GULACE
AUTOMOTIVE



New Direction - Foundation for European Conservatism

is the official foundation of the European Conservatives and
Reformists family at the European level. Founded in 2009
under the patronage of Margaret Thatcher, New Direction

is the intellectual home of Europe’s growing conservative
movement, giving a voice to national movements that
promote the rule of law, traditional values, free markets, and
respect for the principle of protecting national sovereignty.

New
Direction

the Foundation for European Conservatism

Through research, reports, lectures, conferences, and
working groups, New Direction helps to inform the work

of conservative lawmakers at the European, National, and
regional level. At the same time, New Directions Summer
University and series of Academies helps to bring conservative
principles to a new and younger generation. By equipping
politicians and activists with the tools they need, New
Direction stands ready to help take the movement forwards.

newdirection.online @ndconservatism

New Direction is registered in Belgium as a not-for-profit organisation and is partly funded by the European Parliament.
The European Parliament and New Direction assume no responsibility for the opinions expressed in this publication. Sole liability rests with the author.



1.1
1.2
1.3

21

2.2
23
2.4

4.1
4.2

6.1
6.2

llustra¢ni obrazky obsazené ve studii jsou zakoupené z portalu 123rf.com nebo volné dostupné z Wikimedia Commons.
lllustrative images included in the study are purchased from the 123rf.com portal or freely available from Wikimedia Commons.

Uvod

Vyznam automobilového priimyslu v EU a CR

Struktura a role odvétvi

Makroekonomicky vyznam a problémy automotive v Evropé
Automobilovy priimysl v Cesku

Regulace automobilového primyslu v EU

Emisni normy

Regulace emisi CO, a dalSi environmentalni regulace
Bezpeénostni standardy a souvislost s regulacemi jinych odvétvi
Aktualni vyvoj v oblasti regulaci

Ekonomické dopady regulaci

Pripadova studie Ciny
Cinska primyslova politika jako nedovoleny dumping
Regulaéni politika Ciny

Priklad dobré praxe

Shrnuti a doporuéeni
Shrnuti
Doporuceni

Seznam graf(, obrazk( a tabulek
Seznam zkratek
Seznam literatury a zdroja

10
10
14

17
17
21
25
26

27

29
29
30

33

35
35
35

39
4
43






Motto:

LAutomobilovy prumysl je klicovym motorem evropské prosperity a nezbytnou soucédsti
evropské identity. Evropstivyrobci jsou od vyndlezu automobilu svetovymi lidry a vyrdabéji
ikonické znacky, které nastavuji vysokd meritka v oblasti inovaci a excelence.

UVOD

Cilem predkladané studie je zmapovat a posoudit regulacni
opatfeninatirovni EU ajejich dopad na automobilovy pramysl.
Text se zaméri na evropskou legislativu, ktera dopada na auto-
mobilovy primysl. Postupovat bude chronologicky od prvnich
navrhu regulace emisi, tzv. EURO normy, az po zékaz prodeje
aut se spalovacimi motory ve 30. letech 21. stoleti. Zabyvat se
bude také tim, jak evropska regulace dopada na automobilovy
prumysl, a co jde zménit, aby nebyl evropsky automobilovy pru-
mysl prili$ znevyhodnovéan oproti zejména ¢inské konkurenci.

Podobné jako v podstaté vSechna témata tykajici se ochrany
zivotniho prostfedi a ekonomickych a jinych regula¢nich
nastroju, je i toto téma v ¢eském prostiedi probirano v zasadé
velmi ideologicky. Zjednodus$ené fe¢eno mame na jedné strané
fanousky Grety Thunbergové a na strané druhé Vaclava Klause,
kter{ prezentuji globdlni oteplovani bud' jako zarudenou apo-
kalypsu, nebo naopak jako néco, co prece neexistuje. A pokud
nahodou ano, muze si za to modrd, nikoli zelend, planeta
vlastné sama a lidska ¢innost nemuze mit na klimatické zmény
naprosto zadny vliv. Motoristé sobé sice na své webové strance
tvrdi, Ze rozuméji dobé, ale kdyzZ si prectete jejich pasaze
0 automobilismu, je jasné, Ze tomu tak tplné neni, protoze ve
své vizi svobodné autodopravy uplné zapomnéli na elektromo-
bilitu.? Jak uvidime, rozvoj elektromobility je sice pomalejsi,
nez jeho vérozvéstové a na né se odkazujici environmentalni
radikéalové doufali, ale z hracky vystfedniku se elektromobil
zménil v bézné pouzivany, dojezdové stale méné problémovy
a finan¢né postupné dostupnéjsi dopravni prostiredek. Zivot
sam je uz jinde a soucasné dilema, jak uvidime, nestoji zdaleka
nutné tak, jestli zakazeme spalovaci motory, nebo ne. I zhledis-
ka ¢eského automobilového prumyslu, ktery at se ndm to libi,
nebo ne, predstavuje kli¢ové odvétvi, na které je navazana ne-
jen pridruzena vyroba, ale i stdle rozsdhlejsi Spi¢kovy vyzkum

a vyvoj, nestoji aktudlni situace tak, ze by bylo nutné za kazdou
cenu zachovat monopol naftového a benzinového pohonu.
Jeho vlajkové lod, Skoda auto, je momentalné nejispé$néjsim
prvkem koncernu Volkswagen nikoliv navzdory tomu, Ze vyrabi
i elektromobily, ale praveé proto.?

Pod povrchem internetovych bitev za spalovaci motory nebo
proti nim dnes jiz existuje dlouhodoba a fundovana odborna de-
bata. I skepticti ekologové uznavaji, Ze se s zivotnim prostiedim
déje néco, co neni pro nase budouci pisobeni na této planeté
tplné v poradku, a samotné automobilky se hlasi ke klimatickym
cilim Parizské konference. Na misté neni ani zveliCovani, ani
zlehCovani, natoz pak hysterie. A zda se, Ze si to Ceska laicka
i odborna debata o budoucnosti automobilismu uvédomuje.
Klesa pocet c¢lanku apriorné ironizujicich elektromobilitu,
budoucnost automobilové vyroby v Cesku uZ neni spojovéna jen
se spalovacimi motory. Ale zdroven je vSem zainteresovanym
jasné, ze transformace trhu chce ¢as, Ze si museji zvyknout nejen
vyrobci automobild, ale i spottebitelé. A Ze se musi stat spousta
dulezitych zmén, pocinaje zkvalitiovanim a zleviiovdnim
elektromobility, budovdnim potfebné infrastruktury, zajisténim
bezpecnosti a spolehlivosti vyroby v dnesnim bohuZel se spise
deglobalizujicim svété a konce racionalizaci nejruznéjsich byro-
kratickych a ramct a regula¢nich predpisu.

Jak uz bylo naznaceno, debata o automobilismu, autech, elekt-
romobilité abudoucnosti automobilového priamyslu se v ¢eském
prostredi vede ¢asto o prazdnych symbolech, v silnych heslech
a mnohdy bez vyraznéjsi znalosti véci. Je to $koda, protoze v ev-
ropském i ceském kontextu se jednd o mimoradné zdvazné téma.
Evropa patfi spolu se Spojenymi staty americkymi k ¢astem své-
ta s nejvétsi koncentraci automobilt. Na silnicich EU se v roce
2023 pohybovalo skoro 286 milionu vozidel, z toho bylo takika



249 miliond osobnich aut.* V USA bylo ke 31.12. 2023 zaregistro-
vano 772 osobnich automobilti na 1000 obyvatel, v Italii to bylo
694 automobilt,, v Némecku 581, ve Francii 574 a v Cesku 599
osobnich automobili na 1000 obyvatel. Naproti tomu naptiklad
v Turecku ¢inil tento pocet jen 178 aut.’

Nejde ale jen o osobni automobily a nejde jen o uzivani, ale
také o vyrobu automobil a automobilového prisluSenstvi.
Tzv. automotive, jak se $iroce nazyvany automobilovy primysl
obecné oznacluje, predstavuje vyznamnou souéast pramyslu
fady evropskych zemi, sektor zaméstnavajici velmi pocetnou
pracovni silu a také sektor dulezity pro generovani vysledki
aplikovaného vyzkumu a inovaci.

Ceské republika, stejné jako dalii stéaty stfedni Evropy (Madar-
sko, Slovensko, v mensi mife Polsko) patfi k zemim, ve kterych
je relativni vyznam automobilového sektoru v evropském srov-
naninejvétsi. Vroce 2022 predstavovalo 2,4 milionu pracovnich

mist pfimo ve vyrobé v automobilovém priumyslu 8,1 % celkové
zaméstnanosti ve vyrobé v EU. U Slovenska byl tento podil
nejvyssiv EU (15,5 %), Cesko (13,4 %) bylo na ¢tvrtém misté za
Svédskem a Rumunskem a bylo tésné nésledovédno Madarskem
(12,4 %). Polsko (7,2 %) se umistilo na sedmé pric¢ce tésné pred
Némeckem.® V Cesku to znamena vice ne 172 tisic pracujicich
pfimo na vyrobé automobill a ndsobné vice mist, ktera jsou
néjakym zptisobem na automobilovy primysl navazana.”

Jakkolivjsme zemé s dlouhodobé velmi nizkou nezaméstnanosti,
zeme, ktera by potiebovala otevrit trh pracovni sile ze zahranici,
byl by kazdy vyraznéjsi otfes ¢eského automobilového primyslu
velmi nepfijemny. Cesky automobilovy priimysl zaméstnavé
kvalifikovanou a specializovanou pracovni silu, které plati vice
nez jiné sektory, odvadi dané a navazuje na sebe i vyzkumné ak-
tivity, které nejsou pro mnoho jinych sektort ¢eského prumyslu
tolik typické. Napiiklad Skoda Auto vynalozila na vyzkum a vyvoj
jenvroce 2024 priblizné 25 miliard korun.®

Graf 1: P¥ima a neprima zaméstnanost v automotive (2013, miliony pracovnich mist)
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Podil Evropy na vyrobé automobilti ovéem v poslednich dvou
dekadach velmi rychle klesa. Zatimco v roce 2008 se v Evropé
vyrobilo 31 procent svétové produkce aut, vroce 2023 ¢inil podil
v Evropé vyrobenych vozidel jen 20 procent globalni produkce.
Poklesl i absolutni pocet vyrobenych vozidel z 21,6 na 18,6
milionu. Ve stejné dobé se podil Ciny zvedl ze 14 na 32 procent.®
Uz tento obecny trend jasné ukazuje, ze kondice evropského
automobilového prumyslu a jeho konkurenceschopnost na
svétovych trzich neroste. Konkurence, ktera prichazi zejména
Z él’ny, protekcionisticka opatfeni Trumpovy administrativy
(25% cla na dovoz automobild nebo jejich ¢asti)® a dalsi vlivy
prichazejici z okoli jsou jednou strankou vysvétleni tohoto
relativniho poklesu.

Uzavirani amerického trhu a drava ¢inska konkurence predsta-
vuji vSak jen jednu c¢ast vysvétleni vyse popsaného neblahého
trendu. Druhou strankou relativniho poklesu evropského au-
tomobilového prumyslu je nase vlastni regulaéni politika, ktera
se nepriznivé dotyka ceny a tim také konkurenceschopnosti
evropskych automobili a mé v kone¢ném dusledku negativni
efekt nejen na kondici evropského automobilového primyslu,
ale i na jeho nejtypi¢téjsi spottebitele: Evropanky a Evropany,
kteri od 60. let minulého stoleti povazuji vlastnictvi osobniho
automobilu za pevnou soucdst zivotniho standardu, ktefi jsou
zavisli na individualni mobilité jak ve svém osobnim, tak velmi

¢asto rovnéz ve svém profesnim zivoté.

Aktudlné (podzim 2025) celi evropské automobilky dlouho-
dobému poklesu poptéavky po novych autech. V poloviné fijna
2025 vyrabély prumérné jen na 55 procent své kapacity, coz je
trend, ktery by mohl vést vbrzké budoucnostik zavirani tovaren
a propousténi kvalifikovanych zaméstnanct." Rostouci cena
novych aut v disledku stéle ptisnéjsich regulaci jejich vyroby
i pouzivani tuto neptijemnou situaci sotva zmeéni.

V oblasti klimatickych cilti tak nastdva paradoxni situace: snaha
o urychleni jejich dosazeni bez ohledu na technologické a eko-
nomické moznosti evropskych automobilek a spotiebitelt
vede k tomu, Ze se prodluzuje priumérné stari vozovych parku
v Evropé a ze automobily se spalovacimi motory jsou nahra-
zovany modernimi elektromobily daleko méné rychle, nez tyto
ambicidzni regulacni cile predpokladaji. Pfipomenme, Ze v roce
2024 bylo pramérné stari evropského vozového parku 12,3
roku, u dodavek 12,5 roku, u ndkladnich automobilu 13,9 roku
au autobusti 12,5 roku. V priméru nejnoveéjsi automobily maji
v bohatém Lucembursku (7,9 roku je stafi primérného osob-
niho vozu prohanéjiciho se po lucemburské silnici), nejstarsi

vozovy park maji motoristé v Estonsku a Recku (v priméru

zhruba 17 let stard osobni auta).”? Cesko na tom nen{ o mnoho
lépe, vék prumérného auta je 16,5 roku.”® Zemé stredni a vy-
chodni Evropy maji v pruméru nejstarsi vozové parky. O néco
mladsi jsou pak automobily ve statech jizni Evropy a nejmladsi
vozovy park sdileji zapadoevropsti motoristé. Nepfima ko-
relace mezi starim vozového parku a relativnim bohatstvim
obyvatel raznych evropskych statt je pritom jasné patrna.

Cilem této analyzy bude proto ukazat, Ze mira regulace evrop-
ského automobilového priumyslu a prehnané ambice jejich
tvarca vSechny tyto kvality evropské automobility ohrozuje.

Regulace, které se na automobilovy prumysl v zemich EU
vztahuji, jsou nesmirné komplexni. Pfimo se na evropské
automobilky pfi vyrobé aut vztahuji environmentalni a emisni
regulace, jako je treba medidlné nejvice znamy fakticky zakaz
spalovacich motoru v roce 2035, odpovidajici cili stoprocentni
redukce emisi CO,, ktery se tyka osobnich aut, lehkych uZitko-
vych vozidel a rovnéz tézkych nakladnich vozidel a autobust.
Aktudlni emisni norma Euro 6 by méla byt s ti¢innosti pla-
novanou v letech 2027-2029 nahrazena jesté komplexnéjsi
normou Euro 7. Tyto normy urc¢uji limity oxida dusiku a uhliku.
Norma Euro 7 pak nové zavadi opatfeni zaméfend na snizeni
emisi z pneumatik a brzd a na zvySeni Zivotnosti baterii. Na
stole je ale i navrh smérnice o vozidlech s ukonc¢enou zivotnosti
s ambici recyklovat az 95 procent autovraku. Jedn4 se o regu-
laci s pozadavky na udrZitelnost, recyklovatelnost a sledovani
materiala v bateriich.

K environmentdlnim a emisnim regulacim musime pridat
technologické a bezpeénostni normy. Narizeni (EU) 2018/858
stanovuje podminky homologace, testovani, inspekce a certi-
fikace vSech vozidel pred uvedenim na trh. Roste pocet povin-
nych asistentq, tzv. systéma ADAS (Advanced Driver Assistance
Systems, pokrocilé asistenc¢ni systémy ridice), jako jsou napri-
klad asistenty pro udrzeni v pruhu, detekci unavy ridice, ¢erna
skrinka, asistent pro nouzové brzdéni, atd. Nové je tieba také
brat v uvahu standardy kybernetické bezpeénosti a ochrany dat

softwaru, ktery je v modernich automobilech pouzivan.

K pfimym regulacim je potfeba pripojit i regulace nepiimé,
souvisejici s energetickou a infrastrukturni politikou EU. Tykaji
se napriklad nabijeci infrastruktury pro alternativni paliva, kam
vedle elektiiny a vodiku patfi tfeba i v Cesku populdrni LPG. Na
strategie vyrobcti ale majivliviobecnéjsi predpisy a strategie, jako
tieba podpora elektromobility a dekarbonizace vyroby v ramci
Pramyslového planu Zelené dohody (Green Deal Industrial Plan)
nebo Aktu o pramyslu pro nulové ¢isté emise (Net-Zero Industry



Act). Vliv bude mit i rozsifovani rezimu emisnich povolenek
(Emissions Trading System) ETS 11 i na silni¢ni dopravu od roku
2027, coz zdrazi cenu fosilnich paliv. Dalsi naklady vzniknou
evropskym vyrobctim automobiltl v souvislosti s tlakem na soci-
alni odpovédnost, ktera se projevuje ve formé tzv. ESG reporting,
ve kterém firmy transparentné zvefejnuji informace o svém
vlivu na zivotni prostiedi (Environmental), socidlni sféru (Social)
a spravni rizeni (Governance).

Vidime uz z tohoto prvotniho ptehledu, Ze vyrabét v Evropé
automobily rozhodné neni jednoducha zélezitost. Aniz bychom
kritizovali princip regulaci a stanovovani standardd obecné,
musime se zamyslet nad jejich rozsahem, pfisnosti a pfedstavou
o rychlosti jejich implementace. Stavajici kondice evropského
automobilového primyslu totiz ukazuje, Ze soucasny mix vSech
téchto regula¢nich parametria evropsky automobilovy priamysl
dusi presprilis. A to je nepfijemna zprava nejen pro vyrobce sa-
motné, ale i pro spottebitele a evropskou ekonomiku jako celek.
V koneéném dusledku i pro ochranu zivotniho prostredi a de-
karbonizaci, jejichz ndklady jsou enormni, a dobre ,$lapajici“
evropska vyroba automobili je jednim z vyznamnych zdroju, ze
kterych muzeme tyto naklady pokryt.

Vzhledem ke komplexnosti problematiky vymezime predmét
nas$i analyzy prece jen Uzeji. Budeme se soustredit na vyvoj pri-
mych regulaci automobilové vyroby a automobilového prumy-
slu. Nejprve se podivame trochu $ifeji na ekonomicky vyznam
automobilového prumyslu pro EU obecné i specificky pro
Cesko. Nésledné piedstavime piehled minulych i sou¢asnych
regulaci EUvoblasti automobilového prumyslu. Podivame se na
jejich ekonomické dopady a také na jejich dopady socidlni a re-
gionalni. Posoudime také evropské regulace v mezinarodnim
geopolitickém a geo-ekonomickém kontextu, zejména v ramci
konkurence ze strany ¢inskych vyrobcu. Nasledné se pokusime
najit odpovédna otdzku, jak z tohoto regula¢niho labyrintu ven.
Jak postupovat, abychom se zcela nevzdali svych klimatickych
i jinych cilq, ale abychom zaroven zachovali schopnost evrop-
ského automobilového primyslu se na vSechny tyto regula¢ni
zmény rozumneé a ekonomicky efektivné adaptovat.

Kdo ocekdva cernobilé pohledy a jednoducha feseni, bude
zklaman. Ale kdo neni apriorni pesimista ohledné budoucnosti,
uvidi, Zze evropsky regula¢ni rdmec neni zas az tak Spatny
av celkovém srovnani ,exoticky“ prisny. ,,Jen“ se p¥i jeho tvor-
bé v optimistické a jednostranné environmentélné orientované
politice minulého desetileti jaksi zapomnélo, Ze pti posouzeni
uvadéni do praxe hraje klicovou roli kombinace dostatku penéz
a dostatku Casu na jejich implementaci.




VYZNAM AUTOMOBILOVEHO
PRUMYSLU V EUACR

Jeden z pridomku, které bychom mohli dat dvacatému stoleti
z hlediska masové kultury, by bylo zajisté stoleti automobilis-
mu. Prikopnickou zemi byly Spojené staty americké, které uz
v letech pred vypuknutim prvni svétové valky pomohl motori-
zovat zejména Henry Ford. Jeho slavny Ford model T, ktery se
vyrabél prakticky bez konstrukénich zmén skoro devatenact let
(1908-1927) avyrobeno jej bylo pres 15 miliont kusg, ucinil au-
tomobil skute¢né masové dostupnym dopravnim prostredkem.
A tak se Amerika jiz konce 20. stoleti postavila na ¢tyfi kola
a tento fenomén nezastavila ani velkd hospodarska krize ani
druhad svétova vélka. Z automobilu se stal i kulturni fenomén.
Kerouacova kniha Na cesté (1957) ukazovala automobil jako
symbol svobody a touhy cestovat a objevovat.

Vyslav dobé, kdy kultura masového automobilismu byla v USA
zakorenéna jiz ¢tvrtou dekadu a kdy se Evropané teprve nesmé-
le zacali ucit objevovat kouzla osobni individualni mobility na
nové postavenych délnicich typu Slunec¢ni ddlnice (Autostrada
del Sole), prvni italské dalnice Al protinajici Apeninsky poloost-
rov od severu k jihu. V roce, kdy vyslo prvni vydéni Kerouacovy
nejslavnéjsi prozy, se pravé zacala staveét.

KdyZ v témze roce 1957 vydal Roland Barthes pozoruhod-
nou a pro svét soucasnych socidlnich véd kli¢ovou praci
Mythologies, zabyval se tam kromé jinych objektu pop-kultury
také Citroenem DS, automobilem, ktery md moje generace spjat
zejména s autem, které ridili jak Louis de Funes coby restaura-
tér Septime, tak Jean Marais Fantomas. Barthes mytotvornou
roli automobilt vystihl dokonale: ,Myslim, Ze dne$ni auta jsou
témér presnym ekvivalentem velkych gotickych katedral: mam
na mysli vrcholné vytvory epochy, s vasni koncipované neznd-
mymi umélci a konzumované v obraze, ne-li v uzivani, celou
populaci, ktera si je privlastiiuje jako ¢isté magicky objekt. Je
ziejmé, ze novy Citroén spadl z nebe, jelikoZ se na prvni pohled
jevi jako superlativni objekt (...) Mame zde tedy co do ¢inéni
s humanizovanym umeénim (...).“

Uz o deset let pozdéji, koncem sedesatych let, vSak bylai Evropa
na ctyrech kolech, nejcastéji v podobé Volkswagenu Brouk
nebo Fiatu 500. A od té doby se osobni automobil, ale i autobus,
motocykl nebo kamion staly nepostradatelnou soucasti evrop-
ského zivotniho stylu i ekonomického cyklu. Automobily se
staly naptiklad i kulisou milostnych vztahti (ne nadarmo slibo-
vali Beatles Baby, you can drive my car...).”” Pro fadu Evropant
bylo auto prostfedkem radosti, podobné jako v klipu svédské
skupiny Roxette Joyride (1991)."° A dokonce i v pesimistickych
romanech Michela Houellebecqua jsou auta symbolem tadu
a smyslu, kterého se vétsina jeho hrdint marné snazi dobrat.
Nebo aspon moznosti objevovat, coz byl divod, pro¢ si hlavni
hrdina Podvoleni bydlici v Parizi koupil do mésta jinak zcela
neprakticky Volkswagen Touareg se 4,2 litrovym turbodieselo-
vym motorem.” Pro radost i pro prestiz, automobil se jevi jako
naprosto nepostradatelny doplnék.

Automobil v§ak rovnéz umoziuje cestovat, umoznuje dojizdét
do préce z odlehlych regionti, umoziuje Setfit ¢as tydennimi
nakupy. Nejde zdaleka jen o symbol ekonomického uspéchu
a technologické prestize. Jak dilezité je auto pro béZnou po-
pulaci, zjistime, kdykoliv se bavime s nékym, kdo Zzije na ¢eské
nebo moravské vesnici a bez auta by jen velmi obtizné dokazal
dojet nejen do prace, ale i k doktorovi. Kdyz ve Francii v letech
2018-2019 kulminovalo protestni hnuti zlutych vest, bylo
jednim z motortu protestu zdrazeni pohonnych hmot a dalsi
regulace, které mély ve jménu ekologie odradit béZné Francouze
od pouzivani osobnich automobilt. Za zvlasté neprijemné bylo
vniméno zejména snizeni rychlostniho limitu mimo obce na 80
kilometr( za hodinu. V rozlohou men$im Cesku se to nezda, ale
na francouzském venkové je normalni dojizdét za praci vyssi
desitky az niz$i stovky kilometrli a vSechna takovd, byt dobie
minénd omezeni, zdsadnim zptusobem komplikuji Zivot pravé
tém, ktefi jiné alternativy k takovému osobnimu automobilu,
jehoz nakup a provoz si mohou dovolit, nemaji. I kdyZ se to
Fadé soucasnych ideologu zelené transformace nehodi do jejich
konceptu, patii automobil pevné jak k evropské ekonomice, tak
k evropské kulture. Jenze kondice evropského autoprumyslu
neni aktudlné prilis dobra.



1.1 Struktura a role odveétvi

Nez se pustime do analyzy souc¢asného stavu evropského auto-
mobilového prumyslu, je potfebajej alespon struéné predstavit.
Mezi hlavni vyrobce automobild v EU patii Volkswagen Group,
Stellantis, BMW Group, Mercedes-Benz Group a Renault
Group. Dal$imi vyznamnymi spole¢nostmi s vyznamnym za-
stoupenim v Evropé jsou Ferrari a Volvo Group, spolu s vyrobci
s evropskymi pobockami, jako jsou Ford, Toyota a Honda.

Za Cisté nebo vétsinové evropské by vSak bylo mozno oznacit
jen nékteré z nich. Volkswagen Group je nadnarodni spole¢nost
se sidlem v Némecku, kterd je podle trzeb nejvétsim vyrobcem
automobild v Evropé. Kromé znacky Volkswagen pod koncern
spadaji i Audi, Porsche, ékoda, SEAT, Cupra, a Lamborghini.
Skupina Stellantis se sidlem v Nizozemsku zahrnuje znacky
Fiat, Alfa Romeo, Lancia, Maserati, Abarth, Peugeot, Citroén,
DS Automobiles a Opel. Némeckd BMW Group zahrnuje znac-
ky BMW a Mini. Dalsi némecky koncern Mercedes zahrnuje
Mercedes-Benz, AMG, Smart (od roku 2019 ve spoluvlastnictvi
s ¢inskou firmou Geely) a Maybach. Patfi sem i francouzskd
nadnirodni spole¢nost Renault, mezi jejiz znacky patii
Renault, Dacia (se sidlem v Rumunsku) a Alpine.

V Evropé rovnéz vyrabéji automobily evropské divize zahranic-
nich spole¢nosti, jako je Ford, Toyota nebo Hyundai. Nékteré
tradi¢ni vyrobce prevzali mimoevropsti vlastnici (Volvo,
Jaguar). K tomu pripoc¢téme vyrobce ndkladnich vozidel. Volvo
Group vyrabi nakladni vozy pod zna¢kami Volvo a Renault,
Daimler Truck AG (Némecko) nakladni vozidla znacky
Mercedes-Benz. Némecka Traton Group, dcefina spole¢nost
skupiny Volkswagen Group, vlastni dvé hlavni evropské znacky
nakladnich vozidel MAN a Scania, ale vyrabéjicii pod znackami
Volkswagen, IC Bus a Neoplan. Znamy nizozemsky DAF je dnes
dcerinou spolec¢nosti americké spole¢nosti PACCAR Inc. Jak
nakladni vozidla, tak autobusy vyrabi francouzsko-italska spo-
le¢nost Iveco. Existuji i firmy specializujici se ¢isté na autobusy.
Snad kazdy se svezl ,,zZlutym“ autobusem $panélské firmy Irizar

nebo ¢eské SOR Libchavy. Mezi dalsi evropské firmy speciali-
zované na autobusy patfi polsky Solaris, nizozemsky VDL nebo
belgicky Van Hool ¢i v roce 2006 obnoveny madarsky Ikarus.

Vyroba automobilt v EU zlstava vysoce koncentrovana nejen
z hlediska vyrobct, ale i hlediska zemi, v nichZ se automobily
vyrabéji. Némecko je na prvnim misté, nebot vyrabi zhruba
20 % automobil?l prodanych v EU, ndsledované Spanélskem,
Ceskem, Francif a Slovenskem. Vyrobci se sidlem v EU dohro-
mady zdsobovali 74 % trhu. Automobily vyrobené v Ciné nyni
tvofi 6 % prodeje v EU, coz zdaraznuje jak rostouci konkuren-
ceschopnost ¢inskych znacek, tak i rostouci roli dovozu.

Celosvétova vyroba automobilll vzrostla oproti roku 2024
0 3,5 % na 37,7 milionu. Asie dominovala s 60,1 % celkové pro-
dukce, zatimco EU predstavovala 15,9 %. Evropska produkce se
snizila 0 2,6 %, coz bylo brzdéno prisnéjsimi cili v oblasti emisi
CO,, vysokymi ndklady na energie a cly, zatimco ¢inska produk-
ce prudce vzrostla 0 12,3 % diky politické podpore a narastu
exportu.’®

Automobilismus je v Evropé vyznamny také z hlediska vyzku-
mu a vyvoje. O investicich Skoda Auto jsme se niz zminovali
vyse, ale Skodovka neni v zadném piipadé jedinou evropskou
automobilovou firmou podporujici $pickovy aplikovany vy-
zkum. Evropa je zdaleka nejvétsim zdrojem financi pro vyzkum
v oblasti automobilového prumyslu na svété. V roce 2023 bylo
na tento vyzkum v Evropé vynaloZeno 84,1 miliard EUR (zhru-
ba 2,1 bilionu korun), coz je skoro 58 % svétovych vydaji. Na
druhém misté byly USA (34,1 miliard) nasledovné Japonskem
(80,1 miliard) a Cinou (25,5 miliard).” Vydaje na vyzkum
avyvoj v oblasti automobilového primyslu se v EU za posledni
dekadu zdvojnasobily. Vezmeme-li v ivahu 800 nejvétsich
evropskych firem, ¢inil podil automotive investic do pramyslo-
vého vyzkumu a vyvoje mezi nimi vice nez tfetinu vSech takto
vynalozenych naklada. 2°

1.2 Makroekonomicky vyznam a problémy automotive v Evropé

Globalni automobilové trhy vykazovaly v prvni poloviné roku
2025 smisSené trendy. Celosvétové registrace vzrostly o 5 %,
zejména diky 12% nartistu v Ciné. Mistni spotiebitelé jsou viak
podporovani pobidkami, ze kterych tézi ti, co nechaji své staré
vozidlo sesrotovat a koupi si plug-in hybrid nebo elektromobil.

Naproti tomu pocet registraci novych vozidel v Evropé klesl
02,4 % a trh EU se propadl 0 1,9 %. Vzhledem k vyznamu auto-
mobilového primyslu pro evropskou ekonomiku to v zddném
pripadé neni dobra zprava.!



Podle udaju z roku 2024 zaméstnava automobilovy pramysl
primo nebo neptimo takika 14 miliona lidi, coZz predstavuje
pres 6 % celkové zaméstnanosti v EU. Automotive tvoii 8 % pri-
dané hodnoty evropské vyroby. V EU funguje vice nez 250 au-
tomobilovych zavodu, které montuji vozidla a vyrabéji baterie
a motory. V roce 2023 tyto firmy vyrobily 14,8 milionu vozidel,
véetné 12,2 milionu osobnich automobilt. Vypad4 to impresiv-
né, nez siuvédomime, Ze je to stdle nizsi ¢islo, nez objem vyroby
pied pandemii. V nékterych zemich, jako je Cesko, se podaiilo
restartovat rust vyroby, v jinych zemich ale nikoliv.??

I kdyz se v EU registruje méné novych vozidel (10,6 milionu
v roce 2024), nez se jich v Evropé celkové vyrobi (13,8 milionu
kust za rok 2024)% a zustdvame tak ¢istym exportérem, neni
soucasnd situace automobilového primyslu viibec jednoducha.
Oproti jinym regiontim zaziva Evropa aktudlné propad produk-
ce. Nasledujici obrazek ukazuje, zZe pouze Severni Amerika je
na tom z hlediska poklesu produkce hure. Naopak nezdpadni
regiony vyrobu a prodej v segmentu osobnich vozidel zvysuji.

Obrazek 1: Svétova vyroba a prodej osobnich vozidel v roce 2024
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Zdroj: Obecné zakladni prehledy o ¢eském automobilovém prumyslu, Sdruzeni automobilového primyslu (https://autosap.cz/zakladni-prehledy-automotive/

obecne-zakladni-prehledy/), navstiveno 14. 10. 2025.

Evropané jsou, spolu se zakazniky z USA a Kanady, také kon-
zervativnéjs$i ohledné ocekavani dalsich inovaci a téSeni se na
né. Zatimco v Asii se na nové technologie v automobilech tési
82 % zakaznikl a v Latinské America dokonce 86 %, je v Severni
Americe tento podil ve vysi 79 % a v Evropé jesté o pét procent-
nich bodu nizsi. Zaroven je v Evropé mensi podil obyvatel, ktefi
vnimaji auto jako symbol statusu, i kdyZ v tomto ohledu existu-
je v ramci Evropy velka variabilita. Pro Brity je auto takovym
symbolem v 71 % pripadd, zatimco v zfetelné bohat$im Norsku
jen pro 47 % respondent.?*

Jinymi slovy feceno, automobil ztraci statusovou symboliku
v momentu, kdy si jej v rdmci bohaté spole¢nosti muze dovolit
jasna vétsina populace. V. momentu, kdy je solidni automobil
vniman jako normalni soucast dosazitelného materialniho bla-
hobytu, za¢ina byt zajimavé ptat se na to, jaky je to automobil
a zda je mozné mit tieba takovy, ktery méné poskozuje zivotni
prostfedi. Neni to nic nového. Mizeme vidét analogii k tomu,
kdy na konci 60. let mlada generace prestala sdilet hodnotovou
orientaci na materialni zabezpeceni a zacala se zabyvat postma-
terialnimi hodnotami, jako je ochrana zivotniho prostredi nebo
prava nejruznéji definovanych mensin.?® Vtip spoé¢iva v tom, ze
se k postmaterialnim hodnotam obratila az generace, ktera se
narodila béhem druhé svétové valky nebo po jejim skonceni,



a dospivala tedy v dobé nepretrzitého ekonomického rastu
a s tim spojeného ristu zivotni Grovné. Nevzdala se tedy mate-
ridlnich hodnot, pouze uz nepovazovala za nutné za né bojovat,
protoze jejich naplnéni se zdalo byt samozrejmé. Analogie se
svétem automobilismu je jasna: konzumenti nebudou ve své
vétsiné proti novym technologiim a bez vyraznéjsich problému
za¢nou uvazovat o nakupu elektromobilt. Ale az v momentu,
kdy si vétSina populace bude moc elektromobilitu dovolit,
kdy to nebude znamenat vyrazné drazsi porizovaci ndklady na
nakup a provoz nového nebo ojetého elektromobilu.

Jednou z klicovych modernizaénich vyzev je skute¢né elektro-
mobilita, kterd se stdle zda nejefektivnéj$im FeSenim pozadavku
dosdhnout nulovych emisivroce 2035.V roce 2023 bylo ve svété
prodano na 14 miliont elektromobilt nebo plug-in hybridd, coz
je 18 procent svétové prodanych automobilid. Adekvatni ¢islo
pro rok 2018 pritom bylo jen 2 procenta.?® Devitindsobny rust
za pouhych pét let ukazuje, Ze elektromobilita ma jednoznac¢né
potencial stat se casem preferovanym druhem automobilové

dopravy.

Elektromobilita se také stava akceptovanou budoucnosti
automobilové dopravy v ocich vefejnosti. 66 % dotazanych
Evropant z generace Z souhlasi s tim, Ze elektromobily jsou
budoucnosti automobilismu. Stejny nazor vyslovilo i 59 % mi-
leniald.” Navzdory pretrvavajicim obrovskym rozdilim mezi
ruznymi evropskymi zemémi (viz graf 2) se zd4, Ze vétSina
Evropant je s elektromobilem jako svym budoucim dopravnim
prostiedkem prinejmensim smitfena. Toto konstatovani plati
pro osobni automobilovou dopravu. Z hlediska trhu uzitkovych
a nakladnich vozidel a autobust je situace odli$na. Podil nové
zaregistrovanych uzitkovych vozidel v EU (,,dodavky“) na elek-
tricky pohon byl jen 9,5 %, zatimco vozidel s naftovym motorem
bylo v této kategorii registrovano 82 %. U nakladnich automo-
bila ¢inil podil noveé registrovanych vozidel s naftovymi motory
93,6 %, zatimco elektromobild jen 3,6 %. Pouze v kategorii
autobust byl vyssi podil elektromobilt (21,6 %), ale tak pre-
vladaly diesely (64,7 %). Problém spo¢iva stale v technickych
parametrech a cené elektromobilil. Jsou stale podstatné drazsi
nez jejich varianty se spalovacimi motory, a nedokazou zejmé-
na z hlediska dojezdu zdaleka tolik. To, co stac¢i pro osobni do-
pravu, profesionalni kamionové dopravé stac¢it nemusi. Pokud

nechceme situaci fesit ideologicky na tikor ekonomické udrzi-
telnosti kamionové dopravy (napiiklad razantnim zdanénim
benzinu, nafty nebo samotnych nové vyrobenych nakladnich
vozidel se spalovacimi motory), musime uz kvuli ekonomické
udrzitelnosti evropské nakladni automobilové dopravy doprat
vyrobctim i provozovatelim daleko vice ¢asu.?” Pokud se tedy
nedivame na problematiku automobilismu ideologicky, musi-
me uznat, ze nema smysl trvat za vSech okolnosti na udrzeni
spalovacich motort na vé¢né Casy. AvSak zaroven neni mozné
oCekavat, ze by spalovaci motory skutecné do deseti let zcela
vymizely.

Na viné neni pouze regulace. Ta ostatné existuje i ve Spojenych
statech americkych a Cinské lidové republice. Evropské
automobilky jsou ale v technologickych inovacich v sektoru
elektrickych vozidel pozadu. Vitézem zavodu o produkci
elektromobil® je Cina. Konkurenceschopnost ¢inskych firem
na svétovych trzich se zlep$uje a spolu s tim roste i ¢insky ex-
port. Navic se Cina stav4 stdle ¢astéji mistem, kde vyrabéji své
produkty nadnarodni spole¢nosti a exportuji je dale do svéta.
Cinsky export automobilfl v roce 2021 predehnal Jizn{ Koreu
a v roce 2022 Némecko. Mezi cilové trhy pro ¢inskd auta patii
i Evropa. Jen mezi lety 2022 a 2023 vzrostl import ¢inskych aut
s riznym typem pohonu o 40 %.%° Pripoc¢teme-li k tomu fakt, Ze
Cina dominuje ve vyrobé materiali pro vyrobu aut a automobi-
lovych komponentu, ¢elime v Evropé vaznému problému.

Tato konkurence navic neni férovd, nebot, jak uvidime v kapi-
tole 5, Cina subvencuje své vyrobce, na coz reagovala Evropska
komise v fijnu 2023 zahajenim vySetfovani téchto praktik, kte-
ré vyustilo do uvaleni dodatec¢nych cel na dovoz ¢inskych elek-
tromobilt. V politicky protezovaném segmentu elektromobild
reagovala Evropska komise v1été 2024 zvySovanim cel na jejich
dovoz. Cla dosdhla 27-48 % pro ruzné ¢inské automobilky.
Komise tento krok zdivodnila vysledky Setfeni, které odhalilo,
ze dodavatelsky fetézec elektromobild je v Ciné ,,silné dotovdn
a ze dovoz ¢inskych elektromobili predstavuje hrozbu jasné
predvidatelné a bezprostredni ijmy pro prumysl EU“? Navzdory
protestiim zemi, které do Ciny v segmentu automotive také ex-
portuji a obavaji se celni valky, byla tato cla prodlouzena v f{jnu
2024 na pét let s tim, Ze nejvyssi sazba mirné klesla na 45 %.32



Graf 2: Nové registrace automobili v EU podle zdroje energie ve vybranych zemich (1. polovina roku 2025)
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Zdroj: Economic and Market Report Global and EU auto industry: First half 2025. ACEA, September 2025 (https://www.acea.auto/files/Economic_and_Market_

Report-First_half_2025.pdf), navstiveno 16. 10. 2025, s. 10.

Vétsi problém nez prima ¢inskd konkurence elektrickych vozi-
del predstavuje pro evropské vyrobce fakt, ze az 90 % klicovych
materiala pro vyrobu elektrickych vozidel jakoz i baterie dovazi
evropské automobilky z Ciny.?* Jen malou titéchou z hlediska
zachovéani pracovnich mist maze byt fakt, Ze nékteré ¢inské
znacky planuji stavby novych tovaren se sidlem v EU (BYD
v Madarsku, Chery ve épanélsku a Polestar na Slovensku).
Evropskd komise ale uz vySetfuje projekt madarské tovarny
BYD z divodti moznych zahrani¢nich subvenci.**

Nejde viak jen o p¥imy dovoz automobilt z Ciny. Riziko, Ze
ivozidla, ktera nosi znacku ,Made in Europe“, budou postavena
z neevropskych komponentt, roste. V souc¢asné dobé jsou ev-
ropska auta z hlediska pouzitych dila stdle dominantné evrop-
sk4, ale je zde vyrazny rozdil mezi vozidly se spalovacim moto-
rem a elektromobily. Zatimco u spalovacich aut pochazi 85 dila
od evropskych vyrobct, ¢ini adekvatni podil u elektromobild

jiz jen 70 %. I v tomto kontextu je potreba jednak urychlit lo-
kalizaci vyvoje a vyroby technologii nutnych pro elektromobily
do Evropy, ale také zamyslet se znovu nad rychlosti a podobou
dekarbonizace. Studie Evropského sdruzeni dodavateld pro
automobilovy primysl (CLEPA) zminovala vedle ,tradi¢nich
podezrelych® klesajici konkurenceschopnosti evropského au-
tomobilového prumyslu specificky potfebu brat vdzné princip
technologické neutrality v pristupu k dekarbonizaci, coz by se
mélo tykat napriklad lepsich podminek pro vyzkum a vyuzivani
syntetickych paliv do spalovacich motor.?

Tlakem na rychly rozvoj elektromobility se EU dostava ve
vztahu k Ciné do velmi komplikované situace. Jak p¥ipomind
Draghiho zprava, ,rostouci zdvislost na Ciné miize nabidnout
nejlevnéjsi a nejefektivnéjsi cestu k dosazent nasich cilit v oblasti
dekarbonizace. Cinskd stdtem sponzorovand konkurence vsak
predstavuje také hrozbu pro nds produktivni prumysl Cistych

33 Cla na ¢inské elektromobily nejsou Fe$enim, Svaz primyslu a dopravy CR, 17. 6. 2024 (https://www.spcr.cz/cla-na-cinske-elektromobily-nejsou-resenim), navétiveno 14. 10. 2025

34 Jansen, Jannik: Europe's Car Industry in Transition: Stuck in Neutral or Shifting into Gear? Hertie School Jacques Delors Centre, 25 July 2025 (https://www.delorscentre.eu/filead-
min/2_Research/1_About_our_research/2_Research_centres/6_Jacques_Delors_Centre/Publications/20250725_Policy_Paper_Automotive_Industry_Jannik_Jansen.pdf), navstiveno 16
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35 CLEPA: Securing Europe's automotive competitiveness for jobs and value creation (https://www.clepa.eu/wp-content/uploads/2025/09/CLEPAPositionPaper_Competitiveness-UPDA-

TED.pdf), navstiveno 4. 12. 2025



technologii a automobilovy primysl“.*® Na druhou stranu jsou
to aktualné skuteéné ¢inské firmy, které z hlediska technolo-
gickych inovaci v oblasti elektromobility tahaji za delsi konec
provazu.

Je také tieba si priznat, Ze znamky upadku evropského auto-
mobilového primyslu jsou stars$i nez ndstup elektromobility.
Tradic¢ni evropsti vyrobci aut v Italii a Francii zazili dramaticky
a rychly pokles vyroby a prodeju uz kolem roku 2000, kdy
se vyroba presouvala do zemi stfedni a vychodni Evropy, do
Severni Afriky nebo Turecka. V této chvili se ale znamky podob-
ného poklesu objevuji i v Némecku a sttedni Evropé. Jakymsi
symbolickym bodem obratu je rok 2017, kdy zacal klesat export
némeckych automobilt do Ciny akdy se objevil doposud pokra-
¢ujici trend rastu konkurenceschopnosti ¢inskych automobila
na evropskych trzich na tkor evropskych znacek. Tento trend
pritom neohrozuje jen vyrobce automobily, ale i firmy, které
jsou soucasti jejich dodavatelského retézce (jako napriklad

1.3 Automobilovy primysl v Cesku

V Ceskych zemich je vyroba automobild jeden z tradi¢nich
sektort prumyslu. Nemusime chodit ani k prvnimu ¢eskému
malosérioveé vyrabénému motorovém vozidlu Priasident (1898),
ani pripominat Sirokou paletu prvorepublikovych vyrobct
(Laurin a Klement, Praga, ékoda, Start, Tatra, Wikow, Walter
nebo vozy Z vyrabéné v brnénské Zbrojovce), abychom si
tento fakt uvédomili. Dokonce i v podminkach komunistického
rezimu predstavovala vyroba motorovych vozidel dulezity seg-
ment. V roce 1964 se diky zah4jeni vyroby typu Skoda 1000 MB
objevil prvni velkosériové vyrabény automobil, jehoz nakonec
vzniklo 443 141 kust. Jen v roce 2023 bylo ovéem v Cesku
vyrobeno 1 397 816 osobnich vozidel, tedy vice nez trojnaso-
bek celkové produkee typu Skoda 1000 MB, kterd se vyrabéla
v letech 1694-1969.* Jeho koncepce s motorem vzadu zaroven
pretrvala prakticky az do konce komunistického rezimu
(ékoda 100, Skoda 105, Skoda 120), respektive nastupu modelu
Skoda Favorit, a symbolizovala tak velmi omezenou schopnost
inovaci. Zaroven ale vSechny tyto typy umoznovaly masovou
motorizaci a Ceskoslovensko se mezi stity realného socialismu
radilo k zemim, kde byl stupenl motorizace nejvyssi.

Na pocétku 90. let byla situace ¢eského automobilového pri-
myslu nejasnd. Kli¢ové byla otdzka privatizace podniku Skoda.

Bosch).*” To, co bylo pred ¢tvrt stoletim vysvétlitelné opravdu
jen o mnoho niz§imi ndklady neevropskych producenti na
pracovni silu, je dnes spiSe produktem rapidné se zlepsujici
schopnosti neevropskych vyrobcti modernizovat a inovovat
a vyuzivat diky volnéj$im regula¢nim ramctim nové poznatky
ve vyvoji umélé inteligence. Evropské automobilky navic
nastup elektromobility podcenily, zapojily se do jejiho vyvoje
a zavadéni do vyroby se zpozdénim,*® takze neni mozné za
vSechno vinit jen ptilis prisny a nerealisticky ambiciézni regu-
la¢ni ramec Evropské unie.

Cilem tohoto textu vsak neni analyzovat zaspani evropskych
vyrobct automobild, ale zamérit se pravé na ten regulacni
ramec. Situace automobilového primyslu v EU je zkratka kom-
plikovana a aktualni vyhlidky na zlepseni nejsou dobré. V této
situaci dopadaji na evropské vyrobce aut i na ty, kteri takova
auta padaji, ambicidzni a rozsahlé regulace zvlasté bolestive.

Po urc¢itém vahani mezi Renaultem a Volkswagenem byla dana
prednost némecké firmé, a tak se vdubnu 1991 Skoda stala &tvr-
tou znackou koncernu Volkswagen. Forma piimého prodeje
bez vybérového fizeni by asi dnes vzbuzovala vlnu kritiky, ale
zpétné vzato se jednalo o mimoradné Stastné rozhodnuti, které
znac¢ce umoznilo nejen prezit, ale rozvijet se smérem k jedné
z aktudlné nejuspésnéjsich evropskych automobilek. Podobné
koncipovany primy prodej Tatry, o kterou mél zajem Mercedes,
se neuskutecnil kvili snaze nové vlady Vaclava Klause (1992-
1996) o posilovani domaéci podnikatelské vrstvy. Klausova
strategie domacich Sampiont ale v tomto pripadé nezabrala.
Dusledkem prodeje do ¢eskych rukou vsak nebyl rozvoj pod-
niku, ale jeho stagnace po prodeji v kuponové privatizaci. Ke
stabilizaci do$lo aZ po roce 20134 Uspé&$n4 privatizace Skoda
Auto podnitila zdjem zahrani¢nich investoru i o dalsi soucésti
¢eského automobilového prumyslu a oteviela cestu k rozvoji
tohoto odvétvi.

Pomérné plynuly nartist poétu v Cesku vyrobenych motoro-
vych vozidel s par drobnymi vykyvy az do zacatku pandemické
krize setrvale rostl, jak o tom vypovida nasledujici tabulka.
Po poklesu v letech 2020-2022, ktery byl dan nejen pande-
mii, ale i valkou na Ukrajiné a s tim spojenym narusenim



dodavatelsko-odbératelskych fetézct, se v poloviné roku
2022% ¢eské automobilky vratily k ristu produkce. V souc¢asné
dobé je vyroba v Cesku opét na vzestupné trajektorii, avsak ta

je ohroZena vySe popsanymi trendy, tykajicimi se vSech evrop-
skych vyrobct.

Graf 3: Vyroba motorovych vozidel v Cesku v letech 1993-2023
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Zdroj: Automobilovy primysl v Ceské republice. Zakladni fakta. Aktualizace za rok 2023. Sdruzeni automobilového primyslu (https://autosap.cz/wp-content/
uploads/2024/12/nahled-analyzy-2023-automobilovy-prumysl-v-cr-zakladni-udaje-a-fakta-2023.pdf), navstiveno 14. 10. 2025, s. 26.

Naprosta vét§ina produkce jde na vyvoz (v roce 2023 ¢inil
tento podil asi 85 % vyrobené produkce), coZ z automobilového
pramyslu ¢ini jeden z klicovych sektort oteviené a exportné
orientované ¢eské ekonomiky. Celkové ¢lenské firmy Sdruzeni
automobilového primyslu exportovaly zbozi v hodno-
té 1265,7 miliardy korun.*? Vétsina ¢eského automobilového
exportu je pritom realizovdna v Evropé. Mezi hlavni obchodni
partnery ¢eského automotive patfi Némecko, které ma podil
okolo 30 procent exportu. Dal§imi ddlezitymi partnery jsou

firmy z Velké Britdnie, Francie, Slovenska, Polska, Italie
a Spanélska.*

V naprosté vét$iné se jedna o vyrobu osobnich automobild,
ostatni segmenty jsou zastoupeny v ¢eské produkei pouze mar-
gindlné, jak ukazuje nésledujici graf. A to i pfes skute¢nost, ze
je v pfepo¢tu na pocet obyvatel Cesko zemi s nejvétsi produkei
autobust na svété.*

41 Vyroba vozidel v Cesku zlistava nizka, Svaz pramyslu a dopravy CR, 18. 3. 2022 (https://www.spcr.cz/vyroba-vozidel-v-cesku-zustava-nizka), navitiveno 14. 10. 2025.

42 Automobilovy pramysl v Ceské republice. Zakladni fakta. Aktualizace za rok 2023. Sdruzeni automobilového primyslu (https://autosap.cz/wp-content/uploads/2024/12/nahled-analyzy-

-2023-automobilovy-prumysl-v-cr-zakladni-udaje-a-fakta-2023.pdf),

43 Tamtéz

navstiveno 14. 10. 2025, s 7

44 Obecné zakladni prehledy o ¢eském automobilovém primyslu, SdruZeni automobilového primyslu (https://autosap.cz/zakladni-prehledy-automotive/obecne-zakladni-prehledy/),

navstiveno 14. 10. 2025



Graf 4: Struktura ¢eské produkce motorovych vozidel v roce 2023 (v kusech)
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Zdroj: Automobilovy priimysl v Ceské republice. Zékladni fakta. Aktualizace za rok 2023. Sdruzeni automobilového priimyslu (https://autosap.cz/wp-content/
uploads/2024/12/nahled-analyzy-2023-automobilovy-prumysl-v-cr-zakladni-udaje-a-fakta-2023.pdf), navstiveno 14. 10. 2025, s. 7.

Cesky automobilovy primysl zaméstndva bezprostfedné na
180 000 zaméstnanct a spolu s firmami, které jsou na néj na-
vazany, pak vytvareji dal$i zhruba ptl milionu pracovnich mist.
Cesky automotive tvoii dlouhodobé kolem 9 % ¢eského hrubé-
ho domdciho produktu, 34 % zpracovatelského prumyslu a 24 %
prumyslového exportu zemé. Do stdtniho rozpoctu prindsi
ro¢né zhruba 80 miliard korun.* Nejsme-li tedy ideologicky
zaslepeni, musime reflektovat, jaky hospodarsky propad by
v pripadé dlouhodobych strukturdlnich problému ceského

automobilového prumyslu nastal. Zatimco ukolem ¢eskych
automobilek je nezlstavat technologicky pozadu, tkolem
¢eské i unijni politické reprezentace je nastavit takovy ramec
regulaci, ktery nenechd ceské a evropské automobilky zaspat,
ale ktery zaroven neposkodi jejich ekonomicky udrzitelnou
transformaci a rozvoj. Je tedy nejvyssi ¢as podivat se detailné
na soucasnou podobu evropskych regulaci dopadajicich na
automobilové vyrobce a jejich vyrobky.



REGULACE AUTOMOBILOVEHO
PRUMYSLU V EU

Podivejme se nejprve, které instituce vytvareji regulace unijniho
automobilového primyslu. Kli¢ovou roli hraje Evropska komise,
ktera iniciuje regulatorni ramec a prislusnou legislativu, spolu
se ¢lenskymi staty koordinuje a monitoruje implementaci této
legislativy a také organizuje konzultace se zainteresovanymi
stranami, at uzjsou to samotné firmy, Evropské sdruzeni vyrobct
automobill (European Automobile Manufacturers’ Association —
ACEA) nebo evropsti ob¢ané. Nalegislativnim procesu tykajicim
se jednotlivych regulatornich akti, se podili i Rada Evropské
unie a Evropsky parlament. Podobné jako v jinych oblastech
legislativni ¢innosti EU, i tady se uplatiuje fetézec tvorby unijni
politiky, v némz Komise navrhuje, Rada a Parlament schvaluji
a Komise spolu se ¢lenskymi staty implementuje*

2.1 Emisni normy

Za¢néme prehled vyvoje regulaci emisnimi normami Euro.
To jsou zavazné normy stanovujici limitni hodnoty $kodlivin,
které mohou byt obsazeny ve vyfukovych plynech motorovych
vozidel. Konkrétné se normy vénuji emisim oxidu uhelnatého,
uhlovodika, oxida dusiku, ddle pak hmotnosti a po¢tu pevnych
Castic, které emise vytvareji. Nové se pocita nejen s mérenim
emisi vyfukovych plynu, ale také s mérenim emisi, které
vznikaji jako produkt brzdéni a opotfebovani pneumatik. Tyto
normy jsou vyddvany zvl4st pro osobni automobily a lehké uzit-
né vozy (¢islovany jsou vzestupné arabskymi ¢islicemi) a zvlast
pro nékladni vozy a autobusy (¢islovany vzestupné rimskymi
¢islicemi). Limity se tykaji vozidel uvddénych na trh v celém
Evropském hospodaiském prostoru, ktery zahrnuje jak ¢lenské
zemé Evropské unie, tak vétsinu ¢lenskych zemi Evropského
sdruzeni volného obchodu, konkrétné Island, Lichtenstejnsko
a Norsko.

Regulace emisi je princip, ktery byl poprvé zaveden v roce 1968
v Kalifornii. V ramci tehdejsich Evropskych spolecenstvi pro-
bihala snaha o harmonizaci norem pomaleji. Teprve Jednotny
evropsky akt (1987) umoznujici cestu od jednomyslného

Regulace se tykaji vSech oblasti vyroby a provozu automobilt.
Nejvétsi podil stdle ¢ini regulace, které se tykaji bezpecnosti,
avSak regulovany jsou i dalsi oblasti, jako vliv automobilismu
na zivotni prosttedi, technické normy nebo normy vztahujici se
k digitalnim komunika¢nim technologiim pouzivanym v dnes-
nich automobilech.*” Nepiimo se na regulaci automobilového
prumyslu podili fada dal$ich regulaci a regulatornich ramcu.
Jako priklad uvedme GDPR, ktery komplikuje prici s daty
ziskdvanymi provozem automobili s vyspélymi datovymi
technologiemi a komplikuje z davodt ochrany dat také vyzkum
v oblasti autonomnich vozidel.

rozhodovani k hlasovani kvalifikovanou vét$inou v fadé oblasti
integrace, otevrel cestu k upravé platné napri¢ vSemi ¢lenskymi
staty. Jako priklad muzeme uvést smérnici 88/76/EHS, kterd
stanovila limity pro emise plynnych latek a pevnych ¢éstic
zvozidel s naftovym motorem. Smérnice vznikla jiz v roce 1985,
ale byla blokovdana Danskem, dokud nebylo mozné schvalit ji

kvalifikovanou vétSinou.*8

Pravni zaklad pro regulaci emisi v tehdejsim Evropském
spolecenstvi byl ovéem stanoven dfive. Smérnice 70/220/EHS
z roku 1970 stanovila ramec pro limity schvalovani typu pro
nova lehka vozidla a zahajila proces naslednych zmén s cilem
zpTisnit limity. Az do 90. let 20. stoleti se mnoho emisnich
pozadavka feSilo prostfednictvim této smérnice a jejich
novelizaci.*

Zpocatku se jednalo o smérnice, které stanovi obecné cile, ale
ponechdvaji na ¢lenskych statech konkrétni zpusoby imple-
mentace. Od normy Euro 5, ktera byla prijata v roce 2009, jsou
emisni normy upravovany jako tzv. nafizeni, ktera museji byt
implementovana pfimo.



Splnit pozadavky norem ze 70. let nebylo az tak slozité a vesly se
do nich tfebaiemise vozidel jako Skoda 120 nebo Skoda 1203, &
nékterych dvoutaktnich motort. T¥eba populdrni vychodoné-
mecky Trabant se ale nevesel ani do téchto pomérné mékkych
norem. Kdyz byla zavedena v roce 1992 norma Euro 1, ktera se
vztahovala na vozidla vyrobend od 1. ledna 1993, znamenala z4-
sadni zptisnénilimitt, coZ se projevilo v praxi zejména nutnosti

Tabulka 1: Pfehled regulaci Euro 1-6

Uginnost pro nové

montovat do vozidel katalyzatory, které rozkladaji latky vzniklé
spalovanim na méné toxické, a také prechodem z olovnatého
na bezolovnaty benzin, nebot olovo katalyzatorim $kodi. Uz
tehdy nebyla debata o parametrech téchto norem jednoducha.
Schvileni Euro 1 predchdzela sedmnéctihodinova diskuse
ministra zivotniho prostfedi tehdejstho EHS.®®

HC+

schvalované typy vozu Typ (o{0] HC NO, PC
Sl ke (pro nové vyrobené vozy motoru g/lkm g/lkm ";I? 2 g/lkm g/lkm
vSech typu) g
Smérnice Nafta 2,72 - 0,97 - 0,14
Euro 1 91/441/EEC 93/59/ cervenec 1992 (prosinec 1992)
EEC Benzin 2,72 - 0,97 -
S Nafta 1,0 - 0,7 - 0,08
Smérnice o ’ ’
Euro 2 94/12/EC 96/69/EC leden 1996 (leden 1997) Ev— o i e i i
S Nafta 0,64 - 0,56 0,5 0,05
Smérnice ) ) , :
Euro 3 08/69/EC 2002/80/EC leden 2000 (leden 2001) Ev— o e i e i
Sri Nafta 0,5 - 0,3 0,25 0,025
Euro 4 g&%’;‘fgmc leden 2005 (leden 2006)
Benzin 1,0 0,1 - 0,08 -
. Nafta 0,5 - 0,23 0,08 0,005
Nafizeni - , ) ) )
Euro 5 zafi 2009 (leden 2011)
715/2007 692/2008 Benzin 1,0 0,1 - 0,06 0,005
e Nafta 0,5 - 0,17 0,08 0,005
Nafizeni e uo ’ ) ) )
Euro 6 zafi 2014 (zafi 2015)
715/2007 692/2008 Benzin 1,0 0,1 . 0,06 0,005

Pozn.: oxidy dusiku (NOx), uhlovodiky (HC), oxid uhelnaty (CO)a pevné &astice (PC).

Zdroj: AEA, 2011: Effect of regulations and standards on vehicle prices Final Report to the European Commission - DG Climate Action Ref: 070307/2010/570520/SER/A4
(https://climate.ec.europa.eu/system/files/2016-11/report_effect_2011_en.pdf), navstiveno 20.10. 2025. s.17.

Nékladni vozidla a autobusy byla z hlediska emisi poprvé regu-
lovanavroce 1988 a od roku 1992 se i ona stala sou¢asti systému
norem Euro. Euro I bylo zavedeno v roce 1992, Euro II o ¢tyri
roky pozdéji. Euro I a IT byly povinné pro nakladni automobily,
pro méstské autobusy byly urceny také, ale jen na dobrovolné
bazi. V roce 1999 byla prijata smérnice 1999/96,* ktera od roku
2000 zavedla normu Euro III. O osm let pozdéji vstoupila
v platnost norma Euro IV. Mezitim smérnice 2005/55% nove-
lizovala normy Euro IV a V prepracovanim emisnich limita,
zavedla pozadavky na vyssi Zivotnost a také pritomnost palubni
diagnostiky emisi (OBD - on-board diagnostics). Regulaéni or-
gany ocekavaly, Ze normy Euro IV a Euro V budou automaticky

znamenat pouzivani filtrti pevnych ¢4stic v naftovych motorech
nékladnich automobilti a autobusd, ale vyrobci si s limity doka-
zali poradit s uzitim jiné technologie - selektivni katalytické re-
dukce vyfukovych plynii. Aktudlné platnd emisni norma Euro VI
byla zavedena nafizenimi 595/2009,% které stanovilo zakladni
ramec, a 582/2011,°* které stanovilo technické podrobnosti.
Predpisy byly od svého ptvodniho ptijeti nékolikrat novelizo-
vany, aby zavedly dals$i prvky pro ruzné kroky implementace. Ve
srovnani s predchozimi emisnimi normami (Euro V) Euro VI
upravuje emisni limity, rozsifuje ustanoveni o Zivotnosti
a zavadi nékolik ddlezitych novych prvkd. Patfi mezi né
tieba emisni limity poc¢tu ¢astic, nové pozadavky na testovani

50 Dolejsi, Milan: Emisni normy Euro vladnou silnicim od roku 1992. Ve srovnani s Amerikou a Cinou jsou mékéi. CT24.cz, 13. 3. 2024 (https://ct24.ceskatelevize.cz/clanek/domaci/emis-
ni-normy-euro-vladnou-silnicim-od-roku-1992-ve-srovnani-s-amerikou-a-cinou-jsou-mekci-345851), navstiveno 20. 10. 2025.

51 Directive 1999/96/EC on the approximation of the laws of the Member States related to measures to be taken against the emission of gaseous and particulate pollutants from compre-
ssion ignition engines for use in vehicles, and the emission of gaseous pollutants from positive ignition engines fuelled with natural gas or liquified petroleum gas for use in vehicles and
amending Council Directive 88/77/EEC (https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2000:044:0001:0155:EN:PDF), navstiveno 25. 10. 2025.

52 Directive 2005/55/EC of the European Parliament and of the Council of 28 September 2005 on the approximation of the laws of the Member States relating to the measures to be taken
against the emission of gaseous and particulate pollutants from compression-ignition engines for use in vehicles, and the emission of gaseous pollutants from positive-ignition engines
fuelled with natural gas or liquefied petroleum gas for use in vehicles (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/en/ALL/?uri=CELEX%3A32005L0055), navstiveno 25. 10. 2025

53 Regulation (EC) No 595/2009 of the European Parliament and of the Council of 18 June 2009 on type-approval of motor vehicles and engines with respect to emissions from heavy
duty vehicles (Euro VI) and amending Regulation (EC) No 715/2007 and Directive 2007/46/EC and repealing Directives 80/1269/EEC, 2005/55/EC and 2005/78/EC (Text with EEA rele-
vance)Text with EEA relevance (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:02009R0595-20200901), navstiveno 25. 10. 2025

54 Regulation (EU) No 582/2011 of 25 May 2011 implementing and amending Regulation (EC) No 595/2009 of the European Parliament and of the Council with respect to emissions from
heavy duty vehicles (Euro VI) and amending Annexes | and Il to Directive 2007/46/EC of the European Parliament and of the Council (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?u-
ri=CELEX:02011R0582-20191215#E0017), navstiveno 25. 10. 2025



zahrnujici testovani v provozu, prisnéjsi pozadavky na palubni
diagnostiku emisi (OBD), limity koncentrace amoniaku atd.*

Postupné zavadéni a zprisiiovani norem vedlo samoziejmé
k problematické situaci ze strany vyrobcti automobild. Britsti,
francouzsti a ital$ti vyrobci automobila protestovali jiz proti
normé Euro 1 s poukazem na to, Ze coby producenti zejména
mensich automobild, které potiebné technologické zmény
prodrazi, ztrati konkurenceschopnost. Tehdy na pielomu
80. a 90. let se jednalo o ndklady na zavadéni katalyzatora
a filtru pevnych ¢éstic do naftovych motoru. Tehdejsi obavy
vyrobcu se vSak nepotvrdily, pokrok v technologiich a adaptace
na prisnéj$i mimoevropské normy, kterou rada evropskych vy-
robct provedla, ke splnéni cili norem Euro 2-5 postac¢ovala.®
A zejména ve méstech se jasné potvrdil pozitivni dopad regulaci
na pokles emisi z automobilové dopravy.*”

Normy Euro 6/VI bezprostiedné reagovaly na Tematickou
strategii Evropské komise o znecisténi ovzdusi®® z roku 2005,
ktera chapala snizovani emisi z dopravy jakou soucast celkové
snahy o zlepseni kvality ovzdusi. Velmi explicitné se vyjadiova-
la o nutnosti sniZit emise oxid dusiku u dieselovych motoru.
Je dobré pripomenout, ze ambicidzni limity vztaZzené na
naftové motory nemély tehdy za cil jejich vyrobu ukoncit, ale
naopak poskytnout vyrobciim moznost adaptovat se a rozvijet
dieselovou technologii.”®

V souvislosti s nastupem normy Euro 6 se objevily dalsi tech-
nologie jako variabilni ¢asovéani ventilt, pFimé vsttikovani
paliva a sofistikované systémy fizeni motoru, jiz zminéné
filtry pevnych castic naftovych osobnich aut a nakladnich
vozidel. Rada uzitkovych vozidel také vyuziva tzv. selektivni
katalytickou redukci (SCR). To je technologie na snizovani
emisi oxidu dusiku z vyfukovych plynt naftovych motort. Do
téchto vyfukovych plynu se vsttikuje roztok mocoviny znamy
pod obchodni zna¢kou AdBlue, ktery se preméni na ¢pavek.
Cpavek poté v katalyzitoru reaguje s oxidy dusiku a pfemériuje
je na neskodny dusik a vodu.*®

V souvislosti se zavadénim norem Euro 6/VI se také vyjevil pro-
blém rozdild mezi hodnotami, které spalovaci motory namérily
v laboratornich testech, a hodnotami emisi, které vypoustély
ve skutecnosti.®® To se tykalo zejména nadmérného mnozstvi
oxida dusiku, ktery produkuji dieselové motory. Do povédomi
verejnosti se problematika dostala v souvislosti s tzv. aférou
Dieselgate v prubéhu roku 2015.°2 Aféra s fale$né nizkymi na-
méfenymi emisemi naftovych motort spole¢nosti Volkswagen
zacala v zari 2015 v USA. Americka agentura na ochranu zivot-
niho prostredi (EPA) prohlasila, ze VW manipuloval s emisemi
svych dieselovych motortt s pfimym vstfikovanim tim, ze
vyuzival software, ktery dokdzal zmens$it emise oxidu dusiku
v testech v laboratornich podminkach. Problém byl nejen
v samotném porusovani norem, ale i ve skutecnosti, ze VW de-
klarovala své dieselové motory jako ekologicky vstficné. Firma
musela vynalozit obrovské ¢astky na pokuty a napraveni skod.
Symbolicky se vzdala svého oblibeného reklamniho sloganu
»Volkswagen — das Auto“, ale zejména to vSe vedlo k prehod-
noceni jak testovani emisi, tak ndzoru na dal$i dlouhodobou
vyuzitelnost naftovych motort, ze kterych se stala v EU vinou
predniho vyrobce technologie non grata.®

Jiz pred Dieselgate ale Evropska komise pracovala na prisnéj-
sich zkusebnich postupech pro emise, zaloZenych na testovani
v realnych podminkach jizdy (tzv. Real Driving Emissions -
RDE). Vozidlajsou tak testovana za pomoci mobilnich méricich
zafizeni v realném provozu a jsou také testovana nejen jako
nov4, ale i prubézné v ruznych fazich svého Zivotniho cyklu. Na
zakladé téchto zkusenosti pristoupila EU v roce 2017 k zavede-
ni standardu WLTP (Worldwide Harmonised Light Vehicle Test
Procedure) v ramci laboratorniho testovani emisi. Test WLTP
je oficidlni globalni laboratorni testovaci postup pro posouzeni
energetické ti¢innosti a vlivu na zivotni prosttredi vSech novych
modelt automobil.o*

Norma Euro 6/VI bude uz brzy nahrazena normou Euro 7.
Pavodni ambici Evropské komise bylo normy zjednodusit vtom
smyslu, Ze by existoval jen jeden predpis platny pro osobni
i nakladni automobily. Sjednotit se mély rovnéz podminky pro



dieselové a benzinové motory, coz mélo vést k rychlému konci
dieselovych motort, u kterych uz dalsi zvySovani pozadavka
na emisni limity narazi na fyzikalni moznosti této technologie.
Kolem normy Euro 7 se strhla velka politicka kontroverze.
Vyrobci automobilt poukazovali na nerealisti¢nost novych
limitt a pozadavkd, jakoZ i na fakt, Ze harmonogram neposky-
toval dostatek ¢asu na potfebnou adaptaci ani tam, kde by byla
technologicky mozna (podle puvodniho navrhu méla norma
Euro 7 platit uz vroce 2025 pro osobni auta a 2027 pro nakladni
vozidla a autobusy). Jak jsme jiz vidéli, evropské automobilky
maji neprijemny zvyk stéZovat si na veskeré regulace, ale tady
byla stiznost namisté, protoze debata o regulacich emisi se zce-
la odpoutala od ekonomickych a technologickych argumentu
anesla se, zejména na pudé Evropského parlamentu, vyhradné
v environmentalni a jesté vice symbolické logice.

Proti ndvrhu se postavila koalice osmi zemi vedend Ceskem
a zahrnujici Bulharsko, Francii, Italii, Madarsko, Polsko,
Rumunsko a Slovensko. Proti ptavodni verzi byl i evropsky
automobilovy pramysl. Krotit bylo potfeba zejména ponékud
prebujelé regulativni ambice Evropského parlamentu, avSak
nakonec se podarilo dojednat i diky ¢eskym zdstupctum z frakce
ECR zivotaschopny kompromis. Jak to vyjadfil Alexandr
Vondra: ,zdsadnim zpitisobem jsme oklestili piivodni ndvrh
Evropské komise k Euro 7 tak, aby ziistala zachovdna dostupnost,
a to zejména cenovd nebo ohledné mensich automobilu, véetné
novych aut se spalovacimi motory, tedy aby se automobilovy
prumysl nedestabilizoval a mél ¢as se pripravit na transformacni
kroky.“

Norma byla prijata v dubnu 2024 a osobnich a lehkych uzit-
kovych automobilt se bude tykat od podzimu 2026 u novych
modeltl a listopadu 2027 u vSech modeld. U ndkladnich aut
a autobust vstoupi v platnost v letech 2028, respektive 2029.5
V pripadé limitd na pevné éastice vzniklé brzdénim norma
predvida zpfisnovani limita a zahrnovéani dal$ich kategorii vo-
zidel v prabéhu let 2029-2034. V pripadé limit na emise pev-
nych ¢astic z pneumatik je nabéh také planovan jako postupny
v letech 2028-2034. Limit méfeni Zivotnosti byl prodlouzen
na 160 tisic kilometru nebo 8 let u osobnich vozidel, 300 tisic
kilometra nebo 8 let u lehéich a 700 tisic kilometrt nebo 12 let
u tézsich ndkladnich vozidel s tim, Ze byla zavedena jesté kate-
gorie pridané zivotnosti.®”

Po pomérné bourlivé debaté bylo rozhodnuto, ze se limity
u osobnich aut nebudou oproti Euro 6 zvysovat ani snizovat.
U nékladnich vozidel a autobust by se vSak mély dostat na

uroven srovnatelnou s osobnimi auty, takze tady se jedna
o zprisnéni normy. Mély by se také mérit mensi pevné castice
a také zavést u dieselovych aut systém OBM (on-board monito-
ring). Ptibude také métreni emise pevnych ¢astic z brzd. U elek-
trickych automobili bude stanovena minimalni Zivotnost
baterie (80 procent kapacity po péti letech provozu nebo ujeti
sta tisice kilometri podle toho, kterd ze situaci nastane drive).

Tento posun obsahu a implementace normy Euro 7 je jisté vi-
tana zména jdouci vstiic realité evropského trhu s automobily.
Jak v§ak upozornuji evropsti vyrobci, nemusi ani ptijaté zmény
stacit. ACEA znovu vyzvala k ,,inteligentnéjsSimu a realistictéj-
$imu“ pristupu. S poukazem na aktudlni tempo narustu poctu
elektromobild v segmentu osobnich vozi a doddvek povazuje
i aktualné stanovené cile emisi CO, pro roky 2030 a 2035
jako nedosazitelné. Cil plné klimatické neutrality v roce 2050
ACEA nezpochybnuje a nezpochybnuje ani elektrifikaci jako
hlavni nastroj dekarbonizace dopravy, avsak potfebnému
tempu nestaci slaby narust spotfebitelské poptdvky a podptrné
infrastruktury. Obzvlasté v segmentu dodavek je narust elekt-
romobilu prili§ maly na to, aby byly splnény aktualné vytdcené
kratkodobé cile. ACEA tedy vola po zvySeni investic do infra-
struktury, elektrické sité, trvalé stimulace chovani spotrebitela
ve prospéch elektrickych vozidel. Rovnéz pléduje pro oddéleni
regulace vyroby osobnich automobilu a dodéavek, seriézni pri-
stup k technické neutralité dosaZeni dekarbonizace, zahrnujici
i podporu hybridniho nebo vodikového pohonu.®®

Na druhou stranu, ani ACEA nezpochybnila obsah norem, ale
spiSe postup a Casové obdobi jejich implementace. Dulezité
k pochopeni toho, Ze prostor pro zménu cila je opravdu maly,
je imezinarodni srovnani. Norma Euro 7 je piisn4, ale zdaleka
neni nejpiisnéjsi. Americka emisni norma, kterd ma definitivné
vstoupit v platnost v roce 2027, je prisnéjsi z hlediska limita
pevnych castic (necelé 2 miligramy na kilometr oproti evrop-
skym péti). Limity na uhlovodiky a oxidy dusiku v emisich se
pocitaji jinak nez v Evropé, prumérem celé vyrabéné flotily.
Hodnoty jsou srovnatelné s Euro 6 a 7. Rovnéz v Ciné piipra-
vuji implementaci norem, které vychazeji z Euro 6, ale jsou
v nékterych parametrech prisnéjsi, nez Euro 7 v puvodni ne-
kompromisni podobé. To napriklad znamena limit maximaélné
pul gramu oxidu uhelnatého na kilometr bez ohledu na palivo,
coz je polovina evropského limitu. U pevnych ¢éastic je limit tii
miligramy na kilometr oproti evropskym péti.*°

Celkove vsak vidime, Ze i ptes dosazené zmény v zavadéni emis-
nich norem Euro 7/VII boj o regulace v této oblasti nekonci.



Pokud bychom brali vazné poukaz evropskych automobilek na
nemoznost dosazeni cilii véas a zhor$ovani jejich mezinarodni
konkurenceschopnosti, méli bychom uvazovat o pfrezkoumani
¢asovych horizontt pro implementaci téchto norem a zejména
s nimi souvisejicich sankci pro firmy, které je nebudou schopny

splnit. Na druhé strané neni potieba hystericka reakce po-
Zadujici ,,zruseni Green Dealu®, jak to predvadéli v kampani
pred parlamentnimu volbami 2025 v§echny strany pomalu se
formujici druhé BabiSovy vladni koalice.

2.2 Reqgulace emisi CO, a dalSi environmentalni requlace

Emisnilimity popsané vyse jsou vjistém slovasmyslu,jen“soucds-
ti $irsi problematiky regulaci, které reaguji na globélni oteplovani
a snahu, vyjadfenou v Parizské dohodé o zméné klimatu z roku
2015, zabranit nartstu globalni teploty o vice nez 1,5 stupné celsia
oproti dobé pred zac¢itkem prumyslové revoluce.” Aby tohoto cile
bylo mozno dosdhnout, stanovi Parizska dohoda, ktera vstoupila
v platnost v listopadu 2016 a jiz je i Cesko signataiskou zemi, nut-
nost snizit do roku 2030 emise o 40 % oproti stavu v roce 1990.”
Tyto cile si vzala v Rdmci politiky v oblasti klimatu a energetiky

prijatém Evropskou radou v f{jnu 2014 za své i Evropskd unie.”

Obrazek 2: Cile Zelené dohody pro Evropu

Jako prispévek k Parizské dohodé byla v roce 2019 prijata
Evropskou unii Zelena dohoda (Green Deal) coby obecnd stra-
tegie, ve které mél byt hospodarsky rust sklouben s ekologickou
transformaci, jejimz hlavnim cile je dosazeni tzv. klimatické
neutrality do roku 2050.7® Oblasti, na které se Zelena dohoda
zaméruje, ilustruje nasledujici obrazek. Z hlediska automobilo-
vého prumyslu a automobilismu je klicovy prvni cil - dosazeni
klimatické neutrality.
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Zdroj: Evropska rada: Zelena dohoda pro Evropu (https://www.consilium.europa.eu/cs/policies/european-green-deal /), navstiveno 24. 10. 2025.
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72 Evropska rada: Ramec pro oblast klimatu a energetiky do roku 2030, 23. 10. 2014 (https://www.consilium.europa.eu/cs/policies/climate-change/2030-climate-and-energy-framework/),

navstiveno 24. 10. 2025

73 Evropska rada: Zelena dohoda pro Evropu (https://www.consilium.europa.eu/cs/policies/european-green-deal/), navstiveno 24. 10. 2025



Dalsi zprfisnéni cili prinesl bali¢ek predpisu znamy jako Fit
for 55. Ten zakotvil sniZeni emisi sklenikovych plyna do roku
2030 alespon o 55 % jako pravni povinnost.” Kromé pritvrzeni
obchodovani s emisnimi povolenkami se balicek dotknul i pro-
blematiky dopravy. Doprava je podle minéni EU zodpovédna
za 25 % emisi sklenikovych plynt a ze 71 % se na tomto podilu
podepisuje silni¢ni doprava. Cilem je tedy posilovat roli elek-
tromobild. Pozitivné se to projevilo ve snaze budovat hustsi
sit nabijecich stanic, ale jak uvidime, neslo to s sebou i dalsi
regulace pro spalovaci motory.”

Ramec politiky v oblasti klimatu a energetiky ani Zelena doho-
da se sice nevztahuji bezprostiedné na automobilovy prumysl,
avSak automobilismus se snahou snizit emise sklenikovych
plynu bezprostfedné souvisi. Tento rdmec navic fe$i i pro-
blematiku regulace emisi prostfednictvim systémi emisnich
povolenek (ETS), coz se tyka nejen vyroby, ale i provozovani
automobild se spalovacimi motory. Souvisi to i s posilenim
ambici EU na poli omezovéani emisi sklenikovych plynu, kdy si
narizenim 2021/1119 zakotvila cil snizit v roce 2050 emise na
¢istou nulu.”

Toho se bezprostredné tyka revize narizeni o ETS z dubna 2023
(2023/851),” ktera vytvari novy systém obchodovani s emisemi.
Tento systém vznikne nezavisle na stavajicim ETS a zahrnuje
emise CO, ze spalovani paliv v budovéch, silni¢ni dopravé a dal-
$ich odvétvich (zejména v malém prumyslu, na ktery se stavajici
systém EU ETS nevztahuje). Logika opatfeni spociva v tom, ze
cena uhliku stanovena systémem ETS2 poskytne trzni pobidku
pro investice do renovaci budov a nizkoemisni mobility. ETS2
mavstoupit v platnost vroce 2027. Monitorovat a vykazovat emi-
se sice budou dodavatelé paliv, ale naklady na emisni povolenky
budou v koncovych cenach za otop ¢i naftu a benzin do automo-
bilti hradit spotfebitelé, nebot dodavatelé palivbudou nakupovat
emisni povolenky v aukcich. Vidime tedy, Ze i klimatické regu-
lace, které nejsou namifeny pfimo proti automobilismu, maji
na jeho dalsi fungovani klicovy ekonomicky vliv. A spolu s tim
maji nezanedbatelny dopad na budouci Zivotni iroven obyvatel
EU. Vzhledem k tomu, Ze nepanuje zadna jednota v nazorech
odbornikt ohledné odhadu vyvoje cen povolenek, muzeme si
namatkou vypujéit tfeba tvrzeni, Ze se ceny paliv v dasledku
zavedeni ETS2 zvysi asi o tfetinu.”

Strop ETS2 je aktualné nastaven tak, aby se do roku 2030
snizily emise o 42 % oproti roku 2005. Pouze slabou naplasti
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na vyssi ceny pohonnych hmot je fakt, ze vytézek z aukeci
povolenek budou ¢lenské staty muset vynalozit na opatieni
v oblasti ochrany klimatu a socialni opatteni, ktera maji za cil
podporit zranitelné domacnosti a spottebitele. Aktudlni stav
také pocita s tim, ze béhem prvnich tii let provozu ETS2, pokud
cena povolenek presahne 45 EUR (v cenach roku 2020, tj. po
ocisténi o inflaci), mohou byt uvolnény dalsi povolenky, aby se
cena stabilizovala.”

Podle vyse zminéného narizeni 2023/851 byl pro nové osobni
a lehké uzitkové automobily stanoven cil stoprocentni redukce
emisi k 1. lednu 2035. Neni explicitné sice feceno, jakou tech-
nologii je toho nutno dosahnout, avsak ze stavajicich bézné
dostupnych technologii spliuji tuto podminku realné pouze
elektromobily.

Vratme se v§ak k regulaci emisi u motorovych vozidel. Osobni
vozidla generuji 12 % vSech emisi CO, v EU a emise z dopravy
se mezi lety 1990 a 2010 zvysily o 26 %. Prvni strategie na
snizovani emisi z provozu osobnich vozidel byla prijata uz
v roce 1995 a kromé informovani spottebiteld a podpory
uspornych automobild nabizela i dobrovolné cile, ke kterym
se mohly automobilky samy zavazovat. V roce 1998 byl pro
osobni automobily stanoven dobrovolny cil maximalnich emisi
CO, 140 g/km, stanoveny pro novd vozidla do roku 2008 pro
Evropskou asociaci vyrobcu automobilt a do roku 2009 pro
Japonskou asociaci vyrobcti automobilt a Korejskou asociaci
vyrobct automobilt. Tyto dobrovolné cile splnili pouze dva
vyrobci. Zpocatku dobrovolné cile stanovené EU pro vyrobce
automobild byly nakonec v roce 2009 zménény na povinné.
Podotknéme ale, Ze ptedpisy se vztahuji pouze na emise CO,,
ostatni sklenikové plyny regulovany nejsou.

Emise produkované osobnimi automobily se mély zredukovat na
130 g/km do roku 2015 a 95 g/km do roku 2020. U lehkych uzit-
kovych vozidel slo o redukci ba175 g/km do roku 2017 a 147 g/km

do roku 2020. V roce 2019 byl ptijat dalsi zavazny cil redukce
015 % oproti roku 2021 do roku 2025 u osobnich vozidel a 37,5 %
do roku 2030. U lehkych uzitkovych vozidel byl jako zaklad
rovnéz rok 2021 a redukce ma dosdhnout 15 % snizeni emisi CO,
do roku 2025 a 31 % do roku 2030. Limity nejsou pocitany za jed-
notlivé vozy, ale jako prumér za celou flotilu vyrobce, zohlednéna
je 1 hmotnost jednotlivych typd, s jejimz ristem nartstd podle
vzorce i vy$e emisniho limitu. Také vyse zminéné cile se tykaji
vozového parku jako celku.



V roce 2025 bude pro vyrobce osobnich automobilt a doddvek
platit novy systém kreditt ZLEV (Zero and Low Emission
Vehicles - vozidla s nulovymi a nizkymi emisemi). Zavedeni
ZLEV v celém vozovém parku bude podléhat nasledujicim kri-
tériim: 15 % novych osobnich automobilt a dodavek by od roku
2025 mélo byt ZLEV, pticemz ZLEV je definovano jako vozidlo
s emisemi CO, niz$imi nez 50 g/km. Piekroceni téchto kritérii
ZLEV o jedno procento umoznuje vyrobci jednoprocentni
zvySeni jeho emisni normy CO, aZ do vyse 5 %. Vypocet podilu
ZLEV ve vozovém parku navic zavisi na emisich ZLEV, takze
vozidla ZLEV s niz§imi emisemi se budou vice zapocitavat do
cile emisi v celém vozovém parku.®°

V ramci Fit for 55 doslo k dalSimu zpfisnéni emisnich norem
CO,. Natizeni 2019/631*' zavedlo cil do roku 2035 zredukovat
oproti roku 2021 emise osobnich automobili o 55 % a dodavek
0 55 %. A zatim stale plati, Ze od roku 2035 bude mozné nové
registrovat pouze bezemisni vozidla.

Nejpozdéji vstoupily v platnost regulace emisi CO, u tézkych
nékladnich vozidel. Do roku 2025 budou muset primérné emi-
se CO, z novych nékladnich vozidel poklesnout o 15 % oproti
roku 2019. I tady se pocita idedlni pramérny automobil za celou
flotilu vyrobce v dané kategorii. Na rok 2030 je pak zavazny
cil poklesu nejméné o 30 % oproti roku 2019. Prostfedkem ma
byt tspora spotteby paliva, dosahovana myj. lepsimi aerody-
namickymi vlastnostmi nebo kvalitnéjsimi pneumatikami.?
Uvidime, jak si s tim evropsti vyrobci automobild poradi.

V souvislosti s environmentalni politikou musime kone¢né zmi-
nit alespon okrajove i problematiku recyklace. Jiz od roku 2005
plati smérnice 005/64/ES o schvalovani typu motorovych vozi-
del z hlediska jejich opétovné pouzitelnosti, recyklovatelnosti
a vyuzitelnosti. Podle této smérnice museji nové prodavana
osobni alehka uzitkova vozidla splnovat podminku, Ze je 1ze re-
cyklovat nebo opétovné pouzit, a to az do limitu 95 % hmotnosti
vozidla.®® Nové regulace se tykaji baterii (nafizeni 2023/1542).
Toto nafizeni se netyka jen baterii v elektromobilech a je

soucasti celkové snahy o snizovani uhlikové stopy vyroby a pro-
vozovani baterii a o posilovani a rozsifovani role cirkularni
ekonomiky. Cilem je mimo jiné sbér a dalsi vyuziti vzacnych
chemickych prvka jako lithium, kobalt, méd, olovo nebo nikl.5
Regulovéna je i hlu¢nost vozidel (natfizeni 540/2014).5> Umysl
je stejné jako v pripadé recyklace dobry, ale automobilkam tim
vznikaji dalsi naklady na vyzkum a vyvoj, které v konecném
dutsledku zaplati v cenach automobilt spottebitelé.

Nez se zacneme nad recyklaci a s ni spojenymi naklady rozci-
lovat, nadechnéme se a pocitejme do desiti. Nesmime totiz
zapominat na to, Ze zejména snaha o regulaci smérem k vyssi
mire recyklace vzdcnych kovii z automobilovych (i jinych) bate-
rii neni jen ulitbou environmentalnimu boZstvu dneska, ale ma
i sviij velmi zasadni strategicky vyznam. V souc¢asné dobé totiz
naprosta vétsina téchto kovi véetné materidla k vyrobé lithi-
um-iontovych baterii. Vzacné kovy ¢inské provenience se vSak
pouzivaji iroce i v automobilech se spalovacimi motory. CLR
se rozhodla od listopadu 2025 zpFisnit omezeni vyvozu téchto
drahych kovi, coz stavi globalni automobilovy pramysl pred
momentdlné neresitelny problém.

Jak pripomind Martin Petficek: ,rostouci poptdvka po téchto
prvcich vsak zdroveri zvysuje evropskou zdvislost na dodavatelich
odjinud. Dusledkem je tlak na dodavatelské retézce, cenovd vola-
tilita a nartstajici geopolitické riziko. Nejde pritom jen o ener-
getiku, ale také o ekonomickou bezpecnost. Nerovnovdha je totiz
Jjesté vyraznéjsi, vezme-li se v tivahu $irsi soubor energetickych
nerostu vyuzivanych napriklad v letectvi, obranném prumyslu
nebo pri vyrobé mikrocipu. U 19 z 20 strategickych minerdli je
Cina hlavnim zpracovatelem s primérnym trznim podilem
70 procent.“®® Podivame-li se na dodavatele surovin a dila pro
LFP (lithium-Zelezo fosfatova) baterie, kterymi jsou pohanény
elektromobily, vidime CLR jako dodavatelku 70 % lithiovych,
95 % manganovych, 73 % fosforovych a 95 % grafitovych mate-
ri4lii pro vyrobu baterie. 99 % LFP baterii se vyrabi v Ciné.



Graf 5: Dodavatelsky Fetézec u LFP baterii (2024)
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Zdroj: IAE: Geographical distribution of the LFP battery supply chain, 2024, 13. 5. 2025 (https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/geographical-distribution-of-

-the-lfp-battery-supply-chain-2024), navstiveno 25.10. 2025.

Na rozdil od doby néstupu elektromobility uz dnes evropsti
vyrobci nespi. Recyklace a nédkladny vyvoj novych technologii
(cesta, kterou se ubiraji tteba BMW nebo Renault) jsou moZznou
odpoveédi.¥” Elektricka divize Renaultu Ampere v Fijnu 2025
otevrela jizné od Parize svou laboratof zabyvajici se vyvojem
baterii. Obecnym cilem je ziskat prostfednictvim technologic-

kych inovaci ,kontrolu nad celym hodnotovym retézcem batertii,

od vstupu do vystupu, a to spoléhdnim se na divéryhodnou sit’

o

partneri.“®* BMW je ve svych planech napted, a proto si muze
dovolit byt ohledné Sesté generace svého konceptu elektric-
kého pohonu konkrétnéjsi a slibovat o 30 % rychlejsi nabijeni
i 0 30 % vyssi dojezd. Nové vysokonapétové baterie BMW se
lépe integruji do konstrukce vozidel. Kli¢ova je ale zejména

schopnost BMW ovladnout dodavatelsky fetézec téchto baterii.
Vysokonapétové baterie pro vozy tzv. Neue Klasse (Nova tfida)
se montuji v péti novych vyrobnich zavodech, které BMW
Group umistila v blizkosti svych automobilovych zavodd, a to
nejen v Evropé, ale i v Cing&, USA nebo Mexiku, kde se auto-
mobily BMW také montuji. BMW se také snazi diverzifikovat
dodavatele bateriovych ¢lankd, a vyhnout se tak zavislosti
pouze na ¢inské vyrobé.®

Pomérovani ndkladi a prinost tak neni pouze ¢isté ucetni zale-
zitost, i kdyz velmi pravdépodobné pfinejmensim v kratkodo-
bém horizontu tyto ,recykla¢ni“ regulace produkty evropskych
automobilek nezlevni.

87 Cechl, Pavel: Miizeme to celé zaviit, nafikaji zoufalé automobilky. Cina drzi véechny v $achu. Novinky.cz, 21. 10. 2025 (https://www.novinky.cz/clanek/ekonomika-muzeme-to-cele-za-
vrit-narikaji-zoufale-automobilky-cina-drzi-vsechny-v-sachu-40544917), navstiveno 21. 10. 2025.

88 Briscoe, Neil: Renault working on next-gen EV batteries, 9. 10. 2025 (https://www.completecar.ie/car-news/article/14437/Renault-working-on-next-gen-EV-batteries), navstiveno 3. 11. 2025.

89 BMW Group: Charge faster, drive further: BMW Group reveals revolutionary electric drive concept with 800V technology for the Neue Klasse, 21. 2. 2025 (https://www.press.bmwgroup.
com/global/article/detail/ T0448099EN/charge-faster-drive-further:-bmw-group-reveals-revolutionary-electric-drive-concept-with-800v-technology-for-the-neue-klasse?language=en),

navstiveno 3. 11. 2025.



2.3 Bezpecnostni standardy a souvislost s requlacemi jinych odvétvi

Jak uz bylo naznaceno, navzdory boomu emisnich regulaci se
tyka vétsina existujicich regulaci bezpe¢nostnich standardu.
Tyto standardy se tykaji nejen bezpec¢nosti samotnych vozidel,
ale i dalsich ucastniku silniéniho provozu, jako jsou napiiklad
chodci. Pro potieby tohoto textu neni potfeba uvadét prehled
veskeré bezpecnostni problematiky, ktera je ze strany EU
regulovana. Nicméné je dobré pripomenout nékteré regulace,
které se nasledné promitly i do vyssi ceny vozidel, nebot nové
bezpecnostni standardy si vyzadaly nova technicky ndro¢na,

vvry

atim padem i drazsi feSeni.

Narizeni 858 z roku 2018 o parametrech nové schvalovanych
vozidel®® ma za cil vyrazné snizit pocet imrti a vaznych zranéni
na silnicich prostrednictvim zavadéni modernich bezpec¢nost-
nich technologii do standardni vybavy nové vyrabénych vozi-
del, v¢etné autonomnich a poloautonomnich vozidel. Ta jsou
sice v EU spise hudbou budoucnosti, v USA uz ale funguji i na
komer¢ni bazi (naptiklad taxisluzba Waymo). Jednim z davo-
du, pro¢ jsou vyvoj a zavadéni automatickych vozidel v evrop-
ské dopravé opozdéné, je kromé nedostatku investic do chipu,
cloudu a dalsich technickych zélezitosti nutnych pro provoz
autonomnich aut také nutnost prekonat prili§ opatrnickou
a v narodnich ramcich roztfisténou regulaci umélé inteligence
nutné pro provoz téchto vozidel. Samotné automobilky volaji
pojednotném evropském regula¢nim ramci, ktery ale nesmi byt
restriktivni a musi podporovat rozvoj novych technologii v této
oblasti.” Zda se EU podari takovy regulacni ramec vytvorit, je
otazka, kterou v této chvili jesté nelze zodpovédeét.

Seznam povinnych pokrocilych systémt vozidel je dlouhy, ale
stoji za to jej uvést. VSechna nova vozidla museji mit nasledujici
bezpecnostni prvky: inteligentni asistent rychlosti; rozhrani
umoznujici montaz alkoholového anonymniho systému (de-
chovy analyzator); systémy varovani pied ospalosti a nepo-
zornosti fidiCe; pokrocilé systémy varovani pred rozptylenim

ridice; signaly nouzového brzdéni; systémy detekce couvani;
zaznamniky dat o udalostech; presné monitorovani tlaku
v pneumatikach. Osobni a lehké nakladni automobily navic
museji mit pokrocilé systémy nouzového brzdéni, schopné
detekovat motorova vozidla a zranitelné uc¢astniky silni¢niho
provozu pied nimi; nouzové systémy pro udrzovani v jizdnim
pruhu; zvétSené ochranné zény hlavy schopné zmirnit zranéni
pri srazkach se zranitelnymi ucastniky silni¢niho provozu.
Autobusy a tézsi ndkladni automobily pak museji mit pokrocilé
systémy schopné detekovat chodce a cyklisty v blizkosti pravé
strany vozidla (sbohem, Velkd Britanie, ale jak si poradi Irsko?),
varovat fidi¢e pred jejich pritomnosti a zabranit srazkdm
s nimi. Také museji mit konstrukei, ktera omezi mrtvé tihly.”

Vsechna tato opatfeni jsou dobfe minéna, ale kromé toho, Ze
pocet a intenzita asistentd neni nutné ku prospéchu ridi¢ovy
pozornosti®® a vice elektroniky v autech znamena vétsi riziko
softvérovych chyb i kyberttok,’* znamenaji tyto regulace
finan¢ni naklady navic.

Automobilového priamyslu se nepfimo tykaji i dalsi regulace
v oblasti ochrany osobnich tidaj, zachéazeni s daty ¢i vyuzivani
umeélé inteligence. Tyto prredpisy jsou fragmentované a zaroven
pomeérné komplexné provazané. Pred evropskymi vyrobci
automobild tak stoji vyzva, jak se nejen v téchto predpisech
vyznat, ale jak v jejich ramci vyuzit obrovskou zasobarnu dat,
kterou mohou vyzkum, vyvoj, vyroba a monitoring pouzivani
vozidel vyuzivat, aniz by se oni nebo jejich dodavatelé dostali
do kolize naptiklad s GDPR. Na rozbor této problematiky neni
v nasi studii prostor, ale je zfejmé, Ze sladit zajmy a potreby
vyrobct automobild s GDPR (narizeni 2016/679), narizenim
2022/868 o spravé dat, narizenim (2022/1925) o digitdlnich
trzich, narizenim (2022/2065) o digitalnich sluzbach, narize-
nim (2023/2854) o datech a narizenim (2024/1689) o umélé
inteligenci nebude viibec jednoduché.”



2.4 Aktualni vyvoj v oblasti requlaci

Ekonomické problémy, kterym evropské zemé ve vetsi ¢i mensi
mire Celi po pandemické krizi, deglobalizace svétové ekonomi-
ky nejviditelnéjsi v protekcionistickych opatfenich Donalda
Trumpa, valka na Ukrajiné a s tim spojend nutnost najit nové
zdroje za nékdejsi levné ruské energie a suroviny, to v§e ma
dopad i na evropsky automobilovy primysl. Samy instituce
Evropské unie se odklanéji od predchozich jednostrannych
politik, které braly v ivahu jen environmentalni hledisko. To
je zména vitana jisté nejen evropskymi automobilisty a vyrobci
v sektoru automobilového pramyslu.

Néstup nové Evropské komise po volbach 2024 a s tim spojeny
podnikatelsky vstiicnéjsi pristup a uvédoméni si, ze prilis rych-
14 dekarbonizace muze ohrozovat vitalitu a kondici evropského
pramyslu a oslabovat zivotni standard obyvatel EU, vede ke
snaze doplnit restrikce na emise CO2 prumyslovymi politikami,
které by spise pozitivné motivovaly k vétsimu rozsifeni vyroby
a pouzivani vozidel s nulovymi emisemi (Zero Emission Vehicle
- ZEV). Evropska komise zverejnila 5. bfezna 2025 Ak¢ni plan
pro evropsky automobilovy sektor (zkracené Automobilovy
akéni plan),” ktery navazal na $irs§i Dohodu o ¢istém pramyslu
ze dne 26. inora 2025, ktera vnima dekarbonizaci nejen jako
Gsili o environmentalni transformaci, ale jako proces, ktery
nesmi opustit ekonomickou logiku a musi byt proveden zptiso-
bem, jenz zvysi evropskou konkurenceschopnost.”

Situaci soucasného automotive diagnostikoval plan docela
trefné: ,,Soucasné s touto transformaci [na vozidla s nulovymi
emisemi — pozn. VH] se nds automobilovy priimysl potykd také
s vdznymi vyzvami v oblasti konkurenceschopnosti. Celi rizikim
globdlniho dodavatelského retézce a zdvislosti na surovindch
a dovozu baterii, stdle prilis velké zavislosti na fosilnich pali-
vech, ostré konkurenci o talenty, cenovym rozdiliim v kli¢ovych
vstupech a stdle nestdlejsimu geopolitickému kontextu. Evropské
spolecnosti riskuji, Ze zaostanou, v kli¢ovych strategickych tech-
nologiich, jako jsou baterie, software, informacni a zdbavni sys-
témy a autonomni rizeni, a ¢asto maji mensi primou kontrolu nad
mnoha vstupy surovin, zatimco zdmorsti konkurenti jsou ¢asto
podporovdni asertivnimi primyslovymi strategiemi a dostdvaji
stdtni podporu v ruznych formdch.“*

Automobilovy akéni plan proto nefesi jen otazky snizovani
emisi a zavislosti automobilismu na fosilnich palivech, ale
hovori i o sniZzovani vyrobnich ndklada tak, aby se evropsky
automobilovy pramysl stal opét meziniarodné plné konkuren-
ceschopnym. Vénuje se péti oblastem: 1) inovace a digitalizace,
2) Cista mobilita, 3) konkurenceschopnost a odolnost doda-
vatelského retézce, 4) dovednosti a socialni rozmér a 5) rovné
podminky a podnikatelské prostiedi.

V praxi to znamena plan ztidit alespon tfi rozsahlé preshranic-
ni testovaci platformy pro automatizované rizeni a zefektivnit
predpisy pro zavadéni autonomnich vozidel. Déle podporovat
vyvoj baterii nové generace prostiednictvim BATT4EU?”
s vyhrazenym rozpoc¢tem priblizné 350 milionu eur. V rdmci
podpory védy a vyzkumu v programech Horizon Europe
a TechEU budou financovat inovace a vyzkum a vyvoj v oblasti
autonomniho fizeni, digitalizace a bateriovych technologii.
V oblasti kybernetické bezpecnosti se EU pokusi zlepsit kyber-
netickou ochranu vozidel, ale zaroven dosahnout lepsi pristup
k dattim pro zainteresované partnery v automotive.

V oblasti ¢isté mobility se ale zd4 byt v§echno pfi starém, nebot
jevplanu vypracovat legislativni navrh na dekarbonizaci firem-
nich flotil aZ 0 90 % v roce 2050. Nadéjna je naopak predvidana
vétsi flexibilita pti plnéni norem CO,, ovSem pti zachovani cile.
M4 se zlep$it opravitelnost baterii a ddle rozvijet sit nabijecich
stanic.

Ke zlepSeni konkurenceschopnosti ma prispét i zkrdceni
dodavatelského fetézce v oblasti vyroby baterii. Investi¢ni
nastroj ,Battery Booster” ma vynalozit az 1,8 miliardy EUR na
podporu vyroby a vyvoje baterii v Evropé. K tomu se druzi pod-
pora cirkuldrni ekonomiky v oblasti vyroby baterii, podpora
vyroby klicovych automobilovych souéastek v zemich EU, aby
evropsti vyrobci nebyli zranitelni nutnosti dovéazet tyto ze zemi
mimo EU. EU také planuje opatteni souvisejici s perspektivou
poklesu zaméstnanosti v automobilovém prumyslu, opatieni
chranici evropsky automobilovy prumysl pred nekalou konku-
renci (zejména ze strany zahranic¢nich firem subvencovanych
statem), a obecné zjednoduseni predpist.'*®



EKONOMICKE DOPADY REGULACI

I kdyz pomineme skutecnost, ze vezmeme-li v tivahu cely vy-
robni a provozni cyklus elektromobilt véetné zdroju elektrické
energie pro jejich nabijeni, nemusi se vysledna kombinace
vibec jevit jako ekologi¢téjsi varianta oproti spalovacim mo-
tortim,® musime vzit v ivahu ekonomické dopady evropskych

regulaci.

Evropsky automobilovy prumysl stoji pred vyzvou, jak se vypo-
Fadat se tfemi navzajem velmi obtizné sluc¢itelnymi naroky. Na
jedné strané jsou zde environmentalni a politické pozadavky
dekarbonizace, na druhé strané ztrata konkurenceschopnosti
tvafi v tvar narustajicim prodejim automobila z dovozu, ze-
jména z Ciny. Tieti vyzvou je ochrana ekonomické bezpe¢nosti
EU a evropskych vyrobct Celicich rostoucimu geopolitickému
napéti. Vedle vysokych vyrobnich ndkladt a relativni zaostalos-
ti v oblasti inovaci trapi evropsky automobilovy prumysl také
vyznamna zatéz plynouci z prili$ rozsahlych a prili§ ambicidz-
nich regulaci.*

Evropsky automobilovy prumysl celi klesajici ziskovosti,
rostoucim fixnim ndkladim a v dusledku toho zvyS$ujicimu se
zadluzeni jednotlivych firem. Zpfisnovani environmentalnich
limitt ma pfimy negativni dopad na ziskovost firem a vyZaduje
stale vétsi investice do novych technologii.'*®

O skute¢nych dopadech regulaci emisi ze spalovacich motora
na zivotni prostiedi panuji pochyby, co se tyce jejich efektivity
a miry jejich internalizace ze strany evropskych vyrobct auto-
mobilt.'®* Jednim z nepfijemnych dusledku tlaku na dekarbo-
nizaci je pfitom ztrata rentability u vyrobct orientovanych na
masovou spotiebu a vyrobu levnéjsich vozidel. Propast mezi
prémiovymia masovymivyrobci se nadale prohlubuje. Zatimco

prémiové znacky mohou ocekavat narust vyroby i marzi, coz
jim umozni investovat masivné do dal§iho vyvoje elektromo-
bilt, vyrobci masovych modeld budou prostfedky na takové
investice stale vice postradat. Pfipadné prestanou mala vozidla
vyrabét, pokud skutec¢né vstoupi v platnost zakaz spalovacich
motort. Maly elektromobil ma zhruba o 65 % vyssi naklady
nez srovnavaci model se spalovacim motorem. Prodejni cena
je pak az o 75 % vyssi v pripadé vozu s elektrickym bateriovym
pohonem.'® T kdyz malé vozy a minivozy tvofi zhruba pétinu
nové prodanych automobil v EU a vozidla nizsi stfedni tfidy
dalsich asi 15 %,'°° jedna se zaroven o segmenty, které umoznuji
skute¢né masovou individualni mobilitu i pro ty skupiny popu-
lace, které si nemohou dovolit pravidelny nakup vozidel vyssich
trid a SUV.

Jak nds poudila zkusenost s francouzskym hnutim zlutych
vest,'”” vede snaha omezovat ruznym zpusobem (spotfebni
dané, regulace maximalni rychlosti z 90 na 80 km/h) k boles-
tivym socidlnim protestim a politické nestabilité. Zejména
v perifernich lokalitach, které jsou Spatné dopravné dostupné
(a takovych neni v ramci Ceska ani jednotlivych krajii zrovna
malo) se jedna o vyznamny faktor ovliviujici mistni kvalitu
zZivota.!%

Posun smérem k vy$§im segmentiim trhu se ale netyka jen
konzumentd. Analyzy stdvajicich trendd ukazuji, Ze to po-
vede i k dalsi relokaci vyroby, tim padem také ke snizovani
podtu zaméstnancu, a to zrychlujicim se tempem. Zpomali se
rychlost obnovy vozového parku v EU, coz prohloubi propast
mezi méné bohatymi majiteli aut se spalovacimi motory a bo-
hat$imi uzivateli elektromobilq, kteti ¢erpaji dotace, danova
zvyhodnéni, bezplatné verejné parkovani. To plati nejen pro



jednotlivce, ale i pro zemé EU, nebot hrozi zvétSeni rozdila
mezi bohatymi staty severni a zapadni Evropy na jedné strané
améneé rozvinutymi staty stfedni, jizni a jihovychodni Evropy
na strané druhé.'®®

Ekonomické problémy se netykaji jen findlnich vyrobcu auto-
mobilt, ale ijejich dodavateld dilt. Analyza ukazuje, Ze evropsti
dodavatelé dild pro automotive jsou asi o 15-35 % drazsi, coz
je zpusobeno vysokymi néklady na energii a praci, regula¢ni
zatézi a celkovou administrativni rozttisténosti v ramci EU.
Konkurujici regiony (USA a Cina) kombinuji primyslovou
podporu a ochranarska opatieni, coz poskozuje konkurence-
schopnost evropskych dodavatela natolik, Ze se obavaji ztraty
az 350 tisic pracovnich mist do roku 2030."° Zatimco hospodéar-
skou politiku USA a CLR mtiZeme ovliviiovat jen velmi obtizné,
nase vlastni evropské regulace muzeme prehodnotit, pokud
predstavuji nezvladnutelnou zatéz ohrozujici klicové odvétvi
evropského priamyslu. Tlak na prilisnou rychlost nahrazovani
aut se spalovacimi motory elektromobily se neprijemné dotkne
i evropskych dodavatel dila. 85 az 90 procent pridané hodnoty
vozidel se spalovacim motorem vyrobenych v Evropé zustava
v Evropé, zatimco u elektromobill zustavd v Evropé pouze
50 az 60 procent pridané hodnoty.™ V neddvném pruzkumu
mezi 119 dodavateli automobilového prumyslu 66 procent
z nich oc¢ekava, ze stav nizké ziskovosti bude trvat nejméné do
konce roku 2025. Tato snizena ziskovost predstavuje problém,
nebot firmy mohou mit potiZe se shromazdovdnim finan¢nich

prosttedki potfebnych k urychleni transformace automobilo-
vého pramyslu.!?

Na sektor automobilového prumyslu v EU nepuisobi samoziej-
mé jen regulace, ale i celd fada dalSich ekonomickych faktoru,
jako je slaby hospodarsky rust, vysoké ndklady na energie,
narus$eni kli¢ovych dodavatelskych retézct, geopoliticka rizika
a prumyslova politika tietich zemi, zejména statni subvence
ve prospéch mistniho automobilového primyslu v Ciné nebo
protekcionistickd opatieni Trumpovy administrativy."s Cinské
ministerstvo pramyslu a informacnich technologii odhalilo,
ze v letech 2016 az 2020 bylo spole¢nostem v sektoru ,,vozidel
na nové zdroje energie“ vyplaceno priblizné 198 miliont eur
na dotacich.™ Auta z EU predstavuji asi 6 % amerického trhu
s automobily, ktery je celkové dlouhodobé deficitni, nebot USA
dovazeji vice aut, nez exportuji. Evropské automobilky se pri-
tom snazi co nejvice prizptsobit americkému trhu, napiiklad
Volkswagen vyrabi v Némecku jen 40 % vozidel, ktera prodava
v USA. Presto hrozba cly znamena trend propadu prodanych
vozidel evropskych vyrobcti v USA. "

Tvari v tvai ekonomickym dopadum je vSak zcela zrejmé, ze
zména puvodniho regula¢niho ramce a ,tvrdého“ data konce
vyroby spalovacich vozidel je tedy vice nez vhodna. Podobné
by bylo dobré posoudit znovu ambice celého balicku Fit for
55, ktery stanovil cil aniz by se zabyval prostiedky dosazeni,
a predprahl tak viz pred koné."®



PRIPADOVA STUDIE CINY

Nez se pustime do shrnuti soucasné situace a pripadnych
doporuceni, ktera se tykaji evropské regulace, povazujeme za
uzitecné podivat se alespon stru¢né na aktualni vladni politiky
vic¢i automobilovému prumyslu. Nabizi se srovnani prumyslo-
vé a regulacéni politiky u dvou nejvétsich konkurentt a zaroven
nejzajimavéjsich trhtt pro evropské vyrobce automobild:

Cinskou lidovou republiku a Spojené staty americké. Vybereme
si Cinu uz z toho divodu, Ze predstavuje bezprostiedni kon-
kurenci EU a ze eratickd politika cel souc¢asného amerického
prezidenta Trumpa nedovoluje dlouhodobéjsi prognozy a srov-
nani. Nejprve se podivime na podporu ¢inskych vyrobcu ze
strany statu, pak na ¢insky regula¢ni ramec.

4.1 Cinska primyslova politika jako nedovoleny dumping

Cinsk4 politika podpory automobilového pramyslu je do EU
neprenosna uz kvili politickému monopolu komunistické
strany a statné-direktivnimu systému, ktery dopliuje jinak ka-
pitalistickou ¢inskou ekonomiku. Je vsak dobré alespon struc-
né pripomenout, jak to v Ciné funguje, protoze se tim ozfejmi
fada davodu zvySujiciho se podilu ¢inského automobilového
primyslu na evropském trhu. Cinskd politika podpory automo-
bilového prumyslu totiz v kone¢ném duasledku umoznuje so-
lidni technologicky rozvoj pti zachovani relativné nizkych cen.
Nechybi samoziejmé ani cilend finan¢ni podpora pokroc¢ilému
vyzkumu v oblasti baterii, software pro automobily (véetné
autonomniho rizeni), i dalsich technologii spjatych s vyrobou
a provozem automobili.

Cinsky pistup deformuje trh vyraznéji nez pramyslové politi-
ky jinych zemi. Navic, vzhledem k velikosti ¢inské ekonomiky
a jeji roli v mezinarodnim obchodé, deformuje ¢insky pristup
i globaln{ obchod. Cina vyuziva &irsf §kdlu mechanism statni
podpory nez vétSina zemi. Navic neni lehké systém pobidek
sledovat, vétsina z nich se odehrava na mistni nebo regionalni
drovni, pfipadné na urovni stdtem vlastnénych nebo kontro-
lovanych bank, které mnohdy puj¢uji ¢inskym firmam penize
za podminek, které by v trzni konkurenci nikdy neziskaly."”
I kdyz tato politika vede i v ¢inském automobilovém prumyslu
k takovému nértstu vyrobnich kapacit, ktery neodpovida
prodejnim moznostem,"® a ¢insky automobilovy pramysl se

tak muze v budoucnu prehtit podobné jako ¢inské stavebnictvi
produkujici mésta duchd, je ¢inskd konkurence nejvaznéjsim
externim rizikem pro evropsky automobilovy prumysl.

Cina primarné podporuje rozvoj segmentu elektromobilt.”?
Nechybi danova opatreni, ktera stimuluji kupujici k nakupu
elektromobilt. Narodni program dotaci na elektromobily skon-
¢il vroce 2022, ale rizné systémy danovych tlev jsou prodluzo-
vany az do roku 2027.2° Nékteré firmy spolupracujiis mistnimi
a regionalnimi organy. Napriklad firma Huawei spolupracuje
s nékterymi mésty a regiony, které nabizeji finan¢ni bonusy
pro své obyvatele, pokud se rozhodnou koupit automobil, jehoz
software vytvorila firma Huawei.'*!

Tohle neni néco, co bychom si v rameci spole¢ného trhu prali.
Ale mohli bychom se inspirovat koordinaci a podporou budo-
vani verejnych i soukromych nabijecich stanic i siti pro vyménu
baterii. Pripomenme, Ze Cina si stanovila dosaZeni uhlikové
neutrality své ekonomiky na rok 2060. K tomu ma slouzit
mj. nejvétsi sit vefejnych nabijecich stanic na svété. Muzeme
si ale vzit i jiny pfiklad, tentokrat, jak to nedélat. Sit téchto
verejnych nabije¢ek je koncentrovdna v nejrozvinutéjsich
méstech. Podobné jako v EU, i v Ciné bude tedy nutné pracovat
na rovhomérnéj$im pokryti, pokud se ma elektromobilita stat
dominantnim zpusobem individualniho automobilismu.'??



Na rozdil od USA, které nepredstavuji zasadni silnou konku-
renci na evropském automobilovém trhu, je tfeba vnimat jesté
jeden rozmér expanze ¢inského automobilového prumyslu.
Jiz byly zminény plany nékterych ¢inskych automobilek na
vystavbu tovaren primo v Evropé. Priliv ¢inskych strategickych
investic je sice na jednu stranu vitanym rozsifenim vyrobnich
kapacit v Evropé, a tim padem i zachovanim pracovnich mist
pro kvalifikovanou pracovni silu. Vzhledem k vyse uvedenym
podporam v§ak muze i tato ¢inska aktivita prispét k narusovani
trhu kvili dotované ¢inské konkurenci. Navic je tu i riziko pti-
stupu ¢inskych firem a posléze ¢inské vlady k dattm,'* riziko
zneuzivani (ne)dostupnosti kritickych surovin pottebnych
v automobilovém prumyslu a také se muze stat, Ze si na ¢cinském

4.2 Regulaéni politika Ciny

Klimatické cile, které Cina sleduje, jsou podobné cilim EU,
av$ak jinak rozlozené v Case. Cina se zavézala, ze emise budou
rust jen do roku 2030 a v roce 2060 dosdhne jeji ekonomika
uhlikové neutrality. Zpozdéni za EU je tedy jen deset let.
Vzhledem k tomu, Ze automobily jsou mezi hlavnimi zdroji
emisi uhliku (v roce 2022 byly automobily zodpoveédné za
8 % emis{ v priumyslu a 80 % v dopravé), vsadila Cina na elekt-
romobily.”?* K tomu slouzii,kredity za zelena auta®, vztahujici
se na vyrobce a dovozce vozidel. Funguje to tak, ze firmy vyra-
béjici nebo dovazejici velké mnozstvi vozidel, museji ve svém
portfoliu dosdhnout uréitého podilu elektromobili. Firmy,
které podminky piekroci, mohou kredity prodat firmam, kte-
ré cilt nedosahuji.'¥” Vidime tedy, Ze Cina, podobné jako EU,
zaclenuje automobilovy sektor (pfimo ¢i nepfimo) do Sirsich
ramcu pro rizeni snizovani emisi uhliku v celé ekonomice.
Zatimco EU je striktnéjsi ohledné regulace emisi obecné, Cina
je prisnéjsi v regulaci zaviddéni elektromobilt. Jak jsme ale
vidéli, je tato prisnost mozna hlavné diky vladnim podporam
a daniovym ulevam pro nakup elektromobilt. Stanovovanim
povinnych kvét na podil elektromobilt proto cesta pro EU
nevede.

I v Ciné existuje naf{zeni o obchodovéni s emisemi uhliku
podobné na$emu systému ETS. Ué¢inné je od 1. kvétna 2024

automobilovém pramyslu a jeho produktech vypéstujeme
dlouhodobou ekonomickou zavislost. K tomu je nutno pfipo-
Cist i Castecnou zavislost nabijecich technologii na ¢inskych
komponentech, coz predstavuje potencialni hrozbu z hlediska
kybernetické bezpecnosti evropskych siti. Bylo by tedy vhodné
doplnit politiku cel, ktera na ¢inské automobily stanovila
Evropska komise, koordinovanéjsim pristupem k c¢inskym
investicim a vy$$§im védomim rizik, ktera jsou s nimi spjata.’>*
Neékteri odbornici se vSak domnivaji, Ze mira statni podpory
v Ciné je tak velka, ze bézné prostredky vyuzivané EU nestaci,
a ze by tedy méla byt tato problematika oteviena globalné na
arovni Svétové obchodni organizace (WTQ).!?

a poskytuji pravni ramec pro ¢insky narodni trh s emisemi
uhliku. Je ale prece jen trochu volnéjsi nez evropsky systém,
protoze sice obsahuje zamér obchodovat emise ve vsech
odvétvich a zapocitat jejich cenu do vSech vyrobki, konkrétni
harmonogram pro zavedeni téchto opatfeni vSak stale chybi.'?®

Podobné jako EU, i Cina zavedla systém postupné se zprisnu-
jicich emisnich standardu pro osobni i ndkladni vozidla. Od
1. ledna 2026 by méla platit tzv. Narodni emisni norma VI B,
ktera nejen zptisnuje emisni limity (mirné nad ramec norem
Euro 6/VI), ale také zavadi testy emisi za realnych jizdnich
podminek a srovnatelné pfisné podminky na Zivotnost emis-
nich systému vozidel jako EU. Velei v Ciné operujici vyrobei,
jako naptiklad SAIC Volkswagen, FAW Toyota a Great Wall
Motors, oznamili, Ze jejich klicové modely dokoncily techno-
logické modernizace a plné presly na vyrobni systém splnujici
narodni normu VI B. V praxi to znamend posilovani segmentt
bateriovych elektromobili a plug-in hybridu chépanych jako
prechodna kategorie.’® Aktualni regula¢ni ramec v Ciné aEU
je z hlediska stanovenych limita a dal$ich parametru zhruba
srovnatelny, norma Euro 7 bude ovéem o néco prisnéjsi.

Existuji také normy spotieby paliva vazané na energetickou
ucinnost a uhlikovou naro¢nost (napf. ,norma spotieby paliva



etapy 4 pro lehk4 uzitkova vozidla® s platnosti od roku 2026),
které prispivaji ke snizovani emisi sklenikovych plynt.'*

Muzeme shrnou konstatovanim, ze EU je mirné ptisnéjsi v né-
kterych standardech a daleko tvrdsi z hlediska ¢asového planu
konverze k uhlikové neutralni ekonomice. Nicméné lze Fici, Ze
zékladni sméfovani EU a Ciny z hlediska cilti je naprosto srov-
natelné. Tento fakt ma podle mého nazoru zasadni implikace
z hlediska moZnych zmén evropskych regula¢nich rimct. Neni
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realistické ocekdvat zménu cild, av§ak o to vice je tieba tladit na
rozvolnéni ¢asového ramce tak, aby byly potiebné technologic-
ké a dal$i zmény z pohledu evropskych vyrobct a konzumenta
lépe zvladnutelné a diky rozloZeni do delsiho ¢asového obdobi
i finan¢né Gnosné. Mozna inspirace by také mohla zahrnout
relativni umenseni role restrikei a zvySeni role pobidek v rdmci
pramyslové politiky, ovSem takovych, které by nebyly v nesou-
ladu s pravidly jednotného trhu a WTO.

130 Chu, Yidan and Zifei Yang: China’s Stage 4 fuel consumption standard for light commercial vehicles. ICCT Policy Update, Fijen 2024 (https://theicct.org/wp-content/uploads/2024/09/

ID-232-%E2%80%93-China-Stage-4_final.pdf), navstiveno 4. 11. 2025.






PRIKLAD DOBRE PRAXE

Jako priklad toho, jakym zpusobem lze situaci evropského
(a v tom samoziejmé i ¢eského) automobilového pramyslu
zlepSovat, muzeme uvést jednani o zméné emisnich norem
Euro 7/VIL Puvodni verze téchto norem byla automobilkami
oznacena jako cCasové nerealistickd (norma méla vstoupit
v platnost v roce 2025 a byla oznamena az v listopadu 2022),
ekonomicka neefektivita (vyzadujici masivni investice, aby
bylo mozné naddle vyrabét auta se spalovacimi motory, coz
by zastavilo investice do bezemisnich vozidel), s negativnimi
dopady na obcany kvuli omezeni nabidky dostupnych auto-
mobilll a s velmi malym ekologickym pFinosem, nebot nebude
dostatec¢né rychle vzhledem k vysokym cenam novych vozidel
odpovidajicich této normé obnovovan evropsky vozovy park.'

Na tyto vyhrady automobilek z Ceska i jinych zemi slyseli p¥i-
slugné vlady. Ceska vlada byla v tomto sméru aktivni a ministr
dopravy Martin Kupka dal prednost jednani se zastupci evrop-
skych instituci a dalsich ¢lenskych zemi namisto velkohubych
prohlaseni o tom, co vSechno ,,v Bruselu® zarazi. Jako argumen-
ty vyuzil nejen sporné environmentalni dopady puvodné navr-
hovanych parametri nové normy a jeji problematické aspekty
z hlediska adaptace evropského automobilového pramyslu, ale
také predpokladané negativni socidlni dopady.'*?

Snaha dosdhnout ucinné a pozitivni zmény nesla v tomto
pripadé cestou negace nebo zpochybnéni jiz dlouhodobé
etablovanych a konsensudlné prijatych politickych cild, ale
diplomatickou postupnou aktivitou snazici se za pomoci racio-
nalnich argumentt dosdhnout modifikace normy. Postupné
tak byla diky takovému pristupu vybudovana Siroka koalice
statu, které o rozvolnéni normy a prodlouzeni obdobi jeji
implementace stily podobné jako Cesko. Od biezna 2023 tak
fungovala skupina osmi stata, ktefi z davoda ochrany vlastniho
automobilového primyslu mély stejny z4jem jako Cesko.

Tato skupina vydala tzv. nonpaper, oficialni dokument shrnu-
jici jejich stanovisko a argumenty. Neoficidlni dokument osmi
¢lenskych statt EU (Bulharska, Ceska, Francie, Madarska,
Italie, Polska, Rumunska a Slovenska) kritizoval emisni normy
Euro 7 pro vozidla navrzené Evropskou komisi jako prilis

ambicidzni, nerealistické a potencidlné $kodlivé pro pirechod
automobilového prumyslu ke klimatické neutralité. Signatari
se postavili proti novym limitim emisi vyfukovych plynu pro
osobni automobily a dodavky s argumentem, Ze by odvadély in-
vestice od dosazZeni cilii nulovych emisi do roku 2035. Podporili
regulaci emisi mimo vyfukové plyny (z brzd a pneumatik), ale
volali po sladéni s metodikami OSN. Dokument také pozadoval
delsi implementaéni Ihuty - nejméné trfi roky po plném prijeti
pro osobni automobily a pét let pro tézka uzitkova vozidla
- a realisti¢téj$i normy, zejména pro tézka nakladni vozidla.
Varoval pred nadmérnymi pravomocemi Komise v provadécich
aktech. Zadal o dals{ objasnéni ohledné zku$ebnich postupt,
monitorovani na palubé, pravidel proti neopravnénym zasa-
him, malosériovych vyrobct a méricich zarizeni. Celkové se
signatarské zemé zasazovaly o vyvazeny, technicky proveditel-
ny a nakladové efektivni ramec Euro 7.1%

Klicova byla ale i prace poslance Evropského parlamentu
Alexandra Vondry a jeho tymu, ktery byl zpravodajem legis-
lativy navrhujici normu Euro 7/VI. Vondra provedl v rameci
Evropského parlamentu spoustu jednéni se zdstupci ruznych
frakei, dokazal vyménit podporu pro modifikaci normy Euro 7
za Ustupky v jinych oblastech a diky tomu velmi vyrazné pro-
spél k tomu, Ze i na pudé Evropského parlamentu se podarilo
zménu podporit. Vondrova aktivita se vS§ak neomezila jen na
praci mezi poslanci Evropského parlamentu. Velmi intenzivné
se bavil i s evropskymi automobilkami a jejich sdruzenim
ACEA. Pou¢ny je jeden z rozmért budovani koalice podporujici
zmény v normé Euro 7, ktery se tyka Francie. Francie podpo-
rovala ¢esky navrh, ovSem s tim, Ze i v modifikované normé
zustanou zachovany kontroly emisi zpusobenych brzdénim
a opotrebovanim pneumatik. Nebyla to ale Zddn4 tulitba ideo-
logickému bésnéni francouzskych environmentalistq, ale ¢isté
ekonomicka tivaha postavena na skutec¢nosti, Ze francouzské
firmy disponuji prislusnymi technologickymi FeSenimi, aby
nové normé vyhovély.'>*

Vlada Petra Fialy postupovala velmi rozumné také v otazce
prehodnoceni politiky emisnich povolenek, i kdyz tady je
vysledek kvili postoji vétSiny v Evropském parlamentu



spise zklamanim. Na zékladé ¢eské iniciativy, kterou podpotilo
dal$ich 18 ¢lenskych zemi EU, vyzvali premiéfi v f{jnu 2025
Evropskou komisi k prehodnoceni klimatickych cilt tykajicich
se snizovani emisi. Kromé toho, Ze pri prekroc¢eni ceny emisni
povolenky v systému ETS2 ve vy$i 45 eur se automaticky
uvolni vice povolenek, a ze by se mély klimatické cile do roku
2040 naptisté brat pruznéji pti zohlednéni novych védeckych
poznatki a konkurenceschopnosti EU, se ¢eskd iniciativa
tykala i automobilového primyslu. Premiéfi vyzvali Evropskou
komisi, aby rozvolnila povinnost evropskych firem reportovat
klimatické cile.'®

Konkrétné se jednd o tzv. Omnibus, ktery by mél snizit povin-
nosti reportingu ESG ze strany firem, respektive odlozit jejich
zavedeni o dva roky a zvysit hranici po¢tu zaméstnancu, od niz
je reporting pro firmu povinny, na 1000. V dobé psani tohoto
textu nicméné neni jasné, zda se tato zména skute¢né promitne
ve formé mensi zatéze pro firmy pod 1000 zaméstnancd, nebot

se ESG reporting stava standardem v obchodnim styku a kon-
kurenéni vyhodou.®® Ministfi zivotniho prostfedi ¢lenskych
statd EU se v listopadu 2025 dohodli na odkladu ETS2 na rok
2028 a zmirnéni klimatického cile pro rok 2040 na 85% redukci
s tim, Ze 5 % budou moci staty naplnit ndkupem kredit?. Cesko
chtélo dosdhnout podstatnéjsich zmirnéni cila a vysledny
kompromis nakonec nepodpotilo.’®” Presto méla cilena ceska
snaha spojena s budovanim koalice se staty, které mély podob-
ny nazor, svij smysl a dosahla alespon malého posunu.

Vidime, ze mravenci prace v Evropském parlamentu a v Radé,
predkladani vécnych argumentti a feSeni, kterd netorpéduji
predem vyjednany rdmec, ale nabizeji realistickou cestu
k dosazeni cild, jsou funkéni. A v prostiedi soucasné (nejen)
evropské politiky jsou to jediné ptistupy, které vedou k cili a ni-
koliv k mezindrodni izolaci Ceska, aniZ by za to Cesko ziskalo
jakékoliv rozumné tstupky.
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SHRNUTI A DOPORUCENI

6.1 Shrnuti

T kdyz pattila Evropa spolu s USA ke kolébkam automobilového
pramyslu a dlouhodobé si udrzovala pozici klicového regionu
pro jeho rozvoj, podil evropského prumyslu na svétové produk-
ci v poslednich dvou desetiletich klesa. Zatimco v roce 2008 se
v Evropé vyrabélo 31 % vSech automobiltl, v roce 2023 uz jen
20 %. Pocet vyrobenych vozidel klesl z 21,6 na 18,6 milionu,
zatimco Cina zvygila svij podil ze 14 na 32 %. Tento trend nelze
interpretovat jinak nez jako klesajici konkurenceschopnost
evropského automotive. PFi¢inami nejsou jen vysoké naklady
na energie, silici schopnosti a tlak ¢inské konkurence nebo
Trumpuv protekcionismus, ale také slozitd a velmi nakladnd
evropska regula¢ni politika. Pfisné normy zvysSuji naklady na
vyrobu, coZ se promita do ristu cen a poklesu poptavky. Pokles
evropské vyroby o 2,6 % souvisi s pfisnymi emisnimi cili.

Regulac¢ni ramec EU je mimoiadné komplikovany a pomérné
prisny. K nejzdsadnéj$im normdam generujici naklady na vyro-
bu i provoz automobilt patri environmentalni a emisni normy.
Symbolicky i redlné velmi problematicky se jevi fakticky pla-
novany zakaz spalovacich motort v roce 2035. Nové naklady si
vyzada také prechod z normy Euro 6 na prisnéjsi Euro 7, ktera
roz§ifuje pozadavky i na emise z brzd, pneumatik a Zivotnost
baterii. K tomu je tieba pfipo¢ist i predpisy o recyklaci vozidel,
zprisnujici se bezpeénostni normy ¢i pozadavky na kyberne-
tickou bezpec¢nost. Neprimé regulace souviseji s energetickou
a infrastrukturni politikou - napf. rozvojem nabijeci sité,
roz§ifenim systému emisnich povolenek ¢i tlakem na zavadéni
ESG reportingu.

To vse se déje v prostredi, ve kterém evropské automobilky ¢as-
te¢né svoji vinou ale ¢astecné také diky politicky podporované
¢inské konkurenci ztratily technologickou prevahu, coz se tyka

6.2 Doporuceni

Klicova je otazka ¢asového horizontu pro splnéni ambiciéznich
dekarbonizac¢nich cilti. Mzeme si, podobné jako to v kampani
pred parlamentnimi volbami 2025 délalo hnuti ANO nebo
Okamurova SPD, hrat na to, ze ,zrusime Green Deal“. Nic
takového Cesko udélat nedokéze a nebylo by to ani zidouci.
Ochrana zivotniho prostiedi a snaha nepodporovat dalsi
prohlubovani klimatické zmény lidskou ¢innosti davaji jed-
noznacné smysl. Co je vSak naprosto realistické, je konstantni

zejména elektromobility. V souc¢asnosti Cina dominujejakzhle-
diska vyroby elektromobild, tak z hlediska vyroby prislusnych
komponentt. V oblasti kritickych surovin pro vyrobu baterii
adalsich komponenti mé4 Cina v fadé ohled? fakticky monopol.
Cla zavedenda Evropskou komisi mohou pomoci situaci do¢asné
zlepsit, ale nevyresi az 90% zavislost evropskych automobilek
na ¢inskych dodavkéch baterii a surovin. Kombinace rostouci
konkurence, technologického zpozdéni a prisnych regulaci tak
stavi evropské automobilky do mimoradné obtizné situace bez
jasné vyhlidky na rychlé zlepseni.

Je pravda, Ze Evropané jsou vuci novym technologiim o néco
skepti¢téjsi nez treba Asiaté a obyvatelé Latinské Ameriky.
Nicméné se vétsina Evropanu prechodu na elektromobilitu ne-
brani a dvé tretiny mladych Evropant povazuji elektromobily
za budoucnost dopravy. To je v situaci, kdy elektromobilita zis-
kava na vyznamu: v roce 2023 tvorily elektromobily a plug-in

hybridy 18 % svétového prodeje automobilt.

Evropskd komise predstavila na jafe 2025 Automobilovy akéni
plan, ktery reaguje na ekonomické potize po pandemii a potte-
bu sladit dekarbonizaci s konkurenceschopnosti. Plan navazuje
na Dohodu o ¢istém pramyslu (Gnor 2025) a oproti piedchozim
dokumentiim zddraznuje, Ze prechod na vozidla s nulovymi
emisemi musi probihat v souladu s ekonomickou logikou.
Diagnostikuje slabiny evropského automobilového pramyslu
- zavislost na dovozu surovin, baterii a technologii, rostouci
naklady a globalni konkurenci. Kromé jinych opatieni (posi-
leni inovaci, digitalizace, lokalizace vyroby baterii v Evropé
a celkového zkriceni dodavatelskych fetézct) slibuje plan vétsi
flexibilitu v plnéni emisnich cilt a zjednoduseni regulaci. Pravé
tyto body povazuji za klicové.

premysleni o optimalnich prostredcich k dosazeni cilt a zejmé-
na realistické prizpusobovéni ¢asového ramce technologickym
a zejména ekonomickym a socidlnim moznostem souc¢asné EU
ajejich ¢lenskych statu.

Zatimco prechod od parniho pohonu k dieselovym motorim
trval zhruba $est dekad, mél by se podle regula¢niho ramce EU
prechod od spalovacich motoru k elektromobilité realizovat



podstatné rychleji.’*® Ukazuje se, Ze toto tempo neni pro evrop-
sky automobilovy pramysl inosné.

Vsechno ale neni zalezitosti instituci EU a jimi vydavanych re-
gulaci. Samotni evropsti vyrobci automobilt a automobilovych
dilt mohou ov§em prispét k oziveni evropského automobilové-
ho prumyslu. Podle studie McKinsey & Company museji evrop-
sti vyrobcei hlavné spolupracovat navzajem a napti¢ odvétvimi,
ktera se néjakym zpusobem dotykaji automobilového prumy-
slu. Mohou se zamérit na ndkladove efektivni strategie, inves-
tovat vice do novych technologii a urychleni vyzkumu a vyvoje.
Investice by se mély zamérit také na podpurnou vyrobu, véetné
bateriovych technologii, energetiky, vyroby polovodic¢u, rozvoje
sité nabijecich stanic. Politici mohou vymyslet strategie prita-
hujici takové investice a racionalizovat regula¢ni prostredi,'®
ale samotnou praci za evropské automobilky udélat nemohou
anemaji. Mohou vSak pecovat o takové prostredi, které nebude
automobilkdm a na né navazanym vyrobctim svazovat nohy.

Evropské sdruzeni dodavatell pro automobilovy pramysl
(CLEPA) upozornilo v této souvislosti na urcité zaostavani
Evropy z hlediska vyvoje a vyuzivani elektronickych techno-
logii a polovodi¢ti.*® Pfivitalo akt EU o ¢ipech,! ktery s sebou
nese perspektivu posileni financovani vyvoje a vyroby polovo-
di¢q, které jsou nezbytné prakticky pro vSechny elektronické
technologie pouzivané soucasnymi automobily. Upozornilo
na skutec¢nost, ze spotfeba polovodi¢i bude s narastem
podilu elektromobilt jesté vyssi, nebot jen pohonnd jednotka
elektromobilu obsahuje desetindsobek mnozstvi polovodi¢a
potiebnych pro pohonnou jednotku automobilu se spalovacim
motorem. Bez ¢ipu by nefungovaly nejen pokrocilé asistenty
jizdy (ADAS), ale tfeba ani takova samoziejmost, jako je klima-
tizace. Sdruzeni CLEPA proto vyzvalo EU k posileni prostredki
na vyzkum v této oblasti, ale také k opatfenim, jez by zabranila
vyraznému narustani en energii. Dal$i zdrazovani cen energii
by oslabilo jiz tak podlomenou evropskou konkurenceschop-
nost na mezinarodnich trzich. Stejné vyznamnym pozadavkem
v citovaném pozi¢nim dokumentu vSak bylo také snizit enorm-
ni administrativni zatéz, kterou prinaseji véemozné evropské
regulace.

vevs s

Dulezitéjsi je tedy prizpusobit realité regulatorni ramec.
Evropsky automobilovy prumysl ¢eli soubéhu tii jen velmi ob-
tizné slucitelnych tlakl - environmentalni a politické pozadav-
ky dekarbonizace, ztrata konkurenceschopnosti vici levnéjsim
dovoziim (zejména z él’ny) a nutnost chranit ekonomickou
bezpecnost EU v dobé rostouciho geopolitického napéti a ohro-
zeni. Regulace sice sleduji ekologické cile, av§ak zvysuji naklady
vyrobcd, snizuji ziskovost a ohrozuji investi¢ni kapacity.

Zidouc! by byla také revize bezpeénostnich a pojistnych
predpist s cilem podpofit mensi vozidla. Podobné jako envi-
ronmentalni cile, mély by i cile v oblasti bezpec¢nosti dopravy
brat v ivahu §irsi kontext, zejména ekonomickou stranku véci.
Soucasné bezpecnostni predpisy malé a stredni automobily ne-
umérné prodrazuji. Jsou to pfitom pravé mensivozy, které jsou
vhodné do méstskych aglomeraci, spotfebovavaji méné zdroju,
a jsou tak vhodné jako ndstroj zachovani individudlni mobility
i snizovani emisi zaroven.!*?

V ceskych debatach se k elektromobilité ¢asto objevuje nazor
velmi kriticky az odmitavy. Vzdyt postoj k ni pfehodnocuji
dokonce i takovi zastanci elektromobility jako Volvo, které pa-
vodné planovalo zcela opustit svét spalovacich motort do konce
tohoto desetileti. Jesté v roce 2024 bylo Volvo velmi ambicidzni:
~Nase ambice dosdhnout nulovych Cistych emisi sklenikovych
plynii a stdt se do roku 2040 cirkuldrni spole¢nosti ndm poskytne
konkurenéni vyhodu, pokud budeme sprdvné rizeni a vyuzijeme
prileZitosti. Spole¢nost Volvo Cars véri, ze ambiciozni opatrent
v oblasti klimatu md z obchodniho hlediska smysl. ... Nasim
cilem je, aby prodej elektrifikovanych vozidel do roku 2025 dosdhl
50 az 60 procent a aby do roku 2030 90 az 100 procent naseho ce-
losvétového objemu prodeje tvorily elektrifikované vozy. V souladu
s timto cilem podepsala spole¢nost Volvo Cars na konferenci OSN
o zmeéne klimatu COP26 Glasgowskou deklaraci o automobilech
a doddvkdch s nulovymi emisemi a zac¢dtkem roku 2024 ukonci vy-
robu vsech vozu s naftovym motorem.“** Své plany prehodnocuje
tvari v tvaf meziro¢nimu propadu prodeje elektromobild mezi
lety 2024 a 2025 o0 21 % a sazi ve stirednédobém vyhledu spisSe na
hybridni technologie.** Plug-in hybridy jsou evropskymi vyrobci
obecné povazovany za technologie, které mohou velmi dobie
poslouzit jako preklenuti technologické a ekonomické mezery,



ktera realné déli evropské vyrobce a konzumenty od moznosti
prejit plné na elektromobilitu.® I tuto realitu by méla dalsi
nutnd revize regulatornich ramca brat v potaz.

Musime vs$ak byt opatrni, abychom snahu o zachranu ev-
ropskych automobilek prostfednictvim benevolentnéjsiho
pristupu ke spalovacim motortum, ktery se aktudlné jevi jako
maximalné zadouci, neprehnali. DuleZitou otdzkou totiz je, zda
zabrzdéni nebo prili§ radikalni zpomaleni elektrifikace muze
prinést kyzeny efekt. Argument smérovani k nulovym primym
emisim upfednostnuje i z ekonomického hlediska elektromo-
bilitu. Podminku nulovych emisi CO, splfiuji nejen elektrické
pohony, ale i paliva na bazi vodiku ¢i amoniaku, neobsahujici
uhlik. Mohou je za urcitych okolnosti splnovat i biopaliva a pa-
liva synteticka. Prakticky problém v pouzivani jinych klima-
ticky neutralnich paliv spoc¢iva ve skutecnosti, ze pro vétSinu
spolecnosti je realnym ekonomicky unosnym a technologicky
dostupnym fesenim jen elektromobilita. Biopaliva nedokazi
nahradit 80-90 procent spotfeby fosilnich paliv a vyroba syn-
tetickych paliv je energeticky velmi naro¢na, a tim padem pro
spotrebitele velmi drahd. Lze navic opravnéné predpokladat,
ze budeme umét vyrabét stale vice elektiiny bez emisi CO,, coz
opét preferuje ve strednédobém horizontu elektromobilitu.'*¢

Jednostranné evropské ustoupeni od elektromobility by navic
zvyraznilo konkurenc¢ni vyhodu 1épe adaptovaného ¢inského
automobilového prumyslu. Spise se tedy nabizi uklidnit ev-
ropskou vefejnost prezkoumanim rychlosti dosazeni nulovych
emisi a tranzici smérem k elektromobilité zpomalit. A zaroven
podporit transformaci evropskych dodavatelskych retézcu tak,
aby odpovidaly zvySujicimu se podilu elektromobilu ve vyrobé.
Spolu se zvySovanim poctu nabijecich stanic a zlepSovanim
parametr baterii dojde i k vétsi ochoté evropskych zakazniku
nakupovat a provozovat elektromobily.™*”

Sami vyrobci vozidel poukazuji na prebujely regulacni ramec,
ktery v soucasné dobé zahrnuje vice nez stovku pravnich pred-
pist, a doporucuji seskupit regulace tykajici se autoprimyslu
do jakychsibali¢kt. V kazdém balicku by se vSechny pravni akty
staly zavaznymi soucasné, aby se usnadnilo dodrzovani predpi-
st a snizily se ndklady na homologaci. Implementace takovych
bali¢kti by neméla byt nikdy krats$i nez tfi roky pro osobni
a lehka nakladni vozidla a sedm let pro tézka nakladni vozidla,
opét z davodi potiebné adaptace autoprumyslu. A kone¢né by
se nové regulace mély vztahovat jen na typy vozidel zavadéné
po jejich schvéleni s dodrzenim desetileté Ihlity na postupné
vyfazovani drive schvalenych typa.*®

Kombinace preregulovanosti, slabého hospodarského rustu,
drahé energie a protekcionismu tretich zemi predstavuje
pro evropské automobilky systémové riziko. Prehodnoceni
terminu zdkazu spalovacich motort i cila balicku Fit for 55 je
proto nezbytné pro udrzeni konkurenceschopnosti a socialni
stability EU. Cinsky piiklad ukazuje, e cestou neni odvratit
se od smérovani k elektromobilité, ale zpomaleni tempa tak,
aby vyrobci i spotfebitelé méli vice ¢asu na postupnou zménu,
Zaroven je zadouci rozvijet prislusnou vyrobni i provozni infra-
strukturu (tovarny na baterie, sit nabijecich stanic).

EU miuze zustat v Cele boje proti emisim CO2, modernizovat
vlastni ekonomiku a posilovat konkurenceschopnost zaroven.
Nesmi vsak jednat ideologicky a brat vzdy v potaz nejen cile, ale
i prostredky, technologické moznosti a ekonomickou realitu.
Pokud se tak instituce EU a vlady ¢lenskych stattu budou cho-
vat, nemusime mit o budoucnost evropského automobilového
pramyslu obavy.
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SEZNAM ZKRATEK

Evropskeé sdruzeni vyrobct automobill (European Automobile Manufacturers’ Association)
pokrocilé asistenéni systémy fidice (Advanced Driver Assistance Systems)

bateriovy elektromobil (Battery Electric Vehicle)

Evropského sdruzeni dodavateld pro automobilovy prdmysl (European Association of Automotive Suppliers)
Cinska lidova republika

Ceska republika

Evropska spolecenstvi(European Communities)

Evropsti konzervativci a reformisté (European Conservatives and Reformists)

viz EHS (European Economic Community)

Evropské hospodarske spolecenstvi

Agentura na ochranu Zivotniho prostfedi, USA (Environmental Protection Agency)
Evropska unie

zverejiovani informaci o vlivu firem na zivotni prostiedi(Environmental), socialni sféru (Social) a spravu
(Governance)

Systém emisnich povolenek (Emissions Trading System)

Obecné nafizeni o ochrané osobnich Udajd (General Data Protection Regulation)

vozidlo s hybridnim pohonem (Hybrid Electric Vehicle)
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palubni diagnostiky emisi(on-board diagnostics)

vozidlo s hybridnim pohonem, jehoZ baterie se da nabijet ze zasuvky (Plug-in Hybrid Electric Vehicle)

véda a vyzkum (research and development)

emise mérené za realnych podminek jizdy (Real Driving Emissions)

selektivni katalyticka redukce (Selective Catalytic Reduction)

Evropska hospodarska komise Organizace spojenych narodd (United Nations Economic Commission for Europe)
Spojené staty americké (United States of America)

celosvétové harmonizovany zku$ebni postup pro lehké vozidla (Worldwide Harmonised Light Vehicle Test Procedure)
Svétové obchodni organizace (World Trade Organisation)

vozidlo s nulovymi emisemi(Zero Emission Vehicle)

vozidla s nulovymi a nizkymi emisemi(Zero and Low Emission Vehicles)
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