je tomu u vyuziti tepla), u LNG na kapacitu bioplynovych stanic,
které byly historicky podporovany pouze jako malé instalace (zkapalfiovani biometanu je totiz
technologicky naro¢ny proces, ktery se vyplati jen u provozoven s velkou produkci biometanu).
Otazka kontroly kvality a objemového méfeni musi byt feSena v energetické legislativé (plnici
stanice CNG bude s vyrobnou biometanu spojena plynovodem a vyrobce musi splnit stejné
pozadavky na kvalitu, méfeni, regulaci a pfenos dat, jako kdyby byla vyrobna pfipojena do
distribuCni soustavy).

Celkovy mozny vyuzitelny potencial biometanu do roku 2030 je dale potieba slozit ze dvou
casti, ato potencial ve vyrobnach elektfiny vyuzivajici surovy bioplyn, které jsou dnes
Vv provozu, a potencial v novych biometanovych vyrobnach.

Naprosta vétSina v soucasnosti provozovanych bioplynovych stanic vyuzZiva bioplyn k vyrobé

elektrické energie atepla v kogeneracnich jednotkach. VétSina tepla, které je z bioplynu

pfi produkci elektrické energie vyprodukovana, je bez uzitku marena. Bioplynové stanice, které
nemaji vyuziti pro teplo, po skonéeni naroku jejich souéasné provozni podpory elektfiny

z OZE, maji nékolik moznosti:

i)  nebudou nic chtit provadét, pak skonci s provozem,

ii) rozsifi se na energeticky efektivni vyrobny elektfiny s velkym vyuzitim uziteéného tepla (vyuziti
min. 50 % vyrobeného tepla, resp. 50 % uZite¢ného tepla z celkové vyrobeného tepla),

iii) prevedou se na vyrobny biometanu,

iv) je mozna i Easte€na uprava a konverze, kdy u sou€asné vyrobny elektfiny z bioplynu sloZzené
napf. ze tfi zdroju, ktera neprodukuje zadné uzite€né teplo, budou dva zdroje konvertovany na
vyrobnu biometanu a jeden zdroj se upravi na energeticky efektivni vyrobu elektfiny s velkym
vyuzitim uziteéného tepla®®.

Pokud ma dojit k rozvoji pozadované produkce biometanu v Ceské republice, je dulezité,
aby provozni podpora na produkci biometanu byla umoznéna vS§em vyrobnam biometanu,
u kterych lze prokazat jeho vyuziti v dopravé. Pfipojeni vyrobny biometanu na rozvodnou sit
zemniho plynu je pro producenta vyhodou a ti, u nichz je pfipojeni do sité dostupné, ho ve vliastnim
zajmu zrealizuji.

Pro efektivni vyuziti potencialu pokrocilého biometanu (a energie zapoétené do cile v OZE) se
jevi strategicky vhodné zaméfit se na vSechny druhy bioplynovych stanic, resp. umoznit
konverzi v8ech druhG bioplynovych stanic, byt by byl jejich prFispévek zanedbatelny, tedy
i bioplynovych stanic vyuzivajicich skladkovy plyn a pramyslové a komunaini COV. Bylo by
ucinné prijmout takova opatreni, ktera budou vyrobciim bioplynu umoznovat konverzi na
biometan i pred ukonéenim stavajici podpory, ato za obdobnych (nikoli vyrazné horSich)

'* Rozvoj podporovanych zdroji energie do roku 2030, MPO, 2019

16\, sr f s o vy . . . . - . . . .

V Castecné pfeméné zemédeélskych bioplynovych stanic na biometanové je synergie v podobé vyuZiti tepla. Pokud ma bioplynova
stanice produkovat pokrocily biometan, bude pfijimat bioodpady, které vyzaduji hygienizaci (zahfati na 70 stupriti po dobu alespori 1
hodiny) - k tmu se hodi si ¢ast kapacity kogenera¢ni vyroby ponechat a vzniklé teplo vyuzit k hygienizaci. Upgrading bioplynu na
biometan je proces naroény na elektrickou energii, kterd mize rovnéz pochazet z kogenerace. Zemédélskych bioplynovych stanic je
v CR cca 400 a jsou rozptylené po celé republice, coZ je vyhodné k pfijimani bioodpadu, ktery také vznika na celém Gizemi CR.
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ekonomickych podminek. Vtom pfipadé je mozné ocekavat rychlejsi narlst produkce
biometanu.

Aktualizovany NAP CM uvadi pro jednotlivé varianty V — PA, V — BAU a V — BP tfi mozné pfipady
(varianty) predpokladanych objemi biometanu (V — 14 %, V— NKEP, V - BioReal) v mixu
se zemnim plynem v ramci celkové spotfeby CNG/LNG v dopravé.

3.3.4.3 Charakteristika a predpoklady jednotlivych variant

PokrocCily biometan je biometan vyrobeny ze substrati dle pfilohy IX smérnice 2018/2001.
Prioritné je predikovany potencial biometanu v pozadované kvalité, ktery je vyroben
z pokrogilych biopaliv. Postupny mix zemniho plynu (CNG/LNG) s pokro€ilym biometanem
popisuji nize uvedené tfi varianty, které charakterizuji rizné objemy pouziti v dopravé
a vychazeji z predpokladu jeho dostateéné produkce v CR a dosazeni pInéni poZzadovanych
cili stanovenych EU:

i) Varianta (V — 14 %): Tato varianta respektuje cile OZE v dopravé do roku 2030 podle
revidované smeérnice. Popisuje postupny narust uplatnéni pokrocilého biometanu v mixu se
zemnim plynem (CNG/LNG) ve variantach (V - PA, V- BAU, V- BP) scilem dosazeni
14 % v dopravé v roce 2030. Varianta uvazuje postupny narlst objemu biometanu v mixu se
ZP: (2020 - 2 %, 2025 - 9 %, 2030 - 14 %, 2050 - 14 %)

Obrazek 15 Graf predikci objemut biometanu v mixu se zemnim plynem (V — 14 %)
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Zdroj: CPS

ii) Varianta V — NKEP'': Tato varianta zohledriuje ve variantach (V - PA, V - BAU, V - BP)
Referencni scénar vyroby pokrocilého biometanu v obdobi 2020-2030, s prfedpokladanym
vyvojem az do roku 2050 (potencial v souladu s predikcemi MPO). Pfedpokladany potencial
vyroby pokroc€ilého biometanu v novych vyrobnach nebo jeho nadvyroba resp. nova vyroba ve
stavajicich vyrobnach v obdobi 2020 az 2030 s pfedpokladanym vyvojem az do roku 2050 je
uvedeny v tab. €. 9. Tato varianta odpovida predikci objemu uvedenych ve vnitrostatnim planu
pro oblast energetiky a klimatu a plné respektuje zajisténi sektorového cile OZE v dopravé
v CR v souladu s timto planem.

Y NKEP — Vnitrostatni plan pro oblast energetiky a klimatu
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Obrazek 16 Graf predikci objemt biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V -
PA
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Zdroj: CPS

Obrazek 17 Graf predikci objemu biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V —
BAU
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Obrazek 18 Graf predikci objemt biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V -
BP
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U varianty V - BAU Ize v roce 2040 realné predpokladat 100 % objemu biometanu v doprave,
kdezto u varianty V - BP Ize oCekavat 100 % objemu biometanu jiz v roce 2030.

iii) Varianta (V - BioReal): Popisuje uplatnéni pokrocilého biometanu v mixu se zemnim plynem
(CNG/LNG) v dopravé ve variantach (V - PA, V - BAU, V - BP), které zohledriuji realnégjsi vyvoj,
spiSe mirného narustu produkce biometanu v letech 2020 az 2026 a masivnéjSiho narlstu
produkce od roku 2028, a to vlivem postupného pfechazeni BPS na vyrobny biometanu. V pllce
dekady budou dobihat vétS§iné BPS provozni podpory, a které se nasledné budou moci zaméfit na
vyrobu biometanu. Od roku 2027 Ize pfedpokladat, Ze diky moznostem Cerpat podporu na vyrobu
biometanu bude v CR jiz podet vyroben pokrogilého biometanu, které budou garantovat
predikované objemy v souladu s variantou V— NKEP tj. vsouladu s Referenénim scénafem
vyroby.

Obrazek 19 Graf predikci objemu biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro V —
PA
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Obrazek 20 Graf predikce objeml biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro
V - BAU
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Obrazek 21 Graf predikci objemd biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro V -
BP
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U varianty V- BAU lIze vroce 2040 realné predpokladat 100% objemu biometanu v doprave,
kdezto u varianty V - BP Ize oCekavat 100% objemu biometanu jiz v roce 2030.
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Tabulka 12 Objemy biometanu (m®) ve tfech variantach (V — 14%, V — NKEP, V — BioReal)
V mixu se zemnim plynem

varianta b:’:‘g;{‘gu 2020 % 2025 % 2030 % 2040 % 2050 %
3ZP 84 400 000 205500 000 411900 000 607 950 000 602950 000
5LNG 2800000 3318] 80500000( 3917 241500 000| 5863 | 420000 000| 69.08| 420000000 69.66
V-PA [5% 16868 000 2| 18495000 9| 57666000] 14| 85113000] 14| 84413000 14
NKEP 5050000| 5983 | 142419000] 69.3| 288681 000| 70.09] 500000000| 82.24| 602950000] 100
BioReal 1000000 1.185| 50000000| 2433 | 288681 000| 70.09| 500000 000| 82.24| 602950000| 100
1ZP 83500 000 195 450 000 383700 000 546 150 000 537 527 500
5LNG 2800000] 3353| 80500000 41.19] 241500 000] 62.94 | 420000000] 76.9] 420000000] 78.14
V-BAU |5 1670000 2| 17590500 9| 53718000 14| 76461000] 14 75253850 14
NKEP 5050000| 6.048| 142419000 72,87 | 288681 000| 75.24| 500000000| 9155 537527500] 100
BioReal 1000000| 1.198| 50000000| 2558 | 288681 000| 75.24 | 500000000| 91.55| 537527500| 100
1ZP 78450 000 156 102 500 224 700 000 223200 000 159450 000
sLNG 2100000| 2677| 59500000] 38.12| 122500 000| 54 52| 122500 000| 54.88] 70000000| 439
V-BP [% 1569 000 2| 14049225 o| 31458000] 14| 31248000 14| 22323000] 14
NKEP 5050000 6437 | 142419000] 91.23[ 224700000 100] 223200000] 100 159450000] 100
BioReal 1000000| 1.275| 50000000| 32.03| 224700000 100| 223200000] 100| 159450000] 100

Zdroj: CPS
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4. Analyticky material - vodikova elektromobilita v ramci NAP CM
4.1 Vymezeni zakladnich pojmu

V souvislosti s vyuzivanim vodiku je pfedevsim tfeba upozornit na fakt, ze i kdyz v minulosti byly
zkouseny technologie zaloZené na vyuZivani vodiku ve spalovacim motoru'®, nakonec se coby
nejefektivnéjSi ukazala technologie zalozena na vyuziti vodiku v palivovém ¢&lanku (angl. fuel cell —
FC, ném. Brennstoffzelle).

Jak je mj. konstatovano ve studii ,VyuZiti vodikového pohonu v dopravé v Ceské republice®, ktera
byla zpracovana pro MD v roce 2017 a vzata v témze roce vladou CR na v&domi, ,palivovy &lanek
je minéno elektrochemické zafizeni, ve kterém dochazi k reakci pfivadéného paliva (vodiku) a
vzdusného Kysliku za vzniku elektrické energie. Takto vyrobena elektrickd energie je vyuzita
v elektromotoru k pohonu vozidla (viz obrazek nize). Ztohoto ddvodu tvofi v celosvétovém
kontextu vodikova mobilita podskupinu elektromobility.*

Baterie
DC-DC ménic

Elektromotor ; Palivovy clanek Vodikové nadrie

Vozidla s vodikovym elektrickym pohonem jsou oznaCovana jako ,fuel cell electric vehicle* (FCEV)
za ucelem odliSeni od bateriovych elektromobilt (BEV — battery electric vehicle). S ohledem na
pfitomnost elektrického motoru v FCEV vozidle, by v§ak nemélo byt problémem podradit tento typ
vozidla pod vozidlo s ,elektrickym pohonem®, coz je termin obsazeny v zakoné o silni¢ni dani, ktery
v § 3 stanovi rozsah osvobozeni z placeni této dané pro vybrané typy vozidel.

4.2 Struéné vyhodnoceni cili pavodniho NAP CM

V puvodnim NAP CM byl vodikové mobilit¢é vénovan pouze omezeny prostor. Bylo pfitom
konstatovano, Ze vodikovy pohon se sice zatim v CR nachazi spiSe vdemonstraéni fazi,
celosvétové a celoevropské trendy vSak ukazuji, Ze by v této oblasti mohlo v pFistich 8-10 letech
dojit k pfechodu do pocateCni faze komercializace. Ztohoto duvodu jiz tento dokument
konstatoval, Ze je tfeba vyvijet urcité podpurné aktivity zaméfené napf. na zvySeni spolehlivosti,
snizeni pofizovaci ceny, provazani s ostatnimi druhy alternativnich paliv a celkovou komercializaci.
Za strategicky cil vtéto oblasti bylo oznafeno nastartovani rozvoje vodikové technologie
v dopravé. Byl rovnéz stanoven specificky cil ve vztahu k rozvoji vefejné pfistupnych vodikovych
plnicich stanic pro motorova vozidla do roku 2025. V tomto sméru plvodni NAP CM stanovil, Zze by
do roku 2025 mélo vzniknout minimalné 3-5 vodikovych stanic stim, Ze bylo konstatovano, Ze
tento cil mize byt v ramci pristi aktualizace NAP CM revidovan v navaznosti na pfepokladanou
studii zamé&fenou na posouzeni potencialu pro vyuZiti vodikového pohonu v CR.

Vznik takovéto studie Ize oznadit za jednu z nejkonkrétn&jSich aktivit, které byly zatim v CR ve
vztahu k vodikové mobilité provedeny. Studie s nazvem VyuZiti vodikového pohonu v dopravé

18 vzhledem k niz&i uginnosti spalovaciho motoru na vodik v&ak tento typ vodikového vozidla v dne$ni dobé Zadna z velkych
automobilek nerozviji.
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v Ceské republice byla zpracovana v roce 2017, pfiemz se v ni v prvni fadé upozorfiuje na
skute€nost, Ze s ohledem na zku$enosti ze zahrani€i a na zakladé vyjadfeni zainteresovanych
subjektl je zadouci, aby byla stanovena jednoznaéna vize ve formé jasné definované
koncepce vladni podpory vodikové mobility. V ramci této aktualizace NAP CM je proto vhodné
provést vyrazné rozsifeni ¢asti tohoto dokumentu, ktera se tyka vodikové mobility a zohlednit tak
zde hlavni doporuceni vyplyvajici z této studie.

S ohledem na uzkou vazbu mezi rozvojem bateriové elektromobility a technologie palivovych
¢lankd pavodni NAP CM téz konstatuje, ze je zadouci, aby se na vozidla na palivové €lanky
(FCEV) vztahovala fada opatfeni koncipovana primarné v zajmu rozvoje bateriové elektromobility.
Z opatfeni v této oblasti, které se doposud podafilo zrealizovat, |ze zminit v prvni fadé zahrnuti
FCEV mezi vozidla, kterym bude od dubna 2019 vydavana specialni registracni znacka pro
elektricka vozidla. U&elem této specialni znadky je umoznit, aby mohli uZivatelé téchto vozidel
v budoucnosti €erpat urcité specifické vyhody, at uz jde o bezplatné parkovani ve méstech ¢i jizdu
v preferencnich jizdnich pruzich.

FCEV vozidla byla rovnéz zahrnuta do pusobnosti novely zakona o pozemnich komunikacich, na
zakladé které vSechna elektricka vozidla (tedy v€etné FCEV) budou od roku 2020 osvobozena od
placeni dalni¢ni znamky.

Princip technologické neutrality pokud jde o srovnatelnou miru podpory bateriové a vodikové
elektromobility byl v zasadé uplatnén i u dotaéniho programu zaméfeného na podporu autobust
na alternativni paliva, byt k lednu 2019 nebyla zatim podana Zadna Zadost tykajici se nakupu
vodikovych autobusu.

Hlavnim problémem, pro¢ se vodikova mobilita zatim v CR v zasadé& nerozvinula, je neexistujici
infrastruktura vefejné pfistupnych vodikovych plnicich stanic. Na tento aspekt upozorfiuje
i zminovana ,vodikova“ studie, kdyz pfipomina, Ze uhrazeni nakladd na vytvofeni této
infrastruktury nelze minimalné v prvotni fazi oCekavat vyhradné ze strany soukromych subjektd. Je
proto Zadouci, aby stat aktivné podporoval vystavbu jak vefejnych plnicich stanic pro bézné
obCany, tak nevefejnou &ast vodikové infrastruktury pro vefejnou hromadnou dopravu ¢&i komunalni
sluzby.

VySe uvedeny problém by mél byt v brzké dobé odstranén v navaznosti na realizaci dota¢niho
programu zaméreného na podporu vodikovych plnicich stanic. Objem finanénich prostfedk( na
tento program byl pfitom oproti puvodnimu planu dokonce navy$en na dvojnasobek, a to pravé
v reakci na jedno z doporuceni vySe uvedené studie. Do roku 2021 by tak mély vzniknout
minimalné 4 vodikové stanice, ato v lokalitach Praha, Brno, Ostrava a Litvinov, coz by mélo
zarugit zcela minimalistické zakladni pokryti CR. S ohledem na minimalni miru rozvoje vodikové
mobility v CR bylo pfitom stanoveno, Ze Zadatelé v této oblasti budou moci t&Zit z velmi pfiznivych
podminek, pokud jde o maximalni miru spolufinancovani z prostfedk EU. Ta byla nastavena na
uroven 85 %, coz je 0 15 % vice nez v pfipadé podpory rozvoje dobijecich stanic.

Puavodni NAP CM rovnéz konstatoval, Zze by bylo zahodno uvazovat o nasazeni flotil vodikovych
autobusu, pfip. leh¢ich nakladnich vozl v centrech velkych mést s tim, ze cilem by mohl byt vznik
tzv. vodikovych regionu. | vtomto ohledu Ize konstatovat jisty, byt zatim velmi omezeny posun
kupfedu. Za zminku stoji pfedevSim zajem mésta Ostravy resp. Moravskoslezského kraje (MSK)
rozvijet vodikovou mobilitu v ramci méstské a meziméstské autobusové dopravy. V tomto sméru
byl zaznamenan zamér projektu na zpracovani studie, ktera by se méla zabyvat potencialem
vyuziti vodikovych technologii pro transformaci energetického mixu Moravskoslezského kraje,
nizkouhlikové energetiky a rozvoj nizkoemisni dopravy. Tato studie by méla umoznit nastartovat
rozvoj MSK jakoZzto “vodikového regionu”, coz je plné v souladu s vySe uvedenou pfedstavou NAP
CM.

Aktivni jsou vSak i daldi mésta aregiony: Usti nad Labem resp. Ustecky kraj (snaha o vyuziti
vodiku jako vedlejSiho produktu z chemickych vyrob v autobusové dopravé), Praha a StfedoCesky
kraj (autobusova a lodni doprava).
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Z hlediska vyzkumu a vyvoje v oblasti palivovych ¢lankd a vodikovych technologii je nejvyrazné;si
aktivita soustfedéna do stfedoleské Reze, kde spoleCnosti Skupiny UJV koordinuji nebo se
spolupodili na celé fadé vyzkumnych projektu.

Pfes vySe uvedené je tfeba konstatovat, Zze se cil NAP CM ve vztahu k vodikové mobilité dafi
napliovat jen velmi pozvolné a je proto treba v pfistim obdobi vyvinout vyssi Usili, pokud se ma
vodikova mobilita stat plnohodnotnou soucasti strategie CR v oblasti Cisté mobility.

4.3 Rekapitulace vychodisek pro rozvoj vodikové mobility
4.3.1.Davody zavadéni vodikové mobility

| kdyz se vsouCasnosti muze zdat, Ze hlavnim smérem Cisté mobility bude bateriova
elektromobilita, nékteré strategické dokumenty Evropské komise a studie ukazuji, Ze elektrizace
dopravy nemusi byt feSenim pro vSechny druhy dopravy.

V tomto sméru je tfeba poukazat zejména na dokument Hydrogen Roadmap Europe vypracovany
Spole¢nym podnikem pro palivové ¢lanky avodik (JU FCH) a zvefejnény v letoSnim roce.
Z uvedeného dokumentu pfitom vyplyva, Ze vodikova elektromobilita, tedy technologie zalozena
na pfeméné vodiku v palivovém ¢&lanku na elektrickou energii, pfedstavuje nejslibnéjsi cestu
dekarbonizace pro celou fadu segmentu silniéni dopravy, a to konkrétné pro tézka nakladni
vozidla, lehka uzitkova vozidla, velka osobni vozidla (SUV) arovnéz autobusy. Jen tato
technologie totiz mize v téchto pfipadech nabidnout plnou dekarbonizaci, zatimco ostatni
technologie mohou slouzit jen jako doCasné feSeni zajistujici pfechod do faze plného rozvoje
vodikové technologie.

Jako priklad dokument mj. poukazuje na skuteCnost, Ze pro nakladni silnicni dopravu nad
vzdalenost 100 km je v porovnani s bateriovou elektromobilitou nakladové efektivnéjSi vodikova
elektromobilita.

Vyraznou roli v tomto ohledu samozifejmé hraje fakt, Ze pInéni vozidla na vodikové plnici stanici je
15krat rychlejsi nez dobijeni nakladniho vozidla na ultrarychlé rychlodobijeci stanici. Dle udajd
obsazZenych v této strategii dojde u vodikového kamionu za 10 minut k 90 % naplnéni jeho nadrze,
zatimco u bateriového kamionu za stejnou dobu dojde k nabiti baterie jen na 10 % jeji kapacity.
Zajimavé je téz srovnani z hlediska prostorovych pozadavki na pfislusnou infrastrukturu, kdy
plnici vodikova infrastruktura pro obsluhu nakladnich vozidel vyzaduje 10-15krat nizSi prostorové
pozadavky nez adekvatni infrastruktura dobijecich stanic slouzici ke stejnému ucelu.

4.3.2.Celosvétové soucasné vyvojové trendy v oblasti vodikové mobility

Od roku 2015, kdy byl zpracovan pavodni NAP CM, doslo v oblasti vodikové mobility k vyraznému
pokroku. Technologie vodikovych palivovych &lankl umozhuje nasazeni nejen v oblasti osobni
silniéni dopravy, ale inakladni silniéni dopravy arovnéz v dopravé ZelezniCni. Vyhledové, jak
naznacuje nize uvedeny graf, Ize vodik vyuzit v podstaté ve vSech druzich dopravy (v€etné letecké
dopravy v podobé syntetického paliva vyrabéného na bazi vodiku).

Pokud jde o osobni automobilovou dopravu, stale plati, Ze z automobilek se vyrobé vodikovych
osobnich automobilGi vénuji primarné asijské (japonské/ korejské) automobilky, zatimco ty
evropské sazi zatim spiSe na bateriovou elektromobilitu, ambice zmifiovanych automobilek jsou
vSak pomérné znacné. Napf. jen automobilka Toyota, ktera spustila sériovou vyrobu modelu Mirai
koncem roku 2014 a v soucasnosti vyrabi zhruba 300 vozidel tohoto typu mésic¢né, v nasledujici
dekadé planuje narist své produkce 30 000 vozl ro¢né. Velky pokrok lze registrovat téz
u automobilky Hyundai. V kvétnu 2019 dosahla automobilka ro¢niho prodeje vice nez tisice kusu.
Hyundai Motor Group predpoklada roéni prodej 500 tis. kusti FCEV v roce 2030 (FCEV Vision
2030).

V oblasti vodikovych autobusti (FCEB) je situace na trhu jesté optimistictéjsi. | kdyz mezi hlavni
aktéry tohoto trhu patfi spolecnosti Van Hool, Daimler a Toyota, v této technologii figuruji take
stfedoevropsky Solaris a ¢eskd Skoda Electric (prototyp TriHyBus spole¢né s UJV RezZ). Za
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dllezitou zpravu Ize oznacit vyrazny pokles ceny téchto autobusu. Cenova hladina jednoho FCEB
pro evropsky trh je v sou€asnosti 625-650 tis. EUR (asi 17 mil. K&), coz v porovnani s 90. lety
predstavuje pokles o 76 %. Do budoucha se predpoklada pokles na 570-600 tis. EUR v roce 2020,
dale pak na 420-450 tis. EUR v roce 2025 a v roce 2030 na 400-450 tis. EUR.

Autobusova doprava vykazuje znacny potencial pro rozvoj vodikové mobility, coz doklada 30
demonstracnich projektd, které byly v této oblasti v poslednich letech zrealizovany. Diky podpofre
v ramci Horizon 2020 a iniciativé JIVE 1 a JIVE 2 (Joint Initiative for hydrogen Vehicles across
Europe) se podarilo jen v roce 2017 rozmistit 142 vodikovych autobust do 9 evropskych lokalit.
Aktualné nejvice objednavek v oblasti vodikovych autobusi ma Némecko. Dlouhodobym
podporovatelem vodikovych autobusl je také Nizozemsko.

Jednim z nejvyznamnéjSich producentl vodikovych autobusl je spolenost Zhongtong Bus, ktera
v roce 2018 vyrobila 790 vozidel s palivovymi ¢lanky a 20 autobusu. Celkové se v Ciné ocekava,
Ze do roku 2025 bude na silnicich jezdit 100 000 vozidel na vodikovy pohon.

Vodikova mobilita se nicméné zacina pomalu rozvijet i v silniéni_ nakladni dopravé, tedy v jedné
Z oblasti, kterou v souvislosti s touto aktualizaci za¢ina akcentovat i NAP CM. Jednim z vyrobcu
kamionl na vodikovy pohon je americka firma Nikola Motor Company, jejiz nakladni viz/tahac
Nikola One, ktery by mél na jedno natankovani vodiku zvladnout ujet 800 az 1600 kilometru.
Rovnéz automobilka Toyota vyviji kamion s vodikovym pohonem Alfa Truck. Dle vyrobce
kamion preveze az 36 tun nakladu na vzdalenost 320 kilometrd do vy€erpani nadrze.

Vyvoji ndkladnich vozidel na vodik se vénuiji i evropské automobilky jako napf. Svédska spolecnost
Scania ve spolupraci s norskou prepravni spole¢nosti ASKO, ktera zacala testovat nakladni
vozidla s vodikovym pohonem. Tfinapravova souprava o celkové hmotnosti 27 tun zvladne ujet az
500 kilometru. Ve Velké Britanii se inzenyfi firmy ULEMCo ve spolupraci s Innovate UK zacali
vyvijet kamion na vodikovy pohon, do nadrZze kamionu se vejde 16,96 kg vodiku, ktery bude
napajet vz na délku pfiblizné 186 kilometra pfi vykonu 223 kW. Urcité aktivity v segmentu lehkych
uzitkovych a nakladnich vozidel pohanénych vodikem Ize zaznamenat i v CR (spoleénosti Avia,
Zebra a UJV Re2).

Norsko (do 2023), spole¢né se Svycarskem (do 2023) a Francii (do 2028), planuji zavedeni
1 000 kamiont v kazdé ze zmifiovanych zemi. Do Svycarska by kamiony méla dodat spoleénost
Hyundai, ktera chce dale pronikat i na ostatni evropské trhy se svym typem kamionu. Ve
spolupraci s H2 Energy by méli dodat do Evropy 1 600 kamion( do konce roku 2025.

DalSi oblasti, kde se vodikova mobilita za€ina Cile rozvijet je zelezni€ni doprava. Vyznamnym
hracem na trhu je zde francouzsky vyrobce prostfedk( hromadné dopravy Alstom, ktery podepsal
smlouvu na vyrobu 14 vodikovych vlakovych souprav pro oblast Dolniho Saska v Némecku
v celkovém objemu 81 mil. EUR, zacCit jezdit by mély v prosinci 2021. V sou€asné dobé jsou
v komerénim provozu 2 vlakové soupravy. Mezi vyrobce vodikovych vlaku se v loriském roce
zaradila i spole€nost Siemens, ktera v tomto sméru spolupracuje s kanadskym vyrobce palivovych
¢lankG Ballard Power Systems Inc. Tyto firmy chtéji spole¢né vyvinout novou generaci
palivovych ¢lanku, které by se vyznaCovaly mimorfadné dlouhou Zivotnosti, vysokym vykonem
a vySsi ucinnosti. Japonska spole¢nost East Japan Railway Co. oznamila strategii testovani nové
vlakové soupravy na vodikovy pohon v roce 2021.

4.3.3.Strategicky pristup EU k vodikové mobilité

KliCovym strategickym dokumentem na urovni EU je jiz zmifiovany Hydrogen Roadmap Europe,
byt je tfeba poukazat, Ze zatim nejde o strategii oficialni schvalenou Evropskou komisi na nejvyssi
politické urovni (napf. ve formé& Sdéleni EK). Dokument vypracovany Spole¢nym podnikem pro
palivové Clanky a vodik, ktery ma tuto oblast vramci EU dlouhodobé& na starost, vSak pfesto
nastifiuje jasnou vizi EU pro tuto oblast, kterou by mé&la CR pfi svych strategickych Gvahach
maximalné zohlednit.

Dokument mj. ukazuje na potencial, ktery by mohla mit vodikova mobilita v ramci celé EU pro
jednotlivé segmenty dopravy k roku 2050, kdy nejvétsi prostor je spatfovan v oblasti velkych
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osobnich vozidel (39% podil na trhu) a lehkych uzitkovych vozidel (30% podil), po nichZ nasledu;ji
téZka nakladni vozidla a autobusy (22% podil) a v neposledni fadé Zelezni¢ni vozidla (9% podil).

Tato dlouhodoba vize by se v8ak méla realizovat postupné, ¢emuz odpovidaji dil&i milniky pro
jednotlivé segmenty dopravy k roku 2030 a 2040

Tabulka 13 Diléi milniky pro jednotlivé segmenty dopravy k roku 2030 a 2040

Druh dopravy FCEV k 2030 FCEV k 2040
Osobni vozidla Kazdé 22. vozidlo je FCEV Kazdé 7. vozidlo je FCEV
Lehka uzitkova vozidla Kazdé 12. vozidlo je FCEV Kazdé 5. vozidlo je FCEV
Tezka  nakladni  vozidla 45 000 FCEV/FCEB 450 000 FCEV/FCEB

a autobusy

Vlaky (nahrada za diesel 570 2 000

lokomotivy)

Dokument téz obsahuje podrobnéjSi predikce pro jednotlivé typy silni¢nich vozidel, a to jednak
z hlediska ro€nich prodeju, tak i z hlediska celkového podilu na trhu.

Tabulka 14 Predikce pro jednotlivé typy silni€nich vozidel z hlediska ro¢nich prodeju
a celkového podilu na trhu v letech 2030 a 2050

Podil FCEV  Podil FCEV  Podil FCEV | Podil FCEV
na novych nacelkovém | na novych | na celkovém

Druh dopravy prodejich  trhu vozidel prodejich  trhu vozidel

kr.2030 kr.2030 k r. 2050 k r. 2050

Mala osobni vozidla 2% 0% 22 % 14 %

Velka osobni vozidla .
Cunry 5% 2% 39 % 28 %
(SUV)

Vozidla taxi
G | 4% 8 % 61 % 57 %

Dodavky a lehka ﬂ:

R 8 % 3% 49 % 30 %
uzitkova vozidla
Autobus
Y = | 6 % 2 % 45 % 25 %
T&2ka nakladni
voridia [ 1% <1% 35 % 21%

Uvedeny dokument rovnéz obsahuje odhad finanéni nakladnosti spojené s napinénim vySe
uvedené vize. Podle téchto propoctu by napinéni celkové strategie rozvoje vodiku (nikoliv jen
v sektoru dopravy) znamenala investici do roku 2030 ve vySi 60 mld. euro. V samotné dopravé by
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to dle tohoto odhadu znamenalo investovat cca 8 mld. euro do pfislusné infrastruktury vodikovych
stanic a zhruba 9 mld. euro na vyvoj novych vodikovych vozidel.

Dulezitost vodikovych technologii dokazuje mj. také zafazeni tématu SVC18 Hydrogen based and
other low-carbon energy conversion (electrolysers and fuel cells; mobile and stationary)
strategickym férem IPCEI (projekty Strategic Forum for Important Projects of Common European
Interest) mezi prioritni projekty.

4.3.4.Strategické plany/vize a podpora vodikové mobility v jinych élenskych statech EU

| kdyz podle smérnice 2014/94/EU nebylo pro ¢&lenské staty povinnosti zahrnout vodik do
vnitrostatniho ramce politiky v oblasti alternativnich paliv, pfesto se jich k tomuto kroku odhodlalo
pomérné hodné. Jde vSak pfedevSim o staty EU 15, zatimco z novych €lenskych statl EU k tomu
kromé CR prikrogilo dale jen Slovinsko (viz cil 5 000 FCEV do 2030) a Lotyssko, které se pfitom
vénuje zejména rozvoji vodikové meéstské autobusové dopravé (viz zejména projekt v Rize). Na
druhou stranu sousedni Polsko jiz ma jistou zakladni strategii vodikové mobility pfijatou (viz
,Circumstances of the national plan for hydrogenization of road transport in Poland®) a planuje
vystavbu vodikovych stanic minimalné v 9 lokalitach.

V ramci Evropské unie je patrné nevyznaméjSim tahounem vodikové mobility Némecko, at’ uz jde
0 miru ambice v této oblasti (viz ambiciézni plan na vybudovani 400 vodikovych stanic do roku
2025 s tim, Ze naprosté minimum bez ohledu na situaci na trhu vodikové mobility je 100 stanic) Ci
rozsah vyvijenych aktivit. Podpora vodikovych technologii je zde jiZ od roku 2016 kliCovou soucéasti
Narodniho inovaéniho programu (NIP), jehoz smyslem bylo zajistit uskute¢néni cili Némecka
oblasti dopravy a dodavek energie z obnovitelnych zdrojid. V ramci tohoto programu bylo
demonstrovano, ze vodikové technologie mohou, a to jak v oblasti energetiky, tak mobility, naplnit
pozadavky, které jsou na né kladeny. Na tento program navazal program NIP II, ktery je stejné
jako jeho predchidce realizovan formou PPP a disponuje vefejnymi zdroji ve vysi 250 miliond EUR
pro obdobi let 2017-2019 a dal$ich cca 1,1 miliardy EUR do roku 2026. Ulohou NIP Il je uvedeni
vodikové technologie na realny trh. Projekty v ramci NIP 1i NIP 1l jsou z 50 % spolufinancovany
komercnimi subjekty.

Dulezitym nastrojem k dosazeni cild NIP | all je narodni organizace “National Organization for
Hydrogen and Fuel Cell Technology, Ltd.” (NOW GmbH). Odpovida za vybér jednotlivych projekti
naplfiujicich strategii programu. Zajistuje rovnéz dalsi ¢innosti, jako je vzdélani, komunikace mezi
primyslovymi odvétvimi, politickou scénou, vyzkumem, vefejnosti a koordinaci v ramci evropskych
aktivit, napfiklad transevropské dopravni sité (TEN-T).

Podpofre vodikové mobility se aktivné vénuje téz Francie. Zde je rozvoj tazen organizaci Mobilité
Hydrogene France za uc€asti vlady ve spolupraci se silnym konsorciem soukromych firem, jehoz
Clenové odsouhlasili strategii pro pfechod od izolovanych flotil k celonarodni siti vodikové
infrastruktury, ktera by v roce 2030 méla ¢itat 600 HRS (z toho 50 jiz v roce 2025). Francie se
planuje v ramci rozvoje plnici infrastruktury zaméfit na dostateCnou vytizenost jednotlivych stanic.
Za tim ucelem planuje podporovat flotily uZitkovych vozidel, taxisluzeb apod. Jen napf. Pafiz ma
u vozidel taxisluzby zamér zvysit pocet FCEV do roku 2020 ze sou€asnych 70 na 600. Francie téz
zacina rozvijet koncept tzv. ,vodikovych regiond“, v ramci nichz jsou integrovany dohromady rGzné
aspekty tykajici se dopravy, energetiky a pramysilu.

Ambiciézni narodni plan vodikové mobility ma rovnéz Italie, pro rok 2020 pfedpoklada existenci 20
plnicich stanic (10 pro autobusy a 10 pro osobni dopravu) a 1000 FCEV a 100 autobusu, v roce
2025 pak 141 plnicich stanic pro osobni dopravu, 56 pro autobusy, asi 27 tisic FCEV a 1000
autobusu.

Velky vyznam prikladaji vodikové mobilité téZ Belgie a Nizozemsko. Z hlediska stavajici
infrastruktury, disponuje nyni Belgie 4 plnicimi stanicemi, Nizozemsko 3. Do roku 2030 si zemé
stanovily cil zvysit poCet stanic na 150 resp. 200. Obé& zmifiované zemé pfitom spolu v této oblasti
uzce spolupracuiji, pfi¢emz cili jak na podporu vyzkumu (napf. NL cca 4 mil EUR v roce 2018) tak
na podporu rozvoje vodikovych stanic a ndkupu vodikovych vozidel. Nizozemsko si v tomto sméru
hodné slibuje od rozvoje trhu v nakladni dopravé (napf. vozidla na svoz odpadu).
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Uzka spoluprace funguje iv pfipadé skandinavskych zemi. V &ervnu 2016 zde vznikla
organizace Scandinavian Hydrogen Highway Partnership (SHHP), ktera zahrnuje regionalni klastry
z Norska, Svédska a Danska, pficemz koordinatory jsou jednotlivé narodni platformy, tedy Norsk
Hydrogenforum, Hydrogen Sweden a Hydrogen Link (Dansko). V sou€asné dobé je v ramci
regionu provozovano celkem 18 plnicich stanic (5 Norsko, 4 Svédsko, 9 Dansko). Jen samotné
Svédsko by jich ale chtélo mit v roce 2020 vic jak trojnasobek (13).

V souvislosti s vodikovou mobilitou by se jisté nemélo zapominat ani na Velkou Britanii, kde je jiz
dnes provozovano 16 vodikovych plnicich stanic, pfiéemz cilem je zvysit jejich po€et do roku 2025
na 60. Vyhledové Velka Britanie cili na 1000 vodikovych stanic k roku 2030. Za ucelem podpofit
rust vtéto oblasti byl vroce 2017 vyhlaSen novy dotacni program zaméfeny jak na rozvoj
vodikovych stanic, tak i na nakup vodikovych vozidel/autobusl o celkové alokaci 23 mil. liber.

Prikladem statu, kde byla vybudovana urcita zakladni infrastruktura vodikovych stanic, aniz by se
prili§ dotyény stat vyraznéji zapojil do demonstracnich projektt v oblasti vozidel, je Rakousko.
Koncem roku 2016 mélo Rakousko vybudovano celkem 5 plinicich stanic spliujicich poZzadované
standardy smérnice 2014/94/EU. Rakousko tak deklaruje, ze diky této siti jsou pokryty veSkeré
dllezité sidelni ¢asti a koridory TEN-T.

Jak pfitom vyplyva z nize uvedené mapy, aktualni plany ¢lenskych stati EU (stanovené coby cile
dle pozadavku smérnice 2014/94/EU) pocitaji s tim, ze do roku 2025 by v zemich EU mélo
vzniknout vice jak 750 vodikovych plnicich stanic. Tyto plany pfitom mohou byt ze strany
&lenskych statd (stejné jako to nyni &ini CR v ramci aktualizace NAP CM) v budoucnosti jesté dale
zpfesnény.

Obrazek 22 Piehled a plan vodikovych plnicich stanic

r HRS in operation? . Number of HRS anncunced and/or planned
until 2025

In total, >750

stations announced/
planned for 2025

Zdroj: Hydrogen Roadmap Europe

4.3.5.Strategicka doporuceni vyplyvaji ze studie Vyuziti vodikového pohonu v dopravé
v Ceské republice

Adopce vodikové mobility v dlouhodobém Casovém horizontu stoji pfedevSim na dvou pilifich.

Prvnim znich je existence fungujici a bezpeéné infrastruktury plnicich stanic, ktera
umoznuje plnéni nadrzi vozidel vodikem. Druhym pilifem jsou pak samotna vozidla.
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Chybéjici infrastruktura a sit’ vefejnych plnicich stanic je podle studie jednou z hlavnich pfekazek
v dal§im rozvoji osobnich vodikovych vozidel. Pokud stat zajisti fungujici a dostate¢né hustou sit
plnicich stanic, bude to motivovat vyrobce vodikovych automobild k tomu, aby svou nabidku
rozsifili, protoze uciti ur€itou garanci vyuziti. Doporucenim je, aby se stat soustiedil na
dostate¢né pokryti hlavnich komunikacnich taha tak (v prvni fazi dalnice, silnice 1. tfidy
apod.), aby byla obsluznost pInéni vozidel pro potencialni vlastniky novych vozi co
nejpohodInéjSi a nejdostupnéjsi. Je nasnadé vyuziti souCasnych lokaci Cerpacich stanic.
Primarnim zajmem CR by rovnéZ mélo byt propojeni siti vodikovych stanic mezi Ceskou
republikou, Némeckem a Rakouskem, které se nachazi v oblasti progresu vodikové mobility
podstatné dal nez CR.

Studie dale upozorfiuje na nespornou vyhodu budovani infrastruktury plnicich stanic v ramci
segmentu méstské dopravy z davodui jejich nizkého poctu nutného k obsluze vozidel
v depech. Pilotni provoz se da zajistit s jednou plnici stanici v misté vozovny a poctem autobusd,
které zajisti napfiklad 1 konkrétni autobusovou linku misto stavajicich konvenénich pohon(. Z toho
pohledu je logické vyuzit nékterou aglomeraci, ktera by méla zajem o rozvijeni tohoto druhu
mobility a pfipadné pak po osvéd&eni technologie navazat v dalSich regionech. Z hlediska
proveditelnosti takovéhoto zaméru se lze pfitom opfit napf. o vysledky projektu CHIC (Clean
Hydrogen in European Cities), ktery je ukazkou uspésné zahranicni realizace vodikové mobility
ve sféfe vefejné dopravy. V ramci tohoto projektu bylo demonstrovano, Ze autobusy pohanéné
vodikem v méstské hromadné dopravé predstavuji funkéni fedeni pro dekarbonizaci a sniZzeni
hluku ve velkych méstech.

Pokud jde o oblast nakupu vozidel, studie na zakladé analyzy pfistupu ostatnich stati EU
vénujicich se implementaci vodikové mobility konstatuje, ze pouze trvalé a jasné definované
ukotveni podpory nakupu vozidel motivuje jak soukromy, tak verejny sektor k jejich koupi.
Studie zaroven dochazi k zavéru, Zze mnohem efektivnéjSi z hlediska environmentalnich
pfinosu je zaméfrit se na podporu vodikovych autobustl. Podle vysledkd zakladniho scénare
by mély naklady na podporu autobust na vodikovy pohon dosahnout jen cca 8 % celkovych
nakladl potfebnych na investi¢ni podporu do vodikovych vozidel, zatimco jejich podil na celkové
uspore emisi CO, vzniklé pouzivanim vodikovych vozidel €ini 32 %. Pomér uSetfenych emisi
a vynalozenych nakladu na podporu vodikovych vozidel se tak jevi jako zasadni (byt ne jediny)
argument, pro¢ by podpora nakupu vodikovych vozidel méla prioritn€ sméfovat do oblasti
autobusové dopravy.

V pfipadé osobnich vozidel se jevi zadouci inspirovat se zkuSenostmi, které ma CR s podporou
firemnich vozidel v oblasti elektromobility a zacit i zde s podporou firemnich vodikovych flotil.
Jde mj. oto, Zze ve firmach dochazi k hromadnému nakupu aut aje zde tak vétsi potencial na
otestovani ve vét§im mnozstvi nez v pfipadé jednotlivcu.

4.3.6.Zhodnoceni potencialu vyuziti vodiku z hlediska snizeni emisi CO,v dopravé v CR

V kontextu soucasné, resp. nové evropskeé legislativy tykajici se emisnich norem CO, je tfeba na
vodikova vozidla nahlizet jako na bezemisni vozidla, a to bez ohledu na to, co je zdrojem vyroby
vodiku, resp. jaka technologie se k této vyrobé pouziva. V tomto ohledu plati analogie s bateriovou
elektromobilitou, kde rovnéz neni zohledfiovana struktura energetického mixu v jednotlivych
statech EU pfipadné primérna struktura energetického mixu v ramci celé EU.

V této souvislosti miZze vyznamny posun pfinést projekt CertifHy'®, financovany ze zdrojid FCH 2
JU, ktery se vénuje vyvoji metodiky posuzovani puvodu vodiku a systému ,Certifikatl pavodu®.

FCEV vsak pfinasi podstatnou usporu i z hlediska znecistujicich latek. Nulové emise z provozu
vykazuje tato technologie téz v pfipadé NO,, SO,, CO, celkovych uhlovodikd (THC). V porovnani
s platnou emisni normou Euro VI je pfi pouZiti vodikového pohonu ve vozidle kategorie M pfi ujeti
100 km usporeno az 100 gramu oxidu uhelnatého, 10 gramu celkovych uhlovodikd (THC) (z toho
6,8 g uhlovodiku neobsahujicich metan), 6 grami NOy a 0,5 gramu pevnych €astic ve srovnani se

9 https:/www.fch.europa.eu/page/certifhy-designing-first-eu-wide-green-hydrogen-guarantee-origin-new-hydrogen-market
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zazehovym motorem, respektive 50 gramu oxidu uhelnatého, 8 gramu NO,, 17 g sumy THC + NO,
a 0,5 gramu pevnych &astic ve srovnani se vznétovym motorem.

K témto obecnym zavéridm lze pfidat i néktera konkrétni zjisténi ve vztahu k vyuzivani vodiku
v autobusové dopravé, které jsou zaloZena na vysledcich evropského projektu CHIC (Clean
Hydrogen in European Cities). Z ného vyplyva, ze vodikovy pohon Ize v porovnani s konvenénim
dieselovym pohonem hodnotit 0 26 % uspornégjsi (9 kg vodiku odpovida asi 30 litrdm nafty,
primérna spotfeba autobust na naftu je uvadéna 40,9 litru na 100 km). Emise CO, tak byly
snizeny o 85 %, kdy pfi celkovém najezdu 9 milionu kilometrd doslo k Uspofe 6 800 tun ekvivalentu
oxidu uhli¢itého (LCA).

S témito predpoklady pracovala vySe uvedena vodikova studie, kdyz se zabyvala tim, nakolik by
mohl rozvoj vodikové mobility pfispét k tomu, aby se CR alespofi co nejvice pfiblizila k cili snizit
emise CO, vdopravé vramci celé EU do roku 2030 o 20 %, jak je stanoveno v Bilé knize
o dopravni politice EU z roku 2011. Ze studie vyplyva, ze bez prispévku vodikové mobility a za
predpokladu 100% naplnéni ptivodni predikce NAP CM ve vztahu k ostatnim alternativnim
palivim (elektromobilita/lCNG), bude CR schopna dosahnout pouze 8 - 10% snizeni emisi
CO; v dopravé. Pokud by se pfitom, diky dobie cilenym opatrenim, podafilo naplnit
predikce rozvoje vodikové mobility, mohlo by byt snizeni emisi CO, v dopravé o4 - 5%
vyssi.

Dullezitym aspektem zavadéni vodikovych technologii v dopravé je také moznost tzv. sector
coupling, tedy systému propojujiciho dnes do znalné miry nezavisle sektory energetiky
(elektroenergetika a plynarenstvi), mobility a prumyslu (pfedevsim chemického
a petrochemického). Tento systém pfinasi vysokou pfidanou hodnotu pro vSechny zapojené
sektory, kdy vodik umoZhuje energetické toky mezi témito sektory a akumulaci energie atim
vSechny tyto sektory stabilizuje.

4.4 Ocekavany budouci vyvoj v oblasti vodikové mobility (2030)
4.4.1.Projekce poctu vodikovych vozidel/vodikovych stanic

Z vodikové studie popsané v kapitole 4.1 a jeji aktualizace, ktera probé&hla v roce 2019, vyplyvaji
nasledujici predikce poétu vodikovych autobusl, osobnich vodikovych vozidel a rovnéz pocty
potfebnych vodikovych plnicich stanic. Oproti plvodni vodikové studii (VyuZiti vodikového pohonu
v dopravé v Ceské republice byla zpracovana v roce 2017), do$lo k tpravé predikci na realn&jsi
hodnoty na zakladé nové vzniklych skutecnosti, pfedevsSim kvili opozdéni zaCatku dotacnich
program(i a pozvoln&jsimu nardstu poétu vozidel na alternativni pohon za posledni obdobi v Ceské
republice obecné.

Obrazek 23 Pocet vodikovych autobust
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Obrazek 24 Pocet vodikovych automobila
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Obrazek 25 Pocet plnicich stanic
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4.4.2.0¢ekavany ramec financovani rozvoje vodikové mobility po roce 2020

Nezbytnym predpokladem rozvoje vodikové mobility je, aby mohl v odpovidajici mife vyuzivat
dostupné finan¢ni zdroje na podporu Cisté mobility, a to zejména prostfedky z EU fondu.

Oproti obdobi 2013-2020 je pfedevS§im nutné efektivné vyuzZivat zdroje, které by mély
v budoucnosti nabizet fond CEF. V tomto sméru je nutné piesvédgit Evropskou komisi, Ze CR ma
dostate€¢né ambiciézni ale zaroven i duvéryhodnou strategii vodikové mobility, aby si zaslouzila
adekvatni podporu z fondu CEF. To se v minulosti v pfipadé jednoho infrastrukturniho projektu
nepodafilo a dany projekt tak nebyl podporen.

Pfes potencial, ktery nabizi fond CEF, budou kliCovym zdrojem financovani vodikové mobility
jednotlivé operaCni programy, které by mély adekvatné pfispivat k naplhovani pfislusnych
strategickych cili CR v oblasti vodikové mobility, ato zejména na vystavbu vefejnych
a neverejnych vodikovych stanic, rozvoj autobusové, Zeleznini a nakladni dopravy (viz kapitola
1.4.2 a karty opatfeni).

4.4.3.Dlouhodobé vyzvy v oblasti vodikové mobility (silni€éni nakladni vozidla, zelezni¢ni
doprava)

PfestoZe se vyrobci vozidel v prvni fazi vyvoje zaméfili pfedevSim na oblast vodikovych autobusu
a vodikovych osobnich automobild, z dokumentu Hydrogen Roadmap Europe vyplyva, Zze
z dlouhodobého hlediska mize mit vodikova mobilita srovnatelné (ale patrné ilepsi) vyhlidky
v oblasti silniéni nakladni dopravy, kde existuje cela fada nejistot z hlediska vyuZitelnosti bateriové
elektromobility (viz argumentace v Casti 4.1). Informace o planech automobilek v této oblasti,
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zminéné v ¢asti 4.4 jsou jasnym dukazem tohoto vyvojového trendu. Existuje vSak cela fada
neznamych, Casto podobného razu (napf. pokud jde o pozadavky na kapacitu infrastruktury
vodikovych plnicich stanic), jaké existuji v oblasti bateriové elektromobility. Pro obé tyto oblasti tak
plati, Ze bude tfeba v budoucnosti zpracovat samostatnou studii pfilezitosti a hrozeb zamérenou
na Cistou nakladni dopravu.

Jak vyplyva rovnéz z kapitoly 4.4, v poslednich letech byl zaznamenan vyznamny novy trend téz
v oblasti vyvoje a vyroby vodikovych vlaku. Potencial vyuziti téchto vlaki mize byt zejména na
téch tratich, které zatim nejsou elektrizovany, pfipadné kde se tato elektrizace planuje ve
stfednédobém horizontu a kde by vodikova zelezniéni vozidla mohla byt nasazovana jako do¢asné
feSeni. Vyuziti vodiku na Zeleznici by zaroven mohlo byt pozitivni z hlediska strategie zavadéni
vodiku v silni¢ni dopravé, nebot by umoznilo vystavbu vétSiho po¢tu vodikovych plnicich stanic,
nez kolik by jich jinak mohlo vzniknout jen Cisté za u€elem rozvoje silniéni vodikové mobility.
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5. Analyticky material - dalSi alternativni paliva
5.1 LPG/bio LPG
5.1.1.Popis souéasného stavu a predikce vyvoje

LPG je aktualné nejroz8ifenéjSim alternativnim pohonem na tuzemském trhu s nejvétsi siti
Cerpacich a servisnich stanic. Uzivatelé voztl LPG dnes vyuzivaji 900 mist, kde Ize LPG tankovat.
Stejné tak je plné konkurenéné rozvinuta i cast distribuce, dostatené mnozstvi distributord
(velkoobchodnikl a skladl) na trhu zajistuje dlouhodobé nizkou cenu produktu pro kone¢ného
spotrebitele.

Fosilni LPG, které je smési plynnych uhlovodiku, pfedev§im propanu a butanu, se ziskava pfi
tézbé zemniho plynu nebo v pribéhu rafinace ropy. Proto pfi jakékoliv zméné pomeéru tradiCnich
fosilnich zdroju (zemni plyn — ropa) bude jakozZto vedlejSi produkt stale vznikat v podobné mife
a nehrozi snizovani jeho dostupnosti.

Dle zpracovanych studii®®, je pfi pouziti LPG emitovano méné sklenikovych plynd a ostatnich
Skodlivych latek v porovnani s benzinovym vozem.

Typickym uzivatelem LPG je vlastnik pfestavéného starSiho benzinového vozu. Tato socialni
skupina provozuje vyznamné mnozstvi starSich a emisné horsich vozl podilejicich se znaénou
mérou na celkovém znedisténi ovzdusi zplsobeném dopravou. Ani v budoucnu nebude tato
skupina disponovat prostfedky na pofizeni modernich elektromobiltl &i hybridnich vozi. Hlavnim
pfinosem LPG je tak snizovani emisi u nejstarsi ¢asti vozového parku, u voz(, které by byly tak
jako tak nadale v provozu, oviem s mnohem vétSimi emisnimi dopady.

Ackoliv je LPG samo o osobé z hlediska emisi mimofadné c&istym palivem, stavajici vyhoda
v budoucnu nemusi byt dostate¢na. | proto se jiz nékolik let pracuje na technologiich a programech
vedoucich k produkci bioLPG, tedy produktu, ktery v sobé spojuje chemické vlastnosti LPG
a nizkoemisni puvod / vyrobu. BioLPG se produkuje uméle z obnovitelnych zdroju, ato bez
fyzikalnich &i chemickych rozdilt oproti tradi¢nimu fosilnimu LPG a je tedy s konvenénim LPG plné
misitelné. Pro kone¢ného spotfebitele, respektive pro motor jeho vozu, nepredstavuje bioLPG
Zadnou zménu, neni vyzadovana Zzadna uprava motoru nebo chovani fidice.

Dle studie Atlantic Consulting (Svycarska poradenska firma zabyvajici se posuzovanim vlivu
technologii na zivotni prostfedi) aktualné tvofi svétova produkce bioLPG cca 200 000 tun ro¢né
a stale narusta. V sou€asnosti vyuzivané technologie (vedlejSi produkt pfi vyrobé HVO) vSak
umoziuji vyrobu bioLPG pouze na urovni jednotek procent jeho celkové spotfeby. DalSim
rozvojem a aplikaci novych technologii je vS8ak mozné dosahnout v roce 2030 vysSi nez 30 % podil
produkce LPG v kvalité bio. Nejslibnéjsi se jevi vyroba z odpadni buniciny. Podle nazord odborné
(chemické) vefejnosti je vS8ak zmifiovana vyroba z buni€iny pro Ceské podminky nevhodna.
Nicméné za vyuZitelnou technologii s velkym potencialem Ize povaZovat napfiklad moznost
fermentace cukri azejména pak hydrogenaci glycerinu z odpadnich olejd v kombinaci
s elektrolyzou pfi vyrobé glycerolu.

5.1.1.1 Scénare pro vozovy park

CR patfi k zemim s nejrozsifengjsim vozovym parkem pohanénym LPG v Evropg. Zejména
prostfednictvim vyhodné spotfebni dané, ktera byla stanovena na dolni hranici stanovené
evropskymi danovymi predpisy, tu postupné vyrostla silna flotila vozl i souvisejici bohata
infrastruktura. Kvalifikovany odhad aktualniho poé&tu vozii na LPG v Cesku &ini 170 000. Tyto vozy
nyni pfinasi usporu pres 70 000 tun CO, ro¢né oproti situaci, kdy by tataz vozidla spalovala
benzin.

% studie spole&nosti Atlantic Consulting, respektive Well to Wheel Analysys of Future Automotive Fuels and Powertrains in the
European Context (Joint Research Center, European Commission, Institute for Energy and Transport, 2014)
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5.1.1.2 Podminky vyroby a predikce vyvoje uziti bioLPG

Rychlost nastupu bioLPG zavisi na zanalyzovani potencialu vyroby bioLPG v CR a pFipadné statni
souvisi i s moznym vznikem vyrobnich kapacit v ramci CR, pro které by mohla byt uplatnéna
néjaka forma podpory. V této oblasti je nutné celou situaci zanalyzovat a identifikovat potencial
vyroby a souvisejici aspekty v ramci CR.

5.1.1.3 Predikce vyrobcu a distributort vozidel na trhu CR

Nedostatek novych vozl na trhu je zplsoben pfedevS§im nevhodnou metodikou, kterou Evropska
unie vyuziva k hodnoceni GHG emisi z vozU nové dodavanych na trh. Ackoli GHG emise jsou
globalnim problémem, plsobi vysoko v atmosféfe, EU metodika zohlednuje pouze tu jejich ¢ast,
ktera vznika spalovanim v motoru a je méfitelna na vyfuku (tailpipe). U spalovaciho motoru je ve
vypoctu dokonce predpokladano, Ze vuz jede na palivo 100 % fosilniho pavodu.

Evropskd komise je zavazana, aby do roku 2023 zvazila zménu metodiky a ve vypoc€tu emisi
pfipadné zohlednila cely Zivotni cyklus paliva W-t-W. Pokud tato zména probé&hne (“zvazit"
neznamena povinnost zménu provést), mize to pfinést “reinkarnaci’ nejen LPG pohonu. Upravena
metodika by totiz méla zohlednit i niz§i emise rlznych biopfimési do standardnich fosilnich paliv,
zatimco elektromobil bude zatiZzen narodnim energetickym mixem.

Ackoli dnes fada automobilek stale ma v nabidce LPG vozy, z vySe uvedenych davodl je nutno
prfedpokladat, Ze jejich tovarni produkce bude klesat. Jakkoli Ize takovy vyvoj povazovat za
nepfijemny (ale zfejmé realisticky), je nastésti trh vozd LPG tvofen pfedevsim pfestavbami. Podle
dostupnych statistik se podil voz( nové uvadénych do provozu k prestavbam pohybuje jiz dlouha
léta na poméru 1:10. V poslednich letech doSlo iu pfestaveb k mirnému poklesu, ktery byl
zpusoben zejména stavem, kdy do ,véku prestavby” dozraly i modernéjSi pfimovstfikové motory,
pro které jesté donedavna neexistovaly vhodné pfestavbové sady. Tento problém je uz technicky
vyfesen a zhruba polovina firem, které pfestavbové sady vyrabéji, jiz ma v nabidce produkt uréeny
pravé pro motory s pfimym vstfikem. Lze tedy pfedpokladat, ze mnozstvi pfestavovanych vozll se
vrati zpét na pavodni Uroverni.

Z hlediska po¢tu vozu na trhu tak mohou nastat tfi scénare:
e Scénar S (stagnace) — pocet vozl zlistane stabilizovan na stavajicim poctu

Na trh LPG se budou postupné dostavat pfestavéné vozy s pfimym vstfikem. Ro¢né se podafi
prestavét kolem 15 000 az 20 000 vozidel, ¢imz bude zajis§téna pribézna obnova autoparku
Citajiciho 170 000 vozu. Spotfeba LPG tak ani neporoste, ani neklesne. Podminkou takového
vyvoje je zachovani sazby spotifebni dané LPG na spodni hranici pozadované Evropskou unii.

e Scénar R (rist) — poCet vozu poroste k hranici az 250 000 vozu

Optimisticky scénaf vychazi z cilového predpokladu DG MOVE (2018), Ze plynova paliva (CNG
a LPG dohromady) si budou drzet v dopravé asi 6 % podil. Takové situace |ze dosahnout dalSimi
podpurnymi opatifenimi stimulujicimi vyuzivani LPG jako paliva. Jde napfiklad o nizkoemisni zény
ve méstech, niz8i dalni¢ni poplatky, pFispévky na prestavby (pfima finanéni podpora
nebo bezuroéné kratkodobé pujeky). Nartst na 250 000 vozidel bude znamenat i zvySeni spotfeby
LPG v dopravé na zhruba 150 000 tun ro¢né.

e Scénar P (pokles) — po€et vozu bude pozvolna klesat a trh LPG béhem nasledujicich 15 let
zcela zanikne

K tomuto scénafi by mohlo dojit za situace, kdy by se stat zac¢al k LPG stavét jako ke ,Spinavému®
palivu, jeho dnesni uzivatelé by v ném jiz nevidéli perspektivu a neméli by pfi obnové vozu zajem
znovu investovat do prestavby. Méné LPG vozu v provozu bude postupné znamenat méné
specializovanych servisli, méné plnicich stanic a klesajici spirala nakonec povede k opusténi LPG
jako motorového paliva. Takovy vyvoj si Ize pFedstavit, v kone€ném duasledku ale bude znamenat,
Zze 170 000 (a teoreticky az 250 000) vozu té nejhorSi emisni tfidy zUstane v provozu na plavodni
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palivo — benzin, coz bude mit na nasledek ve srovnani s dneSkem narlst emisi CO, i ostatnich
Skodlivych latek. V&echny scénare jsou zpracovany v grafu.

Obrazek 26 Graf spotieby LPG na CZ trhu — ¢arovy graf znazornuje vyvoj celkové spotieby,
sloupcovy znazornuje potencialni podil bioLPG
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Zdroj: CALPG

Jako nejméné vyhodnym jevi scénar P, ktery nejenZe nepfinasi dalSi uspory emisi, ale naopak
emise z dopravy zvySuje. Scénafi S nabizi zachovani stavajiciho stavu a zajimavych emisnich
uspor v ném lze dosahnout pouze za pfedpokladu rychlého rustu podilu bioLPG na trhu. Je-li vSak
primarnim cilem sniZzovani emisi, je tfeba se dale zabyvat zejména scénafem R, tedy scénafem
predpokladajicim rast prodeju LPG, idealné v kombinaci s rychlejSim rastem podilu bioLPG (tedy
scénai RB). Takovy scénaf ovSem vyzaduje zasah statu v podobé podpurnych opatfeni, idealné
ve dvou rovinach. RychlejSi podil bioLPG na trhu mize zajistit investi¢ni a vyrobni podpora
bioLPG. Narust voz( na LPG v provozu zifejmé nelze dosahnout motivaci k nakupu novych vozl —
tam jiz bylo maxima dosazeno, trh se navic nyni potyka s nedostatkem téchto vozU a fada
automobilek plynové pohony pomalu opousti. Nevyuzity potencial je ale v prostoru prestaveb
starSich vozl na palivo LPG, prestavby navic sméfuji do nizSi pfijmové Casti spotiebitelského trhu
a aktualné jsou (a zfejmé i budou) jedinou alternativou, ktera umoziuje snizovat emise starSich
vozU v provozu.
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5.1.2.Popis bariér a omezujicich faktort, které brani naplnéni predikce

Mezi podstatnou bariéru a omezujici faktor patfi slaba, dokonce spiSe negativni motivace
automobilek vyrabét vozy s LPG pohonem. Situace se muze zlepSit po zméné metodiky pocitajici
emise z noveé prodavanych vozl z ,tailpipe” na ,Well-to-wheel“ po roce 2023.

Ceska republika neni schopna tuto situaci aktualné jakkoli ovlivnit, dojde-li k jednanim na Grovni
EU, méla by zménu metodiky podpofit. LPG ma nastésti vyhodu v tom, Ze se na trh dostavaji vozy
v podobé prestaveb starSich benzinovych vozidel.

5.1.3.Financovani mobility v oblasti LPG
LPG nebylo historicky nikdy pfimo finanéné podporovano. Jeho rozvoj nastal pfirozené
a komerc¢né, a to diky nékolika faktoram:

e spotfebni dan na LPG byla stanovena pfi spodni hranici sazby pozadovane EU (minimalni
sazba EU je 125 EUR/, tj. 3 260 CZK/t (1:26), v CR 3 933 CZK/t)

o vystavba plnici stanice LPG neni (ve srovnani s Cerpaci stanici pohonnych hmot nebo CNG)
finanéné naro¢na (jde o ¢astku mezi 0,5 az 1 milionem K¢)

o logistika dopravy probiha v podobném fetézci jako distribuce pohonnych hmot, coz vedlo
k vytvofeni vysoce konkurenéniho dodavatelského prostfedi a minimalizaci distributorské
marze

e nizka cena plnici stanice i vétSi pocet distributorll pak spole¢né vedly k nasyceni trhu na
strané nabidky (900 plnicich stanic), coz v dusledku znamena i minimalizaci marze pro
Cerpaci stanice a nizkou cenu pro zakaznika

e dostatecné rozvinutd sit plnicich stanic a nizka cena paliva jsou benefity motivujici
spotfebitele k pfechodu k LPG a jeho dlouhodobému vyuzivani
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5.2 Synteticka paliva

Synteticka paliva, oznacovana také ,PtX“ (power-to-X) nebo ,e-fuels®, jsou kapalna nebo plynna
paliva uréena pro pouZziti ve vozech s motorem s vnitfnim spalovanim (ICE).

V oblasti dekarbonizace dopravy ma velky potencial vyuziti tzv. syntetickych paliv, pfi jejichz
pouziti vznika omezené nebo nulové mnozstvi emisi CO, (viz napt. pilotni projekt AUDI ve Wertle,
kde je pro vyrobu zemniho plynu pouzita solarni energie, coz ve vysledku znamena moznost CO,
neutralni jizdy konvencnim vozem, jen mirn& upravenym pro jizdu na stlaCeny zemni plyn).
Obdobné Ize vyrabét také napi. syntetickou naftu. Nicméné Nafizeni Evropského parlamentu
a Rady €. 2019/631 ze dne 17. dubna 2019, stejné jako pfedchozi souvisejici predpisy EU,
zohledriuji pouze emise z vozidel TtW (Tank to Wheel) a nikoliv celkové emise souvisejici napf.
s vyrobou vozu nebo emisemi vznikajicimi b&éhem vyroby paliv WTW (Well to Wheel) nebo ,Cradle
to Grave®. Vyrobci ani jini potencionalni investofi tedy nejsou legislativou EU motivovani do
projekti syntetickych paliv investovat. Tim je zcela opomijena velmi zajimava alternativa
k v sou€asnosti preferované dekarbonizaci pomoci bateriovych vozl (které jsou v logice legislativy
EU pocitany jako zcela bezemisni) ktera by pomoci syntetickych paliv umoznila postupné
dekarbonizovat osobni i komeréni dopravu s vyuzitim konvenénich technologii umoznujicich
vyrazné snizeni rizik revolu¢niho pfechodu na jiny druh pohont, véetné vozového parku, ktery je
jiz dnes na silnicich. V roce 2023 ma byt finalizovana revize vySe uvedeného nafizeni a lze
predpokladat, Ze otazka zohlednéni tzv. syntetickych paliv v legislativé EU bude patfit mezi jedno
z klicovych témat. Stejny princip nulové motivace vyrobcl automobilll z pohledu predpist EU plati
i pro vyuziti fosilnich paliv s nizsi naslednou produkci CO, a obnovitelnych biopaliv. U syntetickych
paliv navic nedochazi k pfimé zatézi zivotniho prostfedi potfebou vyuziti zemédélské pudy
a k omezeni z davodu nedostupnosti jakékoliv druhotné suroviny nezbytné pro vyrobu biopaliv. Jde
tedy o zasadni vstup do principu technologické neutrality, protoze jsou vyrobci motivovani pouze
k technologiim, které neprodukuji CO, pfi vlastni jizdé.

Pfinos syntetickych paliv

Hlavnim dtivodem, pro¢ technologie syntetickych paliv vznikla a je dale vyvijena, je skute¢nost, ze
dekarbonizace dopravy neni myslitelna bez dalSiho vyuZivani kapalnych paliv. Elektfina ze
zasuvky ma, a jesté dlouhou dobu bude mit, zasadni technologicka omezeni zejména v tézké
nakladni, lodni a letecké pfepravé. Pro tyto typy pfepravy jsou kapalna nebo plynna paliva
nezbytnosti. Stejné tak je nutno pocitat s potfebou a nasazenim dlouhodobé skladovatelnych
zdroji energie napfiklad uvozidel armady nebo integrovaného zachranného systému.
Z kratkodobéjsiho hlediska je obrovskym pfinosem syntetickych paliv to, Zze jsou plné kompatibilni
(libovolné misitelna) s konvenénimi fosilnimi zdroji. Nevyvolavaji tak naprosto zadné naklady na
rozvoj distribuéni infrastruktury. Vyhodou také je, Zze ani z pohledu kone&ného zakaznika (Fidice
lehkého osobniho vozu) nejde o zadnou zménu — do stejného vozu u stejné pumpy tankuje
chemicky a fyzikalné stejné palivo. Pfitom pravé odpor &asti vefejnosti proti revoluénim zménam
muze byt jednou z kli€ovych komplikaci rychlejsi dekarbonizace dopravy.

Podle studii, které se zabyvaly riznymi scénafi dekarbonizace dopravy (napf. Ricardo: Impact
Analysis of Mass EV Adoption and Low Carbon Intensity Fuels Scenarios) se ukazuije,
Ze pomalejsi proces elektrifikace a vétSi nasazeni syntetickych paliv a biopaliv vy3Sich generaci je

Synteticka paliva tak mohou v blizké budoucnosti sehrat pfi plnéni zavérd COP21 kli€ovou roli.
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Popis vyroby syntetickych paliv

Vyhodou nize popisované technologie je, Zze mulze byt vyuzita v malych decentralizovanych
vyrobnach. Tim se snizuji naklady na vstupy na jedné strané a na distribuci na strané druhé.

Obrazek 27 Schéma vyroby syntetickych paliv
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Zdroj: SCS — Unie nezavislych petrolejar

Primarnim energetickym vstupem je elektiina. Samoziejmeé je mozno vyuzivat jako zdroj elektfinu
ze sité. Uspory emisi proti béznym palivim pak zavisi na slozeni energetického mixu. Elektrolyzou
vody je ziskavan Cisty vodik.

Druhou vstupni surovinou je kysli¢nik uhli¢ity (CO,). Muze jit jak o vzdusSny CO, (ziskavan
z okolniho prostfedi) nebo o odpadni produkt zjiné technologie. V takovém pfFipadé se opét

projevuje vyhoda decentralizované vyroby, vyrobni jednotka mize byt umisténa pfimo u zdroje
CO..

Syntézou H, a CO, (metanizaci) je ziskavan Cisty metan (e-metan). Ten mlze byt pfimo vyuzivan
(tankovani / vtla€eni do sité) nebo dale zpracovan.

V pfipadé dalSiho zpracovani pokracuje e-metan do Fischer-Tropschova reaktoru, kde je z néj dale
vyrabén komplikovanéjsi uhlovodik. Podle nastaveni jednotky mUze jit o e-LPG, e-diesel, e-benzin.

Koncept e-paliv je primarné zalozen na ,Cistych® vstupech, tedy na produkci elektfiny
z obnovitelného zdroje. V pfipadé vhodného umisténi jednotky muze jit i o vlastni Cisty zdroj
(vétrna energie, solarni zdroj apod.). Zajimavou alternativou je ale také vyuzivani pfebytkud v siti —
v energetickém systému zalozeném na obnovitelnych zdrojich dochazi ke ztraté az 30 % vyrobené
energie. Pouhé vyuzivani prebytkd v siti ma sice dopad na kapacitu a ekonomiku vyroby, ale
vyrobni jednotku Ize nastavit libovolné, a tak upfednostnit vstupni naklady nebo vyrobni kapacitu
podle aktualnich mozZnosti a potfeby.

Vyhody a nevyhody

Popsana technologie ma fadu vyhod a samozfejmé i nevyhody. Mezi jednoznacné vyhody patfi jiz
zminéna moznost decentralizované vyroby, tedy instalace jednotky v mist&, kde je k dispozici
odpadni CO,. Dalsi vyhodou je moznost vyuzivani prebytkll elektrické energie v siti. Obrovskou
vyhodou jsou nulové naklady na budovani nové distribucni sité a okamzita moznost vyuziti paliva
ve vozech, které jsou aktualné v provozu. Nevyhodou je vtuto chvili pomérmé nakladna
technologie, tak tomu ale je v podstaté uvSech znamych alternativnich technologii, maijicich
ambice nahradit fosilni paliva v dopravé. Z vyrobniho schématu je také patrné, Zze ve srovnani
s vodikem jako pfenadeCem energie ma syntetické palivo niz§i pfimou ucinnost. Tato nevyhoda je
vyvazovana neexistujicimi naklady na rozvoj distribucni infrastruktury, mensimi bezpecnostnimi
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riziky pfi prepravé finalnich produktl a snadnou, levnou a dlouhodobou skladovatelnosti
vyrabéného produktu.

Uspory emisi

Videalnim pfipadé jsou syntetickda paliva emisné neutralnim produktem (CO, emitované
pfi spalovani motorem vozidla odpovida mnozstvi, které bylo ve vyrobnim procesu odc€erpano
z ovzdusi). Pfi zahrnuti emisnich nakladu vyroby dochazi zhruba k 80 % Uspore proti klasickym
fosilnim palivim. Ackoli sam palivovy cyklus je ve srovnani s pfimym vyuzitim vodiku méné
efektivni, vznikaji pfi vyrobé dale vyuzitelné vedlejSi produkty (odpadni teplo, vosky apod.),
pfi zapocteni jejich vyuziti se tak vyrobni efektivita dostava vysoko nad 90 %.

Aktualni stav a moznosti vyuziti syntetickych paliv v CR

Syntetickymi palivy se zabyvaji v Evropé pfedevS§im némecké firmy. Firma Audi provozuje
testovaci jednotku ve Wertle (synteticky zemni plyn). Druha jednotka ve Svycarském Laufenburgu
(synteticka nafta) je v pfiprave.

V Ceské republice aktualné zadny vyvoj neprobiha.

Investi¢ni naklady na vyrobni jednotku o vykonu 2 MW se dnes pohybuji do 100 miliont K¢, pfi
umisténi u zdroje CO, (CO, neni odCerpavano zovzdu$i) muze byt cena i polovicni.
Se vzrlstajicim vykonem naklady rapidné klesaji, u jednotky 8 MW jde asi o 300 milion K&.

Podle némecké studie (Frontier Economics: Synthetic Energy Sources — Perspectives for German
Economy and International Trade) muize rozvoj produkce syntetickych paliv v decentralizovanych
jednotkach pfinést az 175 000 novych pfimych pracovnich mist.

| podle studie Svycarské spoleCnosti Prognos zpracované spole¢né s Fraunhoferovym Institutem
(Status and Perspectives of Liquid Energy Sources in the Energy Transition) jsou synteticka paliva
nepostradatelnou soucasti dekarbonizace v dopravé. Pfitom je potfeba investovat do dalSiho
vyvoje a zefektivnéni elektrolyzy, syntézy i ziskavani CO, z ovzduSi, aby mohla synteticka paliva
v dohledné budoucnosti konkurovat fosilnim palivim ibez subvenci. Ackoli jde o znamou
technologii, jsou synteticka paliva teprve na poc€atku ploSného nasazeni. K tomu je nezbytny dalsi
vyvoj, ktery musi pfinést dalSi zefektivnéni vyrobniho procesu.

S ohledem na tradice chemické vyroby v Cesku by bylo vhodné investiéné podpofit jednu nebo
vice testovacich vyrobnich jednotek, coz by mohlo pfi ofekavaném budoucim rozSifeni
syntetickych paliv pfinést tuzemskému primyslu urcity technologicky naskok a stim spojené
nesporné vyhody.

5.3 Paliva na bazi ¢pavku

Historie vyuziti €pavku v dopravé

Cpavek (amoniak) je podle objemu vyroby druha nejb&znéj$i a nejrozsitendjsi chemicka
slou¢enina. V roce 2006 byla jeji celosvétova vyroba odhadovana na 146 miliont tun. Pfes 80 %
vyroby je vyuzivano v zemédélstvi (hnojiva). Cpavek jako motorové palivo byl pouZivan jiz pred
rokem 1900, vétdiho rozSifeni se mu dostalo az za 2. svétové valky v Belgii, po valce byl
ale projekt zastaven pro nadbyteCnost, protoze byly k opét k dispozici dostateCné objemy
klasickych ropnych paliv.

Tradi€ni a ,,bezemisni“ vyroba épavku

Typickym zdrojem pro vyrobu C&pavku je ,fosilni® zemni plyn. Ve snaze snizovat emise
sklenikovych plynt v primyslu byl zdokonalen alternativni vyrobni proces zalozeny na Haber —
Boschové syntéze.

Primarnim energetickym vstupem je elektfina z obnovitelného =zdroje, ktera je vyuZita
pfi elektrolyze na ziskani vodiku z vody. Separaci se z okolniho ovzdus$i ziskava dalsi surovina,
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dusik. Haber-Boschovym procesem je pak z obou surovin vyrabén synteticky ¢pavek, viz pfilozené
schéma.

Obrazek 28 Schéma vyroby ,,nizkoemisniho“ (var. bezemisniho) épavku

O

(separace vzdusného dusiku )—

dusik

T © _
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elektfina elektrolyza vodik Vet o el &pavek Epavek

Zdroj: SCS — Unie nezavislych petrolejafi

Takto vyrabény Cpavek je zcela bezemisnim zdrojem, protoze ani pfi jeho vyrobé a samoziejmé
ani pfi nasledném vyuziti nevznikaji zadné emise sklenikovych plyna.

Pokud je k vyrobé& pouzivana elektricka energie z rozvodné sité, je mozno technologii nastavit
pouze k odbéru Spicek, které by jinak nebyly vyuzity. | v takovém pfipadé Ize teoreticky hovofit
0 bezemisnim zdroji, protoze vyuziti takové energie nezvysSuje produkci CO,.

Novodobé moznosti vyuziti €pavku v energetice a dopravé
Energetika

Bezemisné vyrobeny Cpavek je samozfejmé mozZno pouzivat jako nahradu bézného cpavku
v zemédelstvi, chemické vyrobé, primyslu. Novou moznosti je vyuziti ¢pavku jako ulozisté
energie. RozloZzenim &pavku Ize ziskat Cisty vodik, kterym je dale pohanén palivovy €lanek. Tato
.cpavkova baterie® ma sice v porovnani s béznou baterii vysSi ztraty, ale ma také vyznamné
vyhody. Cpavek Ize pomérné snadno abeze ztrat uchovavat velmi dlouhou dobu (zatimco
elektrickd baterie se Casem vybiji). Zarovein neni pro uchovani energie potfeba energeticky
a environmentalné naro€nych procesu vyroby baterie obsahujici lithium, kobalt a dalSi prvky.

Vyuziti ,Cpavkové baterie” se tak nabizi jak pro vykryvani $pi¢ek vyroby a spotfeby (podobné jako
preCerpavaci elektrarna) tak pro dlouhodobéjsi skladovani vyrobené energie.

Doprava
Vyuziti Epavku v dopravé se ubira dvéma cestami.

PFfimé spalovani ¢pavku v motoru s vnitinim spalovanim (ICE) navazuje na plvodni vyuziti ¢pavku
jako paliva béhem 2. svétové valky. V roce 2008 si americka firma Caterpillar nové takovy motor
patentovala a dal pracuje na jeho vyvoji. S ohledem na to, Ze ¢pavek hofi pomérné pomalu, jde
o dual-fuel motor, kde druhym palivem, které kompenzuje nevyhody €pavku, je nafta nebo benzin.
Podobnym smérem se ubira i Xiamen University v Cin&, Korean Institute for Energy Research,
Hydrofuel v Kanadé nebo lowa State University.
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Japonska Toyota jako druhé palivo vyuziva pfimo vodik. Vyhoda je samoziejmé v potfebé pouze
jedné palivové nadrze ve voze (a nizSi hmotnosti vozidla), protoze vodik se vyrabi t&ésné pred jeho
pouZzitim pfimo ze Epavku.

Druhou moznosti je vyuZiti Epavku jako prfenadeCe vodiku pro palivovy Clanek. Této varianté je
nejvice pozornosti vénovano v Japonsku. Toyota prfedstavila plan na vybudovani vodikové
ekonomiky v regionu, kde je jeji hlavni sidlo. Soucasti planu je inasazeni amoniaku jako
prenasece vodiku pro palivové ¢lanky jak v dopravé, tak pfi energetickém zasobovani domacnosti.
Australska Commonwealth Scientific and Industrial Research Organisation naopak testuje
vodikovou Cerpaci stanici, na kterou je vodik dodavan v podobé ¢pavku a k jeho konverzi dochazi
az pfi tankovani vozidla. Vyhodou tohoto procesu je Uspora nakladu na distribuci a skladovani
vodiku na jedné strané a vyuZiti ,klasického vodikového vozu na strané druhé.

Vyhody a nevyhody

Ve srovnani s pfimym vyuzitim elektrické energie je u€innost ¢pavkovych technologii samoziejmé
nizsi. Oproti distribuci rozvodnou siti totiz pfibyva naklad na syntézu &pavku a ve voze pred
vyuzitim v palivovém ¢&lanku musi naopak dojit jeho rozkladu. Ve srovnani s vodikovymi
technologiemi také v UCinnosti mirné zaostava, ale — jiz nyni je k dispozici jednoducha vyrobni
metoda, ¢pavek umime snadno prepravovat, skladovat i plnit do voz(, pficemz obsah energie na
jednotku objemu je asi 0 50 % vySSi nez u vodiku.

Tabulka 15 Porovnani charakteristik épavku, metanu a vodiku

Zkapalnény
Amoniak (NH3) metan (LNG)

Zkapalnény

vodik (H2) (CH4)
Bod varu (°C) -253 -33 -162
Hustota energie (MJe/m3) 4.800 6.800 11.400
Ztrata pfi skladovani (%/6 mésich) 5,5 0,6 3,0
P2P ucinnost (%) 34 30 az 39 28
Riziko Explozwn’l, Toxicky Explozwn’l,
kryogenni kryogenni

Zdroj: Cerulogy

DalSi vyhodou je moznost vyroby v malych lokalnich vyrobnich jednotkach, coz sniZzuje zejména
naklady na distribuci. Produkce nemusi probihat v nepfetrzitém procesu, je mozno ji spoustét
v okamzZicich, kdy je v siti nadbytek elektrické energie (ekonomice systému samozfejmé pomaha
nakup elektfiny za zapornou cenu).

Rizikem 8irSiho vyuZiti ¢pavku je jeho toxicita. Toto riziko vSak neni nutno pfecerovat, protoze
Cpavek je pomérné rozSifenym produktem a s jeho vyuzitim, skladovanim a pfepravou jsou jiz
znacné a dlouhodobé zkuSenosti.

Ve srovnani s ,konkurenty“, tedy syntetickym metanem avodikem ma Cpavek nizSi naklady
na transport a skladovani.

Zavéry studie ,What role for electrometane and electroammonia technologies in European
transport’s low carbon future* (Cerulogy, Chris Malins, 2018) preferuji lehce ¢&pavek
pred syntetickym metanem. Environmentalni pfinos obou paliv vS§ak zasadné zavisi na plvodu
energie pouzité na jeho vyrobu.

Aktualni situace
Japonsko pFedpoklada, Ze Cpavkova technologie je schopna velmi rychlého nasazeni,
atojiz v letech 2020 az 2023. V porovnani s vodikem je jeji vyuZiti snaz8i a pfinasi mensi rizika.
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Na evropském trhu jsou v dispozici malé vyrobni jednotky s produkci 1 000 az 20 000 t ¢pavku
ro¢né. VétSina vyvojovych pracovist zabyvajicich se ¢pavkem v energetice a dopravé pochazi
z Japonska, Australie, USA a Kanady.

Cilem dalSiho vyvoje je snizovani produk&nich naklad(, aby se ,Cpavkova cesta“ stala plné
konkurenceschopnou. Cestou je napfiklad nahrada Haber-Boschova procesu procesem, ktery
nevyzaduje vysoké teploty atlak a vysokou distotu H, a N, (Institute for Sustainable Process
Technology, NL). PIné komeréni nasazeni ¢&pavkovych technologii v energetice a dopravé
se predpoklada v roce 2030 (Siemens, 2015), novéjsi studie jiz pracuji s rokem 2025.

Moznosti épavkovych technologii v Cesku

Vyroba a vyuziti pavku ma v Ceské republice pomé&rné dlouhou a bohatou tradici, zapojeni védy
a vyzkumu do rozvoje téchto technologii se pfimo nabizi. Pfekazkou jsou ziejmé jen vysoké
investi¢ni naklady na vystavbu testovacich provozu.

89



SEZNAM TABULEK

Tabulka 1 Pfehled darovych ulev pro elektricka vozidla v ramci EU ..., 26
Tabulka 2 Projekce poctu vozidel - NizKy SCENAT.........cccoeeiiiiiice e 29
Tabulka 3 Projekce poctu vozidel - stfedni SCENATF .........cccooeieieeeeeeee e 29
Tabulka 4 Projekce po€tu vozidel - VYSOKY SCENAT ........cccoeiiiiiee e 29
Tabulka 5 O¢ekavany celkovy pocet elektrovozidel typu BEV a PHEV ............ccoooiiiiiiiiiieieeein, 30
Tabulka 6 Predikce poCtu EV dle SDA ...t e et e e e e aaanns 30
Tabulka 7 Projekce po€tu dobijeciCh Stanic ... 31
Tabulka 8 Srovnani kategorii I0Kalit ............ccoooiioi 33
Tabulka 9 Stanoveni uspory emisi sklenikovych plynt béhem uplného zivotniho cyklu (W-t-W)
DIOPALIVA ... 52
Tabulka 10 Predikce vyvoje vozového parku v CR (podle druhti vozidel)...........ccccveveeveveevenennnne., 59
Tabulka 11 Predikce spotfeby zemniho plynu v dopravé v CR (mil. m®)......c.ccoooovioiiiieceeeeee, 60
Tabulka 12 Objemy biometanu (m?®) ve tfech variantach (V — 14%, V — NKEP, V — BioReal) v mixu
S€ ZEIMINIM PIYNEIM ...ttt 68
Tabulka 13 Dil&i milniky pro jednotlivé segmenty dopravy k roku 2030 a 2040..........cccceeeeeeeeeennes 73
Tabulka 14 Predikce pro jednotlivé typy silni¢nich vozidel z hlediska ro€nich prodeji a celkového
podilu na trhu v letech 2030 @ 2050 ........ccoiieeeeiiiee e e e e e e e e e e e aanne 73
Tabulka 15 Porovnani charakteristik ¢pavku, metanu a vodiku............cccvveiiii i, 88

90



SEZNAM GRAFU

Graf 1 Vyvoj emisi z dopravy v letech 2000-2018 .........cccoeeeveveveevnnnnnn.

Graf 2 Produkce CO, jednotlivymi druhy dopravy v letech 1993-2017

91



SEZNAM OBRAZKU

Obrazek 1 PfedbézZna struktura programu Horizon EUrOPEe...........vviiiiiiiiiiiiiiiieie e 14
Obrazek 2 Prehled typl elektrickych vozidel z hlediska pohonu................cccvvvviiiiiiiiiiii, 19
Obrazek 3 Schéma modelu dobijeni, CPO i EMP stejna osoba ..............ccccciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie 32
Obrazek 4 Schéma model dobijeni s vice nezavislymi EMP ..............ccoooiiiiiiiiiiiiiiiiiieee 33
Obrazek 5 Prehled vefejnych plnicich stanic CNG @ LNG V CR .......coooviiieeeeeeeeeeeeee e, 47
Obrazek 6 Graf vyvoje prodeje CNG v CR (VM. M3) ..o, 47
Obrazek 7 Graf registraci CNG vozidel v Centralnim registru vozidel dle roku vyroby .................. 48

Obrazek 8 Rozmisténi planovanych LNG plnicich stanic pfimo na hlavnich dopravnich tazich .... 50
Obrazek 9 Prehled bioplynovych stanic a jejich vzdalenost k plynovodlm..............ccooovviiiiieennnen. 51
Obrazek 10 Graf uspor emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V — PA.... 52
Obrazek 11 Graf uspor emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V — BAU . 53

Obrazek 12 Graf uspora emisi CO, (t) v dopravé nahradou zemniho plynu biometanem V — BP.. 53

Obrazek 13 Graf predikci vyvoje vOzoveho parku V ECR .........ccoceeeeeeiieee et 59
Obrézek 14 Graf predikce spotfeby zemniho plynu (m®) v dopravé v CR..........cccoeveveeereecreene. 60
Obrazek 15 Graf predikci objem0 biometanu v mixu se zemnim plynem (V — 14 %).........c........... 64

Obrazek 16 Graf predikci objem biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V — PA. 65

Obrazek 17 Graf predikci objem( biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V — BAU
.............................................................................................................................................. 65

Obrazek 18 Graf predikci objem biometanu v mixu se zemnim plynem (V — NKEP) pro V — BP. 66
Obrazek 19 Graf predikci objem( biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro V — PA

.............................................................................................................................................. 66
Obrazek 20 Graf predikce objem0 biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro V -
BAU L. 67
Obrazek 21 Graf predikci objem0 biometanu v mixu se zemnim plynem (V — BioReal) pro V — BP
.............................................................................................................................................. 67
Obrazek 22 Pfehled a plan vodikovych plnicich Stanic ... 75
Obrazek 23 Pocet vodikovych autObUSU ............eiiiiiiiiiiiiii e 77
Obrazek 24 Pocet vodikovych automOobill ............coooiiiiiiiiiiiiiie e 78
Obrazek 25 Pocet pINICICH STANIC..........oooiiiiii e e 78
Obrazek 26 Graf spotieby LPG na CZ trhu — &arovy graf znazorfiuje vyvoj celkové spotieby,
sloupcovy znazoriuje potencialni podil DIOLPG ............coiiiiiiiiie e 82
Obrazek 27 Schéma vyroby syntetickyCh paliv ................euuuiiiiiiiiiiiiiiiiiieeaeees 85
Obrazek 28 Schéma vyroby ,nizkoemisniho® (var. bezemisniho) €pavku ............ccccceeeeeiiiiiinnnne. 87

92



