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1 Obecné informace o zakazce

Predmétem dila je zpracovani Studie , 1 yuziti vodikového pohonu v dopravé v Ceskeé republice
spocivajici ve zhodnoceni potencialu jeho vyuziti v kontextu celosvétového a
celoevropského technologického pokroku a trendd v této oblasti, a pfedevsim pfi simulaci
adopce vodikové mobility v Ceské republice. Soucasti provedeni dila je rovnéz organizaéni
zajisténi pracovni skupiny zastupct soukromého a vefejného sektoru, kteff majf relevanci
pro vodikovou mobilitu, za ucelem konzultace a kontroly postupu vypracovani studie.

Tato studie slouzi jako podklad pro aktualizaci Narodniho akéntho planu ¢isté mobility,
ktery si vyty¢il v oblasti vodikové mobility cil vybudovat do roku 2025 3-5 vodikovych
stanic z davodu naplnéni pozadavkt smérnice o zavadén{ infrastruktury pro alternativni
paliva. Tato smérnice navazuje na cile EU pfi snizovani emisi CO; v dopravé.

Studie je zpracovana spolecnosti Grant Thornton Advisory za soucinnosti Ministerstva
dopravy Ceské republiky. Doba realizace projektu je od 5. 12. 2016 do 5. 6. 2017.
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2 Uvod

Studse ,,V'yuZiti vodikového pohonn v dopravé v Ceské republiceje rozdélena do nékolika
samostatnych, av§ak na sebe navazujicich casti. Prvni ¢ast hodnoti soucasnou situact
vodikové mobility, a to jak z pohledu celosvétového, tak celoevropského. Soucasti jsou
také zajimavé projekty, na jejichz piikladu je pfedvedeno, jakym zptisobem muize byt
feseno zavadéni vodikové mobility do praxe. V zavéru této cCasti je detailné popsana SWOT
analyza, ktera vyzdvihuje hlavni ovliviujici faktory potencialniho rozvoje vodikové mobility
v kontextu podminek a specifik Ceské republiky. Tato SWOT analyza se zaméfuje na
piilezitosti a potencialni hrozby, a snazi se nalézt cestu k jejich mitigaci pro potencialni
Gspésny rozvoj tohoto sektoru dopravy CR.

Druha ¢ast studie vyhodnocuje sbér primarnich dat pro zjisténi poptavky a nabidky, a to
jak kvantitativniho charakteru, tak kvalitativniho. Kvantitativni ¢ast prazkumu byla
realizovana skrze dotaznikové Setfeni na vzorku potencialnich zdkaznik / kupct osobnich
automobilt (vefejnost). Kvalitativni ¢ast prazkumu byla realizovana pomoci hloubkovych
rozhovoru se zastupci celého dopravniho sektoru a skrze debaty s expertni skupinou. Cilem
tohoto pruzkumu je identifikace klicovych subjekti na strané nabidky, které mohou nabizet
dopravni prostfedky na vodik, a subjektu, které vyrabéji vodik a maji zajem rozvijet
vodikovou plnici infrastrukturu. Na strané poptavky se jedna o potencialni zakazniky z fad
mést, dopravnich podniku a dalsich, které mohou poptavat vyuziti alternativnich / cistych
paliv ve svych vozovych parcich. Samostatnym tématem je pak posouzeni atraktivity
vodikové mobility pro potencialni investory.

Ve tfeti ¢asti studie je popsan model simulace moznych budoucich scénati rozvoje trhu

v CR na strané poptavky a nabidky. V kapitole jsou nejprve popsany zakladni predpoklady
modelu a v navaznosti na to jsou popsany prognézy pravdépodobného vyvoje poctu
vodikovych vozi na drovni Ceské republiky dle aplikace forem podpory. Prognézy se dale
zaméfuji na vyvoj infrastruktury plnicich stanic, rozdilové naklady potfebné k dosazeni
pozadovaného poctu vozu a usetfené emise pouzivanim vodikovych voza namisto
konvencnich. Podle miry podpory stitu jsou prognézovany 4 scénafe. V zavéru kapitoly
jsou pomoci geografického informaéniho systému prehledné zpracovana doporuceni
prioritnich lokalit nové budovanych plnicich stanic.

Predposledni ¢asti studie je analyza relevantnich forem podpory. Ta se snazi vymezit
rozsah potencialnich forem vefejné pomoci, popsat je a provést pilotni odhad vhodnosti a
G¢innosti podpoty pro rozvoj vodikové technologie v dopravnim sektoru CR. Tento pilotni
odhad je hodnocen jak z pohledu ¢asu, tak z pohledu piinosu. Dale jsou vyzdvizeny formy
podpory s nejvétsi pridanou hodnotou pro rozvoj vodikové mobility v kontextu informaci
doposud ziskanych z hloubkovych rozhovort, informaci z expertni skupiny a zahrani¢nich
1 ¢eskych zkusenosti. V navaznosti na definici scénai mozného vyvoje jsou k témto
scénarum naparovany formy podpory, které mohou realizaci daného scénafe napomoci.
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Na zakladé¢ zjisténi ziskanych v prabéhu pfipravy této studie jsou naformulovana
strategicka doporuceni pro naplnéni zvoleného scénafe. Zavérecna kapitola shrnuje tato
doporuceni, ktera by v ramci vladn{ strategie podpory vyuzivani vodikové technologie
neméla byt opomenuta a mél by na né byt zaméten zajem v piipadé, Ze se CR rozhodne jit
touto cestou.

12



3 Manazerské shrnuti

Vodikova mobilita a jeji vyuziti v dopravé mize znit jako futuristicka vize dopravy
budoucnosti. Zahrani¢nimi zkusenostmi podlozené zavéry této studie vSak ukazuji, Ze by se
v nedaleké budoucnosti mohla stat realitou.

V soucasné dobé¢ stale nartistaji pozadavky na ekologi¢nost dopravy. Vodik je, stejné jako
elektricka energie, vhodnou alternativou pro cistou mobilitu. Béhem provozu téchto
vozidel totiz nejsou produkovany zadné emise. Vodik, nasledujici zkusenosti s
elektromobily, je tak dal$im logickym krokem k naplnéni cila EU tykajicich se emisi CO»,
které si vytycila do roku 2030. V této souvislosti je nutné pfipomenout, ze vodikové auto je
ve své podstaté elektromobil. Jedinym rozdilem je, ze vyuziva vodik jako zdroj pro vyrobu
elektrické energie. V klasickém elektromobilu jsou bateriové clanky, ve vodikovém pak
nadrze na vodik. Vodikova auta proto nelze chapat jako konkurenci elektromobild, ale jako
dalsi z cistych variant v dopravé a jako prostfedek statu v boji za lepsi zivotni prostfedi.

Bylo by blahové pfedpokladat, ze se vodikova mobilita rozsifi sama od sebe, na to je pfilis
investicné naro¢na. Vybudovani infrastruktury pro dopliovani paliva pfedstavuje vysoké
financni naroky. Dale je tfeba pfesvédcit o vyhodnosti vyuziti vodikovych autobust i
provozovatele vefejné hromadné dopravy a v neposledni fadé motivovat zajemce z fad
obcanu k nakupu vodikovych aut. Pokud se stat rozhodne, Ze je vodikova mobilita
smérem, kterym se ma smysl vydat, bude v prvnim kroku nezbytné nastavit udrzitelnou
koncepci rozvoje vodikové mobility a tuto koncepci podpofit jasné nastavenymi formami
podpory. Koncepce je proto nutnym, nikoliv v8ak postacujicim, pfedpokladem rozvoje.

Vodik se, podobné jako kdysi elektromobilita, potyka se zakladnimi otazkami: ,,Co ma byt
dfive? Infrastruktura nebo vozidla?* Nikdo pfece nebude jezdit autem, do kterého nema
kde doplnit palivo. Na druhou stranu neni rentabilni stavét plnici stanice, kdyz zadna auta
na vodik nejezdi. Z této situace jasné plyne, ze jedno bez druhého nemuze existovat. A
pokud nékdo nezacne aktivné podporovat vystavbu infrastruktury a zaroven podporovat
nakup zatim velmi drahych vodikovych aut, tak se vodikova mobilita nikdy nerozvine.

Dobrou zpravou je zapojeni soukromych spolecnosti do vodikové mobility. Spole¢nost
Unipetrol sama od sebe pfipravuje vystavbu dvou vodikovych plnicich stanic, které by mély
byt v provozu do konce roku 2018. Nekteré automobilky uz nyni nabizeji vodikova auta ve
stitech sousedicich s CR. Pokud uvidi piileZitost, zcela jisté je nabidnou i obcanim CR.
Napf. spole¢nost Toyota planuje predvadéci jizdy vodikového auta na nékolika
regionalnich akcich s cilem propagovat tento typ dopravy jako efektivni a ekologicky
zajimavou alternativu ke konvenénim palivam.

V kontextu vyse popsané situace tato studie doporucuje:

e podporovat vystavbu infrastruktury, tedy plnicich stanic, a to jak v sektoru
hromadné dopravy, tak i pro komeréni vyuziti pro vefejnost

e podporu nakupu osobnich aut i autobust pro vefejnou hromadnou dopravu.
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Praxe ze zahrani¢ni doklada, ze spravnou cestou je pilotni zavadéni vodikovych autobust
ve vefejné hromadné dopravé ve vybranych aglomeracich a regionech. Zaroven jde o
variantu s nejvyssi pfidanou hodnotou z pohledu poméru nakladt na technologii,
vyuzitelnosti a dopadu na zivotn{ prostredi (uSetfené emise CO»).

Na zakladé vstupti ziskanych v pribéhu zpracovavani této studie byly rozpracovany ctyfi
scénafte rozvoje vodikové mobility. Nulova (business as usual) varianta je postavena na
pfedpokladu, ze vodikova mobilita bude ponechana ,,svému osudu* a jeji rozvoj nebude
systémové podporovan. Protipélem je pak ambicidzni scénaf, ktery je postaven na
pfedpokladu, ze alternativni mobilita bude zaloZena pfedevsim na vodiku. Pomoci zapojeni
vodiku pak budou splnény vsechny emisni cile dané EU do roku 2030. Rozvoj vodikové
mobility je modelovan bez kalkulace pfinost spojenych s vyrobou vodiku v ¢eskych
podminkach, kdy je mozné CR povazovat za silného hrace na evropském poli.

Mezi témito pomyslnymi extrémy pak lezi dalsi dva scénafte. Jednim z nich je 1 zakladni
scénaf, u kterého byla nalezena shoda napfic¢ skupinou pro vodikovou mobilitu. Je zalozen
na pfedpokladu, Zze vodikova mobilita bude podporovana v rozumné mife, tj. ze dojde k
postupnému rozvoji infrastruktury a podpofe trhu vodikovych aut a autobusu. Zde se
muzeme opfit o zkusenosti s obdobnym vyvojem u CNG a aktualnim vyvojem
elektromobility.

Adekvatni mira podpory, na které je zakladni scénaf zalozen, pocita s vystavbou 117
plnicich stanic pfi provozu 115 tis. vodikovych aut (z celkového poctu cca 5,1 mil. aut) a
tisicovkou vodikovych autobusu (z celkového poctu cca 20 tis. autobust). To vSe pii
kumulativnich nakladech 42,3 mld. K¢ (3,9 mld. na vystavbu plnicich stanic; 35,4 mld. jako
injekce na podporu trhu s vodikovymi automobily a 3,0 mld. na autobusy) v nasledujicich
13 letech. Jako dodate¢né efekty podpory vodikové mobility je mozné chapat i pozitivnimi
dopady do ekonomiky CR v dalsich letech (podpora vizkumu a vjvoje, potieba novych
odbornikd, zvyseni zaméstnanosti, konkurenceschopnost pramyslu apod.).

Z vyse uvedeného vyplyva, ze by v ramci aktualizace NAP CM meélo dojit k vyraznému
rozsifeni ¢asti tohoto dokumentu, ktera se tyka vodiku a zohlednéni hlavnich doporuceni
vyplyvajicich z této studie. Soucasné je tfeba revidovat narodni cil poctu vodikovych
plnicich stanic do roku 2025. Soucasny cil se pfi modelovych vypoctech ukazal jako
nedostate¢ny a nepodporujici rozvoj vodikové mobility v CR. V roce 2025 by tedy na
zakladé této studie mélo byt v provozu alespon 12 plnicich stanic. Z davodu nardstu
uvazovaného poctu stanic je tieba zvazit navyseni alokace v planovaném Operacnim
programu doprava (nyni 100 mil. K¢ na vodikové plnici stanice) alespon na dvojnasobnou
hodnotu, aby byl zajistén adekvatni rozvoj dle planu.
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3.1 SWOT analyza

Silné stranky Slabé stranky
r e Pii provozu prokazatelné \ e Nova technologie spojena s
S nulové emise NOx, SO2, CO, VV nedtvérou
celkové uthVOdﬂ(y (THC) ° Vysoké cena sériového
e Doba plnénf srovnatelna automobilu
s konvenc¢nimi palivy * Chybgjici sit’ plnicich stanic v
e Vice typu zdroju vyroby (ropa, CR

zemnf plyn, elektiina —
elektrolyza, ¢isténi chemickych

odpadu)
PrileZitosti Hrozby

e Vyroba vodiku v CR jako e Nejistota zajemct (neznalost

vedlejsiho produktu (pfi nizkych moznosti na trhu)
\O nakladech) T e Business case vystavby

e Niastroj pro splnén{ emisnich J infrastruktury bude dlouhodobé
zavazka CR vaci EU zaporny

e Vodik jako bezemisn{ zdroj pfi e Lobby stavajictho trhu (ropa,
zlepsen{ stavu zivotniho elektfina, vyrobci vozidel na
prostiedi konvencni pohon,

provozovatelé cerpacich stanic)

3.2 Doporuceni

Na zakladé pozitivnich vysledkd, které plynou nejen z adopce vodikové technologie

v zahranici, ale i ze zkusenosti z domaciho prostredi, je primarnim cilem této studie
formulovat strategicka doporuceni pro aspésné naplnéni definovanych scénaia
vyvoje vodikové mobility v CR. Tato doporucenti jsou podepfena nejen fadou odbornych
stanovisek ziskanych z hloubkovych rozhovort, nybrz i prazkumem mezi sirokou
vefejnosti. To vse za soustavného dohledu a ¢innosti expertni skupiny.

V kontextu potencialniho vyuziti vodiku v CR pro viechny uZivatele je vhodné, aby byla
stanovena jednoznacna vize ve formé jasné definované koncepce vladni podpory, coz
vyplyva i ze zkuSenosti ze zahrani¢i. Nasledujici ¢ast tedy shrnuje fundamentalni
strategicka doporu&eni, na ktera by mél byt v piipadé, Ze se Ceska republika rozhodne
ubirat smérem k vodikové mobilité, kladen hlavni daraz.

Trvalé zavedeni vodikové mobility v Ceské republice stoji na dvou hlavnich pilifich.
Prvnim z nich je existence fungujici a bezpecné sité vodikovych plnicich stanic.
Druhy pilif poté pfedstavuji samotna vozidla pohanéna vodikem.

Co se infrastruktury tyce, vysledky této studie jasné indikuji nezbytnost podpory pro
vystavbu zakladn{ sit¢ vodikovych plnicich stanic ze strany statu. Expertnf ndzory se
shoduji, Ze uhrazeni nakladu na jeji vytvofeni nelze v prvotni fazi ocekavat ze strany
soukromych subjektu, a proto implementace tohoto doporucent stoji na prvnim misté, aby
pak mohlo dojit k naslednému rozvoji. Je Zadouci, aby stat aktivné podporoval
vystavbu jak vefejnych plnicich stanic pro béZné obcany, tak nevefejnou Cast
vodikové infrastruktury pro vefejnou hromadnou dopravu ¢i komunalni sluzby.
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V obou piipadech je klicové, aby byl kladen duraz také na efektivni lokalizaci této
infrastruktury.

U vefejnych stanic je doporuceno, ze by se mél stat soustfedit na pokryti hlavnich
komunikacnich taht tak, aby obsluznost plnéni vozidel byla co nejpohodlnéjsi jak pro
domaci, tak i zahrani¢ni vlastniky vodikovych vozidel vyuzivajicich nadnarodni dopravni
koridory. Primarnim zajmem CR by tedy méla byt soustavna podpora cilena na provazani
mezinarodnich vodikovych infrastruktur. Divodem je, ze pocet plnicich stanic za
zapadnimi hranicemi CR (v Némecku) neustéle roste. Dalsi doporuceni k efektivni alokaci
infrastruktury navic udava smérnice Evropského patlamentu a Rady 2014/94/EU, kdy
plnici stanice maji byt budovany podél linie Transevropské dopravni sit¢ (TEN-T). Je
nasnadé¢ vyuZiti souCasnych lokaci Cerpacich stanic. Z hloubkovych rozhovora

s experty vyplynulo doporuceni postupné doplnovat vodik jako standartni variantu
na soucasné Cerpaci stanice.

V ramci vodikové infrastruktury segmentu méstské dopravy je nespornou vyhodou nizky
pocet plnicich stanic nutny k obsluze vozidel v depech. Nabiz{ se proto vyuzit nékterou
¢eskou aglomeraci majici o adopci této mobility zajem a po uspésné realizaci a demonstraci
pozitivnich vysledkt navazat 1 v dalSich ceskych regionech.

Druhym pilifem pro uspé€Snou adopci vodikové mobility jsou samotna vozidla. Ze
zahrani¢nich zkusenosti statd, které aktivné podporuji adopci vodikové mobility na jejich
uzemli, je patrné, ze pouze trvala a jasné definovana koncepce podpory nakupu
vodikovych vozidel motivuje jak privatni, tak vefejny sektor k jejich koupi.

V ramci podpory nakupu osobnich vozidel mezi ¢eskou vefejnosti je klicové se primarné
soustfedit na pilotni projekty realizované v segmentu ceského firemniho sektoru. Po
otestovan{ dota¢ni alokace v ramci firemnfho sektoru je pak nasnadé zavést podporu i pro
bézné uzivatele.

Podpora vefejné dopravy z této studie vyplyva jako jedna z nejlepsSich variant

v poméru naklady, vyuZitelnosti a dopadu na Zivotni prostfedi. Podle zakladniho
scénafe by na podporu vodikovych autobust mélo byt do roku 2030 vynalozeno 3 mld. K¢,
coz pfedstavuje 8 % celkovych vynalozenych nakladt na vodikové vozy. Vodikové
autobusy by do té doby mély usetfit cca 32 % z celkove usetfenych emisi CO» (99 tis. tun).
Je tedy Zadouc{ implementovat dotac¢ni program s optimalni alokaci, aby bylo zajisténo
pokryti investi¢nich naklada pro dostatecné silnou aglomeraci, ve které bude potencial
vyuziti vodikovych autobusu a bude mozné ho otestovat v realném zivote.

Pro ulehceni nastartovani vodikové mobility mohou byt dale zajimavé Gpravy mistnich a
statnich vyhlasek. Nékteré z nich jsou navic jiz nyni vyuzity pro elektromobily, takze
jejich zavedeni pro vodikova vozidla by méla byt pouze formalita. Tyto dil¢i apravy by
generovaly napifklad odpusténi silni¢ni dané, parkovani vodikovych aut na vyhrazenych
mistech ¢i v podzemnich garazich.

Z vetejnych prazkumau vyplynulo, Ze 1 pfestoze mezi obc¢any pfevazuje pozitivni ptistup

k vodikové technologii jako takové, o samotném fungovani, mechanismu a nespornych
vyhodach informace nemaji. Proto silné PR pfedstavuje vyznamny faktor, ktery bude
mit v budoucnu kli¢ovy podil na rozvoji vodikové mobility v CR. Expertni pohled
nastinil, Ze pokud se vodik ve spole¢nosti stane popularnim trendem, bude to pfedstavovat
zasadni ulehceni pro budouci vyuziti alternativnich paliv v dopravé.

V neposledni fad¢ je zapotiebi zduraznit dtleZitost pokraCovani ¢innosti expertni
skupiny pro vodikovou mobilitu. Nazory jejich clent pfedstavuji stavebni kameny
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reflektované v této studii. Navic pravé oni jsou témi experty, kteff ve svém oboru znaji jak
silné stranky, tak i potencialni slabiny a hrozby adopce vodikové mobility. Proto
pokracovani jeji novatorské ¢innosti v této oblasti je oslim mustkem vedoucim k Gispésné
implementaci vSech souvisejicich naleZitosti a pfedavani informaci mezi dil¢imi
subjekty.

Na zakladé vyse zminénych aktivit je tfeba aktualizovat cil v NAP CM (je zde uvedeno 3-5
plnicich stanic v roce 2025). Modelové vystupy této studie jasné ukazuji, Ze pokud ma byt
naplnén alespon zakladni scénaf vyvoje, je tfeba vybudovat alespon 12 vodikovych
plnicich stanic v CR. Navazné by bylo Zadouci zvysit planovanou alokaci z OPD v
ramci pfislusného podprogramu zameéfeného na podporu vystavby vodikovych
plnicich stanic.
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4 Analyza soucasné situace

vodikové mobility

Analyza si klade za cil popsat soucasny stav vodikové mobility. Na tento stav je pohlizeno
jak z hlediska technické pfipravenosti k vyuziti vodikovych technologii a palivovych ¢lanka
v dopravnim sektoru, tak z hlediska soucasného rozsifeni vodikovych pohonu

v celosvetovém meétitku. Dale si analyza klade za cil identifikovat celosveétové trendy
rozvoje vodikové mobility. V daldf ¢asti jsou vybrany zajimavé projekty, na jejichz pfikladu
je pfedvedeno, jakym zptsobem muze byt feSeno zavadéni vodikové mobility do praxe,
veetné forem podpory, které byly v ramci zajimavych projekta vyuzity na raznych urovnich
samospravy ¢i firem. V kapitole 4.6 je pak na zakladé shromazdénych dat provedena
SWOT analyza, jejimz ucelem je identifikovat silné a slabé stranky vcetné pfilezitosti a
hrozeb. Na zakladé¢ zjisténi v analyze soucasného stavu jsou v zavérech uvedena
doporuceni vychazejici pfedevsim ze zahrani¢nich zkusenosti, které by mohly byt nasledné
aplikovany v Ceské republice, a ze zjisténi v ramci SWOT analyzy, se zaméfenim na
ptilezitosti vodikové mobility a hrozby, respektive jejich mitigaci pro potencialni uspésny
rozvoj této oblasti dopravy CR.

Vysledna studie pfedstavuje plnéni jednoho z tkolt obsazenych v Narodnim akénim planu
&isté mobility a konkrétné tkolu V2, ktery uklada MD CR ve spolupréci s MZP a MPO
provést posouzeni potencialu vyuziti vodikového pohonu v doprave.

4.1 Manazerské shrnuti analyzy

Z celosvétového hlediska je rozvoj vodikové mobility lokalizovan do tfech hlavnich
regiont. Pro potieby této studie je nejpodstatnéjsim regionem Evropa, kterd je co do
podminek logicky nejblizsi CR. Kli¢ovou motivaci viech evropskych statti i Evropské
komise pro zavadéni vodikové mobility je snaha o snizovan{ emisi sklenikovych plynt a
zlepseni kvality ovzdusi. Nejaktivnéjsi je v této oblasti Némecko, kde je zamér rozvijet
vodikovou mobilitu podpofen propracovanou vladni strategii a pfitomnosti silného
koordinatora. Némecko téz vydava nemalé prostfedky na podporu vodikovych technologii
(pro roky 2017-2026 je kalkulovano s 1,35 mld. EUR). Z pfistupu ostatnich statt EU je
zfejmé, Ze klicovym faktorem uspéchu pro rozsifeni vyuziti vodikovych technologii
je propracovany systém podpory spolecné s ucelenou strategii rozvoje.

Nejvyznamnéjsim rozvojovym centrem neni vsak Evropa, ale Asie. V technologicky
vyspélych statech vychodni Asie v ¢ele s Japonskem a Jizn{ Koreou je vadéi silou rozvoje
vodikovych technologii pramyslovy sektor. V oblasti vodikové mobility jsou to pak
pfedevsim automobilky (Toyota, Hyundai). Region je charakteristicky existujici statni
strategii rozvoje. Funguje zde i statni podpora na nakup vodikového osobniho
automobilu ve vysi 23 tis. USD. Hlavni motivaci pro rozvoj vodikovych technologii je
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zlepsovani kvality ovzdusi ve méstskych aglomeracich, snizovani emisi sklenikovych plyna
a ziskani technologického naskoku v oblasti modernich technologii.

Poslednim vyznamnym centrem je USA. Hlavnim motorem rozvoje jsou v tomto regionu
podnikatelské subjekty hledajici nové piilezitosti svého podnikani. Je pfipravena strategie a
plany na vystavbu nékolika desitek plnicich stanic. Investice byly v minulosti
kofinancovany ze strany California Energy Commission formou dotaci ve vysi 70—85
% investi¢nich nakladi. Celkové bylo na podporu plnici infrastruktury vydano do konce
roku 2015 80,9 mil. USD.

Soucasny stav v Ceské republice Ize charakterizovat nedostateéné upravenou
legislativou pro rozvoj vodikové mobility. Na druhou stranu uz v roce 2009 byl
pfedstaven prototyp hybridniho autobusu s vodikovym palivovym c¢lankem TriHyBus. V
ramci projektu podpoteného MD CR byla postavena neveiejna plnici stanice vodiku v
Neratovicich. V soucasné dobé jsou vyvijeny 1 dalsi aktivity, které naznacuji pozitivni posun
smérem k vétsimu rozvoji v oblasti vodiku. Ze srovnani s ostatnimi aktivnimi regiony je
ztejmé, Ze Ceska republika lehce zaostava. Na druhou stranu mize vyuzivat zkugenosti
a odborného know-how z jiz realizovanych projektt (at’ uz vlastnich, tak i zahrani¢nich) a
rozvoj vodikovych technologii ve stftednédobém horizontu vyrazné akcelerovat.

Zahrani&nich zku$enosti, z kterych muzZe CR profitovat, jiZ existuje cela fada. Jako
piiklad je mozné pouzit projekt Bee Zero, ktery ukazal, jak je mozné s minimaln{ investici
do infrastruktury (jedna plnici stanice) zajistit provoz flotily osobnich automobild. Dal$im
piikladem muze byt projekt CHIC, kterym byla prokazana dostate¢nd zralost vodikového
pohonu pro autobusy. V ramci projektu v Hamburku zase byla formulovana strategie
feSeni hromadné dopravy a budovani plnici infrastruktury vodiku v aglomeraci véetné
statni podpory.

Vyuziti a rozvoj vodikovych technologii s sebou nesou kromé silnych stranek a piilezitosti
také urcité slabé stranky a ohrozeni. Nejvétsi pfileZitosti Ize spatfovat ve vyrobé vodiku
jakozto vedlejstho produktu, v moznosti vytvofit silné kladné PR pro CR a mistni
samospravy, je mozné vyuzit znalostni ziskanych ze zavadéni elektromobili a CNG pred
nékolika lety, propojeni na sousedni staty, které vodikovou infrastrukturu rozvijeji, a

v neposledni fade i1 v aktudlnim zajmu o vodikovou technologii na stran¢ nabidky,
poptavky i investort. Na druhou stranu je nutné zminit i ohroZeni rozvoje v podobé
nejistoty zajemcu, nedostacené podpory pro rozvoj vodikové mobility, lobby stavajictho
trhu s konvencnimi palivy a nedostatecna infrastruktura.

Doposud ziskané informace naznacuji budoucnost tohoto odvétvi a zalezi spise na trhu
(resp. hracich na trhu) a statu, jakym zptisobem budou reagovat na budouci vyvo;.
Nezbytnym zakladem je statni strategie v této oblasti, ktera bude jasn¢ definovat oblasti
zajmu a zapojen{ statu.

4.2 Vodikové technologie pro cistou mobilitu

Vodikova mobilita je v dnesni dob¢ zalozena témeét vyhradné na vyuzit{ vodiku

v palivovém clanku (angl. fuel cell — FC, ném. Brennstoffzelle). Palivovy ¢lanek je
elektrochemické zafizeni, ve kterém dochazi k reakci pfivadéného paliva (vodiku) a
vzdusného kysliku za vzniku elektrické energie. Takto vyrobena elektricka energie je vyuzita
v elektromotoru k pohonu vozidla. Z tohoto duvodu tvoii v celosvétovém kontextu
vodikova mobilita podskupinu elektromobility. Vozidla s vodikovym elektrickym pohonem
jsou oznacovana jako ,,fuel cell electric vehicle® (FCEV) za tcelem odliseni od bateriovych
elektromobila (BEV — battery electric vehicle). Technicky je mozné vodik vyuzivat i ve
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spalovacich motorech, vzhledem k nizsi G¢innosti tohoto pifstupu jej vsak v dnesni dobé

zadna z velkych automobilek nerozviji.

Vyuziti palivového c¢lanku pfinasi v porovnani s bateriovou elektromobilitou n¢které
podstatné vyhody. Nejdilezitéjsi z nich je vyssi dojezd FCEV vozidel (kolem 600 km) a
také moznost rychlého doplnéni paliva, které se dobou plnéni vyznamné nelisi od
tankovan{ dnesnich kapalnych pohonnych hmot. Vyznamnou vyhodou oproti vozidlim se
spalovacim motorem je eliminace veskerych emisi skodlivin diky tomu, Ze jedinym
produktem reakce vodiku a kysliku v palivovém ¢lanku je ¢ista voda. Z vyse uvedeného
vyplyva, ze vodikové pohony maji Sanci se uplatnit v individualni dopravé v piipade, ze je
vyzadovan dojezd delsi nez cca 300 km, nebo v hromadné a nakladni dopravé (autobusy,
lehké nakladni automobily), tedy v rezimech, které jsou obtizné zajistitelné pomoci
bateriovych elektromobila. Preferencné se FCEV uplatnuji také tam, kde jsou zvysené
pozadavky na kvalitu ovzdusi. Dopravni sektor je totiz vyznamnym producentem
znecist'ujicich latek (prach, oxid uhelnaty, oxidy dusiku) a sklenikovych plynu [1] a vyuziti
bezemisnich vodikovych technologii v doprave tak muze viznamné pfispét ke snizeni
znecistén{ ovzdusi. Napf. v porovnani s platnou emisni normou Euro VI [2] a na zakladé
skute¢nosti, ze emise z pohonu FCEV jsou nulové, je pfi pouziti vodikového pohonu ve
vozidle kategorie M pii ujeti 100 km uspofeno az 100 gramu oxidu uhelnatého, 10 gramu
celkovych uhlovodiki (THC) (z toho 6,8 g uhlovodiku neobsahujicich methan), 6 gramt
NOy a 0,5 gramu pevnych ¢astic ve srovnani se zazehovym motorem, respektive 50 gramu
oxidu uhelnatého, 8 grami NOx, 17 g sumy THC + NOx a 0,5 gramu pevnych castic ve
srovnani se vznétovym motorem.

Vodikova mobilita je soucasti sirstho celku vodikového hospodartstvi, které propojuje
sektor energetiky a dopravy, kdy do obou oblasti pfinasi znacné vyhody (v oblasti
energetiky stabilizace sité, v oblasti dopravy nulové emise a snizeni zavislosti na dovozu
ropnych paliv). Schéma vodikového hospodafstvi znazornuje obrazek 1.

Obrazek 1: Rozsifené schéma vodikové ekonomiky [3]
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Toto propojeni s energetikou pfinasi dalsi potencialni vyhody vodikové mobility. Oproti
doprave zalozené na ropnych palivech nebo zemnim plynu umoznuje podobné jako u
bateriové elektromobility omezit zavislost na dovozu ropy a ropnjch produkti. Do CR
bylo v roce 2012 dovezeno asi 7 mil. tun ropy (z toho 64 % z Ruska) a 0,6 mil. tun ropnych
produktu (bilance dovozu a vyvozu) [4]. Dochazi také k vyznamnym dsporam emisi
sklenfkovych plynt, zde vsak zalezi na ptivodu pouzitého vodiku. Vozidla s pohonem na
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palivové clanky jsou lokalné bezemisni (tank to wheel) jak z hlediska emisi skodlivych latek,
tak emisf oxidu uhlic¢itého. Pozitivni efekt oproti vétsiné ostatnich dostupnych pohonii
pfinasi vodikova mobilita i z pohledu well to wheel, tedy pfi zapocteni emisi vznikajicich
pfi vyrob¢ a distribuci paliva. Dle udaji US DOE je well to wheel energeticka naro¢nost
vodikové mobility o 37 % nizsi oproti vozidlim se spalovacim benzinovym motorem i
pokud je vyuzivan fosilni vodik vyrobeny parnim reformingem zemniho plynu. Zaroven

v tomto ptipadé dochazi ke snizeni emisf oxidu uhli¢itého o 44 % (z 292 g/km na 162

g/km) [5].
Vyroba vodiku

Nakladani s vodikem (vyroba, transport, skladovani) je z hlediska pramyslové praxe
oborem, ktery je dobfe zvladnuty a ma dlouhou historii. Svitiplyn, ktery obsahuje znacné
mnoZstvi vodiku (a kromé toho té jedovaty oxid uhelnaty), byl na tzemi CR vyuZivan od
druhé poloviny 19. stoleti az do roku 1996 [6]. Z hlediska produkce vodiku dosahla v roce
2010 celosvétova produkee vodiku asi 600 mld. m’ (N), coz odpovida pfiblizné 54,5 mil.
tunam/rok. V poslednich letech Ize sledovat trend narastu produkce vodiku, mezirocné cca
0 5 %, pficemz do budoucna se pfepoklada narust jeste vyssi [7]. Drtiva vétsina (96 %)
vodiku je vyrabéna z fosilnich paliv, a to pfedev§im parnim reformingem zemniho plynu
[8]. Hlavnimi vyhodami téchto procest jsou zna¢na jednoduchost, dlouholeta provozni
praxe a s tim souvisejici pfizniva ekonomika. Na druhou stranu vsechny tyto procesy
produkujf urcité mnozstvi sklenikovych plynt. Zbyla 4 % rocni vyroby vodiku jsou
ziskavana klasickou, tzv. alkalickou elektrolyzou vody. Tato metoda vyuziva
elektrochemického $tépeni vazby v molekule vody pomoci elektrického napéti. Vyhodou
jsou nulové emise CO; pfisamotném procesu vyroby. Celkova produkce CO; pak zavisi na
zpusobu ziskani vyuzité elektfiny a za ,,bezemisni tak lze povazovat vodik vyrobeny
pomoci elektfiny z jaderné energie ¢i energie z obnovitelnych zdroju.

Obrazek 2: Pfedpokladana cena vodiku v letech 2030 — 2050 a doprovodné emise CO; pro riizné metody vyroby
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Na tzemi CR se té2 nachazi asi desitka pramyslovyjch podnika, které vodik vyrabéji (at’ jiz
jako hlavni ¢i vedlejsi produkt) a které disponuji vodikem, ktery je potencialné mozné
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uplatnit na trhu. Naptiklad Spolchemie v Usti nad Labem disponuje volnjm vodikem

v mnozstvi a2 2000 m’ (N)/hod (asi 4 tuny/den, které by FCEV umoznily najezd ptes 400
tis. km/den). Obrazek 3 ukazuje rozmisténi téchto producentt v kontextu dalni¢ni sité CR.
Dalsim dalezitym vyrobcem vodiku je Unipetrol, ktery planuje vyuziti volné kapacity
vyroby vodiku pro zasobovani plnicich stanic vodiku (HRS) budovanych v ramci sité
&erpacich stanic Benzina [10]. Prvn{ vefejnda HRS v CR by méla vzniknout v pribéhu roku
2018.

Obrazek 3: Zdroje vodiku v CR v kontextu dalniéni sit& [10]
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Dle nazoru Ceské vodikové technologické platformy (HYTEP) je vyuziti volnjch
vyrobnich kapacit vodiku a vodiku, ktery je vyrabén jako vedlejsi produkt, dalezitym
krokem pro rozvoj vodikové mobility. Hlavnim dtvodem je velmi rychla dostupnost
tohoto vodiku a relativné nizka cena. V dalsi fazi, tedy po dostatecném rozvinuti plnici
infrastruktury a vozového parku, pfipadné plného vyuziti stavajicich kapacit, je pak zadouci
hledat takovy zdroj vodiku, ktery umozni co nejvyraznéjsi snizeni emis{ sklenikovych plynt.
Historicky vyvoj

Prvni palivovy ¢lanek sestrojil roku 1839 anglicky fyzik Sir William Grove. V té dob¢ byl
palivovy clanek pokladan spise za laboratorn{ kuriozitu. Jiz pfed tim, v roce 1807, sestavil
inzenyr Francois Isaac de Rivaz ve Svjcarsku vozidlo, které se pohybovalo diky energii

z vodiku, avsak ten byl vyuzivan ve spalovacim motoru. V poloviné 20. stoleti ozivil zajem
o technologii palivovych ¢lanku anglicky védec Francis Thomas Bacon. Se svymi
spolupracovniky sestrojil alkalicky ¢lanek o vykonu 5 kW (1959), ktery byl schopen pohanét
svafeci stroj. Jeho tspéch nezustal bez odezvy — Pratt & Whitney (USA) zakoupil od
Bacona licenci na jeho patent a vyrobil palivové ¢lanky pro mise Apollo, kde slouzily jako
zdroj elektrické energie a pitné vody pro astronauty. Ve stejném roce postavil Harry Ihrig
prvni vozidlo s palivovym clankem, traktor s dvaceti koniskymi silami. V devadesatych
letech se zacalo vyuzitim vodiku zabyvat hned nékolik vyznamnych automobilovych
koncernt, jmenovité predevsim Honda, General Motors, Mercedes-Benz, BMW nebo
Toyota. Sériovou vyrobu vodikového automobilu ale nakonec jako prvni zahajila korejska
automobilka Hyundai [11]. Pfebudovala i u nas znamy SUV model ix35 na vodikovy
pohon. Pravé od devadesatych let bylo zfejmé, ze technologicky ma elektropohon, ktery
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ziskava energii z vodiku v palivovych ¢lancich, vyznamna pozitiva a muaze byt potencialné
zivotaschopny. Hlavni vyzvou pro uplatnéni tohoto druhu pohonu se tak stala relativné
nizka zivotnost palivovych clankt, vysoka cena a chybéjici plnici infrastruktura. Prekazka
pusobena nizkou zivotnosti palivovych clanku byla v poslednich letech do zna¢né miry
odstranéna a s pfibyvajicimi demonstracnimi projekty del§iho trvani byla prokazana
zivotnost palivovych ¢lanka u autobust pfesahujici 20 tis. provoznich hodin [12]. Pro
osobni mobilitu je dle viceletého pracovniho programu FCH JU pozadovana zivotnost
palivovych ¢lanku alespon 5 tis. hodin (2017), respektive 7 tis. provoznich hodin (2023).
K vyznamnému pokroku doslo i v oblasti snizeni pofizovacich nakladud, kdyz v oblasti
osobni mobility doslo ke sniZzeni ceny od roku 2012 do roku 2017 o 65 %, v pfipadé
autobust 0 50 % [13]. Cena vSak stale pfevysuje pofizovaci cenu béznych vozidel. Hlavni
piekazkou rozvoje vsak zustava chybéjici plnici infrastruktura.

Pfipravenost vodikové mobility

Vodikova mobilita je zalozena na dvou hlavnich pilifich. Prvnim pilifem je infrastruktura
plnicich stanic, umoznujici plnéni nadrzi vozidel vodikem. Druhym pilifem jsou pak
samotna vozidla. Mezi ta patfi jak vozidla osobni (FCEV), autobusy (FCEB), tak 1 dalsi
typy vozidel a zafizeni jako napfiklad nakladni automobily nebo vysokozdvizné voziky.
Z pohledu technické zralosti jsou dnes oba pilite vodikové mobility pfipraveny realnému
nasazeni.

Obrazek 4: Toyota Mirai [14]
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Z technologického hlediska je dnes standardem vyuziti plnicich stanic, které jsou schopny
naplnit nadrze vozidel stlacenym plynnym vodikem na tlak az 700 bar (70 MPa). Tento tlak
vyuziva naprosta vétsina dnes vyrabénych osobnich automobild. Pro vétsi vozidla
(autobusy, nakladni vozy, ale napf. i lod¢ a vlaky) je bézné vyuziti maximalniho tlaku 350
bar (35 MPa). Plnéni nadrze osobniho automobilu pro ujeti vice nez 500 km zabere
obvykle méné nez 3 minuty [11]. Hlavnimi hraci na poli vyroby technologii plnicich stanic
jsou spolec¢nosti Linde, Air Products, Giner, Air Liquide, ITM Power, McPhy a
Hydrogenics.

Podle dat Kalifornské energetické komise z prosince 2015 se naklady na vybudovani
(technologie, stavebni prace a dalsi naklady) jednotlivych plnicich stanic v USA pohybovaly
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v rozmezi asi 1 az 3 mil. USD. Potencial zlevnéni technologie je podle téhoz zdroje
kvantifikovan na 50 % do roku 2025.

V rozvinutych ¢astech svéta se postupné zacina budovat patefni plnic{ infrastruktura. Mezi
nejaktivnéjsi regiony patif zapadni Evropa (Némecko, Francie, Velka Britanie,
skandinavské staty), vychodni a zapadni pobfezi severni Ameriky (USA a Kanada) a
vchodni Asie (Japonsko, Jizni Korea, postupné i Cina). V lednu 2016 bylo ve svété

v provozu celkem 214 plnicich stanic [15].

V Evropé je v soucasné dob¢ v provozu 95 plnicich stanic vodiku, 50 v Severni Americe, 2
v Jizni Americe, jedna v Australii a 67 v Asii. Z celkového poctu je 121 stanic po celém
svete vefejnych.

K vyznamnému rozvoji doslo v roce 2015, kdy pfibylo na celém svété 54 plnicich stanic (48
vefejnych). Ostatni jsou uréeny k cerpani pohonnych hmot do autobust nebo rezervovany
pro zakazniky vozovych parkd. Viech 7 novych stanic v Severni Americe je pfistupnych
vefejnosti, 6 jich je umisténo v Kalifornii a jedna v Coloradu. Nejvétsi rozmach plnicich
stanic je v Japonsku, kde jich je 28 nové otevienych. V Evropé bylo otevieno 19 stanic, z
toho 4 v Némecku. Tim se zvysil pocet vodikovych plnicich stanic v Némecku az na 34, z
nichz je 21 vefejné piistupnych [15]. Zminéné staty pracuji na zasadni zméné plnici
infrastruktury.

Tabulka 1: Pocet plnicich stanic vodiku v jednotlivych statech (2016) [16]

‘ Pocet plnicich stanic ‘ Pocet plnicich stanic

‘ Japonsko 80 Cina 3

\ USA 48 Svédsko 3(4)

\ Némecko 34 Rakousko 3(5[17])
Velka Britanie 15 Kanada 2
‘Dansko 11 Finsko 2

‘ Francie 10 Spanélsko 2
'Norsko 6 Italie 2

‘Jiim’ Korea 6 Ceska republika 1

‘ Svycarsko 6 Slovinsko 1

Indie 4 Australie 1

‘ Havaj 4 Argentina 1

‘ Belgie 4 Brazilie 1

Z hlediska vozidel pohanénych vodikem doslo k vyznamnému posunu na podzim roku
2009, kdy podepsali nékteti vyznamni vyrobci automobilt (Daimler, Ford, GM/Opel,
Honda, Hyundai, Kia, Renault, Nissan a Toyota) Letter of Understanding [18], kterym si
stanovili cil dosahnout v roce 2015 nizko-objemové komercni produkce vozidel
pohanénych palivovymi ¢lanky. Dle vyjadfeni spole¢nosti Daimler na World Hydrogen
Energy Conference 2012 investovaly zminéné automobilky za prvni tfi roky dohromady
vice nez 6 mld. USD do vyvoje FCEV. V navaznosti na toto memorandum, predstavili
nektefi vyrobcei automobilt své modely pohanéné vodikovym palivovym ¢lankem. Nekteré
z téchto modelu jsou jiz komeréné dostupné na nékterych svétovych trzich, u ostatnich to
lze v nejblizsi dobé ocekavat. Konkrétné se jedna pfedevsim o modely Hyundai ix35 FC,
Toyota Mirai, Honda Clarity FC. Dalsi vyznamné automobilky svoje vozy pfipravuji a
testuji (Mercedes F-Cell, BMW, VW Group a dalsi). Nejblize komercnimu nasazeni je

v tuto chvili v Evropé pravé automobil Hyundai ix35 FC, ktery Ize na némeckém trhu

24



volné zakoupit za cenu cca 1 567 160 K¢ [19]. Dnesni spotfeba paliva osobnich aut na
vodik ¢ini pfiblizné 1 kg na 100 km (0,9512 kg na 100 km dle dokumenta EK [20]).
Tabulka 2: Sériové vyrabéné automobily na vodik [19, 21]

Cena
(prepocet na K¢) *

Vyrobce Model

o 154 HP elektromotor
Toyota [22] Mirai 500 km . 1461 650
(palivovy ¢lanek 113 kWe)

. . 136 HP elektromotor
Hyundai [11] | ix35 FC 594 km L 1567 160
(palivovy Clanek 100 kWe)

Honda [23] Clarity FC | 589 km 174 HP elektromotor 1703 140

*cena je zavisld na konkrétnim trhu

Obrazek 5 poskytuje $irsi pohled na FCEV. Kromé vyse popsanych komercné dostupnych
modelt jsou zde ukazany i vozidla dalsich automobilek. Dlouhodobym testovanim prosly
pfedevsim modely Honda FCX Clarity (pfedchudce Honda Clarity FC), Mercedes F-Cell,
model spole¢nosti GM/Opel a rizné modely znacky BMW.

Obrazek 5: FCEV (rtizna mira pfipravenosti vstupu na trh) [24]
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V oblasti autobusové dopravy (fuel cell electric bus — FCEB) bylo realizovano ptes 30
demonstracnich projektt. V ramci téch nejvyznamnéjsich bylo v kazdém z nich pofizeno a
provozovano pies 20 autobusu (projekty High V-LO City, CHIC, Bay Area).
Nejdulezitejsimi integratory autobusu v téchto projektech byly spolecnosti Van Hool,
Daimler a Toyota, na seznamu viak figurujf té2 sttedoevropsky Solaris a ¢eska Skoda
Electric. Palivové clanky dodavala v drtivé vétsiné piipada kanadska spolecnost Ballard,
mezi vyznamné producenty patii vsak téz spole¢nosti Hydrogenics a Toyota [25].

Z technologického hlediska jsou v dnesni dobé pro autobusy zvazovany dva mozné
pfistupy, které se lisi v pouzitém palivovém ¢lanku. V prvnim z piistupu (ktery je dnes
rozsifeny) se pro FCEB vyuzivaji palivové clanky pfimo urcené pro ,,heavy duty* aplikace.
Druhym pfistupem, ke kterému se ve svych pfipravovanych vozech hlasi napf. spolec¢nosti
Daimler ¢i Toyota je vyuziti stejnych palivovych ¢lanku jak pro osobni automobily, tak pro
autobusy. Druhy pfistup by mél umoznit vyuziti uspor z rozsahu, vzhledem k tomu, ze 1ze
v blizké budoucnosti predpokladat fadové vétsi mnozstvi vyrabénych osobnich vozidel
oproti autobusium. Cenova hladina FCEB pro evropsky trh je v soucasnosti 625 - 650 tis.
EUR (ast 17 mil. K¢) a tyto ceny jsou také maximalni hranici pro nakup FCEB v ramci
programu FCH JU (2017 resp. 20106) [26]. V zavérech projektu CHIC se pfedpoklada, ze
cena muze do roku 2030 klesnout pfiblizné na polovinu [27]. Nasledujici obrazek 6 ukazuje
realizované a planované projekty vodikovych autobust v celosvétovém mefitku.

Obrazek 6: Soucasny stav a vyhled rozsifeni autobusti pohanénych vodikem [28]
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Autobusova doprava je oproti osobni vice zavisld na konkrétnich lokalnich podminkach.
NiZe je pfipravena podrobnéjsi analyza vyuziti FCEB v Evropé.

Obrazek 7 ukazuje odhad vyvoje pofizovacich nakladid na FCEB od soucasnosti do roku
2030. V piipadé vyuziti palivového clanku z osobnfho automobilu (FCEV) je o¢ekavan
jesté vyraznéjsi pokles ceny FCEB, nez je naznacen v grafu, a to na 350 tis. EUR pfi
dosazeni ro¢nich prodeji vozidel s palivovymi ¢lanky na arovni 10 tis. kust (ocekavano
mezi lety 2020-2025), piipadné 320 tis. EUR pii dosazeni ro¢nich prodeju 100 tis. kust
[29].

Obrizek 7: Odhad vyvoje potizovacich niklada standardniho FCEB v tis. EUR [29]
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Ddlezitym parametrem pro provozovatele vozidel jsou celkové naklady vlastnictvi (Total
Costs of Ownership — TCO), které vyjadfuji soucet pofizovacich a provoznich naklada
vyjadfenych na jeden ujety km. Obrazek 8 ukazuje celkové naklady na 1 km pro dieselovy
autobus, FCEB a FCEB (FCEV FC) s automobilovym palivovym ¢lankem pfi produkci
automobilt 10 tis. a 100 tis. kust rocné. Uvedeny graf vsak ma vypovidaci hodnotu spise
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pro srovnani mezi jednotlivymi pohony, absolutni hodnoty v ném uvedené nejsou pro
Ceskou republiku platné vzhledem k odlisné cené prace, kupni sile a dalsim lokalnim
specifikam (pfikladem pro vysvétleni mohou byt uvazované naklady na fidice 80 tis. EUR
rocne).

Obriazek 8: Celkové naklady vlastnictvi v EUR vztaZené na 1 ujety km (model pro FCH JU) [29]
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Z grafu vyplyva, ze zatimco u dieselovych autobust je mezi roky 2020 a 2030 oc¢ekavan
narast TCO o cca 20 %, mélo by ve stejném obdobi dojit u FCEB k poklesu o téméf 10 %.
K dal$imu vyznamnému poklesu celkovych naklada by mélo dojit v pfipadé FCEB

s automobilovymi palivovymi ¢lanky s rozvojem trhu a pfi 100 tis. prodanych vozidlech
ro¢né (FCEV) je ocekavano dosazeni nakladt dieselovych autobust v roce 2030.

Zakladni pfedstavu o technickém stavu FCEB v Evropé lze ziskat na zakladé vyzvy FCH
JU 2017 na podporu vodikovych technologii, ktera byla vyhlasena 17. 1. 2017. Vyzva
stanovuje maximalni cenu 12metrového autobusu na 625 tis. EUR a vyzaduje nasledujici
technické parametry:

- pramérnou ro¢ni dostupnost FCEB flotily (az 20 autobust) alespon 90 %o;

- spotfeba vodiku 7-9 kg/100 km (kombinace SORT 1 a 2 pro 12metrovy autobus);
- stfedni vzdalenost mezi poruchami (MDBF) minimalné 3500 km;

- ucinnost pohonu (tank-to-wheel) vétsi nez 42 % SORT 1 a 2;

- garantovana zivotnost palivového clanku (do generalni opravy) 20 tis. provoznich
hodin.

4.3 Soucasny stav ve svété

Soucasny stav ve svété je popisovan pro jednotlivé regiony, v ramci kazdého regionu je
komentovan soucasny stav budovani plnici infrastruktury a stav trhu vodikovych vozidel.
Dale jsou pro jednotlivé regiony popsany strategické cile a zptsoby, kterymi maji byt
dosazeny.
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4.3.1 Evropa

Z hlediska Evropy je drtiva vétsina aktivit lokalizovana na uzemi Evropské unie a zemé
Evropského hospodafského prostoru (zejména Norsko). Ojedinélé aktivity se vSak
vyskytuji i v ostatnich zemich (napft. Turecko a Ukrajina).

Zavadéni bezemisni mobility (véetné vodikové mobility) je v soucasnosti na Grovni
Evropské unie v prvni fadé motivovano snahou dosahnout snizeni emisi sklenikovych
plynua z dopravy, které se zatim (oproti jinym sektorim ekonomiky) nedafi snizovat.
Zavaznost této problematiky pfitom vzrostla v souvislosti s tzv. Pafizskou dohodou o
zméné klimatu, jez mimo jiné obsahuje zavazek udrzet narast pramérné globalni teploty
pod hranici alespon 2°C v porovnani{ s obdobim pfed pramyslovou revoluci. Pro EU to
znamena zavazek snizit emise sklenikovych plynta do roku 2050 o 85-90 %.

Az na druhém misté je ve strategickych dokumentech Evropské komise uvadéna potfeba
usilovat o snizen{ emisi skodlivych latek. Na druhou stranu je pravdou, ze problematika
zlepseni kvality ovzdusi v méstskych aglomeracich a snizeni hladiny skodlivého hluku se na
urovni EU fesi dlouhodobé. Zasadnim dokumentem je v tomto sméru smérnice
2008/50/ES o kvalit¢ vnéjsiho ovzdusi a ¢istsim ovzdusi pro Evropu.

Hlavni hybnou silou vodikové mobility v Evropské unii je Spole¢ny podnik pro vodik a
palivové clanky (Fuel Cell Hydrogen Joint Undertaking — FCH JU), zalozeny rozhodnutim
Komise 559/2014. Ve spole¢ném podniku je kromé evropské komise zastoupen
prumyslovy sektor (pramyslové podniky jsou sdruzeny pod hlavickou Hydrogen Europe) a
vyzkumné vyvojové organizace (sdruzené pod hlavickou The New European Grouping on
Fuel Cells and Hydrogen — N.ERGHY). Hydrogen Europe je prumyslova asociace
sdruzujici témef 100 pramyslovych spole¢nosti zabyvajicich se palivovymi ¢lanky a
vodikem. N.ERGHY zahrnuje na 60 vyznamnych vyzkumnych organizaci z oboru (seznam
clenu [30]).

V ramci programu Horizon 2020 (obdobi let 2014—2020) ma FCH JU na starosti podporu
vyzkumu, vyvoje a implementace vodikovych technologii s celkovym rozpoctem 1,33 mld.
EUR. Jen v letech 2014 a 2015 bylo ¢leny FCH JU vynalozeno dalsich vice nez 188 mil.
EUR z nevefejnych a narodnich zdroju [31]. Od roku 2008 (tedy véetné obdobi FP7) bylo
v ramci programu podpofeno asi 185 projekta [32].

Cile FCH JU v ramci obdobi 2014 — 2020 jsou definovany v dokumentu Multi-Annual

Work Plan 2014-2020 [13]. Zptsob plnéni stanovenych cilti a parametry vyhlasovanych
vyzev jsou kazdoroc¢né definovany dokumentem Annual Work Plan [26].

Z hlediska plnici infrastruktury ma v ramci Evropy nejvétsi pocet vodikovych plnicich
stanic Némecko (34), nasleduje Velka Britanie (14), Dansko (9), Francie (9) Norsko (6
stanic, z toho 5 v provozu, 2 dalsi budou dokonceny v roce 2017) a Nizozemsko (3) [33].
Zatimco francouzské stanice jsou urceny vybranym zakaznikim vozovych parkd, vétsina
stanic v ostatnich zemich je pfistupna vefejnosti.
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Tabulka 3: Scénaf implementace HRS v evropskych statech [24]

‘ Némecko B\rIﬁ::f:e Norsko |Francie | Dansko | Belgie | $védsko | Finsko |NZ0Z8MS|giovinskol| Polsko
‘ 22%12%' 100 65 20 | 22 | 1550 20 15 6 | 20 1 1
‘ 22%22%' 400 | 300 80 | 50 120000‘ 75 | 25 | 20 5 | 59 5
‘ > | 90 | 1100 200 | 600 & U° 150 100 26 - - 9

Pfi pohledu do regionu stfedni Evropy je tedy jasnym lidrem Némecko (34 stanic),
nasledované Rakouskem (celkem 5 stanic, z toho 3 v provozu, dalsi 2 planované).

V Polsku, na Slovensku a v Mad’arsku neni v soucasné dobé dostupna zadna plnici stanice
[16].

V EU je problematika podpory vodikovych technologii fesena jak na urovni Evropské
komise prostfednictvim FCH JU, tak v ramci narodnich politik jednotlivych clenskych
statt. Casto se jedna o integrované projekty, kdy je podporovan vznik a rozvoj vodikovych
regionu, které zahrnujf individualni i hromadnou dopravu, plnici infrastrukturu i
energetické aplikace. Osobni automobily jsou tak realizovany jak v ramci projektd FCH JU
(napf. Hydrogen Mobility Europe 1 a 2), tak z narodnich prostfedku (nejsilnéji v ramei NIP
v Némecku).

Také technologie vodikovych autobust (FCEB) je povazovana za dilezity prvek pfi
dekarbonizaci silnicni dopravy a snizeni emisi $kodlivin znecisténi ovzdusi. Potencial, ktery
vodikové autobusy maji, byl v Evropé¢ demonstrovan pfedevsim v projektu CHIC, ale i
dalsich (High VLOCity, HyTransit, 3EMotion). V zafi roku 2015 inicioval FCH JU vznik
koordinacni platformy, ktera vedla ke vzniku regionalnich klastra. V prvni fazi demonstraci
vodikovych autobust je planovana realizace 300—400 autobust do roku 2020. V ramci
strategie pro spole¢né zadavani zakazek na nakup vodikovych autobusu byly vytvofeny
klastry, jejichz clenové pfislibili realizaci nasledujicich demonstrac¢nich projektt uvedenych
na obrazku 9 [34] (stav z éervna 2016). Ceska republika je zmifiovana jako ptidruzeny ¢len
severoevropského klastru (Northern Europe cluster), jehoz cleny jsou Dansko, Norsko,
Svédsko, Finsko, Estonsko, Litva, Lotyssko a Polsko.
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Obrazek 9: Planované demonstraéni projekty vodikovych autobust [34]
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Béhem této aktivity byli identifikovani zajemci o vice nez 600 FCEB a poptavka po této
technologii tak pfedcila puvodni plan. Ve vyzve FCH JU 2016 byla maximaln{ cena FCEB
stanovena na 650 tis. EUR s tim, ze maximalni podpora na jeden 12metrovy viiz mohla
dosahovat 200 tis. EUR. Realny naklad na pofizeni 1 autobusu byl tedy maximalné¢ 450 tis.
EUR (v porovnani s 200-250 tis. EUR za dieselovy autobus) [34].

V ohledu investi¢nich nakladt v§ak dochazi k vyvoji a v ramci vyzvy FCH JU 2017 jiz
maximalni pofizovaci cena je stanovena na 625 tis. EUR.

V nasledujici ¢asti je stru¢né popsana situace vodikové mobility v jednotlivych evropskych
statech, pipadné regionech. Je zvoleno pofadi podle dilezitosti pro Ceskou republiku, tzn.
v tvodu jsou diskutovany zemé sousedici s CR, poté nasleduji stity a regiony, ve kterjch
lze sledovat vyznamnou aktivitu.

Némecko

V ramci Evropské unie je Némecko jednim z nevyznaméjsich tahount vodikové mobility.
Vzhledem k tomu, Ze se jedna té2 o zemi sousedici s Ceskou republikou a jejiho
nejvyznamnéjsiho hospodafského partnera, je v této ¢asti uveden strucny popis zavadéni
vodikové mobilility v této zemi.

Prvni pokusy proménit vodikové technologie v novy komeréni produkt zacaly v
Némecku na prelomu 80. a 90. let ze strany velkych spole¢nosti, jako je Dornier, Daimler,
respektive Daimler Chrysler nebo BMW. Vzhledem k tomu, Ze komercni vyuziti vodikové
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technologie nenastalo v puvodné planovanych rozmérech, byly firmy nuceny téméf na 10
let ukoncit nebo pozastavit planované programy.

Na zakladé politického rozhodnuti, udélat z Némecka lidra v oblasti dopravy a dodavek
energie z obnovitelnych zdroja z roku 2002 vsak doslo k vyznamné zméné. Jako soucast
politiky ,,Energiewende® byl vytvofen Narodni inovacéni program (NIP), jehoz smyslem
bylo zajistit uskute¢néni tohoto cile. Vodikové technologie se staly klicovou ¢asti tohoto
programu. V ramci NIP bylo v Némecku investovano celkem 1,4 miliardy EUR (podpora
NOW GmbH ¢inila 700 miliont EUR) [35] pfi realizaci vice nez 650 projekti pro piipravu
trhu, které byly realizovany formou PPP. V ramci programu bylo demonstrovano, ze
vodikové technologie mohou, a to jak v oblasti energetiky, tak mobility, naplnit pozadavky,
které jsou na né kladeny.

Na tento program navazal program NIP II, ktery je stejné jako jeho pfedchudce realizovan
formou PPP a disponuje vefejnymi zdroji ve vysi 250 miliéoni EUR pro obdob{ let 2017-
2019 a dalsich cca 1,1 miliardy EUR do roku 2026 [36]. Ulohou NIP I je uvedeni vodikové
technologie na realny trh. Projekty v ramci NIP I i NIP II jsou z 50 % spolufinancovany
komercnimi subjekty [35].

Dalezitym nastrojem k dosazeni cili NIP I a II je narodni organizace “National
Organization for Hydrogen and Fuel Cell Technology, Ltd.” (NOW GmbH). Tato
organizace vznikla coby spole¢ny podnik zalozeny 4 relevantnimi némeckymi ministerstvy:
BMVI (Federal Ministry of Transport and Digital Infrastructure), BMWi (Federal Ministry
for Economic Affairs and Energy), BMUB (Federal Ministry for the Environment, Nature
Conversation, Building and Reactor Safety), BMBF (Federal Ministry of Education and
Research

Hlavni tlohou NOW GmbH je koordinovat implementaci NIP. Odpovida proto za
hodnoceni a vybér jednotlivych projektd napliujicich strategii programu a dohliz{ na
soucinnost a spolupraci jednotlivych projektt. Zajist'uje rovnéz dalsi ¢innosti, jako je
vzdélani, komunikace mezi pramyslovymi odvétvimi, politickou scénou, vyzkumem,
vefejnosti a koordinaci v ramci evropskych aktivit, napfiklad transevropské dopravni sité
(TEN-T). Na nasledujicim obrazku 10 je ukazan planovany rozvoj plnici infastruktury do
roku 2023 v Némecku. Némecko je ¢lenem International Partnership for Hydrogen and
Fuel Cells in The Economy (IPHE).

Obrazek 10: Sit’ plnicich stanic v Némecku v roce 2016, 2018 a 2023 [37]

° 9 2
° ° i ©
R 95 £ o ) MY £
. L5 pre — %3

85
° o L

..,% ® '% ) @

@ - Q 9

31



Rakousko

Rakousko patii v oblasti vodikové mobility mezi aktivni zemé. Spole¢né s Némeckem je
sousednim statem CR, ktery zahrnul vodikovou mobilitu do svého vnitrostatniho rimce
politiky. Je také ¢lenem IPHE (International Partnership for Hydrogen and Fuel Cells in
The Economy). Koncem roku 2016 mélo Rakousko vybudovano celkem 5 plnicich stanic
spliujicich pozadované standardy smérnice 2014/94/EU. Plnici stanice jsou v sou¢asnosti
zasobovany spolecnosti Linde, ktera vodik ziskava parnim reformingem zemniho plynu.
Do budoucna je vsak k vyrobé vodiku planovano vyuziti elektrolyzy vody v misté plnéni.
Stanice jsou provozovany spole¢nostmi Linde a OMV a jsou uréené pro osobni auta (2adny
zakaznik v§ak v Rakousku v tuto chvili nenf). Financovani stanic bylo realizovano za
pouziti kombinace soukromych, evropskych i narodnich zdroji. Cena vodiku na plnicich
stanicich je 9,50 EUR/kg (pfi spotfebé 0,9512 kg vodiku na 100 km ¢inf cena za 1 km asi
0,09 EUR), pficem?z jeji nastaveni vychazi ze zapocteni veSkerych naklada na vyrobu,
distribuci a plnéni vodiku (véetné souvisejicich odpistt) a v dohledné dobé¢ se
nepfedpoklada jeji vyrazna zména. [38] Rakousko deklaruje, Ze diky této siti jsou pokryty
veskeré dulezité sidelni ¢asti a koridory TEN-T [17]. Rakousko se podilelo na nékolika
demonstracnich projektech pfedevsim v oblasti vyvoje a testovani plnici infastruktury
(vyroba plnicich stanic spolecnosti Linde je situovana v Rakousku). Rakousko se vsak
neucastnilo zadného vyznamnéjstho projektu v oblasti demonstrace vodikovych vozidel
[39].

Slovensko, Polsko, Mad’arsko

Dle dostupnych informaci z listopadu 2016, nezahrnulo Slovensko ani Polsko vodik do
svych vnitrostatnich politickych ramcu. Informace o Mad’arsku nebyly k dispozici.

V soucasné dob¢ neni pro Slovensko ani Mad’arsko k dispozici konkrétni plan rozvoje
vodikovych technologii a ani jedna ze zemi také nedisponuje plnici stanici. Polsko vytvofil
plan pod nazvem ,,Circumstances of the national plan for hydrogenization of road
transport in Poland* v ramci projektu HIT-2-CORRIDORS. Polsko podle néj planuje
budovat plnici stanice v lokalitach dle nasledujiciho pofadi: 1 — Poznan, 2 - Warsaw, 3 -
Bialystok, 4 - Szczecin, 5 — L6dz, 6 - Trojmésti, 7 - Wroctaw, 8 - Katowice, 9 — Krakéw
[40]. Na Slovensku je vsak v ptiprave projekt vystavby plnici stanice v Kosicich, ktera by
meéla byt spolufinancovana z fondi CEF Transport (zdroj: HYTEP). Podle polské tiskové
agentury - Polish Press Agency (PAP) — by v Polsku mély byt vybudovany dvé plnici
stanice za pomoci evropského financovani [41]. Zajimavosti je, ze polska spole¢nost Solaris
se stala jednim z vyrobct vodikovych autobust, kdyz v roce 2015 dodala 2 autobusy do
némeckého Hamburku [42], planovana je téz dodavka trolejbusu s vodikovym
prodluzovacem dojezdu do lotysské Rigy (zdroj: HYTEP). V Mad’arsku koordinuje aktivity
spojené s vodikem asociace Hungarian Hydrogen and Fuell Cell Association, ktera se téz
ucastnila projektu koordinovaného Ceskou vodikovou technologickou platformou v ramci
Visegradské spoluprace ,,Strengthening of Hydrogen Competenciesin Visegrad countries

v roce 2016 [43].

Skandinavie

Za tcelem koordinace aktivit ve skandinavskych zemich vznikla v ¢ervnu 2016 organizace
Scandinavian Hydrogen Highway Partnership (SHHP), ktera zahrnuje regionalni klastry

z Norska, Svédska a Danska. Koordinatory SHHP jsou jednotlivé narodnf platformy, tedy
Norsk Hydrogenforum, Hydrogen Sweden a Hydrogen Link (Dansko) [44]. V soucasné
dobé je v ramci regionu provozovino celkem 18 plnicich stanic (5 Norsko, 4 Svédsko, 9
Dansko).
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Zemé Beneluxu

Belgie i Nizozem{ zahrnuly vodikovou mobilitu do svych vnitrostatnich ramcu politiky pro
alternativni paliva. Z hlediska stavajici infrastruktury, disponuje nyni Belgie 4 plnicimi
stanicemi, Nizozemi 3. Do roku 2030 si zemé stanovili cil zvysit pocet stanic na 150 resp.
200. Hlavni motivaci je snizovani emisi sklenikovych plyna [45]. Belgie disponuje
implementa¢nim planem vodikové plnici infrastruktury od roku 2015 [46]. Nizozem je
¢lenem IPHE.

Velka Britanie
Ve Velké Britanii také doslo k zahrnuti vodikové mobility do vnitrostatniho ramce politiky

alternativnich paliv. Byl stanoven cil vybudovani 65 plnicich stanic do roku 2020 a nasledny
rozvoj na 1000 stanic v roce 2030 [45]. Velka Britanie je clenem IPHE.

Francie

Ve Francii je v soucasné dob¢ k dispozici 14 plnicich stanic vodiku, mezi lety 2016 a 2018
je planovana vystavba dalsich 24. Rozvoj je ve Francii tazen organizaci Mobilité Hydrogene
France, za ucasti vlady ve spolupraci se silnym konsorciem soukromych firem, jehoz
¢lenové odsouhlasili strategii pro pfechod od izolovanych flotil k celonarodni siti vodikové
infrastruktury, ktera by v roce 2030 m¢la ¢itat 600 HRS [47]. Francie se planuje v ramci
rozvoje plnici infrastruktury zaméfit na dostate¢nou vytizenost jednotlivych stanic. Za tim
ucelem planuje podporovat flotily uzitkovych vozidel, taxisluzeb apod. Francie je ¢lenem
IPHE.

Italie

Italie se podilela na nékolika demonstrac¢nich projektech, pfedevsim pak CHIC, 3Emotion,
High V.LO City, I-Next. Celkové zde je provozovano 8—10 vodikovych autobust a dalsich
vice nez 15 je planovano v ramci jiz podpofenych demonstracnich projekta. Plnici stanice
jsou k dispozici v Bolzanu, Milanu, Mantové, Ligurii a na Sicilii [48].

V Italii vznikl v bfeznu 2016 narodni plan vodikové mobility. V souvislosti s planem byl
spustén také web, ktery poskytuje siroké vefejnosti informace o vodikovych technologiich
(http://www.mobilitah2.it). Plan je nastaven velice ambiciézné a v roce 2020 predpoklada
existenci 20 plnicich stanic (10 pro autobusy a 10 pro osobni dopravu) a 1000 FCEV a 100
autobusu, v roce 2025 pak 141 plnicich stanic pro osobni dopravu, 56 pro autobusy, asi 27
tisic FCEV a 1000 autobusu. Plan uvazuje s raznymi kapacitami plnicich stanic, kdy mensi
(kolem 200 kg/den) by mély byt budovany v pocatecni fazi pro pokryti potfeb mensich
flotil a pokryti dopravnich tepen sit¢ TEN-T, po roce 2022 je v planu budovat stanice

s vetsi denni kapacitou (vice nez 500 kg/den) [49].

Finsko a pobaltské staty

Finsko, Estonsko a Lotyssko po¢itaji s vodikovou mobilitou (na rozdil od Litvy) pfi
naplnovani svych cila s ohledem na zavadéni alternativnich paliv. Ve Finsku vznikl v ramci
projektu HIT-2-Corridors v roce 2015 implementaéni plan vodiku jako alternativnfho
paliva [24]. V ramci n¢j si klade za cil zvysit pocet plnicich stanic z 2-3 v roce 2015 na 6

v roce 2020 a 12-25 v roce 2025. Pokryti celého Finska se pfedpoklada pii dosazeni poctu
20 stanic. V Lotyssku je vétsina aktivit soustfedéna do hlavniho mésta Rigy, které ma
dokonce zpracovany vlastni regionalni implementacni plan.
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4.3.2 Asie

V regionu Asie je rozsifovani vodikovych technologii v soucasnosti lokalizovano do oblasti
jeji dalnévychodni ¢éasti, konkrétné do Jizni Koreje a Japonska. Postupny narast aktivity lze
viak v poslednich letech pozorovat téz v Ciné, kterd ma, vzhledem k velikosti populace a
dlouhodobému hospodatfskému rustu, potencial se v kratké dobé stat vyznamnym trhem
pro uplatnéni vodikové mobility.

V Jizni Koreji je podle oficialnich udaju z roku 2016 v provozu 7 plnicich vodikovych
stanic s tlakem 70 MPa a 3 stanice s tlakem 35 MPa. Je planovano rozsifeni na 80 stanic do
roku 2020 a 520 do roku 2030 [16].

V roce 2015 bylo v provozu 42 vozu, do roku 2020 by mélo byt dosazeno poctu 9000
FCEV. Celkov¢ je planovano dosahnout v roce 2020 20 % bezemisnich automobila z nové
prodanych vozidel. Pro zajemce o osobni vozidla pohanéna vodikem je k dispozici dotace

ve vy 23 tis. USD [50].

Do roku 2026 je planovano nahradit soucasné CNG autobusy (26 tis. ks) pomoci
vodikovych autobust. Je planovano zavadéni vice nez 2000 vodikovych autobust ro¢né

[501.

V Jizni Koreji funguje od roku 2014 asociace prumyslovych spolec¢nosti podnikajicich ve
vodikovych technologiich. Jizni Korea zvefejnila svij narodni plan pro vodikovou mobilitu
15. prosince 2016 pod nazvem ,,Policy Plan on Fuel Cell Vehicle & Market Activation”. V
roce 2016 bylo v planu investovat ptes 5 mil. USD do vozidel na vodik a vodikovych
plnicich stanic, dalsich cca 5 mil. USD pro vyuziti vodiku v energetice. Na vyzkum a vyvoj
bylo uréeno 26 mil. USD [50-52].

V Japonsku je v soucasné dob¢ v provozu 80 plnicich vodikovych stanic pracujicich s
tlakem 70 MPa [16, 53]. Jsou situovany kolem ctyf metropolitnich oblasti Tokio, Nagoya,
Kyoto a Fukuoka. Dale je v provozu 5 plnicich stanic s tlakem 35 MPa. Dalsich 13 stanic je
ve vystavbé. Rychlejsimu rozvoji infrastruktury brani v soucasnosti predevs$im nastaveni
bezpecnostni legislativy. Podle které musi byt benzinové cerpaci stanice umistény
minimalné ¢tyfi metry od vefejnych komunikaci, ale pozadavky na vodikové plnici stanice
jsou pifsnéjsi (min. 8 m). Z davodu vysokych cen pozemki ve méstech je obtizné stanice
budovat [54].

Podle oficialnich informaci ze srpna 2016 je na japonskych silnicich 909 vodikovych
dopravnich prostfedk, jejichz potizeni podpofila japonska vlada. Od roku 2009 existovaly
v Japonsku dvé formy podpory. Prvni z nich byla podpora formou dotace — ta probihala

v letech 2009-2012, druha pak formou danovych dlev — toto zvyhodnéni je v be¢hu 1

v soucasnostl. Obecné se podpora nevztahuje pouze na FCEV, ale vsechna vozidla s vys$si
ucinnosti vyuziti paliva oproti standardu roku 2015. Na maximalni miru podpory maji
narok vozidla s u¢innosti vyssi o vice nez 20 % zminéného standardu [55]. Podpora se
pohybuje na urovni cca 3 mil. Yen (cca 650 tis. K¢), tedy vice nez 35 % potizovaci ceny

[56].

Dle schvalené strategie ma byt v Japonsku v uzivani 40 tis. vozidel v roce 2020, cca 200 tis.
vozidel v roce 2025 a ptibliznée 800 tis. vozidel v roce 2030 [53].

V Japonsku je v soucasnosti jen n¢kolik demonstra¢nich projekta vyuzivajicich vodikové
autobusy. I v tomto odvétvi je v Japonsku hlavnim tahounem spole¢nost Toyota Motor
Cortp., ktera deklarovala vstup na trh vodikovych autobust na zac¢atku roku 2017. Stanovila
si také cil, aby na olympijskych hrach v Tokiu v roce 2020 bylo v provozu 100 autobust
[57].
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Japonsko aktualizovalo strategicky plan zavadéni vodikovych technologii a palivovych
clankd v roce 2016. V této problematice je vSak aktivni minimalné od roku 2000. V roce
2000 byl zahajen také jeden z celkové nejuspésnéjsich programu na poli palivovych ¢lanka
— ENE FARM. V ramci projektu bylo k zafi 2016 prodano celkem 180 tis. jednotek pro
vyrobu tepla a elektrické energie v budovach.

Japonska vlada také predpoklada, ze silnym impulzem pro vodikové technologie budou
olympijské hry v Tokiu v roce 2020. Olympijsky areal je planovan s vyznamnym vyuzitim
vodikovych technologii [57].

Japonska vlada aktualizovala své plany vodikovych plnicich stanic (70 MPa) v roce 2016.
Dala si za cil do roku 2020 oteviit 160 stanic a jejich pocet zdvojnasobit do roku 2025. V
Japonsku bude v tomto roce (5/2016 az 4/ 2017) vynalozeno celkem 43 mil. USD na
podporu vyzkumu, vyvoje a zavadéni vodikovych technologii [53].

4.3.3 Severni Amerika

V severni Americe se aktivita na poli vodikové mobility intenzivné koncentruje do dvou
lokalnich center, geograficky situovanych na vychodnim a zapadnim pobfezi. Konkrétné se
jedna o Kalifornii v ptipadé zapadniho pobifeZi a staty lezici na spojnici Massachusetts —
Virginia v pfipad¢ vychodniho pobfeZi.

Dal$im vyznamnym krokem pro zavedeni vodiku v dopravé bylo vyhlaseni tzv. Zero
Emission Vehicle (ZEV) programu, tedy programu podpory rozvoje dopravy s nulovymi
emisemi sklenikovych plynti. Staty, které k tomuto programu pfistoupily, timto pfijaly
soubor predpist vyzadujicich zavazny rozvoj dopravy a vozidel s nulovymi emisemi. Mezi
zakladajicimi signatafi programu byly staty: Kalifornie [58], Connecticut, Maryland,
Massachusetts, New York, Rhode Island, Vermont.

Na zakladé tohoto programu vypracovali jednotlivé staty tzv. Hydrogen and Fuel Cell
Development Plan [59]. Zamérem téchto plant je poskytnout navodné postupy zavadeéni
vodiku do bézného Zivota, detailni technické informace a také identifikovat ekonomické
pfilezitosti spojené s nasazenim vodikovych technologii.

Memorandum k tomuto programu také vytycuje n¢kolik konkrétnich bodu programu:

1. Celkovy zavazek — souhlas s cilem vytvofeni zavazného planu zavadéni vodiku do
dopravy a zavazek koordinovat opatfeni na podporu a zajistit uspésnou realizaci
programu s nulovymi emisemi vozidel.

2. Mefitelné cile — signatafské staty se dohodly na kolektivnim cili, ktery je min. 3,3
miliénu vozidel s nulovymi emisemi na silnici do roku 2025 a spoluprace na
vytvofeni vodikové palivové infrastruktury, ktera bude dostatecné podporovat
tento pocet vozidel.

3. Uprava stavajicich pfedpist a norem — zavést opatieni, pro pfipravenost
souvisejicich statnich pfedpist v ramci zavedeni FCEV jako jsou stavebni predpisy
a normy pro instalaci nabijeci infrastruktury atd.

4. VyuZiti ve statnim vozovém parku — zavedeni ZEV ve stitem vlastnénych nebo
spoluvlastnénych spolecnostech a agenturach.

5. Pobidky pro ZEV — signatafské staty se dohodly, ze posoudi potfebu a Gc¢innost
penéznich pobidek ke snizeni pocatecni kupni ceny ZEV, danové zvyhodnéni a
nepenézni pobidky, jako je pfistup k ,,HOV lane* (rychlostni pruh na dalnici),
snizeni mytného a prednostni parkovan{ a nastavit takové pobidky podle potieby.
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6. PPP (podpora propojeni vefejného a privatniho sektoru) — signatatské staty
budou spolupracovat s vyrobci automobild, poskytovateli elektfiny a vodiku,
provozovateli palivové infrastruktury, vyrobci pramyslovych komponent, vlastnika
firemnich vozovych parkd, finanénimi institucemi a dal$imi na podporu rastu ZEV
trhu.

7. Vyzkum a vzdélavani — signatafské staty se dohodly na sdileni vyzkumu a
koordinovaného vzdélavani a rozsahlou kampani upozornit na vyhody ZEV a
rozvijet tak jejich pouziti.

8. Studie a vyhodnoceni — signatafské staty se dohodly vytvofit detailni studii a
usilovat o jeji prabézné vyhodnoceni a rozvoj moznych strategii nasazeni a
pozadavky na infrastrukturu pro komercializaci vozidel na palivové clanky.

Zamérem téchto planu je dat k dispozici navodny postup a technické informace a
ekonomické piilezitosti spojené s nasazenim vodikovych technologii s cilem zvyseni
environmentalni vykonnosti a spolehlivosti energetické soustavy statu.

Prikladem naplnovani programu ZEV jsou konkrétni kroky v nasledujicich statech.
Massachusetts si klade za cil do roku 2025 zbudovani 18—19 plnicich stanic, u kterych by
mélo plnit az 1867 FCEV (1818 pro osobni dopravu a 49 pro hromadnou dopravu).
Connecticut planuje do stejného roku vystavbu az 5 plnicich stanic pro 477 FCEV (445 pro
osobni dopravu a 32 pro hromadnou dopravu). Kromé cili v dopravé stanovili oba staty
téz cil pro zavadéni palivovych clankd do energetiky, kde planujf zavedeni az 312 MW resp.
175 MW instalovaného vykonu [60].

Z hlediska plnici infrastruktury bylo v Kalifornii vybudovano celkem 51 plnicich stanic. Jak
jiz bylo uvedeno v pfedeslém textu, cena jednotlivych realizovanych plnicich stanic se

v USA pohybovala v rozmezi asi 1 az 3 mil. USD. Rozdil v cenach byl dan pfedevsim
maximalni dennf kapacitou plnéni (60-350 kg/den) a zpasobu zasobovani stanice vodikem.
Nejvetsi zastoupeni maji v USA stanice s kapacitou 180 kg/den, které jsou zasobované
pomodi trailert se stlacenym vodikem. Stanice, jejichz zasobovani je feseno elektrolytickou
na jejich zbudovani se pohybuje pfi horn{ hranici vyse uvedeného rozmezi. Ve vétsiné
piipadu byla vystavba stanic dotovana, mira podpory ze strany California Energy
Commission cinila 70-85 %, vyjimecné dosahla az 100 % investi¢nich naklada (West
Sacramento - South River, Yolo). U nékterych stanic je dotovan téz jejich provoz. Celkové
bylo na podporu plnici infrastruktury vydano 80,9 mil. USD do konce roku 2015 a dalsich
9,9 mil. USD bylo vyuzito k provoznim podporam. Z nevefejnych zdroji bylo do budovani
plnici infrastruktury investovano 35 mil. USD [61].

4.3.4 Ostatni svétové regiony

Aktivita v oblasti vodikové infrastruktury je omezena pfedevsim na vyse diskutované
regiony.

Z ostatnich regiont lze zminit urcité aktivity v Australii, kde je v soucasné dob¢ v provozu
jedna plnici stanice v Sydney a pfipravuje se dalsi projekt v hlavnim mésté Canberra. V roce
2008 byla v Australii zaloZena asociace Australian Association for Hydrogen Energy
(AAHE).

Urcité aktivity probihajf téZ v jizni Americe, kde jsou v soucasné dobé dvé plnici vodikové
stanice, a to v brazilském Sao Paulu a v provincii Santa Cruz v argentinské Patagonii.
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Zajimavosti muaze byt, ze Mexico City planuje od roku 2025 zakazat vijezd dieselovych
vozidel do centra mésta.

4.3.5 Zhodnoceni souc¢asného stavu ve svété

Jak vyplyva z popisu uvedeného v této kapitole, je z celosvétového hlediska rozvoj
vodikové mobility lokalizovan do tfech hlavnich center. Jedna se o Evropu, vychodni Asii
(Japonsko, Korea) a Severni Ameriku (primarné USA). Zpusob, jakym dochazi k rozvoji

v téchto regionech je znacné odlisny a vychazi z ekonomicko-politického kontextu v téchto
zemich. Drobné se odlisuji téz motivace jednotlivych regiont k zavadéni vodikové
mobility.

Regionem, kde dochaz{ k rozvoji vodikové mobility, je Evropa (v konkrétnéjsim pohledu
EU a Norsko). Hlavni hybnou silou v tomto regionu je politicka reprezentace, konkrétné
pfedevsim Evropska komise (EK) a vlady nékterych aktivnich ¢lenskych stata (hlavné
Némecko, Velka Britanie). Vzhledem k tomu, ze EK ponechala v raimci smérnice
2014/94/EU a dalsich dokumentu relativné volnou ruku clenskym statam, piistup
zavadéni vodikové mobility je snaha o snizovani emisi sklenikovych plynu, zlepseni kvality
ovzdusi a zvySovani konkurenceschopnosti evropského pramyslu je az na dalsich mistech.
V ramci Evropy lze za centrum vodikové mobility oznacit Némecko, na néjz navazujf jeho
sousedi a dalsf staty (zemé Beneluxu, Rakousko, Francie, Skandinavie). Pon¢kud izolovana

je kvuli své geografické poloze Velka Britanie, kde téz dochazi k rozvoij.

Velmi specifickym pfipadem je Némecko, kde je zamér rozvijet vodikovou mobilitu
podpoten propracovanou vladni strategii a pfitomnosti silného koordinatora. Némecko téz
vydava prostfedky na podporu vodikovych technologif (1,35 mld. EUR NIP II 2017-2026)
na urovni téméf srovnatelné s celoevropskou podporou v ramci FCH JU (1,33 mld. EUR
2014-2020).

7 hlediska Ceské republiky je klicovy predeviim kontext sousednich zemi (a té kontext
V4). V tomto ohledu je patrné, ze jak Némecko, tak i Rakousko, se rozhodly zafadit
vodikovou mobilitu mezi zakladn{ pilife budouci dopravy na svém tzemi. Situace na
Slovensku a v Mad’arsku je nejednoznacna. Obdobné je tomu i v Polsku, kde je na vladni
urovni prezentovano nezahrnuti vodikové mobility do agendy alternativnich paliv, av§ak
byl zde vytvofen narodni plan pro budovani vodikové infrastruktury.

V technologicky vysoce vyspélych statech vichodni Asie je vuddi silou rozvoje vodikovych
technologii pramyslovy sektor, v oblasti vodikové mobility pak logicky pfedevsim
automobilky. Motivaci je v téchto zemich zaloZena na tfech pilitich: zlepsovani kvality
ovzdusi ve velkych méstskych aglomeracich, snizovani emisi sklenikovych plynu a ziskani
technologického naskoku v oblasti modernich technologii pro vodikovou mobilitu za
ucelem zvyseni konkurenceschopnosti. Velmi vyznamna je vSak pfedevsim v Japonku také
vladni podpora, kdy dota¢ni mechanismus pomohl velmi vyrazné nastartovat trh s FCEV.
Zajimavym piistupem je 1 integrace vodikové mobility a dalsich vodikovych technologii do
ptiprav olympijskych her v Tokiu v roce 2020, kdy konkrétni cil pomaha dosahovat
planovanych vysledki.

Ponékud odlisna situace existuje v USA. Hlavnim motorem rozvoje vodikové mobility zde
nejsou technologické spolecnosti piimo se zabyvajici vodikovou technologii a ptibuznymi
obory, ale obecné podnikatelské subjekty, hledajici efektivni a ekonomické cesty pro svoje
podnikani (napf. projekty vysokozdviznych voziki). Velmi dalezita je v jinak nepiilis
regulovaném prostfedi USA téz aktivita politicka, kde vyhlaseni programu ZEV vede
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k velmi efektivnimu rozvoji bezemisni mobility véetné mobility vodikové. Z hlediska
motivace pro zavadéni existuji urcité odlisnosti v riznych statech, napf. v pfipadé
Kalifornie je v$ak patrna jednozna¢na snaha o zlepseni kvality ovzdusi a snizen{ emisi
sklenikovych plynu.

4.3.6 Aktualni mezinarodni vodikova iniciativa

Na Svétovém ekonomickém féru v Davosu oznamilo konsorcium 13 spolecnosti svij
zameér spojit své sily v ramci prosazovan{ vodiku jako cistého ekologického feseni a paliva
budoucnosti v doprave.

Automobilky a ropny pramysl chtéji prosazovat vodikovy pohon jakozto alternativu

k elektromobilum. Skupina téchto firem se spojila do tzv. Vodikové rady (Hydrogen
council), jejimz cilem je podpofit rozvoj vodikovych technologii v doprave, a to jak v ramci
investic, tak komercionalizace. Tyto investice by v soucasné dob¢é mély narist na cca 1,4
miliardy EUR/rok.

Toto konsorcium firem z automobilového a energetického pramyslu tvoii za automobilky
Toyota, Daimler, BMW GROUP, Honda, Hyundai Motor a Kawasaki, za ropné a
plynarenské spolec¢nosti The Linde Group, Anglo American, Total, ENGIE, Air Liquide,
Alstom a Royal Dutch Shell.

Cilem tohoto konsorcia je pfesvédcit jak dalsi firmy, tak regulatory a zaroven vefejnost, ze
praveé vodik ma zasadni vyznam pro preziti. Dle CEO Air Liquide Benoit Poiter zde hrajf
dulezitou roli i dotace, jak pro ropny, tak plynarensky pramysl na vyvoj novych fesen,
jelikoZz prechod na cistsi paliva je mozny pouze s vhodnou podporou politiki a vladnich
programu. Zaroven je potfeba zajistit potfebné zazemi a investovat do rozsahlé
infrastruktury. Doprava je zodpovédna za vice jak ¢tvrtinu vsech sklenfkovych plynua a
Cistéjsi alternativy k ropé a fosilnim paliviim jsou pfinosem. Vodik jakozto ¢isty zdroj
energie, ktery v misté pouziti neprodukuje zadné CO; pfedstavuje vyznamné zlepseni pro
budoucnost.

Zakladnim kamenem planu spolecnosti Toyota na 90 % snizeni emisi oxidu uhlic¢itého do
roku 2050 jsou vozidla s palivovymi ¢lanky. Automobilka je toho nazoru, ze je jednodussi
pfesvedcit zakazniky, aby vyuzivali hybridni vozidla nebo vozidla s palivovymi clanky spise
nez vozidla na elektrické baterie, které maji obecné mensi dojezdovou vzdalenost a delsi
dobu nabit{ oproti doplnéni nadrze benzinem nebo vodikem.

4.4 Ceska republika

Ceska republika se jako prvni zemé byjvalého vjchodniho bloku zapojila do vivoje a
demonstracnfho provozu vodikovych technologii v dopravé. V roce 2009 byl pfedstaven
prototyp hybridntho autobusu s vodikovym palivovym ¢lankem TriHyBus vyvinuty
konsorciem pod vedenim UJV Rez, a. s. (Skoda Electric, Proton Motor a dalsf). V ramci
projektu podpofeného MD CR vznikla téz plnici stanice vodiku v Neratovicich. Jedna se o
nevefejnou plnici stanici s maximalnim plnicim tlakem 35 MPa. Tato stanice je zasobovana
vodikem pochazejicim z parntho reformingu zemniho plynu, ktery je dovazen pomoci
kamiont (vodik stlaceny v nékolika sekcich tlakovych lahvi). Obé pilotni zafizeni, vodikovy
autobus 1 plnici stanice, doposud existuji a v prab¢hu roku 2016 bylo rozhodnuto o jejich
dal$im provozovani minimalné do roku 2018.
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Obrazek 11: Plnici stanice vodiku v Neratovicich

Mezi relevantni projekty lze zahrnout té% sérii projekti probihajicich na VSB TUO
(HydrogenIX, Jeep Hydrogene a dalsi), které probihaly cca od roku 2005 a demonstrovaly
schopnost ceské vyzkumné-vyvojové sféry zapojovat se do vyvoje a demonstraci
vodikovych vozidel. V Ostravé na VSB byla dobudovana laboratof vodikovych technologii
LVT, jez je z pohledu jeji existence 1 potencialu jakozto zakladni vyzkumné infrastruktury
H2 technologif a moznosti vzdélavani v této oblasti obecné v CR unikatni. Vice informaci
je mozné nalézt na webu centra ENET (http://enet.vsb.cz/) ¢i podstranek laboratofe
samotné. V roce 2013 byla v rimci projektu UJV Rez predvedena té2 moznost vyroby
»zeleného® vodiku pomoci energie z obnovitelnych zdroja v ramci systému balancovani
vykonu fotovoltaické elektrarny.

V soucasnosti bylo na uzemi CR identifikovano nékolik projektt v razné mife
rozpracovani, jejichz vycet je uveden formou seznamu:

- spole¢nost Unipetrol deklarovala zajem budovat plnici stanice vodiku v ramci sité
Benzina;

- mésto Trutnov se zapojilo do aktivity FCH JU zaméfené na podporu implementace
vodikovych technologii v regionech;

- vjednani je zahrnutf vodikovych technologii do strategickych plant dalsich
samospravnych celkt v regionu Krkonos (kraje, obce);

- spolecnost Bateson plus piipravuje projekt SCEC Trutnov (Pofi¢i u Trutnova) —
akumulace energie a vodikova mobilita;

- Skoda Electric se podilela na realizaci prototypu TriHyBus a je pfipravena podilet
se na vyrob¢ autobust pohanénych vodikovymi palivovymi clanky na komeréni
bazi;

- spole¢nost SOR planuje testovani elektrobusu s prodluzovacem dojezdu na bazi
palivového clanku;

- spolecnost Arriva se podili na testovani prototypu TriHyBus a planuje téZ zapojeni
do projektu planovaného v Trutnove;
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- spolecnost United Hydrogen Group planuje ve spolupraci s Q Park Mésice
vystavbu plnici stanice pro flotilu vysokozdviznych vozikt na palivové clanky.

Legislativni rimec CR a EU

Kli¢ov§m dokumentem pro obor alternativnich paliv je SMERNICE EVROPSKEHO
PARLAMENTU A RADY 2014/94/EU ze dne 22. ffjna 2014, kterou mély ¢lenské staty
povinnost implementovat do 18. 11. 2016.

Smérnice v oblasti vodikové mobility pfedevsim stanovuje, ze clenské staty, které se
rozhodnou do svého vnitrostatniho ramce politiky zahrnout vefejné pfistupné vodikové
plnici stanice zajisti, aby byl do 31. prosince 2025 dostupny pfiméfeny pocet plnicich stanic.
Na zaklad¢ zaslanych vnitrostatnich ramcu politiky vyhodnotilo pfedbézne FCH JU
ocekavané zapojeni jednotlivych stata do zavadéni vodikové mobility. Stav ze 17. 11. 2016
je znazornén na nasledujicim obrazku 12.

Obrazek 12: Zahrnuti vodikové mobility do vnitrostatniho ramce politiky (stav k datu 17. 11. 2016) [62]
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Priloha II smérnice pak stanovuje také technické pozadavky na plnici stanice vodiku,
c¢istotu vydavaného vodiku, algoritmy plnéni paliva a piipojky (plnici koncovky). Technické
pozadavky jsou specifikovany pomoci odkazt na mezinarodni normy (uvedeny nize).

V evropské legislative je pak jednim z dilezitych dokumentt sdéleni Evropské komise
tykajici se strategie rozvoje nizkoemisni mobility jako reakci na zvysujici se emise
sklenfkovych plynt z dopravy, a to v souladu s Bilou knihou, Pafizskou dohodou a
Agendou 2030. Tento dokument pfedstavuje zakladni strategické body snizeni emisni
zatéze za soubézného zachovani u¢innosti systému dopravy, vyuziti alternativnich zdroja a
podpory dopravnich prostfedkd s nizkymi a nulovymi emisemi. Z hlediska vodikové
mobility je tato strategie klicova pro stanoveni Evropského regulacniho ramce a zmén
nutnych pro usnadnéni pfechodu na nizkoemisni mobilitu (vybudovan{ infrastruktury,
investice do technologického rozvoje, stanovovani cen v odvétvi) [63].
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Dalsi legislativa EU

Z hlediska vodikové mobility je relevantni pfedevsim nize uvedena legislativa:

¢ SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY 2007/46/ES, kterou se
stanovi ramec pro schvalovani motorovych vozidel a jejich pfipojnych vozidel,

jakoz i systém, konstrukcnich ¢asti a samostatnych technickych celkd uréenych

pro tato vozidla.

Tato smérnice si klade za cil harmonizovat a specifikovat prostfednictvim regulacnich aktd.

Definuje technické pozadavky pouzitelné na systémy, konstrukéni ¢asti i samotné technické

celky a vozidla a definuje ustanoveni o prodeji ¢asti zafizeni pro vozidla schvalena

v souladu s touto smérnici a jejich uvadéni do provozu. Hlavnim cilem pravnich pfedpist o

schvalovani vozidel je zajistit, aby nova vozidla, konstrukéni{ ¢asti a samostatné technické

celky uvedené na trh poskytovaly vysokou miru bezpecnosti a ochrany zivotniho prostredi.

Smérnice také definuje miru ochrany spotfebitele a uklada vyrobctim hybridnich vozidel

koncové uzivatele vozt nalezité informowat.

e NARIZENI EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY (ES) ¢ 79/2009 o
schvalovani typu vozidel na vodikovy pohon a o zméné smérnice 2007/46/ES.

Smeérnice ES ¢. 79/2009 meéni smérnici ES €. 46/2007 ve véci legislativni upravy pravomoci

Evropské komise v oblasti schvalovani typu vozidel na vodikovy pohon. Dale smérnice

rozsifuje pravomoci ES ve véci stanoveni pozadavkd a zkusebnich postupti tykajicich se

novych forem skladovani a uzivani vodiku, pfidavnych vodikovych konstrukénich ¢asti a

pohonného systému. Komisi dale zmocnuje ke stanoveni zvlastnich postupu, zkousek a

pozadavku s ohledem na ochranu pfi narazu vozidel na vodikovy pohon a ke stanoveni

bezpecnostnich pozadavkl na integrovany systém. Smérnice taktéz definuje nové

pozadavky na vyrobce vozidel na vodikovy pohon, zejména ty tykajici se bezpecnostnich a

technickych parametra vozidel.

Technické normy ISO

Tabulka 4: Normy ISO (celkem 18 norem v gesci ISO/TC 197 Hydrogen Technologies) [64]

Norma

ISO 14687-2:2012 Hydrogen fuel
-- Product specification -- Part 2:
Proton exchange membrane

Dopad

Definuje kvalitativni pozadavky na

Souvisejici

VYHLASKA 133/2010 Sb.,

hydrogen -- Fuelling stations --
Part 1: General requirements

nevefejné plnici stanice vodiku

(PEM) fuel cell applications for vodikove palivo 2014/94/EU
road vehicles
ISOITS 19880-1.2016 Gaseous | i, g1, i pozadavky na vefejné a | 2014/94/EU

Zéakon 183/2006 Sb.

ISO 17268:2012 Gaseous
hydrogen land vehicle refuelling
connection devices

Definuje technické pozadavky na
plnici koncovky

ISO/TS 19880-1:2016

ISO/TS 20100

Definuje pozadavky na vefejné a
neverejné plnici stanice vodiku

Nahrazena ISO/TS 19880-1:2016
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Narodni normy

Tabulka 5: Narodni normy

Norma Dopad Souvisejici
CSN 07 8304 — Tlakové nadoby Vyhlaska 18/1979 Sb.
na plyny
C§N 38 6405 — Plynova zafizeni, SpeCIfI.kUJ.I pr’ede\./3|m pgzadgvky Vyhlagka 18/1979 Sb.
zasady provozu na periodické revize zafizeni
Gl Bl - Tlehavs THdnny Vyhlaska 18/1979 Sb.
stabilni

CSN P ISO/TS 19880-1 Plynny
vodik — Cerpaci stanice — Cast 1:
Obecné pozadavky

Prevzeti originalu ISO/TS 19880-
1:2016, vydani k 1. 3. 2017
v platnosti od 1. 4. 2017

Definuje pozadavky na vefejné a
nevefejné plnici stanice vodiku

Obsahuje technické normy, které
vodikova plnici stanice musi
splfiovat

CSN 73 6060 — Cerpaci stanice
pohonnych hmot

Legislativa CR

e 311/2006 Sb. zakon o pohonnych hmotach a Cerpacich stanicich pohonnych
hmot a o zméné nékterych souvisejicich zakonu ve znéni pozdéjsich piedpisi;

Zakon ¢. 311/2006 Sb. o pohonnych hmotach v ramci ptislusnych pfedpist ES
(Evropského spolecenstvi) upravuje podminky pro prodej a vydej pohonnych hmot,
registraci distributora pohonnych hmot, evidenci ¢erpacich stanic a pozadavky na slozeni a
jakost pohonnych hmot (tedy jakychkoliv paliv ur¢enych k pohonu vozidla). Zakon
exaktné definuje nezbytné podminky pro registraci distributora pohonnych hmot a véetné
vécného procesu registrace a provozu cerpaci stanice.

V nedavné dobé pfijatém zakoné 542/2016 Sb., kterym se méni zikon ¢. 311/2006 Sb.,
jehoz smyslem je ¢aste¢na transpozice zminiované smeérnice 2014/94, je obsazena definice
alternativnich paliv, pficemz do této kategorie patii i vodik. Dale jsou zde stanoveny

povinnosti pro provozovatele a vlastniky cerpacich a dobijecich stanic. Zakon vysel ve
sbirce zakonu 22. kvétna 2017.

e 133/2010 Sb. vyhlagka o poZadavcich na pohonné hmoty, o zpiisobu
sledovani a monitorovani sloZeni a jakosti pohonnych hmot a o jejich
evidenci;

Vyhlaska ¢. 133/2010 Sb. dle upravuje § 11 zikona ¢. 311/2006 Sb. o pohonnych
hmotach. Vyhlaska upravuje pozadavky na jakost pohonnych hmot, zptsob sledovani a
monitorovani a slozeni a jakosti pohonnych hmot a evidenci pohonnych hmot. Toto
opatfeni se kromé¢ tradi¢nich pohonnych hmot (motorové oleje, nafta, stlaceny plyn) tyka
také alternativnich paliv, mj. napf. vodiku. Vyhlaska upravuje parametry jakosti nutné pro
distribuct téchto paliv, zpusob kontroly jakosti téchto paliv, jejich oznaceni a evidenci.
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e Navrh vyhlasky, kterou se méni vyhlaska &. 268/2009 Sb. o technickych
pozadavcich na stavby, ve znéni vyhlasky ¢&. 20/2012 Sb.

Do vyhlasky se doplnuje § 48a, Technické specifikace pro dobijeci stanice a plnici stanice,
ve kterém jsou stanoveny technické podminky o technickych pozadavcich stavby, tudiz na
jeho zakladé a souvisejicich technickych normach lze vystavét vodikové plnici stanice.

Dalsi zakony
e 183/2006 Sb. Stavebni zakon

183/2006 Sb. Stavebni zakon upravuje komplexni proces uzemniho a stavebntho fizeni ve
véci umisténi stavby, véetné nezbytnych podminek, jez stavba ¢i objekt musi spliiovat pro
vydani stavebniho povoleni k umisténi stavby. Specificka pravidla pro uplatnéni tohoto
zakona v pfipadé¢ cerpacich stanic (rozhodnuti o stavb¢) je pak specifikovano v {5 a {2
pism. d) zdkona 311/2006 Sb.

e Vyhlagka 18/1979 Sb. Ceského ufadu bezpe&nosti prace a Ceského batiského
ufadu ze dne 22. ledna 1979, kterou se urcuji vyhrazena tlakova zafizeni a
stanovi nékteré podminky k zaji§téni jejich bezpeénosti (ve znéni 393/2003
Sb.).

Vyhlaska ¢. 18/1979 Sb. vymezuje rozsah typu tlakovych zafizeni a stanovuje nékteré
podminky k zajisténi jejich bezpecénosti. Specifikuje jednotlivé typy tlakovych zafizeni,
opravnéni organizacim k jejich montazi a stanovuje nezbytny rozsah zkusebnich i reviznich
testt téchto zafizeni. Vyhlaska dale upravuje kvalifikaci reviznich techniku téchto zafizeni a
nezbytny rozsah zkousek pro ziskani této klasifikace.

4.5 Priklady best practice

V této ¢asti se dokument zaméfuje na studium know-how zajimavych, resp. zatim
uspésnych realizaci v oblasti vodikové mobility. Ze zkusenosti téchto konkrétnich realizaci
lze vyist zajimavé zavéry, které by mohly byt aplikované pii integraci vodiku v CR. Je
pfedcasné na zakladé téchto informaci délat konkrétni zavéry, ale mohou nam ukazat smér,
kterym by mohl byt vodik uspésné¢ zaclenén mezi soucasné zpusoby dopravy.

Zamétuje se na 6 dil¢ich projektt v raznych fazich realizace. Snahou bylo nalézt takové
projekty, které jiz generuji né¢jaké vysledky, ale zaroven jsou také geograficky blizko, resp.
maji obdobné vychozi podminky, jako jsou v CR. P¥ikladem jsou projekty v Némecku a
zapadni Evropé.

Na druhou stranu jsou vybrané také pro nas ¢aste¢né ,,exotické projekty* z USA a
konkrétné Kalifornie, které se mohou pro nas zdat nevyuzitelné. Tyto projekty ale mohou
ukazat diléf sméry vyvoje, kterymi se daji podpofit nami zvolené hlavni sméry.

4.5.1 Bee Zero, Mnichov

Projekt Bee Zero je unikatni z globalnfho hlediska. Vibec poprvé je na jednom misté

k dispozici na 50 osobnich vozidel pohanénych vodikovymi palivovymi ¢lanky. Vysoky
demonstracni potencial projektu je zajistén vyuzivani vozidel modernim zptsobem, tedy
formou carsharingu.
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Zamér

Zamérem projektu je demonstrovat pfipravenost vodikové mobility a realizovat
demonstracni projekt, ktery nebude znevyhodnén nedostatecnou plnici infrastrukturou.
Zvoleny model carsharingu v méstském prostfedi umoznuje realizovat plnéni s omezenym
poctem plnicich stanic (dostatecna je 1 jedna plnici stanice). Projekt je situovan do centra
bavorské metropole Mnichova, coz zajist'uje dostatecnou viditelnost projektu a zdavodnuje
potiebu bezemisni dopravy.

Oproti obdobnym projektim, kde je carsharing zajistovan pomoci elektromobilt nabizi
projekt Bee Zero vyznamné delsi dojezd automobila (600 km) a tedy moznost opustit

hranice mésta a vyrazit na cestu napt. do Alp ¢i Salzburku. Ostra faze projektu bézi od 1éta
roku 2016. Hlavnim nositelem projektu je spolecnost Linde, ktera ma v Mnichové sidlo.

Projekt je slozen z 50 vozidel Hyundai ix35 FC, které jsou poskytovany formou
carsharingu. Ten je mozno vyuzit ve tfech cenovych trovnich:

- Bee a pioneer (6 hod, 100 km) za 49 EUR,;

- Bee by the lake (12 hod, 150 km) za 79 EUR;

- Bee an adventurer (24 hod, 200 km) za 99 EUR.

Vozidla jsou personalem plnéna na nové vzniklé plnici stanici Total (Detmoldstrasse 1)
v Mnichov¢. Vozidla je mozna rezervovat skrze aplikaci v chytrém telefonu a podrobné
informace jsou k dispozici na adrese https://beezero.com/.

4.5.2 Projekt CHIC

Zameérem projektu CHIC (Clean Hydrogen in European Cities), ktery probihal v letech
2010 az 2016, bylo demonstrovat, ze autobusy pohanéné vodikem mohou pfinést funkcni
feSeni pro dekarbonizaci vefejné dopravy, zlepseni kvality ovzdusi a snizen{ hlukové zatéze.

Do projektu bylo zapojeno celkem 7 evropskych mést a v navaznosti na pofadani zimnich
olympijskych her téz kanadsky Whistler (mezi roky 2010 a 2014).

Tabulka 6: Seznam zucastnénych mést

Kolin

Mésto Londyn | Aargau |Bolzano| Oslo Berlin |Hamburg nad Milan Whistler
RV (Kanada)
ynem

Poceto 8 5 5 5 4 4 A 2 20

autobusu

Celkove bylo v ramci projektu provozovano 54 autobust pohanénych vodikovymi
palivovymi ¢lanky raznych koncepci a vyrobcet. Vyrabény vodik pochazel predevsim
z obnovitelnych zdroju, v ptipadé potieby byl vsak dodavan téz vodik vyrabény
pramyslové parnim reformingem.

Projektu se ztcastnilo pfes 20 spole¢nosti. Konsorcium bylo slozené ze spolecnosti
zabyvajicich se vyrobou a distribuci plyna (Air Liquide, Air Products, Linde), vyrobcta
vozidel (Daimler, Wrightbus), energetickych spolec¢nosti (Vattenfall), vyzkumnych a
konzultacnich spolec¢nosti v uzké kooperaci s provozovateli vefejné dopravy

v zacastnénych méstech (naptf. Hochbahn).

Celkové naklady projektu dosahly 81,8 mil. EUR a byly financovany z raznych zdroja.
Vyznamnym zdrojem financovani byl spolecny podnik pro vodik a palivové ¢lanky FCH
JU s piispévkem 25,88 mil EUR [28].

vvvvvv
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- autobusy dosahly dojezdu srovnatelného se stavajicim fesenim (diesel) pfesahujici
350 km na jedno plnéni;

- plnici ¢asy pod 10 minut;

- prumérna spotieba vodiku byla 9 kg na 100 km pro 12metrovy autobus. Vodikovy
pohon byl vyhodnocen jako o 26 % uspornéjsi (9 kg vodiku odpovida asi 30 litra
nafty, primérna spotfeba autobusu na naftu je uvadéna 40,9 litru na 100 km);

- emise COz byly snizeny o 85 %, bylo usetfeno 6 800 tun ekvivalentu oxidu
uhlicitého (LCA);

- bylo usetfeno 4,3 milionu litri nafty;

- pruzkumy ukazaly vyznamné zvySeni podpory pro bezemisni technologie v
zucastnénych méstech;

- celkové bylo ujeto pfes 9 miliont kilometrt za asi 500 000 provoznich hodin;

- byla demonstrovana moznost nasadit autobusy az 20 hodin denné.

4.5.3 Hamburg

Hlavnim hybatelem vodikovych technologii v méstské spolkové zemi Hamburk je
spole¢nost hySOLUTIONS, ktera je ve spolecném vlastnictvi provozovatele méstské
hromadné dopravy HOCHBAHN AG (61 %), spolec¢nosti Vattenfall Europe Innovation
GmbH (25 %), Germanischer Lloyd SE (6 %) a dalsich. Rozhodnutim zemského senatu
pfipadla této spolecnosti koordinacni role v oblasti elektromobility a vodikovych
technologii.

Kontext

- Hamburg je druhé nejvétsi mésto v Némecku;
- rust mésta a evropské emisni limity neumoznuji setrvani v soucasném stavu;
- emisni cile (COy): -40 % do 2020, -80 % do 2050;

- vyuziti véterné energie — dobré podminky, silné technologické zazemi.

Dlouhodoba strategie

Mésto Hamburg dlouhodobé testuje rizné typy pohonu ve vefejné dopravé (hybridni,
bateriové i vodikové autobusy). Na zakladé téchto zkusenosti bylo rozhodnuto, Ze po roce
2020 nebudou nakupovany jiné nez bezemisni prosttedky vefejné dopravy.

Vizi Hamburku je byt ve vodikovych technologiich spojenim mezi Skandinavif a stfedni
Evropou. Za timto dcelem bylo do roku 2016 vybudovano 5 plnicich stanic. Vodikové
pohony jsou testovany od roku 2003 (projekt HyFLEET:CUTE — 9 autobusu), od roku
2011 a 2014 pak dalsi autobusy nové generace. Hamburg je zapojen do velkého mnozstvi
demonstracnich projektt, které pokryvaji celé spektrum vyuziti vodikovych technologii.

Z praktického hlediska se Hamburg pokusil provést porovnani riznych alternativnich
pohont pomoci zavedeni ,,inovacéni linky* (Innovation line) ¢. 109. Linka o celkové délce
10 km je operovana mezi hlavnim vlakovym nadrazim a stanic{ Alsterdorf vyhradné
autobusy s inovativiim pohonem (hybridni pohon, BEV i FCEV). Tato linka umoznuje
pfimé porovnan{ jednotlivych druht pohonu. Vzhledem k lokalizaci linky v pomérné
exponované ¢asti mésta doslo téz k vyrazné popularizaci alternativnich pohonu

v autobusové doprave.

Hamburg v projektu CHIC
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- 4 vodikové autobusy (12metrové);

- dvojité smény — az 16 hodin za den;

- 80 % vodiku vyrobeno ,,on-site” pomoci obnovitelnych zdroju energie;
- od dubna 2012 najeto téméf 500 tis. km;

- pramérna spotfeba 8 kg vodiku a 100 km;

- nahrazeno 171 tis. litra nafty.

4.5.4 Projekty Hydrogen Mobility Europe

Vyznamnymi projekty zaméfené na budovani vodikové mobility v Evropé jsou projekty
Hydrogen Mobility Europe I a II. Oba projekty jsou primarné kofinancovany ze zdroja
FCH JU. Na realizaci jednotlivych regiont se vsak kromé evropskych zdroji a soukromého
spolufinancovani podileji téZ rozpocty narodnich statt. Zakladni ideou projektu je
vybudovat desitky plnicich stanic umisténych na patefni sitt TEN-T a témto plnicim
stanicim zajistit téZ odbyt diky realizaci vice nez 1000 vodikovych vozidel raznych typu.

Tabulka 7: Projekty Hydrogen Mobility Europe

Nazev projektu Hydrogen Mobility Europe Hydrogen Mobility Europe 2

Koordinator ELEMENT ENERGY LIMITED, UK ELEMENT ENERGY, UK

Pocet partnert 26 37

Celkovy rozpocet 63 mil. EUR 106 mil. EUR

Doba trvani 2015-2020 2016-2022
e 29 plnicich stanic e 20 plnicich stanic

Cil projektu e 200 osobnich vozidel e vice nez 1000 vozidel pohanénych
e 125 uzitkovych vozidel vodikem (osobni a uzitkové vozy a

lehké nakladni vozy)
Zdroj [65] [66, 67]

Zapojeni stata EU do projektu je znazornéno na nasledujicim obrazku 13.

Obrazek 13: Lokalizace projektu H2ME [67]

Lithuapia

Belarus
Poland

Portugal
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4.5.5 Vodikové vysokozdviZné voziky — USA

Jednou z prvnich ,,early birds* aplikaci se signifikantnim dopadem na ekonomiku provozu i
plnéni stale pfisnéjsich environmentalnich norem byl segment vysokozdviznych vozika.

Vysokozdvizné voziky jsou specialni vozidla, ktera umoznuji pohybovat s vyrobky po
skladu. Vzhledem k velikosti skladt takovych retail gigantt jako jsou Walmart nebo Whole
Foods zfejmé jak uzite¢ny a potfebny je to pomocnik a kolik jich je k béznému provozu
potieba. V dobé¢, kdy efektivita a ndklady jsou nejsledovanéjsi ukazatele firem, je jasné, ze
zefektivnéni této ¢asti provozu je vice nez nutny. Hlavnimi benefity oproti bateriovym
vysokozdviznym vozikiim je podobné jako u osobnich automobila delsi vydrz a rychlé
doplnéni kratsf nez 3 minuty. To umoznuje asporu skladovacich prostor pro nahradni
baterie.

Ukazky americkych korporaci, které jiz tyto benefity ze zavedeni vodikové technologie
cerpaji:

1. Nestle Waters — po srovnani provoznich naklada a vlivu na zvyseni pracovni
produktivity Nestlé od roku 2008 cilené pfevadi celou svou ,,flotilu®
vysokozdviznych voziki na pohon palivovymi clanky.

2. GM and FedEx — primarnim cflem spole¢ného pilotnfho projektu s dodavatelem
Hydrogenics bylo ovéfit v praxi realné naroky nové technologie na servis a
provozni naklady. Uspésny vysledek piedéil pavodni o¢ekavani a nyni jiz je pohon
na palivovy clanek uznavanym standardem.

3. Walmart — po pilotnim projektu a jeho vyhodnoceni Walmart useti{ 2 mil. USD po
dobu sedmi let a sniz{ emise sklenikovych plynt o 530 tun roc¢né s vyuzitim
technologie vodikovych palivovych ¢lank.

4. Whole Foods — diky aspofe ¢asu ztraceného vyménou a dobijenim baterii Whole
Foods useti{ 3750 ¢lovekohodin rocneé.

5. Central Grocers — Central Grocers z oblasti Chicaga koupil 140 vodikovych
palivovych ¢lanka pro vysokozdvizné voziky a v planu ma rozsifeni o dalsich 80 do
konce roku 2017.

6. Coca-Cola — druha nejvétsi lahvarna Coca-Cola v USA pouziva vysokozdvizné
voziky s pohonem na palivové ¢lanky. Od roku 2010 pracuje na kompletnim
pfechodu na voziky s palivovymi ¢lanky.

4.5.6 Kalifornie

V Kalifornii byl primarnim davodem k zavedeni vodiku do dopravy zajem o radikalni
snizeni emisi sklenfkovych plyna. Projekt zavadéni vodikovych technologii byl fesen pod
heslem ,,Go where you want to go* a soustfedili na vybudovani komplexnf infrastruktury,
tak aby bylo mozné projet cely stat od severu pocinaje méstem Reno, pfes hlavni mésto
Sacramento, dale pfes multikulturni San Francisco a dale az na nejjiznéjsi ¢ast statu do Los
Angeles [68].

Obdobneé jako v jinych regionech, jsou i v Kalifornii testovany jak osobni vozidla, tak
autobusy pohanéné vodikem. Z detailn{ studie analyzy provozu vodikovych autobust
(FCEB) vysel zaver, ze kazdy autobus uvedeny do provozu ve Spojenych statech by mohl
snizit mnozstvi oxidu uhli¢itého uvolnéného do atmostéry o 100 tun ro¢n¢ a snizit
spottebu o 9000 litra paliva rocné po celou dobu zivotnosti vozidla. Pro autobusy, které
jezdi na vodik, také vychazi ekonomicka dspora ve vysi vice nez 37 tis. USD roc¢né na
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vozidlo. K datu 15. 12. 2016 bylo v Kalifornii v provozu 25 autobust s pohonem na
palivové clanky a dalsich 46 jich je v procesu dokonceni a uvedeni do provozu [69)].

Ziskané zkuSenosti:

- Ceny vodiku se pohybuji od 12,85 do 16 USD/kg, pramérna cena je 13,99
USD/kg.

- Naklad FCEV na palivo pro ujeti jednoho kilometru je 1,89 K¢/km oproti 2,04
K¢/km pro konvenéni vozidla.

- US Department of Energy si stanovil jako cilovou hodnotu zivotnosti palivovych
clanka v doprave na 5 tis. pro osobn{ automobil a 20 tis. hodin pro autobusy.

- Byl prokazan dojezd FCEV srovnatelny se souc¢asnymi vozidly.

- NREL sbira dlouhodobé od roku 2011 data z provozu ¢erpacich a plnicich stanic.
Na vzorku cca 20 tis. zaznamu vyhodnotili, Ze 50 % plnéni zabere méné nez 5 min
a 20 % je kratsich nez 3 min [70, 71].

Zpusoby podpory:

- Pro FCEV je povoleno vyuzit na méstskych silni¢nich tazich tzv. High Occupancy
Vehicle Lanes i v pfipadé obsazenosti jedné osoby ve voze a dale je jim umoznéno
parkovat i v centru mést, kde nemaji vozidla s konvencnim pohonem povoleny
piistup [72].

- Center for Sustainable Energy California Air Resources Board v ramci programu
Clean Vehicle Rebate Project (CVRP) nabizi 5000 USD (asi 125 tis. K¢) na pofizeni
¢i pronajem nového FCEV [73].

4.5.7 Zhodnoceni pfiklada best practice

Jako ,,best practice® byly vybrany ruzné typy projektd, a to jak s ohledem na vécnou napln
(FCEV, FCEB a dalsi), tak s ohledem na komplexnost a rozsah projektu (jednotlivy
projekt, troven mésta, statu). Jsou tak zastoupeny pifiklady dlouhodobych strategii, bézici i
jiz uspesne ukoncené projekty. Cilem tohoto pfehledu bylo pfedevsim poskytnout ptiklad
uspeésné realizace pro razné typy projektd, které mohou byt vyuzity pro piipravu vlastnich
zaméru raznymi druhy entit (komeréni sféra, statni sprava, regiony).

Projekt Bee Zero tak ukazuje, jak je mozné s minimaln{ investici do infrastruktury (jedna
plnici stanice) zajistit provoz flotily osobnich automobilia. Vyhodou pfistupu sdileni
vozidel formo carsharingu je pfedevsim vysoky demonstra¢ni efekt, jelikoz automobil ma
moznost vyzkouset kazdy zajemce, véetné zahrani¢nich navstévniku.

V ramci projektu CHIC byla prokazana dostatecna zralost vodikového pohonu pro
autobusy. Ruzné koncepce autobusu byly vyzkouseny v regionech s riznymi podminkami a
vytvofena byla téz série dokumentt s podrobnostmi o provozu, véetné ,,navodu‘
implementace FCEB [74]. Mezi zavery projektu patif pfedevsim vyrazné uspory primarni
energie a emis{ oxidu uhlic¢itého.

V dalsf ¢asti je strucné analyzovan pifstup vodikové mobilit¢ v Hamburku. Je naznacena
strategie fesSeni hromadné dopravy a budovani plnici infrastruktury vodiku. Vysledky
tohoto projektu jsou relevantni pfedevsim pro vétsi mésta, mezi hlavni patif demonstrace
moznosti vyroby vétsiny vodiku pomoci energie obnovitelnych zdroji a vyznamné aspory
fosilnich paliv a tim i1 emisi sklenikovych plynua a skodlivin.
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Projekty Hydrogen Mobility Europe si kladou za cil vytvatfet zarodky vodikovych regiond a
pfispét k pokryti Evropy plnici infrastrukturou. Jsou pifkladem projektt se zapojenim vice
regionu a velkého mnozstvi partnert razného charakteru.

V dalsi ¢asti je naznacena napln aspésného projektu vysokozdviznych vozika, které jsou
pfiblizné od roku 2008 uplatnovany v provozech velkych firem. I v tomto pfipadé¢ dochazi
k viznamnému snizen{ sklenikovych plynt z provozu, uzivatelt pak vysokozdvizné voziky
na vodik pfinasi usporu provoznich nakladu.

V posledni ¢asti je struéné analyzovana situace Kalifornie, tedy projekt (strategie) na drovni
statu. Je patrné, ze v Kalifornii se osvédcil kombinovany zpusob podpory, kde podpora
financni je doplnéna o nefinancni instrumenty, které zvysuji atraktivitu alternativnich
pohont (parkovani v centrech, moznost jizdy v preferenc¢nich pruzich). Na tomto ptikladu
je téz ukazano, ze naklady na palivo mohou byt v pfipadé vodiku za urcitych okolnosti nizsi
nez na konvencni paliva.

4.6 SWOT analyza

Pripravena SWO'T analyza ma za cil vyzdvihnout hlavn{ ovlivaujici faktory potencialniho
rozvoje vodikové mobility v kontextu podminek a specifik Ceské republiky. Vyéet
ovliviiyjicich faktord neni vycerpavajici, dalsi doplnéni a zpfesnéni vyplyne z navaznych
praci v oblasti pfipravenosti trhu, modelovani potencialniho vyvoje, vyzkumu trhu a
spole¢nych praci s expertni skupinou. Cilem je zaméfit se pfedevsim na potencialni
ohrozen{ a kroky k eliminaci téchto hrozeb. Soucasné spolu s navrthem podpory a rozvojem
potencialnich pfilezitosti, jejichz vyuziti by mély byt hlavnim hybatelem pro vodikovou
mobilitu.

Nejprve je nize ve standardnim ctyf-kvadrantovém formatu rozdéleni na stranky
silné/slabé a pfilezitosti/ohrozeni. Dale jsou pak vSechny body ze SWOT analyzy
rozpracovany spolu s vysvétlenim jednotlivych bodt a kde je nezbytné, tak se stanovenim
zakladnfho dopadu, které postupné vyusti v zavérecnou formulaci doporuceni pro
vodikovou mobilitu v CR.

Je tfeba dodat, ze uvedena SWO'T analyza a jeji jednotlivé body, které obsahuje, reflektuji
aktualni stav v dobé zpracovan{ studie a jejf jednotlivé prvky se mohou v pribéhu casu
meénit.
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Tabulka 8: Matice SWOT

# \ Silné stranky | # \ Slabé stranky
Inovativni technologie (vyuziti vodikové . . L -
S1 technologie) W1 Nova technologie spojena s nedlvérou
Pfi provozu prokazatelné nulové emise NOX, o . .
S2 S02, CO, celkové uhlovodiky (THC) W2 | Legislativa nepodporuje vznik trhu
S3 \?vﬂlezgr)“ emisi sklenikovych plyna (well-to- W3 | Vysoka cena sériového automobilu
Svét disponuje nevycerpatelnymi zdroji pro Neexistence trhu s automobily na vodikovy
S4 |~ ] w4
vyrobu vodiku pohon
S5 | Doba pInéni srovnatelna s konvenénimi palivy | W5 | Neexistence trhu s plnicimi stanicemi
- . Neexistence sluzeb spojenych s nakupem a
S6 Komp[ement ke standardnim Cerpacim W6 | provozem vodikovych automobill (pojisténi,
stanicim .
leasing)
S7 | Vodik jako bézna komodita (technicky plyn) W?7 | Chybégjici sit pInicich stanic v CR
S8 Re‘f’"f‘e zk_usenostl S provozem heverejne W8 | Nedostate&né pokryti servisu
plnici stanice (Neratovice)
oo o Niz8i informovanost vefejnosti vici strategii
S9 | Akceptovatelny dojezd (vazba na prizkum) w9 CR v oblasti rozvoje vodiku
Dobra jizdni dynamika vodikovych Dlouha obména vozového parku v CR
S10 o W10 A o .
automobild (elektromotor) (potencialni vyména za vodikovy automobil)
S11 | Tichy zvuk motoru W11 | PInéni na plnici stanici proSkolenou osobu
Vice typu zdrojl vyroby (ropa, zemni plyn, . S . .
S12 | elektiina — elektrolyza, Gisténi chemickych | W12 go."edm' verejnosti o nedostatecném
o ojezdu
odpadu)
s13 Existence mezinarodnich standardd pro

o1

jednotlivé prvky vodikové mobility

Prilezitosti

Vyroba vodiku jako vedlej§iho produktu (pfi
nizkych nakladech)

T1

Predsudky verfejnosti vic¢i bezpe€nosti
provozu, negativni povédomi

02

MoZnost vytvofit silné kladné PR pro CR a
mistni samospravy

T2

Neznalost vefejnosti v kontextu bezpecnosti

03

Zapojeni vzdélavaciho systému (VS) do
vyvoje

T3

Nejistota zajemcl (neznalost moznosti na
trhu)

04

Nastroj pro spinéni emisnich zavazk CR
vuci EU

T4

Business case vystavby infrastruktury bude
dlouhodobé zaporny

05

Uspora provoznich naklad(i v MHD a pro
dalSi vozidla operujici v jedné lokalité

TS

Nedostacena podpora pro rozvoj vodikové
mobility (financni)

06

Obdobna situace jako v elektromobilité a
CNG pied nékolika lety

T6

Trzni cena vodiku

o7

Vyuziti best practices ze svéta

T7

Nepredikovatelnost ceny vodiku
v nasledujicich letech

08

Zajem o vodikovou technologii na strané
nabidky, poptavky a investord

T8

Lobby stavajiciho trhu (ropa, elektfina,
vyrobci vozidel na konvenéni pohon,
provozovatelé ¢erpacich stanic)

09

Nadbytek vodiku v chemickém pramyslu

T9

Spatna strategicka rozhodnuti (investice do
jednotlivych stanic vs. komplexni investice do
trhu)

010

Existence mezinarodnich standardu pro
jednotlivé prvky vodikové mobility

T10

Nedostate¢na infrastruktura
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011 Novy trh pracovnich mist T11 Technologllcky skok u konkurenc¢nich
technologii
Automobilky v CR zamé&fené na standardni Konkurenéni nizko-emisni zplUsob dopravy —
012 | automobily maji ve svych vizich rozvoj T12 | elektromobilita — ma naskok 10 let oproti
vodikové mobility vodikové mobilité
Napoieni na némecko-rakouskou Ohrozeni pracovnich mist na existujicich
013 ;.aPo SPINY . T13 | Cerpacich stanicich a ubytek Cerpacich stanic
infrastrukturu (propojeni v ramci TEN-T sitich) vCR
Nejasné nebo prohibitivni legislativni
014 RozSifeni vodikové mobility do dalSich oblasti T14 prostfedi pro praktické pouziti vodikového
dopravy a priimyslu pohonu (napf. omezeni parkovani
v uzavienych prostorech (garazich))
015 | Konkurenéni vyhoda pro praimysl CR T15 Nedostate_cna rychlost pfi zavadéni této
technologie
Vyroba vodiku neni vazana na existujici Nedostatek kvalifikovanych lidi/odbornika pro
016 : . . T16 N
surovinoveé zdroje start odvétvi
Stabiliza¢ni prvek energetické soustavy (do
017
budoucna)
Vodik jako bezemisni zdroj pfi zlepSeni stavu
018 | .. ; N
zivotniho prostredi

V nasledujicich tabulkach jsou vSechny vyse zminéné body ze SWOT analyzy rozpracovany
spole¢né s vysvétlenim jednotlivych bodu. Kde je nezbytné, tak se stanovenim zakladniho
dopadu.
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Tabulka 9: Silné stranky

Komentar

Silné stranky (aspekty)

Inovativni technologie (vyuziti vodikové

L technologie)

Moderni technologie

PFi provozu prokazatelné nulové emise NOX,

S2 502, CO, celkové uhlovodiky (THC)

Vyznamny pozitivni vliv na kvalitu ovzdusi, pfinosy
predevsim pro mésta, pozitivni vliv na lidské zdravi

Snizeni emisi sklenikovych plynt (well-to-

= wheel)

Snizeni emisi sklenikovych plynt diky vysoké
ucinnosti palivového €lanku a elektropohonu

Svét disponuje nevyc€erpatelnymi zdroji pro

= vyrobu vodiku

Vodik mlze byt vyrabén z rozmanitych zdrojl
(uhlovodiky, voda). V pfipadé vyroby z vody se
jedna o uzavieny cyklus

Doba plnéni srovnatelna s konvenénimi

Doba plnéni 3—5 minut

S5 .
palivy

S6 Komplement ke standardnim ¢erpacim Uspora nakladtl pfi budovani (CAPEX i OPEX) na
stanicim stavajicich erpacich stanicich

S7 | Vodik jako bézna komodita (technicky plyn)

Existuje trh s vodikem, zakladni logistika je
vyfeSena

Realné zkuSenosti s provozem neverfejné

= plnici stanice (Neratovice)

Po technické, legislativni i organizacni strance
zvladnuta ginnost

S9 | Akceptovatelny dojezd (vazba na prizkum)

Provedeny priizkum doklada, Zze dojezd nad 500
km je akceptovatelny (dostatecny) pro Sirokou
vefejnost (viz vysledky provedeného prizkumu

Dobr4 jizdni dynamika vodikovych

Elektromotor poskytuje FCEV dobrou jizdni

jednotlivé prvky vodikové mobility

S10 automobiltl (elektromotor) gynamlku, kd)v/'Je’“pIynuIerL pfesnéjsi a neni tfeba
¢ekat na ,zahrati“ motoru
S11 | Tichy zvuk motoru Svr.nzenlwhrlukove za}eze (pfedevsim ve méstech a
pfi pouziti autobusu)
Vice typti zdrojii vyroby (ropa, zemni plyn Omezeni zavislosti dopravniho sektoru na
S12 eIektFi)rlmg - eleljdroly'za yéiétgni, chemicrk) }Z:h konkrétni suroviné a jejim dovozu. Neni zavislost
N yza, y na jednom trhu, rozmanitost, snizeni rizika
odpadu) . . o .
vysokého néarlstu ceny paliva
Jsou uplatfiovany mezinarodni standardy pro
. - . , dulezité prvky vodikové mobility, mezi nimi
Existence mezinarodnich standard( pro ™ . . L , i
S13 predevSim jednotné plnici rozhrani, ale téz

pozadavky na verejné plnici stanice, rychlost pInéni
a jejich minimalni kapacitu.
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Tabulka 10: Slabé stranky

# ‘ Slabé stranky (aspekty) ‘ Komentar
Nutnost prekonat pocatecni nedivéru a vysoké
W1 | Nova technologie spojena s nedavérou naroky, kdy vefejnost mize z urcitych divodu
odmitat novou technologii
V souc€asné dobé jsou legislativni omezeni, které
W2 | Legislativa nepodporuje vznik trhu z}ezup pote_ncnalm rozvo, trhu — fvo rma nejistoty, je
tfeba upravit legislativu pro umoznéni rychlejsiho
rozvoje
W3 | Vysoka cena sériového automobilu Cena FS':E,V ! FCEB Je vyzhamne vyssinez
konvenéni vozidla v dané kategorii
Trh zacina vznikat pouze v ekonomicky
w4 Neexistence trhu s automobily na vodikovy nejvyspélejsich zemich, resp. kde je dostupna
pohon plnici infrastruktura. V CR zatim logicky trh
neexistuje
Vysoke naklady na plinici stanice, omezena
. . . . konkurence. V CR zatim nejsou pro vystavbu
W5 | Neexistence trhu s plnicimi stanicemi . Y e “ . «ox
podminky, coZ miZze byt zménéno na zakladé této
analyzy
Neexistence sluzeb spojenych s nakupem a |V tuto chvili nejsou k dispozici produkty pro
W6 | provozem vodikovych automobilll (pojisténi, | provozovani vozidla. VyZzaduje urcitou dobu, nez se
leasing) trh pfizpusobi
W7 | Chybsjici sit plnicich stanic v GR Vy%namna slabina — nemoznost vyuzit vozidlo dle
potfeb
Problematické zajisténi servisu, nez bude
W8 | Nedostatedné pokrvii servisu dosazeno dostate€ného mnozstvi vozidel (menSi
poxty problém pro flotily jezdici v jedné lokalité — bus, taxi
apod.)
W9 Nizsi informovanost vefejnosti vci strategii | Vefejnost ma malo informaci o tomto potencialnim
CR v oblasti rozvoje vodiku typu paliva
. Obména vozového parku v CR je pomala.
W10 Dlouha obména vozového parku v CR Zkusenosti v CR naznacuji pomalou vyménu
(potencialni vyména za vodikovy automobil) | automobild za nové., FCEV se budou prosazovat a
nahrazovat relativné pomalu
W11 | PInéni na plnici stanici proSkolenou osobu Pou;e skolena’ OSOb,a muize nynt pinit vozidio
vodikem (na zakladé legislativy)
Povédomi vefeinosti 0 nedostatedném Niz8i dojezd nez u konvencnich vozidel, znamena
wiz| - J snizeni dojezdového komfortu — nezbytna hustsi sit
dojezdu - -
plnicich stanic

Tabulka 11: PfileZitosti
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Komentar

o1

02

Prilezitosti (aspekty)

Vyroba vodiku jako vedlejSiho produktu (pfi
nizkych nakladech)

Pfi vyuZiti vodiku jako vedlejSiho produktu
z chemického pramyslu potencial znaéného snizeni
nakladd na palivo

Moznost vytvofit silné kladné PR pro CR a
mistni samospravy

Vodikova mobilita je povazovana za vysoce
prestizni obor, jehoz aplikace muze napomoci
zvysit povédomi a prestiz CR ve svété

03

Zapojeni vzdélavaciho systému (VS) do
vyvoje

Potencialni rozvoj vysokého Skolstvi v pfipadé
zapojeni do vodikového trhu

04

Nastroj pro spinéni emisnich zavazka CR
vuci EU

Snizeni emisi sklenikovych plynd. Dosazeni
emisnich zavazkl bez zavedeni inovativnich
technologii by bylo vysoce obtizné

05

Uspora provoznich naklad(i v MHD a pro
dal8i vozidla operujici v jedné lokalité

Provozni naklady (palivo, servis) mohou byt nizs§i
z davodu koncentrace vozidel do jednoho prostoru.

06

Obdobna situace jako v elektromobilité a
CNG pied nékolika lety

MozZnost vyuZzit zkuSenosti z rozvoje ostatnich
alternativnich paliv v CR i ve svété

o7

Vyuziti best practices ze svéta

MozZnost vyuzit zkuSenosti pokrogilejSich statl

08

Zajem o vodikovou technologii na strané
nabidky, poptavky a investord

Potencialné zajimava obchodni pfilezitost — viz
napf. posledni zpravy v tisku
(https://www.airliquide.com/media/new-hydrogen-
council-launches-davos)

Nadbytek vodiku v chemickém primyslu pfinasi

zivotniho prostiedi

09 Nadbytek vodiku v chemickém pramyslu moznosti vyuzitelnosti pfebytkud v jinych oborech (v
tomto pfipadé v automobilovém)
Vyuzitelnost mezinarodnich standard(i v ramci
010 Existence mezinarodnich standardd pro vodikové mobility, které v souc¢asné dobé nejsou
jednotlivé prvky vodikové mobility zahrnuty v Ceské legislativé. Moznost
implementace téchto standardd.
011 Novy trh pracovnich mist Novy obor pfinasi nova pracovni mista
012 Automobilky v CR maji ve svych vizich rozvoj | Zapojeni pramyslu (nejen automobilového) v CR,
vodikové mobility potencial zvy$eni exportu, zaméstnanosti apod.
Geograficka pozice CR mezi staty umozfiuje v CR
. . vystavét tranzitni body (plnici stanice) pro vozidla
Napojeni na némecko-rakouskou ! . . . -
013 . S o na vodik. Plnici stanice mohou byt vyuzity
infrastrukturu (propojeni v ramci TEN-T sitich) A . 1
zahrani¢nimi zakazniky, podpora turistického ruchu,
niz8i emisni zatéz
PfedevSim z hlediska mnozstvi vznikajicich emisi je
vyznamny segment kolejové dopravy
Rozsifeni vodikové mobility do dalsich oblasti | ("eCleKlifikované trat€), mezi vyznamné zdroje
014 N znecistujicich latek patfi také tzv. posunovaci
dopravy a primyslu L ) . .
lokomotivy, jejichz emise nejsou v souasnosti
regulovany, regulace je v8ak pfipravovana. DalSim
potencialnim segmentem je lodni doprava
Infrastruktura pro plnéni vodiku a rozvoj vodikové
o X = mobility mGze umoznit Eeskému primyslu rozvoj
B Konkurennl vihoda pro primysl CR podnikani v oblasti vodikovych technologii (Skoda
Electric, Skoda Auto, SOR a dalsi).
016 Vyrob_a vo,dlku nentvazana na existujic Vodik neni zavisly na surovinach typu ropa, plyn.
surovinoveé zdroje
Stabilizani prvek energetické soustavy (do | Vodik muze slouzit jako zalozni zdroj pfi realizaci
017 - R
budoucna) ostrovnich ¢i lokalnich systém( (akumulace)
Vodik jako bezemisni zdroj pfi zlepSeni stavu _Vyuzm bez_emlsnlho__zvdEOJfa v dcgpra,vev_a p_o_ten,mavlne
018 i v energetice pro zajisténi zlepSeni (¢ minimalné

udrzeni stavajiciho) stavu zivotniho prostredi

Tabulka 12: Hrozby
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# Hrozby (aspekty) Komentar
Neznalost vefejnosti inklinuje k nejistotam
Tl Predsudky verfejnosti vlc¢i bezpe€nosti spojenym s novym odvétvim. Je tfeba pozitivné
provozu, negativni povédomi pusobit na vefejnost ve smyslu vyuziti napf.
stavajicich informaci o crash testech
T2 |Neznalost vefejnosti v kontextu bezpe€nosti | Nizka znalost, historické negativni zkuSenosti
Nejistota zajemcl (neznalost moznosti na v prlpadev r!eznglostl tec’hno'l’ogle a Je!'Ch \{yhod ze
T3 trhu) strany vefejnosti nemusi dojit k oekdvanému
rozvoji ani v pfipadé rozvoje plnici infrastruktury
. . . V pfipadé&, Ze nebude vhodné nastavena podpora
T4 Business case vystgvby infrastruktury bude investic do infrastruktury, tak se neda oCekavat
dlouhodobé zaporny - . -
udrzitelnost (ani rozvoj) segmentu
Nedostacena podpora pro rozvoj vodikové Be; podporyl bude trh (|nfra§truktqra, voz@la)
T5 PR vznikat velmi pomalu, resp. investice do ného
mobility (finanéni) Y . A, o
poteCou az ve chvili urcité rentability
Nejistota ceny vodiku v pfipadé rozvoje trhu.
T6 | Trzni cena vodiku V soucasné dobé je cena nizka, ale pfi rozvoji
muze z ddvodu potencialniho nedostatku rust
Nepredikovatelnost ceny vodiku Trzni cena vodiku mGze byt se vzristajici
T7 . o . o
v nasleduijicich letech poptavkou nestabilni
Lobby stavajiciho trhu (ropa, elektfina,
T8 | vyrobci vozidel na konvenéni pohon, Konzervativni pfistup sou€asnych hlavnich hraci
provozovatelé ¢erpacich stanic)
x , L, . . Pfi budovani sité je tfeba rozhodnout, zda bude
Spatna strategicka rozhodnuti (investice do X - o o S s
; L ) . . budovano pfedevsim napojeni na sousedni staty
T9 |jednotlivych stanic vs. komplexni investice do |, . devsim N& ko a Rakousk hlavni tahy: &
trhu) (pfe devsim Némecko a Rakous vo) — hlavni tahy; ¢i
zamérfeni na lokalni rozvoj ve méstech (MHD atd.)
T10 Nedostatedns infrastruktura Nedostatgcpa infrastruktura bude brzdit rozvoj
v navazujicich oblastech
V soucasnosti neni pfedevsim elektromobilita
Technologicky skok u konkurenénich schopna poskytnout dostate¢ny cestovni komfort
T11 ? . SN .
technologii pro dlouhé cesty. V pfipadé technologického skoku
muze byt tato nevyhoda eliminovana
Konkurenéni nizko-emisni zpsob dopravy — | oy,56 nrosazovani mezi ostatnimi alternativami
T12 | elektromobilita — ma naskok 10 let oproti N prosaz . s
o - z duvodu urcitého zpozdéni
vodikové mobilité
OhroZeni pracovnich mist na existujicich Vystavbva VOd'!( ove mf_rastruktuvry by z’aE)ncmlIa_
N g - . M , . | pokles €erpacich stanic (protoZe neni tfeba tolik
T13 | Cerpacich stanicich a ubytek Cerpacich stanic dikovvch . * b hlo vést k pokl
v CR vodikovyc stgnlc), coz by mohlo vést k poklesu
zaméstnanosti v tomto odvétvi
Legislativni ramec muze zpUsobit zbrzdéni nastupu
technologie. Napf. v Japonsku zpusobily
Nejasné nebo prohibitivni legislativni neoddvodnéné pfisné pozadavky na bezpecnost
T14 prostredi pro praktické pouziti vodikového zastaveni rozvoje plnici infrastruktury ve méstech.
pohonu (napf. omezeni parkovani Obdobé v CR je omezen vjezd vozidel se CNG
v uzavienych prostorech (garazich)) pohonem do podzemnich garazi. Nejasna
interpretace legislativy pro obsluhu vyhrazenych
plynovych a tlakovych zafizeni.
Vzhledem k tomu, Ze se jedna o konkurenéni
T15 Nedostate¢na rychlost pfi zavadéni této odvétvi pro elektromobilitu, tak je tfeba postupovat
technologie pomérné rychle, aby elektromobilita nepokryla jiz
cely novy trh s alternativnimi palivy
Nedostatek kvalifikovanych lidi/odbornikd pro Novg_ odvet\{l vyzadu;g zapojen! °d.b°f.”"‘“’ o
T16 kvalifikované pracovni sily do vyvoje, jinak muze

start odveétvi

dojit ke zpomaleni &i zastaveni vyvoje.
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5 Prizkum v ramci analyzy
soucasné situace vodikoveé

mobility

Analjza soucasné situace vodikové mobility v dopravé v Ceské republice zahrnuje sbér
primarnich dat pomoci dotaznikového Setfeni na vzorku potencialnich zakaznika/kupca
osobnich automobilt a hloubkovych rozhovoru se zastupci provozovatela vetejné dopravy
CR. Cilem tohoto priizkumu je identifikace klicovych subjekti na strané nabidky, ktefi
vyuzivaji vodik jako strategické palivo pro dopravni prosttedky (vyrobci osobnich
automobilt a vyrobci ostatnich dopravnich prostfedkt), dale subjektu, ktefi vyrabéji vodik
a zajist’uji vodikovou infrastrukturu, zejména cerpaci stanice a podniky produkujici a
prodavajici vodik. Na strané poptavky se jedna o potencialni zakazniky, a to jak z fad
jednotliven, tak raznych typu spolecnosti jako jsou napiiklad provozovatelé verejné
dopravy v CR. Samostatnjm tématem je pak posouzent atraktivity vodikové mobility pro
potencialni investory.

Kvantitativn{ ¢ast pruzkumu byla realizovana formou dotaznikového Setfenf na téma
Vyuzitf vodikového pohonu v dopravé v CR a probihalo od 9. ledna 2017 do 31. bezna
2017. Dotaznik byl vytvofen na webu Survey Monkey a skladal se ze 17 otazek, které byly
jak uzaviené, tak oteviené. Realizovaného pruzkumu se zucastnilo 652 respondentu.
Dotaznik byl sifen pfevazné skrze socialni sité, za soucinnosti MD, MPO a MZP.
Kompletni vycet otazek s variantami odpovédi je soucasti piflohy 1 tohoto dokumentu.

Kvalitativni ¢ast prazkumu byla realizovana formou hloubkovych rozhovoru, které
probihaly od 6. bfezna 2017 do 11. kvétna 2017. Tematické okruhy otazek se tykaly
vyuzitelnosti vodikového pohonu v doprave v CR, pfedevsim pak popisu soucasného a
budouciho stavu vodiku, predikce vyvoje v dopravé, porovnani vodiku vici
elektromobilité, dale na otazky tykajici se investic, ceny vodiku/automobilt na vodikovy
pohon/plnicich stanic, otazky tykajici se rizik na trhu a mozné definice potencialni vhodné
podpory. Kompletni vycet tematickych okruhu otazek je soucasti piilohy 2 tohoto
dokumentu. Realizovanych hloubkovych rozhovora se ztucastnilo celkem 13 respondentd,
jimiz byli zastupci jak z oblasti vyroby vodiku, automobilek, dopravniho podniku, tak mést
¢i potencialni investofi. Nize je uveden jmenny seznam jednotlivych respondentu:

Vyroba vodiku a komponent k jeho vyuZiti

e Zbynék Brada (vedouci marketingové komunikace, Linde Gas)
e Tomas Herink (feditel vyzkumu, Unipetrol, a. s.)

e Jifi Pohl (Senior Engineering, Siemens)
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e Zdenck Vomocil (technicky feditel, Vitkovice)
Véda a vyzkum
e Daniel Minatik (vedouci Laboratote vodikovych technologif, VSB-TU Ostrava)

Automobilky

e Lukas Folbrecht (SR — Koordinator vnéjsich vztahu, Skoda Auto, a. s.)

e Martin Peleska (Czech Country Director, Toyota CENTRAL EUROPE — Czech
s. 1. 0.)

e Jan Vodstréil (Homologation and Product Safety Manager, Iveco Czech Republic,
a. s.)

e zastupce Hyundai Motor Manufacturing Czech s.r.0. projevil zdjem o ucast v
prazkumu, nasledné vsak ze strany automobilky nebyly dodany nezbytné podklady
a rozhovor se na jejich zadost neuskutecnil

Dopravni podniky

e Martin Chovanec (technicky a investicni naméstek, DP Ostrava)

e Tomas Jilek (¢len dozorci rady Operator ICT, Hlavni mésto Praha)

Meésta

e Vera Palkovska (starostka mésta, Mésto Ttinec)

Investofi

e Ales Barabas (¢len predstavenstva, UniCredit Bank)

e Karel Mourek (¢len predstavenstva, Ceské spofitelna)

5.1 Manazerské shrnuti pruzkumu

Postoj potencialnich zakazniki z fad Siroké vefejnosti k vyuZitelnosti vodiku

v dopravé je vesmes pfiznivy. Nepotvrdila se tak jedna z hypotéz, ktera pfedpokladala, ze
vefejnost bude vyznamné neinformovana a bude mit pfedsudky vuci této nastupujici nové
technologii, piipadné obavy z bezpecnosti vodikové pohonu v autodopravé. Vyznamnou
linkou pozitivhiho vnimani vodikové technologie vefejnosti je Setrnost vii€i Zivotniho
prostiedi. Tu o¢ima respondentt pfedstavuji zejména snizovani hluku a emisi. Presto
realizovany prazkum potvrdil, Ze ekologicka motivace k pofizeni osobniho automobilu
na vodikovy pohon nebude do budoucna u respondentti dostacujici, a ze vefejnost
bude ocekavat n¢jaky dalsi benefit, at’ uz formou dotace, dafiového zvyhodnéni nebo
privilegovaného parkovani. Mezi nejvétsimi obavami jednoznacné figuruji vysoké
pofizovaci naklady nového vozidla a nedostatecna infrastruktura Cerpacich stanic.
Tyto zavéry z prazkumu podpotily vaimani projektového tymu i ministerstva, jelikoz
premisa o nezbytnych dodate¢nych motivacich byla vnimana hned od pocatku a bude vice
rozepsana v dal$i kapitole tohoto materialu.

Expertni pohled neni oproti vanimani siroké vefejnosti tak vyznamné¢ zatiZen samotnou
medializaci tématu vyuziti vodikové technologie v dopravé. Soucasny stav vodikové
technologie v CR experti ¢asto popisuji jako laboratorni, ale s dodatkem k pfipravenosti
jeho sirsiho vyuzivani. Vyvojoveé automobil na vodik navazuje na bateriovy
elektromobil, pficemz v blizké budoucnosti muaze byt vodik bran jako prodluzZovac
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dojezdové vzdalenosti elektromobilu. Otazka dlouhodobého horizontu bude zavisla od
vyvoje elektrochemickych zdroji s pfimym dopadem na dojezdovou vzdalenost a vydrz
baterie v elektromobilu.

Fakt, Ze automobil na vodikovy pohon, je z hlediska stavby motoru v podstaté
elektromobil, nenf mezi Sirokou vefejnosti pfili§ rozsifen. Mnoho respondentt
hloubkovych rozhovort nevnimaji budouci vyvoj alternativnich vozidel jako zapas
mezi elektromobily a automobily na vodikovy pohon, ale jako dvé cesty alternativatho
pohonu, které mohou byt ve vzajemné synergii. Soucasna podpora elektromobility tudiz
muze zarovenl napomahat rozvoji vodikového pohonu v dopravé.

I kdy> CR nema idealni podminky pro obnovitelné zdroje, tak je zde potencialni
moznost pro CR na zaélenéni do néjaké nové energetické platformy, kde by vodik hrél roli
strategické suroviny (ukladani elektfiny, alternativni palivo apod.), kterou bychom byli
schopni distribuovat i mimo trh CR. Objevuji se nézory na vyuZiti geografického
umisténi CR mezi Némeckem a Rakouskem a jejich TEN-T sitémi, tedy mezi stéty,
které uz zacaly budovat vodikovou plnici infrastrukturu, a stat se strategickym
dopravnim propojenim mezi jihem a severem Evropy.

V otizce blizké budoucnosti vidi respondenti mimo tranzitu pres CR potencial predeviim
ve vefejné (autobusové) dopravé, kde je jiz v soucasné dob¢ perfektné zvladnuta a
dostupna technologie. Vzdy musi byt na paméti ekonomicky prvek. Celkové viak panuje
shoda, Ze razné formy ostrovnich vodikovych provozii mohou byt velmi zajimavé jak
z pohledu aspory emisi, tak postupné i z pohledu sniZeni provoznich nakladi. Jedna
se nejen o autobusovou dopravu, ale také o dalsi komunalni sluzby a napfiklad zasilkové
sluzby. Obecné by se tyto provozy mély brat jako pilotni provozy, resp. pfedstupen
celoplosného vyuzivani, kde se vyzkousi redlny zivotni cyklus vodikové technologie na
tzemi CR.

Vyznamnym faktorem, ktery bude mit zna¢ny podil na tom, zda se vodik v dopravé bude
nadale rozvijet, bude silné PR, které by zasahlo nejen vyraznou ¢ast populace, ale pak také
tu ,,bohatsi* vrstvu, ktera bude brat vodik jako zajimavou novinku, resp. aktualni trend.
Obdobné jako to bylo a je s elektromobilitou.

Veétsina respondentt souhlasi, ze nejslozitéjsi otazkou rozvoje vyuzivani vodiku v doprave
je, co ma byt dfive, zda zacit s vystavbou infrastruktury plnicich stanic nebo s vyrobou
a prodejem automobild. Je nasnadé, Ze jedno bez druhého postrada smysl. Obecné ale
panuje shoda, Ze podpora ze strany statu by méla jit primarné do rozvoje infrastruktury.
Navazna podpora samotnych vozidel dava smysl pouze pro konecné zakazniky (tedy ne
pro vyrobce a prodejce vozu).

Zejména to je duvodem, proc¢ se v navaznosti na tento dokument jevi nezbytny krok vznik
jasné definované vladni strategie (resp. rozsifeni dokumentu NAP CM v ramci
aktualizace a konkrétné kapitoly tykajici se vodiku), ktera bude zahrnovat podporu
rozvoje vyuZivani vodikové technologie. V otizce podpory ze strany statu panuje
celkové mezi respondenty nazorova shoda, ze by mélo jit hned o nékolik oblasti, které jsou
dale feseny v dalsi kapitole tohoto dokumentu. Ve zkratce muze jit v oblasti legislativy
napiiklad o danové zvyhodnéni nakupu automobilua ¢i autobust, v oblasti enviromentalni
napifklad vjezd do mést ¢i parkovan{ a v oblasti infrastruktury o podporu vystavby
plnicich stanic.
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5.2 Vystupy z dotaznikového Setreni

Dotaznik se skladal ze 17 otazek. Dotaznikové Setfeni vyplnilo celkem 652 respondent.
Jednotlivé otazky v dotazniku nebyly povinné, z tohoto davodu se pocet odpovedi v
jednotlivych otazkach mirné lisi. Duvodem této koncepce je, aby byla co nejvyssi
navratnost dotaznikda.

Grafické zpracovani vysledki

1. Vite, Ze jsou jiZ vyrabény a v béZném provozu vyuZivany osobni automobily na
vodikovy pohon?

Obrazek 14: Vyhodnoceni otazky ¢.1

®ANO

ENe

Tabulka 13: Vyhodnoceni otazky ¢.1

Moznosti odpoveédi vV % ‘ Pocet
Ano 64,8 % 421
Ne 352% 229
Celkem 650
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2. Byl by pro Vas motivujici pro pofizeni automobilu na vodikovy pohon fakt, Ze je
to Setrné vaci Zivotnimu prostiedi (0 % emisi)?

Obrazek 15: Vyhodnoceni otazky ¢.2

16,2% m Urcité ano
m SpiSe ano
m Spise ne

m Urcité ne

Tabulka 14: Vyhodnoceni otazky &.2

Moznosti odpoveédi v % ‘ Pocet
Urcité ano 40,6 % 263
Spise ano 36,9 % 239
Spige ne 16,2 % 105
Urcité ne 6,3% 41
Celkem 648

3. Byl/a byste ochoten/a pofidit si automobil na vodikovy pohon s pofizovacimi
naklady:

Obrazek 16: Vyhodnoceni otazky ¢.3

automobild na konvenéni pohon (benzin,
diesel)

B Shodnymi se sou¢asnymi naklady u
automobilt na konvenéni pohon

B Do 25 % vysSimi nez u automobilt na
konvenéni pohon

51.6% Do 50 % vyssimi nez u automobilli na
konvenéni pohon

Tabulka 15: Vyhodnoceni otazky ¢.3

Moznosti odpoveédi v % ‘ Pocet
. o) =i i s o -

Alespori o 25’ Yo nizsimi nez u automobilt na konvencéni 17.4 % 112
pohon (benzin, diesel)

Shodnymi se sou¢asnymi naklady u automobilt na

konven&ni pohon 51,6 % 332
Do 25 % vy$Simi nez u automobild na konvenéni pohon 27.4 % 176
Do 50 % vy$Simi nez u automobild na konvenéni pohon 3,6% 23
Celkem 643
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4. Byl/a byste ochoten/a pofidit si automobil na vodikovy pohon s provoznimi

naklady:

Obrazek 17: Vyhodnoceni otazky ¢.4

5,0% 0.6%
,0%

46,4%

48,1%

Tabulka 16: Vyhodnoceni otazky ¢.4

automobilt na konvenéni pohon
(benzin, diesel)

B Shodnymi se sou¢asnymi
naklady u automobilti na
konvenéni pohon

mDo 25 % vysSimi nez u
automobild na konvenéni pohon

m Do 50 % vySSiminez u
automobild na konvenéni pohon

Moznosti odpoveédi v % ‘ Pocet
" o) imi i o .

Alespori o 2§ Yo nizsimi nez u automobild na konvencni 46.4 % 299
pohon (benzin, diesel)

Shodnymi se sou¢asnymi naklady u automobill na

konvencni pohon 48,1 % 310
Do 25 % vy$Simi nez u automobild na konvenéni pohon 5,0% 32
Do 50 % vy$Simi nez u automobild na konvenéni pohon 0,6 % 4
Celkem 645

5. Byla by pro Vas motivujici pro pofizeni automobilu na vodikovy pohon finan¢ni

podpora od statu i vyrobce?

Obrazek 18: Vyhodnoceni otazky &.5

Tabulka 17: Vyhodnoceni otazky &.5

m Urcité ano
m Spise ano
m SpiSe ne

m Urcité ne

Moznosti odpoveédi A ‘ Pocet
Urcité ano 68,8 % 447
Spise ano 22,2 % 144
Spise ne 55% 36
Urcité ne 35% 23
Celkem 650
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6. Jakou minimalni dojezdovou vzdalenost byste toleroval/a u automobilu na
vodikovy pohon?

Obrazek 19: Vyhodnoceni otazky ¢.6

H Min 300 km
H Min 400 km

mVice nez 500 km (jako u
automobilt na konvendéni

pohon)
Tabulka 18: Vyhodnoceni otazky ¢.6
Moznosti odpovédi v % Pocet
Min 300 km 26,7 % 173
Min 400 km 39,2 % 254
Vice nez 500 km (jako u automobil(l na konvenéni
pohon) 34,1 % 221
Celkem 648

7. Jakou jste ochotni akceptovat pfibliZnou dobu tankovani (dopliiovani paliva)
automobilu na vodikovy pohon?

Obrazek 20: Vyhodnoceni otazky ¢.7

1,4%

m O % rychlejSi, nez u
automobild na konvenéni
pohon

B Stejnou jako u automobil( na
konvenéni pohon

H 2x delSi, nez u automobild
na konvenéni pohon

Tabulka 19: Vyhodnoceni otazky ¢&.7

Moznosti odpovédi v % ‘ Pocet
O " rychlejsi, nez u automobilt na konvenéni pohon 1,4 % 9
Stejnou jako u automobilt na konvenéni pohon 38,8 % 252
2x delSi, nez u automobild na konvenéni pohon 59,8 % 389
Celkem 650
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8. Domnivate se, Ze je automobil na vodikovy pohon bezpecny?

Obrazek 21: Vyhodnoceni otazky ¢.8
1,6%

11,3%

m Ano, stejné jako konvenc¢ni
automobily

m Spise ano

m SpiSe ne

45,7%
m Ne, povazuji ho za velmi
nebezpecny

Tabulka 20: Vyhodnoceni otazky ¢.8

Moznosti odpoveédi Pocet
Ano, stejné jako konvencni automobily 41,4 % 267
Spise ano 457 % 295
Spise ne 11,3 % 73
Ne, povazuji ho za velmi nebezpecny 1,6 % 10
Celkem 645

9. Mite néjaké obavy z pofizeni automobilu na vodikovy pohon? (muZete vybrat

vice moZnosti)
Obrazek 22: Vyhodnoceni otazky ¢.9

100% 88,7%
80% 68,8%

60%
40,4%
40% 31,9%
. 21,5%
20% 12,7% - . 390  7.9%
0%

Vysoké Mala Mala Mala Mensi  Vysokdcena Zadné Dalsi:
naklady  dostupnost dojezdova bezpecnost  Ulozné vodiku nemam
Cerpacich  vzdalenost prostory
stanic
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Tabulka 21: Vyhodnoceni otazky ¢.9

Moznosti odpovédi ‘ v % ‘ Pocet
Vysoké naklady (pofizovaci, provozni, ...) 68,8 % 446
Mala dostupnost Eerpacich stanic 88,7 % 575
Mala dojezdova vzdalenost 40,4 % 262
Mala bezpecnost 12,7 % 82
MenSi ulozné prostory 21,5 % 139
Vysokéa cena vodiku 31,9% 207
Z&dné nemam 3,9% 25
Dalsi* 7.9 % 51
Celkem 650

*V kategorii “dals$i” zminovali respondenti nasledujici obavy:
e nesetrnost k ZP pii zvazeni celého cyklu ve¢. téZby / viroby vodiku a vyroby
mototru
e tc¢kavost vodiku, problémy se skladovanim, uniky do atmosféry, omezeni
v parkovacich domech
e zatim pouze pilotni provoz, neovéfena zivotnost, poruchovost
e obavy z dotaci ,,v néci prospéch® / dotace jako ,,zlodéjské podpurné

programy*

10. Uved’te nejzasadnéjsi davody, proC byste si automobil na vodikovy pohon:
(oteviena otazka)

Tabulka 22: Vyhodnoceni otazky ¢€.10

Moznosti odpovédi ‘ v % ‘ Pocet
Pofidil/a 92,4 % 413
Nepofidil/a 87.5% 391
Celkem 447
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wew

a) Nejzasadnéjsi davody PRO pofizeni

Obrazek 23: Vyhodnoceni otazky €. 10 - nejzasadnéjsi duvody PRO pofizeni

300 -
258
250 -+
200 -

150 -

100 - 78

b) Nejzasadnéjsi davody PROTI pofizeni
Obrazek 24: Vyhodnoceni otazky €. 10 - nejzasadnéjsi divody PROTI pofizeni

200 ~
180
160
140
120
100
80
60
40
20

179
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11. Jaky je Vas vek?

Obrazek 25: Vyhodnoceni otazky ¢.11

2,0%

E Do 29 let

B30 - 40 let

041 - 50 let

m51 - 60 let

m61 avice
let

Tabulka 23: Vyhodnoceni otazky ¢.11

Moznosti odpoveédi ‘ v % ‘ Pocet
Do 29 let 53,9 % 347
30— 40 let 26,1 % 168
41 — 50 let 12,1 % 78
51— 60 let 59 % 38
61 a vice let 2,0% 13
Celkem 644

12. Jaké je Vase pohlavi?

Obrazek 26: Vyhodnoceni otazky ¢.12

mZena

= Muz

Tabulka 24: Vyhodnoceni otazky &.12

Moznosti odpovédi Pocet
Zena 25,8 % 166
Muz 74,2 % 477
Celkem 643
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13. Jaky uZivate automobil?

Obrazek 27: Vyhodnoceni otazky ¢.13

Tabulka 25: Vyhodnoceni otazky ¢.13

m Vliastni
® Firemni

m Zadny neuZivam

Moznosti odpovédi Pocet
Vlastni 73,0 % 470
Firemni 10,1 % 65
Zédny neuzivam 16,9 % 109
Celkem 644
14. Pokud uZivate automobil, na jaké palivo jezdite v soucasné dobé?
Obrazek 28: Vyhodnoceni otazky ¢.14
0.6% ECNG
0.3% mLPG
m Nafta
mBenzin
@ Elektromobil
= Hybridni
= Nejezdim
Tabulka 26: Vyhodnoceni otazky &.14
Moznosti odpovédi v % ‘ Pocet
CNG 0,6 % 4
LPG 2, 7% 17
Nafta 36,5 % 228
Benzin 40,6 % 254
Elektromobil 0,3% 2
Hybridni 0,6 % 4
Nejezdim 9,6 % 60
Celkem 625
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15. Kolik km najezdite pramérné rocné?

Obrazek 29: Vyhodnoceni otazky ¢.15

m Do 5 tisic km
E6-10 tisic km

m 11 tisic km a vice

25,4%

Tabulka 27: Vyhodnoceni otazky ¢€.15

Moznosti odpovédi v % ‘ Pocet
Do 5 tisic km 30,2 % 188
6-10 tisic km 25,4 % 158
11 tisic km a vice 44,4 % 276
Celkem 622

16. V jakém kraji Zijete?
Obrazek 30: Vyhodnoceni otazky ¢.16

41,8%

13,3%

5,6% 6.2% 4 24 5,3% 6.4%
41% 3 00 I 3.4% 4,7%

I 1,6% I I 1,7% 1,2% I 1,7%
. [ | I [ | - ||
@ >» >» >» > > > > .
X A AS A A A AS P
RO O NN
@ ) & O bQ’o &N ) RY 4@ )

QY
(9 R S ) O N & Qo &' I\
N S . > R & J 2> V
N RS A P R
PN N
>

& N4 & o > &>

Tabulka 28: Vyhodnoceni otazky &.16
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Moznosti odpoveédi v % ’ Pocet
Hlavni mésto Praha 41,8 % 268
Stfedocesky kraj 13,3 % 85
JihoCesky kraj 4,1 % 26
Plzensky kraj 3,0% 19
Karlovarsky kraj 1,6 % 10
Ustecky kraj 5,6 % 36
Liberecky kraj 3,4% 22
Kralovehradecky kraj 6,2 % 40
Pardubicky kraj 4,7 % 30
Kraj Vysocina 1,7 % 11
Jihomoravsky kraj 53% 34
Olomoucky kraj 1,2 % 8
Moravskoslezsky kraj 6,4 % 41
Zlinsky kraj 1,7% 11
Celkem 641
17. Jaké je vase nejvyssi dosaZené vzdélani?
Obrazek 31: Vyhodnoceni otazky ¢.17
m zakladni
m stfedni

Tabulka 29: Vyhodnoceni otazky ¢.17

mvysokoskolské

Moznosti odpovédi v % ‘ Pocet
Zakladni 0,5% 3
Stredni 34,3 % 221
VysokosSkolské 65,3 % 421
Celkem 645
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5.3 Vystupy z hloubkovych rozhovoru

Celkem bylo realizovano 13 hloubkovych rozhovori dle pfedem pfipraveného okruhu
otazek tykajici se vodikové mobility. Hloubkové rozhovory byly vSemi respondenty
revidovany a schvaleny.

5.3.1 Vyroba vodiku a komponent k jeho vyuZiti

5311 Zbynék Brada

Tabulka 30: Zaznam rozhovoru: Zbynék Brada

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

Ing. Zbynék Brada ‘ Vedouci marketingové komunikace ‘ Linde Gas a.s. ‘

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle Zbynka Brady je vodik vaiman jako technicky plyn. Linde ma v Rakousku vyvojové
centrum vodikovych technologii. Tempo vodikové mobility rychle roste, ve spouste
zahrani¢nich mést funguje velmi dobfe napf. autobusova doprava na vodikovy pohon a
zaroven je vyuzivaji i soukromé firmy pro svou vlastni dopravu, kdy maji své vlastni plnici
stanice v aredlu firmy (v dopravni vzdalenosti 350 km). Do budoucna vidi potencial vyuziti
vodiku nejen v automobilové doprave, ale také v lodni ¢i letecké, piipadné pii ,,skladovani*
elektrické energie.

V ramci popisu soucasného stavu a vyuzitelnosti vodiku v dopravé je technologicky dle
Zbynka Brady vSe zvladnuto, infrastruktura funguje, vodikové automobily jezdi, oviem
ochota vyrobcu pfejit na vodikové technologie je nizka. Z pohledu blizké budoucnosti vidi
potencial pfedevsim v autobusové doprave, kde je v soucasné dobé perfektné zvladnuta
technologie. V ciziné jiz funguje. Zaroven je ale dulezita podpora ze strany EU, ale také
hlavné od statu. Je tfeba vyrabét automobily, které budou pro zakazniky lakavé i po
vzhledové strance (fanousci vodikovych technologii, movitéjsi klientela). Vyuziti vodiku
spatfuje také v ramci ostrovni technologie — posty, sbér komunalnfho odpadu, aj.

Z hlediska blizké budoucnosti spatfuje Zbyn¢k Brada prvni ,,vlastovky® vodikové mobility
pfedevsim v rameci autobust. Realizaci pilotnich programu vidi cca v roce 2020, vetsi
rozsifeni vodikové mobility poté cca v roce 2030. Za klicové milniky, které by posunuly
soucasny stav k budoucimu stavu vidi vybudovani alespon dvou cerpacich stanic, které by
Ceskou republiku propojily s Némeckem nebo pfi piejezdu napt. z Prahy do Ostravy.

V soucasné dobé zaroven nenfi jasné specificka legislativa zabyvajici se vodikovou
mobilitou, napf. v ramci pozarni ochrany, odstupové vzdalenosti mezi stojany v ramci
plnicich stanic, nutnosti vyskolené obsluhy pfi plnéni vodiku apod. Bezpec¢nostni technici
z toho maji obavy, nechce se jim do toho jit. Je tfeba, aby kazda zemé méla svou vlastni
legislativu, ktera tyto oblasti jasné specifikuje.

Vi elektromobilite si vodikové automobily nestoji piili§ dobfe, elektromobilita je

v soucasné chvili o kousek dal. Elektromobily jsou v Ceské republice dostupnéjsi, vefejnost
je zna, muze se s nimi setkat osobn¢, nemusi se bat jejich bezpecnosti. Vodikové
automobily ov§em maji vys$si dojezdovou vzdalenost. V ramci vyuzivani baterif nebo
vodikovych palivovych ¢lanka se jedna pouze o jiny zdroj elektrické energie. S vyvojem
elektromobility se bude vyvijet i vodik., oboje nezbytné soucasné¢. V soucasné dobé stoupa
spotfeba elektrické energie, ale zaroven se vyviji tlak rusit atomové elektrarny, jejichz tfeti
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generace muze byt zdrojem levného a cistého vodiku. Vodik je ve spousté firem odpadni
produkt, jeho dostupnost je tedy velika, ale vyuzitelnost mala, a to z diivodu omezené
velikosti trhu a také kvuli nizké ¢istoté téchto odpadnich produktt. Vodik je mozné dale
vydistit, napf. pomoci technologie PSA. Naklady na vodik jsou pak ¢isténim ovlivnény,
navic je nutné instalovat kompresorové a plnici stanice pro plnéni trailert.

Vyroba vodiku ma potencial i z alternativni energie, napt. vétrné, pomoci elektrolyzéru.
Spole¢nost Linde vyrabi vodik mnoha zpusoby, v CR ale stejné jako Unipetrol parnim
reformingem zemniho plynu.

Nejvetsim ,,tahounem® v ramci Evropy je podle Zbynka Brady bezesporu Némecko, které
ma nejvets] infrastrukturu, poté region Londyna, Skotska (aktivni pfedevsim v autobusové
dopravé), méné poté Milan, Atény a Norsko. Ceska republika nebude pravdépodobné
centrem vyvoje, ale maze participovat na dalni¢nich cestach zahrani¢nich zemi a napojit se
na jejich infrastrukturu. Tim, ze ma vodik pomérné vysoky dojezd, auta jsou rychla, je
mozné do budoucna procestovat celou Evropu, ve srovnani s elektromobilem, ktery je

v tomto piipadé méné efektivni — je potieba casto stavét a dobfjet vozidla. Pro Ceskou
republiku je zajimavy predevsim jih Némecka, kde je nejvétsi infrastruktura.

Za rizika na trthu Zbyné¢k Brada povazuje pfedevsim financni stranku, neochotu investic do
novych technologii, zaroven neochotu spolec¢nosti prechazet na vyrobu toho, co pfilis
neznaji, co nemaji odzkouseno, ale soucasna produkce/vyroba funguje. Jako dalsf riziko
vnima bezpecnost, kterou lidé vnimaji negativné, ac jsou stejna jako u benzinu, ne-li mensf,
jelikoz vodik mé lepsi fyzikalni vlastnosti. V ptipadé havitie/bouracky automobilu benzin z
nadrze vytece, ale vodik ma bezpecnostni ventily a zmiz{ pry¢ difve, nez dojde napt. k
explozi. Jako problém, ktery by mohl nastat do budoucna vnima fakt, ze v servisech neni
odborné vyskoleny personal, ktery umi pracovat s vodikovymi technologiemi. Zaroven je
otazkou, jestli budou moci automobily na vodikovy pohon do podzemnich garazi. Také
zde nastava otazka legislativy, dani atd.

Vodik je mozné dodavat nékolika zptsoby, a to bud’ ve svazcich tlakovych lahvi nebo
trailerem. Cena vodiku ve svazcich je vysoka, nebot’ jejich kapacita je limitovana a obaly
jsou tézké, ¢imz se zvysuji naklady na plnéni i dopravni naklady. Cena v trailerech je
vyrazné nizsi. Pokud je vodik dodavan v trailerech, je nasledné plnén do zasobniku ¢i
stanovisté nékolika propojenych svazku, které jsou soucasti vodikové plnici stanice.

Obecné pracuji vodikové cerpaci stanice se vstupnim tlakem min. 5 bar, ktery je dale
stlacen kompresory az na 1000 bar a uloZen v zasobnicich vysokotlakého vodiku. U
osobnich automobilti na vodikovy pohon se standardné pouziva plnici tlak 700 bara, u
autobust pak 350 bart. Autobusy maji vétsinou nadrz na cca 25 kg vodiku, u automobilt
je to cca 5 kg vodiku.

Do budoucna jsou v planu plnici stanice napf. v Litvinové ¢i v Praze (Barrandov).

Vhodnymi formami podpory by mohly byt napt. podpora pro vystavbu plnicich stanic,
nakup osobnich automobilii/autobust, pfedevsim pak ze strany EU, dotace pro mésta,
bezemisni zény. V ramci osobnich automobilt na vodikovy pohon by byly vhodné napf.
danové ulevy, neplatilo by se DPH na automobily. Stejné tak pro provozovatele plnicich
stanic podpora z EU nebo od statu, obdobn¢ pro firmy, které si chtéji plnici stanice
postavit pro sebe, at’ uz vefejné ¢i nevefejné. Dobrym stimulem by mohl byt zavazek statu
k ¢isté mobilité. Spole¢nost Linde, jakozto vyrobce vodiku by pfili§ nezaujala podpora od
statu pro dodavani vodiku levnéji, protoze pokud chtéji dodavat levne, musi to byt ve
velkém mnozstvi a je tfeba vyuzivat vodik 1 jinde nez v automobilovém pramyslu. Cestu

71



vid{ ve vyrobé vodiku pomoci vétrné energie, kde vyroba by byla ¢isté ekologicka a vyrabél
by se cisty vodik.

5.3.1.2 Tomais Herink

Tabulka 31: Zaznam rozhovoru: Tomas Herink

Charakteristika respondenta

\ Respondent Pozice Organizace
\ Tomas Herink Reditel vyzkumu Unipetrol a.s.

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle slov pana Tomase Herinka spolec¢nost Unipetrol podporuje inovace, disponuje
vyzkumnym vzdélavacim centrem, v oblasti vodiku sledujf trend vyvoje z pohledu celé
Evropy. Prvni impulsy vyvoje vodiku zaznamenali v roce 2007 v Némecku (letisté

v Mnichové). Spole¢nost Unipetrol se v roce 2015 spojila s lidmi z Ceské vodikové
technologické platformy (Hytep), aby mohli spolecné pracovat na vizi a pfedstave
spole¢nosti, tedy angazovat se v oblasti vodiku. Vize a predstava spole¢nosti v ramci Ceské
republiky je zacit dodavat vodik na vefejné cerpaci stanice. Spole¢nost ma rozsahlou sit’
cerpacich stanic Benzina a v minulosti jiz hledala vhodnou lokalitu, kde by bylo
mozné/vhodné vodik dodavat, coz ovéem nebylo jednoduché, takovouto situaci nelze
ekonomicky vyhodnotit, protoze zde nastava otazka, co dfiv, zdali automobily na vodikovy
pohon nebo plnici stanice. Je tfeba, aby nékdo tento pokrok rozpohyboval. Spole¢nost
Unipetrol uvazovala napfiklad o plnic{ stanici v Praze (Barrandov) ¢i Litvinové (Benzina
vedle arealu), v ramci, kterych si zpracovala studii proveditelnosti, odhad investi¢nich
naklada. Zaroven na své predstavé spolecnost spolupracovala s MZP, MPO a CAPPO.
Vodik jakozto biopalivo nema v soucasné dobé své misto v legislative, a pravé s Hytepem
se snazi o vodiku vice mluvit, realizovat komercni aktivity, aby bylo vidét, ze se o vodik
zajimaji, podporuji ho a chtéji s nim dale pracovat. Spolec¢nost Unipetrol uvazovala o
realizaci plnici vodikové stanice ve vybrané lokalité, mapovali, kdo by mohl byt potencialni
spotftebitel, uvazovali napf. o konsorciu mést Most a Litvinov, o propojeni dopravnich
podnikd, o autobusech na vodikovy pohon a dodavce vodiku jako takového, ale bohuzel
byl progres velmi pomaly, $patna komunikace s mésty, nedohodli se a z tohoto planu seslo.
V soucasné dobé se spolecnost orientuje spise na Prahu. Unipetrol ma opravdovy zajem
rozhybat vodik v CR, chtéji ho dodavat a chtéji stavét plnici stanice. Z tohoto divodu se
snaz{ diskutovat o vodiku v nékolika rovinach. Pfipojili se jednak k vodikové platformé, ale
propaguji vodik i vici riznym skupinam, v ramci politickych kruhd nebo na online
diskuzich a snazi se sd¢lovat jak pozitiva, tak negativa vyuziti vodiku. Mimo to se Unipetrol
ucastni sezeni s raznymi ministerstvy, jejich naméstky a obecné vede ,,vodikovou osvétu®.

Spole¢nost Unipetrol vyrabi vodik z fosilnich surovin reformovanim benzint a parcialni
oxidaci frakei. Unipetrol v soucasnosti nevyrabi vodik v kvalit¢ pozadované pro
technologie FCV, nicméné v pfipadé potfeby bude schopen jej dodistit na pozadovanou
uroven, aby mohl byt dodavan na trh. Spolecnost Unipetrol chce nejdfive vybavit ¢erpaci
stanice plnicimi stojany a v dalsi fazi dodavat vlastni vodik. Vodik povazuji za prostfedek
k ¢isté mobilité pro vSechny zucastnéné strany. Soucasny trend jsou bateriova
elektrovozidla, vodik je alternativou pro pohon elektromobilt. Z pohledu zakaznika
poskytuje elektromobil pohanény vodikem vétsi komfort z hlediska procesu rychlosti
plnéni energie do vozidla. Je tfeba, aby se trh zacal sytit konzumenty vodiku, at’ uz

z pohledu automobild, autobusu, pfip. jiné dopravy. V daldi fazi chce spole¢nost Unipetrol
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dodavat vlastni produkt na plnici stanice a ve tfeti fazi poté vyrabét vodik z alternativnich
zdroju (vitr, slunce, voda apod.). Toto jsou vize do budoucna, vyrabét cisty vodik

z alternativnich zdroju, nejen z ropy nebo mix — z fosilnich i alternativnich zdroju.

V soucasné dob¢ je béznou alternativou pro vyrobu fosilnich paliv a ,,sedivého vodiku*
zplynovani biomasy (dfevni §tépka), vyuziti komunalniho odpadu.

Horizont pro vystavbu plnici stanice v CR vidi okolo 2 let od rozhodnuti do realizace
vystavby. Pokud padne rozhodnuti, Ze vodikové plnici stanice maji podporu v Ceské
republice, tak spolecnost zahaji aktivity na docisténi vodiku a pfipravy interni infrastruktury
na dodavku vodiku a potencialni vybavu cerpacich stanic plnicimi stojany. V ramci druhé
taze, dodavani vlastnfho produktu vidi ¢asovy horizont 3—4 roky, tedy okolo roku 2020-
2021, alternativni vyrobu vodiku pak vidi okolo roku 2027.

Je tfeba, aby byl vodik podporovan, musi byt legislativa¢ ukotven, musi to byt zajimavé
(zajimavy trend) pro spotfebitele i pro spolecnost jako takovou. Podpora vodiku napf.

z hlediska emisnich limitd danych EU, v ramci legislativy — dan z pfidané hodnoty, silni¢ni
dan, dale pak podpora nakupu vozidel pro spotfebitele/firmy, pro ministerstva, podpora
infrastruktury, dafova uleva na prodej vodiku. Je tieba jak statni, tak regionalni podpora
jako v pfipadé jinych projektt v ramci EU, musi byt podporovan dopravni sektor jako
takovy, celé odvétvi. Naklady na vyrobu a naklady na provoz vozidel na vodikovy pohon
jsou dve¢ odlisné ¢asti. Naklady na provoz musi garantovat stat. V tuto chvili spolecnost
Unipetrol nespatfuje zadnou jinou technologii/alternativu, ktera by mohla byt potencilni
konkurenci vodiku, ktera by se objevila a nikdo o ni doted’ nevédel, jsou to standardni
paliva, nenf zde zadny ,,kralik v klobouku®, spise to spattuji jako lobby, konkurencni boj,
co kdo dokaze ,,vybojovat®. V soucasnosti je hodné¢ dodavatelti konvencnich paliv a je
otazkou, jak se k tomu dodavatelé postavi. Zaroven nelze fici, za kolik korun se vodik
vyrobi, je to tézko specifikovatelné, jelikoz nékteré pramyslové podniky dnes maji vodik
jako sekundarni zdroj, ktery vibec nevyuzivaji (bud’ ho spaluji k ziskani tepla, nebo jej
dokonce spaluji bez dalstho uzitku). Spotfeba autobusu je odhadovina na cca 8 kg/100 km
vodiku, tedy pro srovnani cca 30 1/100 km nafty.

5.3.1.3 Jiti Pohl

Tabulka 32: Zaznam rozhovoru: Jifi Pohl

Charakteristika respondenta

Respondent Pozice Organizace

Jifi Pohl Senior Engineering Siemens

Ziznam hloubkového rozhovoru

Podle Jitiho Pohla je soucasny zpusob dopravy, ktery je silné¢ zavisly na fosilnich palivech
pro svou vysokou energetickou naro¢nost a vysokou produkci oxidu uhli¢itého v blizké
budoucnosti neudrzitelny. Aktualnim tkolem je zajistit udrzitelnou mobilitu, tedy mobilitu
s nulovou zavislosti na fosilnich palivech a s nulovou produkci oxidu uhlic¢itého. Tato
bezemisni mobilita bude multimodalni. Ve smérech silnych a pravidelnych prepravnich
proudt bude budovana a pouzivana vefejna hromadna doprava s liniovym elektrickym
napajenim a ve smérech slabych a nepravidelnych pfepravnich prouda bude ponechana
individualni doprava, kde budou pouzivana vozidla se zasobniky energie.

Vodikovy automobil vjvojove navazuje na konvenéni elektromobil, plné vyuziva
komponenty vyvinuté pro konvencni pohony. Jeho prednosti je vétsi zasoba energie a tim i
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delsi dojezd. Z hlediska technického feseni neni tedy vodikovy automobil protipélem
elektromobilu, ale urc¢itou modifikaci elektromobilu. Ve srovnani s obycejnym
elektromobilem ma vodikovy automobilem vétsinu ¢asti stejnych ¢i podobnych. Vyhodou
vodikového agregatu je ve srovnani s lithiovym akumulatorem moznost rychlého nabijeni
(tankovani).

Budoucnost vyuziti vodikové technologie v dopravni mobilité do zna¢né miry zavisi na
pokroku v oblasti petrochemickych akumulatort elektrické energie. Tradicni lithiové
akumulatory, které davaji dojezd cca 140 km jsou na bézné dojizdéni do zaméstnani
dostacujici, ale nikoliv na dels{ jizdy. Tam je vhodny vodikovy agregat ve funkci range
extender (prodluzovac dojezdu). Nékteré soudobé lithiové akumulatory disponuji
vyuzitelnou energii s dojezdem az cca 280 km. To jiz je dostacujici i pro delsi jizdy, tzn. Ze
vodikovy agregat ve funkci range extender, by byl potfebny jen pro vyjimecné jizdy.
Pravidelnost pochopitelné neni jedinym kritériem, podstatné bude srovnani investi¢nich a
provoznich nakladu.

Uplatnén{ vodiku jako standardizovaného prodluzovace dojezdu bézného elektromobilu,
kdy akumulatory budou dimenzovany na bézny dojezd 100-200 km a na obc¢asné
vzdalenéjsi jizdy si bude mozno vypujéit vodikovy agregat, podporuje statistika MD CR,
ktera doklada velmi nizké vyuziti osobnich automobili. A to jak z hlediska pramérné ujeté
vzdalenosti na jednu jizdu (32 km/jizda), tak i z hlediska primérné ujeté vzdalenosti
jednoho automobilu za den (29 km/automobil/den).

Z hlediska mistnich vliva na zivotn{ prostfedi (hluk a lokalni exhalace) jsou konvencni
elektromobily, které odebiraji elektfinu z vefejné ¢i nevefejné nabijeci stanice, napajené z
bézné distribucni energetické sité, srovnatelné s vodikovymi elektromobily, které natankuji
vodik u ¢erpaci stanice a samy si pak béhem jizdy elektfinu za pomoci palivovych clanka
vyrabéji. Zdravi skodlivé mistni emise (INO,, SO,, CO, THC) neprodukuji ani konvencni
elektromobily s elektrochemickymi akumulatory, ani vodikové elektromobily.

Dalsi otazka v porovnavani konvenénich a vodikovych elektromobilt zpusob a ¢asova
narocnost plnéni energie. Nyni v dobé pocatku zavadéni konvencnich elektromobilu je
kladen duaraz predevsim na jejich rychlé nabijeni v dobé produktivniho vyuzivani (je
prebirana tradice jizdy k Cerpaci stanici). Aviak skute¢nost, ze pramérny automobil v CR
denné parkuje 23,5 hodiny, je tedy cilem vyuzit k nabijeni pravé tento cas. Jde o aplikaci
principu chytrych siti (Smart Girds), které v duchu principt Pramyslu 4.0 pocitaji s
vyuzitim IOT (Internet of Things), kdy si auto ,,samo nakoupi® levnou energii v dob¢
pfebytku a dobije se samo.

Vztah k aplikaci vodiku je téz ovlivnén geografickymi podminkami. V zemich bohatych na
obnovitelné zdroje elektrické energie (zejména vétrné) je v no¢nim obdobi piebytek
elektrické energie, a proto je sledovana myslenka jejtho vyuziti. Zcela jina situace je v
tuzemsku. CR je energeticky dovozni stit a bude v budoucnu energeticky chudy. K
prebytkim vyroby elektrické energie z obnovitelnych zdroja v CR dochazet nebude.
Vyroba vodiku z fosilnich paliv je neperspektivni (viz Pafizska dohoda a dalsi smluvni
zavazky CR). Vyroba vodiku jako vedlejsiho produktu z chemickych odpadi je
problematicka pro jeho nizkou ¢istotu a pro jeho maly objem. Tedy zbyva jen vyroba
vodiku elektrolyzou, coz vsak narazi na nizkou acinnost celého fetézce (40 %).

Jak jiz Jifi Pohl zminoval, otazka smysluplné aplikace vodikovych automobilt bude zavisla
od vyvoje elektrochemickych zdroji s pfimym dopadem na dojezdovou vzdalenost

konvenéniho elektromobilu. Existuje zde potencialni ohrozeni konkurenceschopnosti
vodiku v souvislosti s pokrokem ve vyvoji akumulatora. Muze se stat, ze vyvoj
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elektrochemickych zdrojia pokroci vpfed a konvencéni elektromobily v budoucnu plné
vyhovi pozadavkim v dojezdové vzdalenosti i bez vodiku. Nicméné v soucasné dobé nelze
s jistotou tvrdit, ze akumulatory nalezitych parametrt, s pfijatelnou cenou a vysokou
zivotnosti budou komercné dostupné. Tedy otazka, jak velky aplikacni prostor pro
vodikové technologie vedle konvenc¢nich elektromobilu zistane, je oteviena.

5.3.14 Zdenék Vomocil

Tabulka 33: Zaznam rozhovoru: Zdenék Vomodil

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

‘ Zdenék Vomodil Technicky feditel Vitkovice

Ziaznam hloubkového rozhovoru

V popisu stavajictho stavu vyuzitelnosti H2 zastava Zden¢k Vomocil nazor, ze cesky
prumysl ma velky potencial ve vyuziti vodikové technologie, ktery je vSak v soucasné dob¢
nenaplnény. Divodem umirnéného postoje ceského pramyslu muize byt neexistence
narodn{ strategie tykajici se vodikovych technologii, ktera je pak pfic¢inou, proc¢ ceské firmy
vy¢kavaji s investicemi do tohoto odvétvi. Riziko, které zde vystava, je ze Ceska republika
zustane v tomto sméru pozadu za ostatnimi staty a bude nucena v budoucnu tuto
technologii nakupovat. Velmi dobré zkusenosti vidime v sousednim Némecku, kde jsou ve
vyuzivani vodikové technologie mnohem dal. V ramci Ceské Republiky jsme teoreticky
pfipraveni, technologicky mame situaci zvladnutou, nicméné chybi energie a mozna odvaha
na politické drovni se posunout do dalsi faze, ktera by nas pfiblizila vice k implementaci.

Zdenck Vomocil pfipomina obdobnou situaci, ktera panovala pfed lety kolem CNG a dnes
maji Vitkovice v této technologii zpracovano komplexni feseni. Popisuje hlavn{ oblasti
vyuziti CNG, které pokryvaji technologie pro cerpaci stanice, firemni automobilové flotily,
vetejné dopravni sluzby, komunalni sluzby, zelezni¢ni dopravee a technologie vyrobnich
zafizeni. Dale poukazuje na to, ze vodik je vyborny zdroj energie, je to takovy akumulator.
Ke skladovani a transportu vodiku vyuzivaji Vitkovice vlastn{ vysokotlaké lahve a specialni
nadoby. V soucasné dobé¢ také Vitkovice v spolupracuji s Vodikovou platformou HYTEP
na vyrobé vodikovych ¢erpacich stanic.

Jako omezeni neboli slabé stranky vidi Zdené¢k Vomocil v soucasném stavu legislativy,
kterd nepodporuje vznik trhu, dale chybéjici sit’ plnicich stanic v CR a vysokou cenu
sériového automobilu. Pficemz jako jedno vyplyvajici riziko uvadi nedostatecnou financéni
podporu rozvoje vodikové mobility. Na druhou stranu mezi hlavn{ benefity vodikové
technologie patif dle Zdenck Vomocila nulové emise pii provozu, nevycerpatelnost zdroja
na jeho vyrobu a zaroven jako piilezitost uvadi usporu provoznich nakladu v MHD,
ptipadné pro dalsi vozidla operujici v jedné lokalité, splnéni emisnich zavazka CR vad EU
a napojeni na némecko-rakouskou infrastrukturu (propojeni v ramci TEN-T sitich).
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5.3.2 Véda a vyzkum

5.3.2.1 Daniel Minafik

Tabulka 34: Zaznam rozhovoru: Daniel Minafik

Charakteristika respondenta

Respondent Pozice Organizace

VSB-TU Ostrava,
Centrum vyzkumu
energetickych jednotek
pro vyuziti netradi€nich
zdrojll energie

Vedouci Laboratofe vodikovych

Daniel Minafik .
technologii

Ziznam hloubkového rozhovoru

Stavajici stav vodikové mobility dle Daniela Minaiika se v CR nachazi ve fazi definice
zaméru. ,,Jsme na zacatku, kdy vytvaiime a formulujeme podminky a pfedevsim vseobecné
povédomi pro jeho vyuzitl. Technologicky jsme pfipraveni a dokonce se domnivam, ze i
diky silnému pramyslovému zaméfeni celé zemé muzeme v souvisejicich technologickych
oborech velmi dobfe uplatnit své know-how. Nejvétsi dopad na budouci rozvoj H2
technologii budou mit pfedevsim ekonomické faktory pfed environmentalnimi. Diky tomu,
7e CR nema idedlni podminky pro obnovitelné zdroje, mél by stat podpofit takové
energetické platformy, kde vodik mtize sehrat roli strategické suroviny, kterou bychom byli
schopni vyrabét nebo transformovat na svém tzemi a ptipadné¢ distribuovat i mimo trh
CR.“

V budoucnu bude dochazet k postupné integraci vodikovych technologii do bézného
Zivota, a to v horizontu cca 20 let, coz v podstaté predstavuje jednu generaci lidi soustavne
vzdélavanych v daném oboru a soucasné budujicich zaklady novych smért komercni
poptavky po H2 technologiich - (nova generace technikd, vyzkumnikd, propagatort a
uzivateltr). Nejdulezitéjsim krokem je ucinit strategické rozhodnuti na celostatni drovni,
vytknout redlny cil a vizi — ucinit jasnou deklaraci zajmu a podpory H2 technologif obecné
tak, aby mohlo dojit k postupné zméné smysleni budouci generace.

Situace v novych rozvojovych oblastech mobility, jako je ostatné i vodikova mobilita, se
prozatim jevi, zejména pii porovnani s ,,akumulatorovou’ mobilitou, jako pfehlednéjsi. Trh
neni doposavad penetrovan vétsim poctem vyrobct vodikovych vozidel nebo dodavatelt
cerpaci infrastruktury a tedy jako prvni a v podstaté nesmysluplnéjsi budou realizovany
vodikové pilotni projekty v dopravnich podnicich, kde jsou investi¢n{ naklady vynakladany
s nejvyssi moznou efektivitou - vzhledem k celkovému uzitku nové infrastruktury.
Postupné¢ bude narustajici spotfeba vodiku jisté znamenat piipravu a realizace dalsich
projektt v oblasti vyroby a uzit{ vodiku, idealné vzdy s pfidanou hodnotou pro distribucni
energetické sité.

Baterky a vodik budou spolu koexistovat a do jisté miry vytvaret dokonce synergicky efekt,
s tim ze vodik muze byt trendem, ktery postupné nahradi nékteré aplikace, kde jsou nyni
provozovany akumulatory. Technologie akumulatoru ma sva omezeni zalozena na
slozitéjsich chemickych reakcich nez uvazované premény vodiku a z pohledu celkové
wenergeticko-uhlikové stopy* celého vyrobniho a spotfebniho fetézce bude vzdy
energeticky narocnéjsi nez vodikovych cyklus. Auta ztraci ,,statusovou hodnotu® a
postupné bude slabnout i trend jejich vlastnictvi, tedy lze pfedpokladat, ze i nyni pomérné
vysoké pofizovaci ceny novych vodikovych vozidel nebudou v blizké budoucnosti v ramci
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sdilenych flotil pfedstavovat vyraznéjsi prekazku v jejich rozvoji. Zahranicni inspiraci lze
nachazet zejména v Némecku, ale i v Anglii, Holandsku, USA nebo v Kanadé¢, kde jsou
technologicky velmi daleko. Némecko ucinilo jasnou deklaraci nového sméru energetiky a
chut’ se ubirat v ramci energetiky a mobility experimentalnimi sméry, existuje zde 1 velké
portfolio odbornikt napfi¢ raznymi odvétvimi, ktefi jsou schopni fesit problém komplexné
a jejichz intenzivni vzdélavani a pfiprava v dané oblasti zapocala jiz v minulém stoleti.

V podminkach CR by diky obecné pramyslové orientaci a silné orientaci na produkei
vozidel byla uplatnitelna statni podpora stavajicich firem, které maji své vlastni vyrobni
kapacity a zkusenosti s konstruke{ vozidel nebo vyrobou technologickych zafizeni
podpurné infrastruktury, které by byly schopny a ochotny i prostfednictvim i tfeba ,,join
venture® podnikl zapocit s vyrobnimi aktivitami v oblasti rozvoje vodikovych technologi,
feknéme, né formou VaV grantu, ale ,,zarucenym odbérem* produktu nebo technologie,
ktera by se jiz aplikovala a musela prokazat svou pfipravenost a zivotaschopnost. Jinymi
slovy, statni podpora formou pofizeni vysledného produktu nebo sluzby nez statni
podpora procesu.

5.3.3 Automobilky

5.3.3.1 Lukis Folbrecht

Tabulka 35: Zaznam rozhovoru: Lukas Folbrecht

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

‘ Lukas Folbrecht SR — Koordinator vnéjsich vztahud Skoda Auto, a. s.

Zaznam hloubkového rozhovoru

7. pohledu spole¢nosti SKODA AUTO, které se aktudlné zaméfuje spise na konvenéni a
vyhledové na bateriové vozy typu PHEV a BEV, je vodik velmi zajimavou technologii s
velkym potencidlem. Pro masivnéj$i nasazeni vSak zbyva pfekonat fadu vyzev, jako jsou
zejména vysoka nakladnost nasazeni této technologie do vozu a nedostatecna plnici
infrastruktura.

V ramci koncernu VOLKSWAGEN ma vyvoj vodikovych technologii i pro ostatni znacky
na starosti AUDI. Sir$f nasazeni v ramci modeld nabizenjch koncernem (sériovy vyroba
nckteré z koncernovych znacek) lze pfedpokladat cca kolem roku 2025.

5.3.3.2 Martin Peleska

Tabulka 36: Zaznam rozhovoru: Martin PeleSka

Charakteristika respondenta

Respondent Pozice Organizace
. « . Toyota CETRAL
Martin PeleSka Czech Country Director y
EUROPE - Czech s. r. 0.

Ziznam hloubkového rozhovoru

Dle Martina Pelesky v soucasné dobé pretrvava nizké povédomi o vodikové mobilité jako
takové. Lidé prilis nevi, ze vodikové automobily existuji, pozivaji se, jsou sériove vyrabény a
fungujf v nasem regionu. Cilem zastupcu firmy Toyota je zvysit povédomi vefejnosti a

77



zaroven propojit vodikovou mobilitu se svou znackou, napf. prostfednictvim public
relations a konferenci, kde je pfipadné mozné i tyto automobily prezentovat, vyzkouset a
sdélit potfebné informace. Piekazkou v dalsim rozvoji vodikové mobility vSak spatiuje v
nedostatec¢né infrastruktufe, kterou je tfeba zajistit, rozsifit jeji dostupnost a nasledné
fungovani. V pfipadé, Zze bude infrastruktura fungovat, bude to pro vyrobce vodikovych
automobilt lakavéjsi, protoze budou citit urcitou jistotu.

Martin Peleska se domniva, ze v nasledujicim roce az dvou se bude vefejné minéni ubirat
smérem vodikovych technologii, jakozto urcitym trendem. V roce 2020 by poté mohla
platit pravidla, kde by CNG na tom bylo podstatné hufe oproti alternativaim pohontm,
napf. vodiku. Vyuzit{ vodiku spatfuje nejen v ramci osobnich automobild, ale také

v hromadné dopravé, napf. autobusové ¢i tramvajové, kde by se sundaly napajeci kabely a
nahradily palivovymi ¢lanky. V soucasné dob¢ je otazkou, zdali pockat nebo byt
iniciatorem, kdy dobrym pifkladem je v tomto pfipadé Hamburg, kde vodikova mobilita
funguje velice dobfe a hromadna doprava zde jezdi pravé na vodik. Z pohledu automobilek
je tteba zainvestovat do pokroku a inovaci, ovSem je to rizikové, protoze se inovace nemusi
uchytit. Z hlediska pohonu podvozku neni pfili§ do ¢eho investovat, rozhodujici obdobi
bude v soucasné dobé, a to jaké ,,palivo* je bude pohanét, pfip. kde se na to vezme energie.
Je dulezité také nestavét vodik do pozice, zdali ano ¢i ne, ale kdy. V kontextu celkového
vyvoje je tieba zajistit navaznost na transevropské sité. Zaroven by bylo dobré, kdyby
Evropska unie zajistila, aby v kazdé zemi existovala alespont minimaln{ infrastruktura.

Potencial vidi Martin Peleska v rozvoji pramyslu ve smyslu zpracovani vodiku. Vzhledem
k chemickam, které maji vodik v nynéjsi dobé primarné jako vedlejsi produkt, mize byt
Ceska republika velmoci ve vjrobé vodiku a byt dodavatelem po celé Evropé, a to bez
zasob ropy. Je na zvazeni, aby stat podal zadost prostfednictvim CEF (Connecting Europe
Facility), které umozni Cerpat prostiedky EU do dopravni infrastruktury CR. Ze strany
statu je dalezité motivovat spole¢nost k vétsi ekologii, a tedy 1 vyuziti vodikového pohonu,
napf. prostfednictvim zvyseni spotfebni dan¢ na konvenéni paliva. Cilem je snizovani
emisi, napf. i podporou restriktivnich opatfeni. Pro Toyotu jakozto vyrobce automobila na
vodikovy pohon neni podpora ze strany statu primarni motivace. Automobily na vodikovy
pohon jsou v soucasnosti vyrabény rucng, jelikoz jich neni velké mnozstvi.

V pfipadé pfistupu ostatnich statd k alternativnim palivim se Martin Peleska domniva, ze
Norsko je v tomto smysleni pomérné daleko, 90 % obyvatel ma zajem o elektromobily a
zaroven si mysli; ze v roce 2030 bude existovat v zapadni Evropé¢ 50 % hybridt a do roku
2020 se bude blizit konec dieselt. Dieselové automobily se stanou drahymi a niz${ ¢i stfedni
socialni tfida jiz o tyto automobily nebude mit zajem. Dieselova auta budou v roce 2020
»heprodejna®, zustatkova hodnota se snizi na 10 %. Obecné u nakladnich automobilt to

ale nebude mit tak rychly vyvoj jako u osobnich automobild ¢i v hromadné dopravé a
diesely budou v tomto piipadé stale efektivnéjsi na rozdil od vodiku.

Spolec¢nost Toyota je pfipravena demonstrovat, jak vodikové automobily funguji, usiluji o
spojeni vodiku a znacky Toyota. Toyota je zapojena v tzv. vodikové rad¢ (Hydrogen
council), ktera prosazuje vodik jako cisté ekologické feseni a palivo budoucnosti v dopravé.
Je tfeba, aby toto spojeni nefungovalo separatné, ale jako uceleny celek, aby nebyly
separatn{ sité, ale propojena infrastruktura. V ramci vodikovych technologif se jedna
pfedevsim o celospolecensky pfinos z hlediska budoucnosti.

5.3.3.3 Jan Vodstréil

Tabulka 37: Zaznam rozhovoru: Jan Vodstréil
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Charakteristika respondenta
\ Respondent ‘ Pozice ’ Organizace

Jan Vodstréil Homologation and Product Safety Iveco Czech Republic, a.
Manager S.

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle Jana Vodstrcila muaze byt cisty vodik jako takovy v soucasné dobé pouzitelny pro
experimentalni vozidla, a to bud’ jako palivo klasického spalovaciho motoru, nebo

v palivovém c¢lanku. Oboje je z technického pohledu relativné nevyhodné diky fyzikalnim
vlastnostem vodiku jako plynu (velmi mala molekula, problémy se skladovanim). Navic

v soucasnych experimentech s vodikovymi ¢lanky se objevuji problémy s ¢istotou pohonné
latky. Aktualné Jan Vodstrcil vidi jako idealni vyuziti vodiku jakozto suroviny k vyrobé
syntetického methanu (slucovanim s odpadnim COs z cementaren). Je vhodné dodat, Ze
spalovaci motor ma podobnou ucinnost jako aktualné existujici palivovy ¢lanek. Z pohledu
zivotniho prostfedi je vodik idealn{ pro pouziti pfimo k vyrobé elektfiny — tedy néjaka
forma palivového clanku, ovsem s vyrazné vyssi ucinnosti, nez umoznuje aktualni technika.
Do budoucna je tfeba vyfesit infrastrukturu a skladovani vodiku. Poté muze vodik slouzit
jako pohonna latka elektromobild. V soucasné dobé se svét soustfed’uje na elektromobily

s akumulatory a superkapacitory. Znamé problémy této technologie, avsak mohou byt
vyfeseny v horizontu 10-15 let, vodik v pouzitelné formé (tedy pro masovou vyrobu
vozidel) by mohl pfijit o 5-10 let pozdéji.

Klicovymi milniky od pfechodu soucasného stavu vodikové mobility k budoucimu stavu
Jan Vodstrcil vidi vyrazné zvyseni ucinnosti palivovych clankd, vyfeseni materialu pro
tlakové lahve vodiku (pouzitelného pro masovou vyrobu), cerpaci stanice, moznost servisu
a STK alespon ve vsech méstech nad 50 000 obyvatel, normalizace a bezpecnostni
standardy pro vodikovy pohon (safety). Z hlediska vyvoje v dopravé spattuje, ze dojde ke
stabilizaci palivového mixu. V nejblizs{ budoucnosti zacne bateriova elektromobilita
vytlacovat klasické ICE ve méstské silnicni doprave, dalkova silni¢ni a lodni doprava
zustanou u kapalnych a plynnych paliv — diky potiebé energetické hustoty. V této oblasti se
bude populace ptresouvat od klasickych fosilnich paliv k biopaliviim a syntetickym. Vodik
bude existovat na pomezi méstské a mezimestské dopravy; ale kde si najde misto nelze
zatim zodpoveédné predikovat. Vodik dle Jana Vodstrcila neni soupet elektromobility ve
smyslu bateriovych vozidel. Oba pohonné systémy mohou a budou koexistovat — BEV na
kratkych trasach, vodik pro delsi vzdalenosti.

Hlavni rozhodovaci hledisko, kdy se dlouhodobé¢ vyplati investovat do klasické vyroby
automobilt na vodikovy pohon je vyhled na okamzik, kdy se TCO vodikového vozidla
piiblizi ostatnim druhum pohonu natolik, ze kombinace (dlouhodobé garantované) statni
podpory a spolecenské pfitazlivosti ¢istého pohonu prevysi ostatni nevyhody pro uzivatele.
Jinymi slovy feceno, kdyz analytik zavazné fekne, Zze ode dneska za (5?) let bude za urcitych
pravdépodobné splnitelnych podminek pro uzivatele vodik natolik pfitazlivy, ze to pievazi
problémy, které mu zptisobi.

Definovat, jaké podpory vodiku, pfipadné od koho, jakou formou je tézké specifikovat.

V oblasti hromadné pfepravy osob a nakladni pfepravy hraje roli mnoho faktord, z nichz
na prvnim misté nenf cena vozidla ani cena paliva, ale TCO. Dale zde hraje roli vyuzitelnost
vozidla (kolik ¢asu nepracuje, ale stravi tankovanim ¢i servisem), politické vlivy (zejména u
méstské dopravy) a pfiméfena jistota vydélecnosti po dobu zivotnosti vozidla, tedy
nejméné na 5 let, Iépe 10 let.
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5.3.4 Dopravni podniky

5.3.4.1 Martin Chovanec

Tabulka 38: Zaznam rozhovoru: Martin Chovanec

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

‘ Martin Chovanec Technicky a investi¢ni naméstek Dopravni podnik Ostrava
Zaznam hloubkového rozhovoru

V tuto chvili se vodikova technologie a jeji vyuziti v dopravé dotyka Dopravniho podniku
Ostrava podle Martina Chovance pouze na urovni zaméru, zaroven ve sttednédobém
horizontu to muze byt zajimava piilezitost rozvoje elektro mobility. Elektro mobilita v
oblasti dopravy nebo v nizkoemisnim pojeti je realizovanou strategii DPO.

V soucasné dob¢ provozuje DPO 284 autobust, to je téméf polovina celkového poctu
vozidel v evidenénim stavu. Vozovy park autobust jiz dnes ¢ita 105 autobust s pohonem
na stlaceny zemni plyn (CNG) a zbyly pocet dieselovych autobust bude do budoucna
nahrazovan CNG autobusy, elektro-busy a trolejbusy s alternativnim pohonem na baterie.
A Martin Chovanec dodava, ze ekonomicky nejvyhodnéjsi je dnes CNG, ale DPO pocita i
s elektro-busy (akumulatorovy pohon s prubéznym dobijenim), které jsou ted’ ale z
pohledu pofizovacich nakladt drazsi.

Mésto spole¢né s DPO vyhlasilo, ze po roce 2020 nebudou v bézném provozu pravidelné
vypravovany naftové autobusy. Zustanou jen v zaloze ze strategickych duvodu (blackout
apod.). V cilovém roce 2020 si DPO v provozu vysta¢i pouze s nizkoemisnimi a elektricky
pohanénymi vozidly. V pfipravé je vystavba CNG plnici stanice v arealu blizkého
dopravnimu terminalu Hrane¢nik.

Rozvoj elektro-bust ma své limity, a to s ohledem na kapacitu dojezdu. V tuto chvili se
jejich nejefektivnéjstho provozu da dosahnout stavbou stanic pro prabézné nabijeni béhem
celé smeény. Pokud by vodikova technologie byla v budoucnu efektivngéjsi nez nabiject
stanice, mohla by sehrat klicovou roli v rozvoji elektromobility (pfi pouziti v palivovém
clanku).

Podle Martina Chovance nema vodikova technologie v CR zatim dostateénou podporu
jako napfiklad v sousednim Némecku, které je dnes leaderem rozvoje vodikové mobility.
Aby byla vodikova technologie v dopravé v budoucnu vyuzivana, musi existovat podminky,
které ucini ,,vodik* konkurenceschopnym s ostatnimi medii.

Technologie musi byt dostupna, to znamena, ze nebude problém postavit stanici, ziskat
zdroj a pofidit vozidla, a to idealné od vice vyrobct. Nutna podminka, aby se v $irsim
méfitku zapoijili vyrobci, je existence energetické koncepce podporujici vodikové pohony a
dlouhodoba udrzitelnost zdroje. K tomu Martin Chovanec dodava, ze nékdo musi zaplatit
vyvoj nové technologie. Bud’ se to pfenese na prvni uzivatele (tim se ale snizi zajem) anebo
se zapojf stat formou podpory.

Mezi hlavnimi vihodami vodikové technologie v dopravé jsou podle Martina Chovance
nulové emise, nevycerpatelnost zdroje pro jeho vyrobu, v budoucnu mozna uspora
provoznich nékladt v MHD a pro dalsi vozidla operujici v jedné lokalite. Dale to muze byt
cesta, jak splnit emisni zavazky CR viéi EU. Rizika vidi Martin Chovanec v dafiové politice
v ramci energetické koncepce, respektive, ze legislativa nepodporuje vznik trhu, zahrnujici
jak vyrobu vozidel, tak i vyrobu plnicich stanic.
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5.3.4.2 Tomas Jilek

Tabulka 39: Zaznam rozhovoru: Tomas Jilek

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

‘ Tomas Jilek ‘ Clen dozorgi rady Operator ICT Hlavni mésto Praha

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle slov pana Tomase Jilka je mésto Praha oteviené alternativni mobilité, silnou linkou je
v soucasné dobé Smart cities, ktera klade diraz na posilovani komplexity, efektivity a
udrzitelnosti vSech aspekti méstského rozvoje, a to prostfednictvim ekonomickym,
socialnich a zejména technologickych inovaci.

Elektromobilita je pouze pfechodnym stadiem, mezistupném k vodikové mobilité.

V soucasné dob¢ je vodik tam, kde elektromobilita pred deseti lety, ale za pét let bude
pravdépodobné tam, kde je ted’ elektromobilita. Automobily na vodikovy pohon jsou
autonomni vozy, maji velmi nizkou hlu¢nost a stejné tak uhlikovou stopu a zaroven se
oproti elektromobilim prodluzuje dojezdova vzdalenost. Vodik je ve své podstaté palivo,
které se da vyrabét levné. Co chybi je v soucasné dobé distribucni sit’, tj. je potfeba postavit
vodikové plnici stanice napf. u chemicky (napf. Litvinov), nebo ji dovazet kolové (napf.
Linde), ale dovazet klasickymi automobily jiz nema uplné smysl, jelikoz je tam stale urcita
emisni stopa.

Myslim si, Zze za deset let dojde k zakazu fosilnich paliv v automobilech, které nahradi
elektromobily a Ze v téze dobé bude Skoda vyrabét 25 % elektromobili/hybridy. Potfebné
kroky, aby se vodikova mobilita posunula ze soucasného stavu jsou nasledujici: dostatek
automobilt na vodikovy pohon (Siroké spektrum); dostatecné pokryti infrastrukturou;
doplnéni vodiku jako standardni variantu na soucasné cerpaci stanice, dale pak zavedeni
danové restrikce na fosilni paliva, ptipadné legislativni restrikce produkce konvencnich
motort na fosilni paliva a naopak zavedeni danového zvyhodnéni alternativnich paliv,
ptipadné legislativnich zvyhodnéni uzivateld automobild na vodikovy pohon v podobé
napf. parkovani zdarma, vyuziti vyhrazenych pruht pro autobusy. Dale by to mohly byt
napf. pfimé subvence pro distribucni sité a infrastrukturu. Je tfeba také chapat, Zze vodik
neni konkurence k elektromobilité, jelikoz sam vyuziva palivové ¢lanky, které
produkuji/vyrabi elektfinu, ovsem nemusi mit tézké a drahé ulozisté. Vykon na kilo je pro
vodik vzdy jasné kladny.

V zahrani¢i podle pana Tomase Jilka nenf nékde vyrazné vyznamny pokrok a pfistup

v ramci vodikové mobility, vSe je zatim pomérné na zacatku. Za nejvétsi rizika vodikovych
technologii povazuje bezpecnost, ale ve smyslu vaiman{ vefejnosti i autorit, protoze nikdo
nezna vodik jako takovy. Zcela jisté lepsi platformou pro testovani vodiku ve méstech je
vefejna doprava, MHD, taxi, pfipadn¢ carsharing.

5.3.5 Meésta

5.3.5.1 Véra Palkovska

Tabulka 40: Zaznam rozhovoru: Véra Palkovska

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace
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Véra Palkovska starostka mésta Mésto TFinec

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle Véry Palkovské nebude vodikova mobilita oddélena od elektromobility. Obé budou
koexistovat soucasné v ramci trendu cisté mobility. Vyuzivana budou elektricka kola, skutry
i automobily, v soucasné dobé predevsim ve spolupraci s CEZ (probihajf jednani se $éfem
cistych technologii Tomasem Chmelikem). Doplnovat je budou napiiklad vodikova auta od
Toyoty (taktéz probihajici jednani se zastupci Toyoty).

Oproti elektromobilité je vodik o krok vzdalenéjsi. V soucasné dobé si lidé zvykaji na
elektrické automobily (trvalo téméf dva roky, nez se tyto typy aut zacaly brat vazn¢). Vodik
je ted’ néco nového, je tieba mu dat ¢as a nenf mozné ocekavat rychlé prijeti.

Vodik s sebou pfinasi 1 urcita rizika. Pfedné je nutné ho fesit v dlouhodobém horizontu.
Nelze se unahlovat ke kratkodobym fesenim. Lidé se zatim vodiku spiSe boji a jsou opatrni,
jelikoz o ném nemaji v soucasné dobé jesté dost informaci. Mésto Ttinec nabizi moznost
byt ,,vykladni skiini* pro otestovani vodikové technologie, je vhodnym mistem pro pilotni
provoz. Financovani ale neni mozné z rozpoctu mésta, je nutné zapojeni urcitych forem
dotaci. Mésto Ttinec vSak nabiz{ svij ¢as a kapacity, jelikoz by chtél spolupracovat na
rozvoji ¢isté mobility a vSech alternativ, tedy i vodikové mobility.

Dle Véry Palkovské je nutnym predpokladem k rozvoji vodiku hlavné racionalni legislativni
podpora, ktera by podporovala jak elektromobilitu, tak dalsi ¢isté zdroje. Tato podpora
musi byt také dlouhodobé udrzitelna a musi nastavit jasny ramec pro nové pohony a
alternativni technologie v doprave. Mésto Ttinec je ochotno se do rozvoje vodiku zapoyjit,
avsak bude nutna koncepc¢ni podpora ze strany statu, nelze se spoléhat pouze na politickou
vuli, ktera se méni s kazdymi volbami. Pfipadna podpora se pak musi zaméfit nejenom na
samotna vozidla, ale také na celkovou infrastrukturu. Podstatné je prekonat tvodni zlom,
kdy se zméni vniman{ vodikové mobility a pieklopi se do zivotaschopného modelu.

Co se tyce predikce vyuzitelnosti vodiku za deset let, Véra Palkovska navrhuje/pfedpoklada
existenci testovaciho centra cisté mobility v urcitém regionu, napt. v Moravskoslezském
kraji, které je zatizeno vysokymi emisemi. Cilem je, aby takové mésto vlastnilo flotilu
vodikovych automobilt a autobusti a mohlo ji poskytovat méstam k dispozici.
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5.3.6 Investofi

5.3.6.1 Ales Barabas

Tabulka 41: Zaznam rozhovoru: Ale$§ Barabas

Charakteristika respondenta
\ Respondent Pozice Organizace

‘ Ale$ Barabas Clen predstavenstva UniCredit Bank

Ziaznam hloubkového rozhovoru

Dle Alese Barabase je celkové automotive industry vyznamnou polozkou v ramci UCB,
pfedevsim pak v CEE regionu, Italii, Rusku. Némecko je v tomto sméru velmi vyznamné
vepiedu. K vodiku jako takovému se UniCredit Bank stavi neutralné, ostatné¢ jako

k jakémukoliv alternativnimu palivu, 1 kdyZ je nyni jasné¢ vidét intenzivni rozvoj
elektromobility. Aby se vodik dale mohl rozvijet, je tfeba silné PR, které by zasahlo
vyraznou cast populace, ale pak také ty ,,bohatsi®, které to budou brat jako trendy véc.
Obecné je vodik véc, kterou je tieba fesit globalné. Lokalni pfistup je bonus, ale pokud
nebude globalni podpora (trh s auty je globalnim trhem), tak bude nastup trvat o to déle.

V piipadé podpory ze strany statu se neda ocekavat zména piistupu ze strany UCB, stale se
bude jednat o jeden z typu automotive. Daleko dulezit¢jsi v tomto odvétvi je vyroba
komponent. V pfipadé¢ zmény pohonu (vodik, elektro apod.) se nebude tak vyznamné
ménit dodavka komponent pro auto jako takové. Tim padem se nebude jednat pro UCB o
néjakou zasadni zménu.

Pozitivn¢ Ale$ Barabas vnima moznost car sharingu, ktery se v zahranidi jiz rozviji
(viraznéji, nez v CR). Snizil by se tak celkovy pocet aut ve méstech, coz by mélo pozitivni
dopad na snizeni emisi v dopravé. Znamenalo by to ale materialni dopady na uvérovani a
vnimani rizika tohoto odvétvi z pohledu bank.

5.3.6.2 Karel Mourek

Tabulka 42: Ziaznam rozhovoru: Karel Mourek

Charakteristika respondenta

Respondent Pozice Organizace

Karel Mourek Clen predstavenstva Ceska spofitelna

Ziznam hloubkového rozhovoru

Dle Karla Mourka neni otazka zitelnosti vodiku v dopravé zcela zasadni, jakozto ¢lena
vyu p > ]
pfedstavenstva CS je to pro n¢ho spise otazka mobility jako takové, neni to pouze o vodiku
jako typu alternativntho pohonu. Nejvétsim lidrem ve vodikové mobilité je bezesporu
Némecko a potahne za sebou cely region. Vodik v dopravé mu pocitoveé zatim pfijde
p y reg P P p1ij
podstatné méné bezpecnéjsi v relaci oproti dal$im alternativnim palivam.

Ceska spofitelna ve velkém méfitku financovala petrochemicky pramysl, virobee
automobild, ptipadné koneéné zakazniky a na tomto schématu se pravdépodobné nic
nezméni. Ceska spofitelna nema specifickou politiku pro vodik, ale fesi ,,responsible
policy“, tj. environment, kam spada mj. 1 vodik. Zaroven vsak musi jako kazda jina
investice spliovat analyzu rizik. Ve vyhledu spatfuje, Zze je mozné, ze bude na cerpacich
stanicich muset byt napf. jedna stanice alespon na vodik a jedna na elektromobil. Pokud
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stat bude podporovat ¢istou mobilitu, nastavi jasné podminky a bude jasna navratnost
investice, vykalkulovana mozna rizika, postavi se k tomu Ceska spofitelna pozitivné a urcité
nebude stat v cest¢ tohoto odvétvi.
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6 Modelovani

Evropska unie stanovuje celoevropské cile v ramci své strategie udrzitelného rozvoje.

V ramci této studie se pocita na zakladé pfedpokladu, Ze tyto cile budou spole¢nou silou
vsech clenskych stath naplnény. Mezi tyto strategické cile se fadi i cile obsazené v ramci
Bilé knihy s podtitulem Plan jednotného evropského dopravniho prostoru — vytvofeni
konkurenceschopného dopravniho systému ucinné vyuzivajiciho zdroje. V této Bilé knize
Evropska komise pfijala plan 40 konkrétnich krokt k vytvofeni konkurencniho dopravniho
systému, ktery si klade za cil zvysit mobilitu, odstranit bariéry v klicovych oblastech, fesit
otazku zvysené energetické (palivové) narocnosti soucasné spolec¢nosti a zvysit
zaméstnanost. Soucasné Bila kniha klade dtraz na sniZzeni zavislosti Evropy na dodavkach
ropy a snizit zasadné emise sklenikovych plynt, a to zejména oxidu uhlicitého (CO,). Bila
kniha primarné stanovuje cile pro rok 2050, nicméné obsahuje i dil¢i a kratkodobéjsi cile
tak, aby se co nejpravdépodobnéji podafilo dosahnout téch dlouhodobych. Mezi hlavni cile
patfi snizit emise CO, v roce 2030 o 20 % v porovnani s rokem 2008 a do roku 2050
dokonce o 70 % na celoevropské arovni. Nizsich emisi by se mélo dosahnout predevsim
uzivanim alternativnich paliv (CNG, elektfiny a vodiku) oproti soucasnym konvencnim
palivim. Dalsim zasadnim cilem je sniZit pouzivani konvencénich vozt v méstské dopravé
do roku 2030 na polovinu a do roku 2050 je zcela postupné vyfadit z provozu a nahradit je
témi na alternativni pohony.

Pripraveny model ma za cil prognézovat pravdépodobny vyvoj poctu vodikovych vozi na
¢eském trhu, vyvoj infrastruktury vodikovych plnicich stanic, rozdilové naklady na podporu
vodikového odvétvi pottebné k pozadovanému vyvoji v jednotlivych scénafich a usetfené
emise pouzivanim vodikovych vozi misto konvencnich. Ve je modelovano v kontextu
aplikace forem podpory s riznou mirou dopadu a v pfipadé financ¢nich opatfeni dle
velikosti podpory (dotaci). Podle miry definovanych opatfeni jsou prognézovany 4 scénafe.
Model je zaloZen na principu, ze clenské staty Evropské unie pfispivaji ke snizeni emisi
CO; rovnomeérne, a tedy i Cesk4 republika si klade vyse zminéné kvantitativni cile
Evropské unie za vlastni, a to zejména ty kratkodobé do roku 2030. JelikozZ jsou tyto cile
adresované pro dopravu jako celek, je nezbytné prognézovat pravdépodobny vyvoj véech
kategorif dopravy, tedy i téch, ve kterych zatim neni planovano vyuziti vodikového pohonu.
Pro ucely modelovani je rozdéleni nasledujici:

e Individualni automobilova doprava

e Silni¢ni vefejna osobni doprava véetné autobusa MHD
e Silni¢ni nakladni doprava

o Zelezni¢ni doprava

e Vodn{ doprava

e Letecka doprava
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Hlavni cile pro rok 2030 v podobé¢ snizeni emisi CO, o 20 % v porovnani s rokem 2008 a
¢astecnym nahrazenim konvenénich voza v méstské dopravé model zohlednuje. Cil
dosazeni snizeni emisi COz o 70 % do roku 2050 v porovnani s rokem 2008 se zda byt

v soucasné dob¢ velmi optimisticky, 1 vzhledem k chybéjicim diléim, prozatim
nespecifikovanym, strategiim na snizeni emis{ CO,. V modelu neni uvazovano dosazeni
tohoto cile, ale uvazuje se obdobny trendovy vyvoj jako do roku 2030. Na druhou stranu je
pocitano s uplnym prechodem na alternativni paliva v méstské dopravé do roku 2050.
Blizsi specifikace jsou uvedeny v kapitole 6.2 Pfedpoklady modelu.

Model je konstruovan tak, ze nejprve jsou vypocteny emise ze vsech druhu dopravy, kde
zatim nenf uvazovano vyuziti vodiku. Nasledn¢ jsou spocteny emise za vefejnou dopravu,
které jsou odlisné v jednotlivych scénait z diivodu vazby na pocet autobusi na alternativni
pohon. Poslednim krokem je vypocet vychazejici z celkového poctu osobnich vozidel. Je
zde prognodza celkového poctu vozidel, dale je zde pocet téchto vozidel na konvenéni
pohon, ktery se lisi v jednotlivych scénafich. Od specifikace téchto scénafti a poctu
konvencnich vozu se nasledné odviji pocet aut na alternativni pohony (CNG, elektfina,
vodik). Jako datova zakladna pro vyvoj vozidel na alternativni paliva — CNG a elektfina —
slouzily prognézy z Narodniho akéniho planu cisté mobility. Vodik je nasledné dopocten,
aby byly naplnény specifika scénaru.

Pfedpoklady modelu jsou zalozeny na pfedpokladech / cilech uvedenych v Bilé knize,
Narodnim akénim planu ¢isté mobility, na zakladé hloubkovych rozhovort a jednani
expertni skupiny (odbornici v daném oboru) a na zakladé odbornych zkusenosti
spole¢nosti Grant Thornton Advisory s.r.o. a Ministerstva dopravy. Statisticka data tykajici
se emisi a poctu vozidel pochazeji z vefejné dostupnych dat na strankach Ministerstva

dopravy.
6.1 Manazerské shrnuti modelovani

Modelovani je zalozeno na pfedpokladu, ze se Ceska republika bude angazovat na snizeni
emis{ CO, dle strategickych cila Evropské unie uvedenych v Bilé knize. Dvéma zakladnimi
cili je snizeni emisi CO, v dopravé o 20 % do roku 2030 v porovnani s rokem 2008 a
vyuzivani alespon 50 % vozu na alternativni paliva v méstské dopravé do roku 2030. Do
roku 2050 je cilem, aby vSechna vozidla v méstské doprave vyuzivala alternativni paliva.
Tyto cile Evropské unie byly pro tcely finanéntho modelu interpretovany nasledovne:

e snizen{ emis{ do roku 2030 o 20 % v porovnani s rokem 2008 v dopravé na ceském
trhu;
e autobusy ve vefejné doprave v roce 2030 vyuzivaji z 50 % alternativni palivo;

e cely autobusovy park do roku 2050 je na alternativni paliva.

V modelu jsou uvazovany 4 scénafe, které uvadéji miru splnéni cila z Bilé knihy. Zaroven
pouze ten ambiciézni uvazuje 100% splnéni cila. Ostatni scénafe se k nému pouze
piiblizuji. Je tfeba si uvédomit, Ze jsou v téchto scénafich uvazovany dopady snizeni emisi
CO:; pouze v pifpadé zavadéné strategie pro vodik a u ostatnich forem dopravy je pocitano
se soucasné znamymi statnimi strategie (napf. NAP CM).

Je ptedpokladem, ze vyuziti a komercializace vodikové mobility propukne na zacatku 20.
let a obdobi nejvétsiho rozmachu vodikové mobility bude pfedevsim mezi lety 2025 az
2035. Postupné bude rozsifovana sit’ plnicich stanic, bude probihat aplikace riznych forem
statni podpory (blize uvedené v kapitole 7 Relevantni formy podpory a dojde ke snizovani
nakladt na pofizen{ aut i autobusu.
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Tabulka nize shrnuje informace o pfedpokladaném poctu vodikovych vozi v jednotlivych
scénafich a letech véetné kumulovanych naklada za dané obdobi. Naklady jsou stavény
rozdilové, tedy jako rozdil mezi pofizenim vodikového a konvenéniho vozu. Tyto
kumulované rozdilové naklady ukazuji naklady, jeZ je tfeba vynalozit, aby pro potencialni
kupce byly vodikové vozy srovnatelné nakladné se soucasnymi konvencnimi vozy.

Scénat 1 je optimistickou variantou, kdy je pocet vozu na vodik vyznamné vyssi nez u
ostatnich alternativnich paliv. Zaroven scénat 4 ukazuje situaci, kdy bude vodik ponechan
bez jakékoliv zasadni podpory a bude se vyvijet pouze za trznich podminek. Kumulované
naklady zohlednuji inflaci, ale nejsou diskontované. Zaroven obsahuji naklady na podporu
osobnich automobilt, autobust a plnicich stanic.

Tabulka 43: Vyvoj poctu vodikovych vozidel a kumulovanych naklada na podporu podle riznych scénaft

Ks/mil. Ké

Pocet vozidel ng:ja;grsa Pocet vozidel Nslg:f;grga
‘ Scénar 1 464 692 168 216 1312031 508 030
‘ Scénar 2 232 827 85 624 659 520 271872
‘ Scénar 3 116 977 42 336 333958 142 687
‘ Scénar 4 3359 1980 8 544 4629

6.2 Predpokiady modelu

V modelu jsou sledovany 4 scénate mozného budouciho vyvoje vodikové mobility v Ceské
republice zalozené na potencialnim rozvoji determinovaném rozdilnou vysi podpory ze
strany statu. Odlisna podpora se projevi v rizném poctu vodikovych vozi a penetraci
infrastruktury. Navazné na to také v jiné mife plnénf strategickych planu tykajici se snizeni
emis{ CO,, které jsou uvedeny dale v predpokladech.

Jako zakladni cile modelu jsou nasledujici strategické cile:

e Do roku 2030 snizit emise CO; v odvétvi dopravy o 20 % pod uroven roku 2008
(Bila kniha). Scénatfe v modelu se lis{ v mife dosazeni tohoto cile.

e Splnéni cile do roku 2050 - snizit emise CO; v odvétvi dopravy o 70 % v porovnani
s rokem 2008 (Bila kniha) za pomoci stavajicich programu a uziti vodikové mobility
se nejevi jako pravdépodobné, proto se uvazuje v pokracovani stejného trendu
vyvoje po roce 2030 (jako tomu je mezi lety 2020-2030).

e Snizit pouzivani konvencnich voza v méstské dopravé do roku 2030 na polovinu a
do roku 2050 je zcela nahradit vozy na alternativni paliva (Bila kniha). V modelu se
tento cil stanovuje pro vefejnou dopravu véetné autobust MHD. Jako alternativni
paliva pro vefejnou dopravu se uvazuje vyuzivani CNG, vodiku a elektfiny. Ve
vsech scénafich se uvazuje se splnénim cile, ale s jinou skladbou vozi na
alternativni paliva.

Pro ucely prognézy vyvoje emisi CO; je nutné predikovat i ostatni odvétvi dopravy, kde
nenfi zatim planovano vyuziti vodikového pohonu (silni¢ni nakladni doprava, zelezni¢ni
nakladn{ doprava, vodni doprava a letecka doprava). Pro urceni predikce vyvoje emisi CO»
v téchto odvétvi byly vzaty v dvahu nasledujici pfedpoklady:
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Do roku 2050 snizit emise CO; o 40 % v namoini lodni dopravé oproti roku 2005
(Bila kniha). Predpokladame, Ze se emise z lodni dopravy snizi také o 40 %,
nicméné lodni doprava neni v CR velmi vyuzivana a nema velky vliv na celkové
emise z dopravy.

Do roku 2050 by se mohlo vyuzivani letecké dopravy zdvojnasobit, nicméné
letecka doprava by se méla stat prakopnikem vyuzivani nizkouhlikovych paliv.
Vzhledem k faktu, ze v letecké dopravé pozorujeme klesajici trend emisi CO; za
poslednich deset let, uvazujeme do budoucna neménné emise CO; oproti roku
2005.

Zelezniéni doprava produkuje zanedbatelné emise CO, (elektricka trakce), do
budoucna se uvazuje neménna hodnota.

Na zakladé Bilé knihy, 50 % silni¢ni nakladni pfepravy nad 300 km by mélo byt
prevedeno na Zelezni¢ni nebo lodni dopravu (v CR uvazujeme pievod pouze na
zeleznici). Uvazujeme, ze 25 % nakladni pfepravy je nad 300 km. V nakladni
doprave dale neuvazujeme vyuzitf alternativnich paliv (vodiku, z davodu pocatku
testovani jeho aplikace v nakladni dopravé a nejistoty jeho aktualni predikce), které
by mély vyznamny dopad na usetfeni emisi CO,, a je pocitano, ze dojde k mirnému
nartstu vyse celkove najetych vozokilometrt a poctu nakladnich aut.

Emise jsou pocitany na arovni vyprodukovanych emisi pfi provozu vozu, tj. neberou se do

uvahy emise vyprodukované pfi vyrobé vozu a pfi vyrobé pohonnych hmot. Emise jsou

méfeny na zakladé pramérnych ro¢nich emisi na jeden viz. Do budoucna se vétsinou

planuje s mirnym poklesem pramérnych emisi, na druhou stranu se pocita s narastem

dopravy (celkové najeté vozokilometry a pocet vozi) v jednotlivych segmentech. Mezi dalsi

pfedpoklady ohledné emisi patiff:

Osobni automobily na CNG produkuji 75 % emisi CO; oproti konvenénim
osobnim vozum (NAP CM).
Vodikova auta a elektromobily jsou uvazovany jako bezemisni.
Autobusy na CNG jsou oproti osobnim automobilim na CNG méné efektivni a
produkuji v soucasné dob¢ porovnatelné mnozstvi CO; jako konvencni autobusy.
Nicméné¢ diky novym technologickym pokrokum a moznostem vyroby CNG by se
1 autobusy mohly dostat na nizs{ emise oproti konvenénim autobustim. Uvazuje se
tedy také s poklesem emisf o 25 % oproti konvencnim autobustm.
V modelu se planuje s nasledujicim vyvojem u jednotlivych typu dopravy:
o Vefejna doprava — vyse celkové najetych vozokilometra a vozu ve vefejné
doprave se do roku 2050 zvysi o 25 % vzhledem ke stavu roku 2010.
o Osobni doprava — vyse celkové najetych vozokilometri a pocet vozidel
osobni dopravy se do roku 2050 zvysi o 15 % vzhledem ke stavu roku
2010.
Plan vyvoje elektromobilt a CNG vozu byl pfevzat z NAP CM. Plan vyvoje poctu
CNG vozu pocita se stfedné optimistickou variantou.

Pro dosazeni cili modelu bylo zapotiebi stanovit dale nasledujici pfedpoklady:

Uvazuje se, ze vodikové vozy zacnou jezdit vefejné a bude se k nim budovat
patficna sit’ vodikovych plnicich stanic od roku 2020.

Pramérna cena konvencnfho vozu, mezi kterym by se spotfebitel rozhodoval pii
koupi vodikového auta, je stanovena na 600 tis. K¢. Pramérna spotieba
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konvencniho auta je stanovena na 5,5 litru a cena konvencniho paliva v soucasné

dobé na 30 K¢.

¢ V modelu se pocita se soucasnou cenou vodikového auta na arovni 1 200 tis. K¢
(aktualni cena Toyoty Mirai) a realné se pocita, ze vodikové auto zlevni do roku
2030 na 800 tis. K¢ a do roku 2050 na 600 tis. K¢. To znamena, ze vodikové auto
by v roce 2050 mohlo stat obdobné jako podobné auto na konvencni paliva.

e Spotieba vodikového auta je nastavena na arovni 0,7 kg/100 km (spotfeba Toyoty
Mirai). Cena kg vodiku se pohybuje okolo 216 K¢/kg. Redlné by vodik mohl
zlevnit do roku 2030 na 189 K¢/kg a do roku 2050 na 179 K¢/kg (NAP CM).

e Konvencn{ autobus v soucasné dobé stoji 12 mil. K¢. Do budoucna se planuje rast
s inflaci. Primérna spotfeba autobusu je 30 1/100 km.

e Cena vodikového autobusu se v soucasné dobé odhaduje na 17,5 mil. K¢ a do roku
2030 by realn¢ mohla klesnout na 13,5 mil. K¢ a do roku 2050 na 13 mil. K¢.
Spotieba vodikového autobusu se odhaduje na 8 kg/100 km.

e Zivotnost vodikového auta a autobusu se predpoklada 8 let z davodu moralniho
zastaran{ vodikového vozu. Castka potiebna, aby lidé zvazovali nakup vodikového
namisto konvenéniho automobilu, je rovna souctu rozdilt pofizovacich nakladi a
provoznich nakladd. Jako rozdil provoznich nakladi se rozumi rozdil naklada na
pohonné hmoty po dobu zivotnosti vodikového vozu.

e Pocet vodikovych plnicich stanic v prvnich letech zavedeni vodikovych vozi do
provozu je stanoven individualné pro kazdy scénaf. Jinak se pocet plnicich stanic
vyviji od poctu vodikovych vozu, kdy je nastaveno, ze na 1 000 vodikovych vozi je
akorat jedna vodikova plnici stanice. Po dosazeni 500 plnicich stanic rust poklesne
a dale se predpoklada 5 000 vozi na jednu plnici stanici.

e Cena vybudovani nové vodikové stanice je 27 mil. K¢ a tato realna cena je v case
nemeénna.

e Mira inflace je do roku 2018 uZita podle prognézy vytvoiené CNB. Pro dalsi
obdobi se pfedpoklada rust na urovni cilové inflace 2 %.

6.3 Popis étyf moznych scénari

V modelu se pocita se 4 riznymi scénafi vyvoje vodikové mobility, které jsou zalozeny na
mife pouzitych definovanych opatfeni, tedy na vyuziti definovanych forem podpory.
Formy podpory pro jednotlivé scénafe jsou podrobné specifikované v kapitole 7 Relevantni
formy podpory. Scénafe se lidi v poctu vozu na alternativni paliva ve vefejné doprave, kdy
se pocita s tim, ze v roce 2030 bude ve vsech scénafich jezdit polovina vozového parku na
alternativni paliva. Rozdil je ve skladb¢ téchto vozu. Nejvice optimisticky scénaf 1, tzv.
»ambiciézni®, upfednostnuje vodikové vozy na dkor CNG a elektro autobust a nejméné
optimisticky scénaf, nulovy (nebo téz ,,business as usual®) naopak nepocita s vyznamnym
vyuzitim vodikovych vozu ve vefejné dopravé. Obdobné se fesi dale cil do roku 2050, kdy
ma byt cely vozovy park ve vefejné dopravé na alternativni paliva.

Podily vozu na alternativni paliva jsou urceny na zakladé nejlepsiho uvazeni odbornika
spole¢nosti Grant Thornton Advisory s.r.o. spolecné ve spolupraci s Ministerstvem
dopravy. V modelu je podil CNG autobusu ve scénafich neménny. V roce 2030 by mél byt
tento podil 40 % mezi autobusy na alternativni paliva ve vSech variantach, z toho vyplyva,
ze tento podil bude mezi prostfedky na alternativn{ paliva opravdu vyznamny. Divodem je,
ze CNG autobusy maji nyni nejvétsi zastoupeni mezi autobusy na alternativni paliva a
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ocekava se, ze tento trend bude pokracovat, 1 kdyz jejich role bude postupné vice
doplnovana elektfinou ¢i pravé vodikem. Autobusy na CNG nepfedstavuji v soucasné
dobé¢ vyraznou tsporu na emisich CO; oproti konvencnim autobusim a z tohoto davoda
se ocekava, ze podil CNG autobust na vsech vozech na alternativni paliva bude upadat a

v roce 2050 je pocitano, ze ve vSech variantach bude podil CNG autobust na urovni 10 %
vsech alternativnich autobust. Scénafe se dale lisi v mife naplnéni celkového cile snizen{
emis{ do roku 2030. Trendy vyvoje do roku 2030 jsou pak nasledné pouzity s urcitou mirou
saturace k roku 2050. Neni tedy sledovano naplnén{ jakéhokoliv cile do roku 2050.

e Scénaf 1 - ,,Ambiciézni* je nejvice optimisticky scénaf, pfi kterém budou
aplikovany vSechny vyznamné formy podpory. Tyto formy podpory by mély plné
kompenzovat vyssi cenu vodikovych aut oproti konvenénim automobilim. Ve
scénafi 1 se uvazuji nasledujici podily CNG, vodikovych a elektro autobusi 40 %,
40 % a 20 % v roce 2030 a 10 %, 60 %, 30 % v roce 2050. Scénaf 1 pocita s tim, ze
v roce 2030 bude plné splnén emisni cil snizeni emisi CO, do roku 2030 o 20 %

v porovnani s rokem 2008.

e Scénaf 2 — ,,Progresivni‘ piedstavuje scénaf, ve kterém je vodikova mobilita
brana jako srovnatelna varianta s elektromobilitou a je tedy oc¢ekavan velmi
intenzivni rozvoj. Na rozdil od ambiciézniho scénafe ma nizsi prahovou
vynalozenou ¢astku podpory, ale zaroven stale pocita se znacnou podporou ze
strany statu. Rozdéleni CNG, vodikovych a elektro autobust v ramci autobusu na
alternativni pohon v tomto scénafi je 40 %, 25 %, 35 % v roce 2030 a v roce 2050
by vodikové a elektro autobusy ptisobily na ¢eském trhu zhruba ve stejném poctu,
tj. oba dva typy by zaujimaly 45 %. Celkovy emisni cil v roce 2030 za jinak
nezménénych okolnosti je dosazen z 90 %. To znamena, ze celkové emise CO»

v pfipad¢ scénafe 2 se snizi o 19 % v porovnani s rokem 2008.

e Scénaf 3 —,,Zakladni“ prezentuje vodik jako alternativu ¢isté mobility. Formy
podpory maji slouzit zejména ke zvyseni povédomi a pozitivni nahled na vyuzivani
vodikové mobility v dopravé a prahova vynalozena ¢astka je opét nizsi nez
v pfedchozich scénafich. V autobusové dopravé se v tomto scénafi ocekava, ze
vodikové autobusy se budou prosazovat pomaleji a v mensi mife, nez v predeslych
dvou scénafich a v roce 2030 by tvorily 10 % autobust na alternativn{ pohon.
Nicméné, vodik ve vefejné dopravé by se mél v této varianté ukazat jako vyuzitelny
zdroj energie a do roku 2050 by mohl jeho podil na autobusech na alternativni
paliva vzrust na 30 %. Vyvoj poctu vodikovych osobnich automobilu je
pfedpoklada pii snizeni emisi COz o 17 % v porovnani s rokem 2008.

e Scénaf 4 — ,,Nulovy“ (business as usual) pfedstavuje variantu, kterd bude
zalozena zejména na nefinancni podpofe statu a téméf nulové vefejné statni
financni podpofe. Trh v této podobé prvné pocita s nasazenim vodikovych
autobusu ve vefejné doprave v ramci potencialntho vyuziti a do roku 2030 by mohl
mit 3 % zastoupeni v ramci autobust na alternativni pohon, ale z dlouhodobého
hlediska se ukaze vyuzivani elektro autobust jako efektivnéjsi a vodikové autobusy
budou postupné do roku 2050 vytfazeny. Vyvoj poctu osobnich vodikovych
automobilt bude zavisly spise na nadsencich do novych technologii a podpurcich
vodikové technologie. Nepfedpoklada se, ze by se vodikova mobilita v tomto
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scénafi néjak vyraznéji podilela na snizeni emisi CO» a emise budou sniZzeny pouze
0 16 % v porovnani s rokem 2008 v navaznosti na cile dané NAP CM.

6.4 Popis vystupt

Vsechny vystupy z modelovani jsou v grafickém a tabulkovém provedeni znazornény

v nasledujici kapitole 6.5 Grafy a tabulky. Tyto vystupy obsahuji vyvoj poctu vodikovych
automobild, autobust a plnicich stanic v daném obdobi, jejich kumulované naklady na
podporu a usetfené emise CO,, NOx, pevnych ¢astic a SO, diky pouzivani vodikové
mobility misto konvencnich vozu. Mozna vystavba plnicich stanic je zakreslena na mapé

v kapitole Chyba! Nenalezen zdroj odkazi. Chyba! Nenalezen zdroj odkazu. vystupy.
mulované naklady zohlednuji inflaci, ale nejsou diskontované, tudiz se jedna cisté o
kumulované penézni toky na podporu. Rozdil zejména pofizovacich nakladt v prvnich
letech zavedeni je znacny a zejména v rané fazi jsou celkové naklady na podporu tazeny
timto rozdilem nakladt. Postupem casu se vsak tento rozdil snizuje a naklady na podporu
jsou tazeny viceméné objemem prodeje vodikovych vozu. Pro predstavu, v roce 2020 je
pfedpokladano, ze tento rozdil nakladt na jedno osobni vozidlo a autobus bude 535 tis.
K¢, resp. 5 mil. K¢. S rozvojem technologie a komercializace by se ale tyto naklady mohli
pomeérné rychle snizovat a mohly by se dostat v roce 2030 na rozdil v nakladech na 230 tis.
K¢ u osobnich automobild, resp. 2 mil. K¢ u autobust. V roce 2050 je uvazovano, ze by
mohlo dojit viceméné¢ k vyrovnan{ pofizovacich cen vodikovych a konvencnich vozu.

Kdyz nebude bran v potaz nulovy scénaft ,,business as usual®, ktery prakticky nepocita

s podporou statu do vodikové mobility, bude tak vyvoj v prvnich letech véech ostatnich
scénaft pomeérné opatrny a vétsimu narustu vodikové mobility bude branit pfedevsim
nedostatecna sit” vodikovych plnicich stanic. Vodikova mobilita by se méla soustiedit také
v urcitych aglomeracich ¢i regionech, kde se da predpokladat s vyuzitim vodiku ve vefejné
dopravée. Po roce 2025 se nasledné ocekava vyraznéjsi narast poctu vodikovych vozu
zejména diky postupné implementaci statnich podpor upfesnénych v kapitole 7 Relevantni
formy podpory pro jednotlivé scénafte, rozsahlejsi siti plnicich stanic a niz§imi pofizovacimi
naklady na vodikové vozy. Do roku 2035 se pfedpoklada, ze stat bude aktivné podporovat
vodikovou mobilitu, aby se zvysilo povédomi a pozitivni nahled na vodikovou mobilitu,
rozsifila sit’ plnicich stanic. Toto by mélo vést k urychleni komercializace a pfipravé trhu na
dalsi vice samostatny vyvoj. Od roku 2035 je pfedpokladano, ze trh s vodikovou mobilitou
bude dostatecné rozvinuty, a tim padem se bude moct dale rozvijet bez aktivatho zapojeni
statu, pfip. jen s mirnou formou podpory. Coz mirné zpomali trend, ale zaroven je
ocekavan kontinualni narast z duvodu klesajicich rozdilt nakladua.
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6.5 Grafy a tabulky

Obrazek 32: Vyvoj poétu vodikovych automobila
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Tabulka 44: Vyvoj po¢tu vodikovych automobila
ks 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
‘ Scénar 1 1046 50 218 460 329 957485, 1151242 1229498| 1297 292
‘ Scénar 2 523 25102 230 101 478 609 575 461 614 578 648 465
‘ Scénar 3 263 12 642 115 886 241 043 289 820 309 521 326 588
‘ Scénar 4 7 331 3032 6 306 7 583 8 098 8 544
Obrazek 33: Vyvoj poétu vodikovych autobust
@
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
e SCENAT 1 e— SCENAT 2 e— ScéNAT 3 e SCENAT 4

Tabulka 45: Vyvoj poctu vodikovych autobusit

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
| Scénar 1 10 309 4362 10 435 13371 13 967 14 740
| Scénar 2 6 193 2726 7213 9 647 10319 11 055
. Scénaf 3 2 77 1091 3991 5922 6670 7370
| Scénar 4 23 327 368 229 94 -
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Obrazek 34: Vyvoj poétu vodikovych plnicich stanic
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Obrazek 35: Kumulovani naklady na podporu — osobni automobilova doprava
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Tabulka 47: Kumulované naklady na podporu — osobni automobilova doprava

2020 2025 2030
‘ Scénar 1 560 21924 140 601 268 311 378 361 431 092 435 227
‘ Scénar 2 280 10 959 70 281 134 118 189 128 215 486 217 553
‘ Scénar 3 141 5519 35 396 67 546 95 251 108 526 109 567
‘ Scénér 4 4 144 926 1767 2492 2839 2 867

93



Obrazek 36: Kumulované naklady na podporu — vefejna doprava

mil. K&
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Tabulka 48: Kumulované naklady na podporu — vefejna doprava

e SCENAT 4

‘ Scénar 1 50 1289 12 025 25577 37 804 47 232 50 568
‘ Scénar 2 31 806 7 515 17 254 26 091 33062 35 598
‘ Scénar 3 12 322 3006 8 931 14 378 18 892 20 628
‘ Scénar 4 4 97 902 1157 1396 1476 1496
Obrazek 37: Kumulované naklady na podporu — vodikové plnici stanice
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Tabulka 49: Kumulované naklady na podporu — vodikové plnici stanice

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
‘ Scénar 1 144 1521 15590 19 326 20910 21585 22 236
‘ Scénar 2 144 794 7828 17 151 17 963 18 368 18721
‘ Scénar 3 86 367 3935 8672 10 743 11 641 12 492
‘ Scénér 4 29 120 152 266 266 266 266
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Obrazek 38: Usetfené emise CO; pouzivanim vodikovych vozi misto konvencnich vozi

2020 2025
e Scénar 1 e S0énar 2 == Scénar 3 = S0ENAF 4
Tabulka 50: Usetfené emise CO2 pouZivanim vodikovych vozi misto konvenénich vozi
tis. t 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
‘ Scénar 1 3 123 1227 2583 3070 3139 3199
‘ Scénar 2 2 65 663 1470 1795 1858 1912
‘ Scénar 3 1 31 308 772 998 1063 1116
| Scénar 4 0 3 35 44 33 21 13
Obrazek 39: Usetfené emise NOx pouzivanim vodikovych vozii misto konvenénich vozi
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Tabulka 51: USetfené emise NOx pouZivanim vodikovych vozi misto konvencnich vozu

2020 2025 2030 2035 2040 2045
‘ Scénar 1 10 443 4234 8 764 10 320 10 556 10 732
‘ Scénar 2 5 230 2234 4 805 5775 5957 6 102
‘ Scénar 3 3 111 1064 2496 3130 3301 3434
‘ Scénér 4 0 8 92 121 97 70 51
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Obrazek 40: Usetfené emise pevnych Castic pouZivanim vodikovych vozi misto konvenénich voza
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Tabulka 52: USetfené emise pevnych ¢astic pouZivanim vodikovych vozi misto konvenénich voza

t 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
220 2481 5472 6 667 6 832 7017
123 1426 3393 4279 4 448 4613
55 622 1827 2495 2 696 2 864
9 118 135 89 46 17
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Obrazek 41: USetfené emise SO, pouZivanim vodikovych vozii misto konvenénich voza
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Tabulka 53: USetfené emise SO, pouzivanim vodikovych vozii misto konven¢nich voza

2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
| Scénar 1 1 31 323 688 818 825 831
. Scénaf 2 0 17 181 413 506 517 526
| Scénar 3 0 8 81 220 290 307 319
| Scénar 4 0 1 13 15 10 5 3
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6.6 UsSetiené emise CO, pouzivanim vodikovych autobusu ve
verFejné dopravé misto konvenénich autobusi

Investovan{ do vodikovych autobust se jevi jako lepsi varianta oproti investovani do
osobnich vodikovych automobilt vzhledem k poméru usetfenych emisi a vynalozenych
naklad na podporu vodikovych vozu. Podle zakladniho scénate by na podporu
vodikovych autobust mélo byt do roku 2030 vynalozeno cca 3 mld. K¢, coz pfedstavuje
8 % celkovych vynalozenych naklada na vodikové vozy. Vodikové autobusy by nasledné
mély celkove v roce 2030 usetfit 99 tis. tun emisi COy, které by jinak byly vyprodukovany
autobusy na konvencn{ paliva. To pfedstavuje 32 % z celkovée usetfenych emisi CO;
pouzivanim vodikovych vozu. Tento pomér ja dale akcentovan situaci, kdy pro vefejnou
dopravu neni nutna tak rozsahla sit’, jako pro osobni automobilovou. TudiZ je zde mensi
dopad na naklady na plnici stanice. Dal$im podnécujicim faktem je, Ze by dochazelo

k investovani do vodikovych autobusu vefejné dopravy hlavné v méstskych oblastech a
doslo by tedy ke snizeni emisi CO; (a dalSich znecist'ujicich emisich a Skodlivych latek)

v klicovych oblastech. Pouzivani vodikové mobility se tedy nejevi jen jako prostfedek

k povzbuzeni investi¢ni aktivity do vodikové mobility, ale i jako efektivni zpusob, jak snizit
emise CO», a to zejména v méstskych c¢astech. V ostatnich scénafich se jevi podobné
poméry ve vynalozenych nakladech a usetfenych emisich.

Obrazek 42: USetfené emise CO; pouZivanim vodikovych autobusu ve vefejné dopravé misto konvencnich
autobust
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Tabulka 54: Usetfené emise CO; pouZivanim vodikovych autobusu ve vefejné dopravé misto konvenénich

autobusi
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050
. Scénar 1 1 29 397 933 1176 1208 1253
| Scénaf 2 1 18 248 645 848 892 940
| Scénaf 3 0 7 99 357 521 577 626
| Scénar 4 0 2 30 33 20 8 -

6.7 Predikce lokalizace plnicich stanic v ¢case

Vyvoj poctu vodikovych plnicich stanic se v kazdém scénafi lisi, ale souslednost mist, kde
se planovana vystavba uskutecnuje je stejna v kazdém scénafi. Jelikoz je vystavba plnicich
stanic znacné nakladna a vyuziti na zacatku 20. let pomérné nizké, plnici stanice budou
pravdépodobné vznikat v urcitych vybranych aglomeracich, pfedevsim napf. ve méstech

s MHD, kde muzZou teoreticky slouzit jako plnici stanice jak pro autobusovou, tak i osobn{
automobilovou dopravou (i kdyz v zavérech neni pocitano s takovym sdilenim). Mezi
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mésta vhodna pro tuto pilotni fazi by se zcela jist¢ daly zafadit napf. Praha, Brno, Plzen a
Ostrava, pHip. shluky mést a obci, které trapi vysoké emise CO, (SZ Cech, Moravskoslezsky
kraj). Po piipadné uspésné realizaci pilotni faze a nasledném rozmachu vodikové mobility

v podobé nartstu poctu vodikovych vozu se da ocekavat rozsifeni na hlavni dalni¢ni tahy

v Ceské republice. Tyto stanice by propojovaly dalni¢ni tahy v Ceské republice a zaroven
Némecko a Rakousko, kde uz jsou v soucasné dobé vodikové stanice v provozu a zaroven
se ocekava jejich dalsi rozmach. Mezi tyto dalnicni tahy patif zejména dalnice D1, D3, D5 a
D8. Dalsi expanze plnicich stanic se da dale ocekavat do ostatnich vétsich mést s MHD
jako jsou Liberec, Olomouc, Ust{ nad Labem, Hradec Kralové, Ceské Bud¢jovice,
Pardubice, Zlin, Teplice, Most, Opava, Jihlava a Chomutov a na dalsi dalnice. V posledni
tazi se predpoklada vystavba plnicich stanic v dal$ich méstech a na silni¢nich tazich, tak aby
byly postupné pokryty viechny tahy v Ceské republice a postupné cela CR.

6.7.1 Predikce vystavby plnicich stanic ve scénafich dle ¢asovych feza

Nasledujici sada map znazornuje potencialni vystavbu plnicich stanic ve sledovanych
letech, konkrétné pro roky 2025, 2030 a 2050 napfic¢ vSemi scénafi a v potencialnich
lokalitach. V danych mapach jsou tedy znazornény rozdily vystavby stanic v jednotlivych
scénarich.
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Obrazek 43 znazornuje sit’ plnicich stanic v roce 2025 pro rizné scénare spolecné
s kumulativnimi naklady vynalozenymi na jejich vystavbu v daném roce.

Obrazek 43: Predikce poctu plnicich stanic v€etné kumulovanych nakladua v roce 2025
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Obrazek 44 znazornuje sit’ plnicich stanic v roce 2030 pro rizné scénare spolecné
s kumulativnimi naklady vynalozenymi na jejich vystavbu v daném roce.

Obrazek 44: Predikce poctu plnicich stanic véetné kumulovanych naklada v roce 2030
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Obrazek 45 znazornuje sit’ plnicich stanic v roce 2050 pro rizné scénare spolecné
s kumulativnimi naklady vynalozenymi na jejich vystavbu v daném roce.

Obrazek 45: Predikce poctu plnicich stanic vetné kumulovanych naklada v roce 2050
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6.7.2 Predikce vystavby plnicich stanic v jednotlivych scénafich

Nasledujici sada map znazornuje ¢asovy vyhled potencialni vystavby plnicich stanic

v jednotlivych scénafich. Hodnoty v mapé znazornuji potencialni cilovy stav v roce 2050,
jedna se tedy o kumulativni hodnoty v danych scénatich.

Obrazek 46 znazornuje scénaf 1 — ,,Ambiciézni* a jeho prubéh v letech 2025, 2030 a 2050.
Hodnoty v mapé¢ naznacuji cilovy stav poctu plnicich stanic v roce 2050.

Obrazek 46: Predikce poctu plnicich stanic ve scénafi 1
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Obrazek 47 znazornuje scénaf 2 — ,,Progresivni* a jeho prub¢h v letech 2025, 2030 a 2050.
Hodnoty v mapé naznacuji cilovy stav poctu plnicich stanic v roce 2050.

Obrazek 47: Predikce poctu plnicich stanic ve scénafi 2
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Obrazek 48 znazornuje scénaf 3 — ,,Zakladni a jeho prab¢h v letech 2025, 2030 a 2050.
Hodnoty v mapé naznacuji cilovy stav poctu plnicich stanic v roce 2050.
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Obrazek 48: Predikce poctu plnicich stanic ve scénafi 3

Predikce poctu PS a nakladu
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Obrazek 49 znazornuje scénaf 4 — ,,Nulovy® a jeho prub¢h v letech 2025, 2030 a 2050.
Hodnoty v mapé naznacuji cilovy stav poctu plnicich stanic v roce 2050. Nulové hodnoty
znamenaji, ze se v danych lokalitich nebudou stavét zadné plnici stanice.

Obrazek 49: Predikce poctu plnicich stanic ve scénafi 4
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Predikce poctu PS a nakladu Lokality a poéty stanic v letech
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7 Relevantni formy podpory

Piistoupenim k energetické koncepci EU se Ceska republika hlasi k vefejné podpote
snizovani sklenikovych plynt v doprave a vyuzivani alternativnich paliv v tomto sektoru.
Podporu Ize standardné uskuteénit v podobé jak financ¢nich nastroji (dotace, pobidky,
pfispévky, bezurocné finanéni nastroje, garance apod.), tak formou nefinanc¢nich opatfeni
(pravni regulace, technicka omezeni, slevy z dani a poplatku aj.). Je tfeba upfesnit, Ze se
nejedna pouze o finanéni dotace ze strany statu, ale i o dalsi typy podpor.

DS

Analyza relevantnich forem podpory se snazi vymezit rozsah potencialnich forem vefejné
pomoci, popsat je a provést pilotni odhad vhodnosti a Gc¢innosti podpory pro rozvoj
vodikové technologie v dopravnim sektoru CR.

Pilotn{ hodnoceni bylo uskute¢néno:

1. z pohledu ¢asu — odhad ¢asové priority feseni v navaznosti na kroky implementace
vodikové technologie v doprave

a. prioritné — pfedstavuje podporu, ktera je vychozim pfedpokladem pro
nastartovani rozvoje vodikové technologie

b. ve stfednédobém horizontu — podpurné aktivity navazuji na jiz
realizovanou platformu vodikové technologie a prohlubuji motivaci
vetejné¢ho i soukromého sektoru k vyuzivani vodiku v doprave. Piedstavuji
opatfeni, jejichz ucinnost se projevi do péti let, nejpozdéji 10 let.
Stfednédoba opatfeni po jejich ,,vysazeni® sama kontinualné pokracuji a
generuji zadouci aktivitu bez potfeby dalsich podnéti.

c. v dlouhodobém horizontu — se uskutecfiuje podpora, jejiz efekt se projevuje
po 10 ¢i vice letech, v oblastech zajmu, které nejsou statické a vyzaduji
permanentni zlepsovani, nebo které jsou vyznamného a investicniho
charakteru. Typickym pfedstavitelem podpory je vefejna pomoc v oblasti
vyzkumu a vyvoje.

2.z pohledu piinosu pro vodikovou technologii — hodnotime a popisujeme pfinos
pro rozvoj vodikové technologie, porovnavame ocekavané efekty s potencialnimi
defekty a miru technické pfipravenosti pro cerpani vefejné pomoci. Byly
identifikovany formy podpory s nejvétsi pfidanou hodnotou.

Nasledujici formy vefejné podpory lze vyclenit za aplikovatelné pro zavedeni a provoz
vodikové technologie v dopravé:

1. Odstranéni pravnich bariér

2. Formalni podpora

3. Podpora V& V&I (vyzkum, vyvoj a inovace) pro vodikové technologie
4. Podpora budovani infrastruktury pro vozidla s vodikovou technologii
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5. Podpora pro pofizeni vozidel s vodikovou technologii
6. Financni a danové pobidky

Dalsi ¢ast dokumentu je vénovana prehledu vsech forem podpory a ve zkracené podobé
poskytuje hodnotici informace. Dale jsou vyzdvizeny formy podpory s nejvétsi pfidanou
hodnotou pro rozvoj vodikové mobility v kontextu informaci doposud ziskanych

z hloubkovych rozhovori a zahrani¢nich zkusenosti.

Dale jsou v navaznosti na definici scénafu vyvoje naparovany formy podpory, které mohou
napomoci realizaci daného scénare.

Je tieba nahliZet na vodikovou mobilitu jako na soucast ¢isté mobility, k niZ patii i
mobilita elektricka. VeSkera opatfeni zde navrZena se daji vztahnout na Cistou
mobilitu, tedy dohromady na elektfinu a vodik. N¢ktera opatfen{ jsou jiz nyni

v piiprave, ¢i dokonce aplikovana pro elektfinu, je proto logické na né vazat i z pohledu
vodiku vzhledem k jejich obdobné roli v ¢isté mobilite.

7.1 Manazerské shrnuti forem podpory

Poskytovani vefejné pomoci determinuji politické zaméry, ohranicuje jej metodika f{zeni
strukturalnich fonda EU a zasahuji do néj rozpoctové moznosti CR a uzemnich
samosprav. Proto nelze uskutecnit vSechna relevantni opatfeni vefejné pomoci paralelné a

je nutné definovat alespon ramcové ,,road mapu‘ poskytovani vefejné pomoci.
Pii vypisovani vefejné pomoci navrhujeme upfednostnit nasledujici opatfent:

1. Odstranéni pravnich bariér s cilem legalizovat ,,hraci pole pro vyuzivani
alternativni vodikové energie

2. Maximalné podporovat zapojeni odborné komunity tak, aby se zapojil cely privatni
sektor, ktery bude generovat efektivni a uzivatelsky orientované feseni, pfipadné
dokaze pfijmout feseni za sva, odivodnitelna a patficné je financné podpofit
(spolutcast privatniho sektoru)

3. Generovat finanéni podporu k budovani infrastruktury, tj. podpofit investi¢ni
projekty, které maji dopad jak na vefejnou dopravu, tak na dopravu
v podnikatelském sektoru ¢i osobni

4. Poskytovat kontinualné formalni a nefinancéni pobidky provozu vodikové
technologie s cilem motivovat vyuziti vodikové technologie v podnikani ¢i pfi
osobn{ dopravé.

Uplatnéni dalsich forem vefejné pomoci predpokladame po piipravné fazi - ,,zavadéni trhu
vodikové technologie®, jednotlivé formy podpory pak musi byt potvrzeny dopadovou
analyzou a prioritizovany podle stavu implementace.

7.2 Odstranéni pravnich bariér

Podpora formou odstranén{ formalnich bariér predstavuje dlohu v oblasti legalizace
provozu vodikové technologie a s ni souvisejici infrastruktury. Tato aktivita musi vést

k zajisténi shodnych (nikoli diskriminujicich) podminek uzivan{ vozidel a infrastruktury
(vyroba, prodej, plnici stanice) a obecné pro podnikani v oboru vodikové technologie jako
technologie spalovacich motort, tradi¢nich i souc¢asné uzivanych alternativnich paliv.
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Relevantné se tak muze promitnout novelizaci ¢i Gpravou pravnich norem zejména

do regulace pohonnych hmot, provozovani plnicich stanic, cen pofizeni a provozu
technologie (napt. DPH) ¢i do jinych souvisejicich pravnich omezeni (stavebni zakon,
pozadavky na technickou zptisobilost atd.). V prib¢hu piipravy studie doslo k upravam
zasadni legislativy. Vodikové ,,hraci pole® se zda byt podle hlavnich investor do této
technologie v soucasné dob¢ pfipravené adekvatné a je mozné podle n¢ho pfipravovat dalsi
investice. V soucasné dobé jsou urcité nejistoty, které ale nejsou primarniho razu, ve vztahu
k zakonu ¢. 183/2006 Sb., o uzemnim planovani a stavebnim fadu (stavebni zdkon), kdy
soucasné nastaveni zpusobuje pomalé schvalovan{ staveb (viz tpravy tzemniho planu,
nékolikastupfiova moznost napadnuti schvaleni stavby apod.)

Piinosy:
1. Rozvoj vodikovych plnicich stanic.
2. Bez pfimych financnich dopadu implementace podpory, s minimalnimi dopady do

rozpoctu.

Zhodnoceni: Forma podpory odstranéni pravnich bariér je snadno realizovatelna
v Case (pfi zapojeni statniho aparatu, pfip. s pomoci dalSich zainteresovanych
subjekti pfi formulaci znéni zakona), s minimalnimi zdroji ze statniho rozpoctu.
Jak jiZ je ukazano, vétSina problematickych bodu je jiZ feSena, pfip. dokonce
vyfesena. Tato aktivita pfedstavuje vychozi pfedpoklad pro uplatnéni vodikové mobility
v Ceské ekonomice. Nasledné vyuzitf vyhod opatfeni musi motivovat soukromy ¢i vefejny
sektor k investovani vlastnich finan¢nich zdroju.

7.3 Formalni podpora - nefinanéni

Formalni podpora pfedstavuje Gpravu souvisejicich pravnich pfedpisu tak, aby motivovaly
a poskytovaly vyhody uzivatelim vodikové technologie k pofizovani vozidel s vodikovou
technologii a aby provoz takovych vozidel pro jeho uzivatele a podnikani v oboru
,»vodikové® dopravy pfedstavoval nizsi naroky oproti uzivatelim vozidel se standardnim
spalovacim motorem a ostatnim podnikatelim v oboru dopravy, samoziejmé za
pfedpokladu ohodnoceni rizik vodikové technologie. Motivovat mohou zejména nize
uvedené Upravy:

7.3.1 GarazZovani vozidel s vodikovou technologii

Ve vyhlasce MV ¢. 268/2011 Sb., o technickych podminkach pozarni ochrany staveb
pfehodnotit pozarni riziko souvisejici s garazovanim vozidel s vodikovou technologii a
minimalizovat pfedepisujici vybaveni prostort tak, aby nebyl omezovan vjezd do
uzavienych skladovacich, garaznich a obdobnych prostora.

Pfinosy:

1. Dostupnéjsi garazovani ¢i parkovani vozidel s vodikovou technologii.
2. Rozvoj vodikové mobility pfi parkovani ve méstech.

Negativa:

1. Pfehodnoceni pozarniho rizika a bezpe¢nostnich podminek u danych objektt muaze
vyvolat zvysenou snahu pfehodnotit tato kritéria 1 v pfipadé vozu na zemni plyn ¢i
hybridd, a tim muze byt cely proces realizace zpomalen.
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Zhodnoceni: Komplikace mohou nastat s realizovanim samotné zmény vyhlasky v
daném case, spojenym s neochotou zachrannych sloZek upustit od striktnich
norem. Je nutné autority pfesveédcit, ze vozy jsou vybavené specialni technologif z hlediska
pozarni bezpecnosti a vybuch plynu nehrozi. Finanéni vydaje by naopak nemély
pfedstavovat vyraznou zatéz pro statni rozpocet.

7.3.2 Servis vozidel s vodikovou technologii

Sblizit pozadavky a podminky oprav, adrzby, kontroly, vystavovani a prodeje vozidel

s vodikovym pohonem a pozadavky na pozarni bezpecnost staveb v prostorach, ve kterych
se tyto ¢innosti uskutecnuji, pozadavkim a podminkam pro vozidla se standardnim
spalovacim motorem.

Pfinosy:
1. Narovnani podminek pro vodikové automobily, u kterych zjednoduseni
provoznich nalezitosti muze vést k veétsi atraktivité pii volbé typu vozidla.
2. Usnadnéni podnikani autoservist a prodejcti a s tim spojena vyssi dostupnost
sluzby.

Negativa:

1. Sjednoceni viech nutnych podminek pro adopci vodikovych vozidel v bézném
provozu nutné negeneruje realizované investice, je nutné zajistit, ze naptiklad plnici
stanice, jejichz fakticka vystavba je velmi nakladna, ¢i dostatecné husta sit’
servisnich mist, opravdu budou zfizeny.

Zhodnoceni: Je nutné provést kompletaci vSech nezbytnych podminek pro udrzbu,
kontrolu a samotny prodej vozidel. To je ve sttednédobém casovém horizontu
realistické, je zde moznost inspirovat se naptiklad modelem v USA, kde jiz funkéni sit’ pro
provoz a servis vodikovych vozidel existuje. Vydaje pro statni rozpocet na tento koncept
jsou v zanedbatelné vysi.

7.3.3 UZivani pozemnich, resp. mistnich komunikaci

Upravit legislativu, kterou se upravuji pravidla provozu na pozemnich komunikacich tak,
aby vyhrazeny jizdn{ pruh pro autobusy a taxisluzbu mohl byt souc¢asné uzivan vozidly
s vodikovou technologii.

Dale je mozné v navaznosti na pravomoci mistnich samosprav umoznit vozidlim

s vodikovou technologif vjezd do mist s restrikcemi pro vozidla se spalovacim motorem
nebo je jinym zpusobem zvyhodnit, napf. snizenim mytného (v budoucnu zakazy
spalovacich motort v centrech mést, pozadavky na snizeni hluku apod.)

Pfinosy:

%

1. Vétsi atraktivita vodikovych vozidel pfi pfesunu napfic zastavbou, kde pfedevsim
ve §pickach mohou hrozit kolony.

2. Poskytnuti pfednostniho postaveni vodikovym vozidlim v ramci dopravniho
provozu pozitivné stimuluje poptavku po téchto vozidlech a zaroven rozsiii tuto
technologii do povedomi siroké vefejnosti.

3. Dava signal vefejnosti, kterd vozidla maji i v budoucnu piistup do problémovych (z
pohledu ZP) aglomeraci & mést a obci.
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Negativa:

1. Uprava pravidel provozu a fizenf na jizdnich komunikacich provedena specialné a
pouze pro vozidla na vodikovy pohon muze vyvolat kritiku a zadost o stejné
udéleni vyjimky ze strany ostatnich ucastnika vyuzivajicich jiné alternativni pohony,
coz potencialné¢ ohrozuje rychlost upravy vyhlasky.

2. Navrh se mize setkat s nesouhlasem autorit zajist'ujicich bezpecnost silni¢niho
provozu, kdy vlastnici vozidel na vodikovy pohon mohou mit diky tomuto
pfednostnimu postaveni vétsi sklon k rizikovému a hazardnimu chovani na
komunikacich.

Zhodnoceni: Zména vyhlasky ¢i mistnich aprav by (v pfipadé, Ze stat chce podpofit
rozvoj tohoto typu pohonu) méla byt implementovana bez vyraznéjsich komplikaci,
prave diky nutnosti dodrzet bezpecnostni podminky provozu vodikovych vozidel na
pozemnich komunikacich Vzhledem k technické pfipravenosti v dopravnim sektoru
stimulu tohoto charakteru nic nebrani. Na druhou stranu se da velmi silné¢ ocekavat lobby
pro dalsi alternativni paliva. Neoc¢ekava se vyrazna zat¢z statntho rozpoctu.

7.3.4 UmoZnéni parkovani na jinak vyhrazenych mistech

Moznost parkovani pro vlastniky vozidel v zonach s omezenymi pfistupem (napf. modré
zony v Praze). Toto je inspirovano soucasnym stavem a vyhodou pro elektromobily.

Pfinosy:

1. Garance pfednostniho postaveni vozidel s vodikovou technologii implikuje zvyseny

zajem vefejnosti o tato vozidla.
Negativa:
1. Schvaleni navrhu mtze opét byt zpomaleno negativnimi reakcemi ze strany
vlastnikti vozidel uzivajicich jiné alternativni pohony, ktefi by mohli pozadovat

stejné zvyhodnéni (nynf je napt. v Praze umoznéno parkovat elektromobilim).
2. Odhaduje se snizeny vynos provozovatele z6n (mést, obci).

Zhodnoceni: Zvyhodnéna mozZnost parkovani v zénach s omezenym pfistupem se
muZe setkat s odporem ze strany vlastnik® vozidel na jiné alternativni pohony
(nejspiSe by muselo byt zavedeno i pro dalsi typy Cistych alternativ (elektfina)), ale i
s neochotou meést vyclefovat z jiZ tak nedostacujiciho poctu parkovacich mist jina,
specialné urCena pro vozidla na vodikovy pohon. Samotna implementace by ale méla
byt realizovatelna bez vétsich finanénich nakladia. Pro soukromy sektor se muze jednat o
nefinanéni bonus navic — tedy jako zpffjemnéni provozu.

7.4 Podpora V&V&I pro vodikové technologie

Podpora vedy, vizkumu a inovaci je jednou z dulezitych rozvojovych aktivit, které sice
nemaji pfimy dopad na rozvoj trhu jako celku, ale mohou slouzit pfi implementaci raznych
pilotnich fesen{ této technologie. V ramci této ¢asti je duraz kladen predevsim na rozvoj
pilotnich implementaci, nasledné¢ pak také vyzkumné aktivity vysokych skol.

7.4.1 Podpora vyzkumu, vyvoje a inovaci pro vodikovou technologii

Vefejna podpora piispiva k prohlubovani spoluprace mezi VS, vizkumnymi organizacemi a
podnikatelskymi subjekty v oboru vodikové technologie, napomaha vyzkumu a vyvoji
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vodikové technologie nebo souvisejici technologie a infrastruktury, ¢i generuje a ¢astecné
hradi naklady pilotnich projekta provozu vodikové technologie.

Pfinosy:
1. Sdileni a sblizen{ teoretického a praktického know-how.
2. Podpora konkurenceschopnosti CR v oblasti vodikové technologie.
3. Diky rostouci spolupraci napfi¢ vyzkumnymi sférami také vzroste zajem o
podnikan{ v tomto oboru spolecné s vyssimi investicemi do rozvoje technologii.

Negativa:
1. Casov¢, technicky a finanéné naro¢na aktivita.

Zhodnoceni: Podpora generuje nové technologie a pfispiva ke
konkurenceschopnosti vodikové technologie, avS§ak v dlouhodobém horizontu.
Vyzaduje dotace ¢i podporu v fadové vyssich hodnotach. Existuje riziko, Ze 1 vynalozeni
dostatecné financni podpory nemusi ve vysledném efektu pfispét k vyraznému zlepseni ¢i
navrhu nové technologie, ¢i vyznamnému vyuziti v praxi. Klade vysoké naroky na zadani
R&D projektu v kontextu s vyuzitim v praxi a erudované fizeni expertnimi pracovniky.

7.4.2 Vefejna podpora vytvafeni odbornych komunit a interoperability

Podpora vzniku odbornych komunit pfevazné soukromého charakteru s cilem vzajemné
spoluprace, iniciace inovaci ¢i pfildkan{ atraktivnich investic. Jednd se o odborna seskupeni
pocinaje organy vefejné spravy (zakladaji a rozviji vznik komunit), seskupeni zajmovych
skupin provozovatelu, stavebniku, uzivatela infrastruktury a zakaznfka, R&D, vyrobcu
vodiku, jeho distributort a vyrobct dopravnich prostfedka s vodikovou technologii.

V ramci tohoto bodu je ocekavana nejvétsi ¢ast financovani pilotnich projektu.

Pfinosy:

1. Synergie zkusenosti a efektivni piiprava vystavby infrastruktury (uzivatelsky
pohodlnéjsi fesen).

2. Integrace zakaznikd vefejnych sluzeb, privatnfho a podnikatelského sektoru a
spole¢né vyuzivani infrastruktury (vzajemné uznavani).

3. Budovani konkurenceschopnosti vodikové infrastruktury a vozidel s vodikovou
technologii (propojeni teoretickych znalosti, studif a praxe).

4. Lepsi vniman{ vodikové technologie.

Negativa:

1. Nejistota preklopeni do realného fungovani.
2. Zaméfeni ,,pouze® na pilotni projekty.

Zhodnoceni: Vefejna podpora v této oblasti mtuzZe dosahovat vyssich pfinosa nez
dotovany vyzkum a vyvoj, navic s obvykle mensimi finan¢nimi pozadavky, protoze
soukromy sektor se dokaze v opodstatnénych fesenich pfipojit privatnimi finanénimi
dotacemi. Je vhodné zavadéni clusterti a implementaci fesen{ interoperability maximalné
podporovat. Propojen{ téchto oblasti muze mit velmi pozitivai dopad, ale nejistoty pro
realné fungovani dané technologie vzdy mohou zpomalovat aktivn{ vyuzivani.
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7.5 Podpora budovani infrastruktury pro vozidla s vodikovou
technologii

Patefni infrastruktura je nezbytnym pfedpokladem pro vybudovani trhu a moznosti pro
rozvoj vodikové mobility. Vyhrazena c¢ast naklada spojenych s vystavbou vodikovych
stanic je dle tohoto névrhu financovana z dotaénich programi MPO ¢ MD CR. Za
efektivni podporu lze povazovat budovani vefejné infrastruktury pro vozidla (osobni)

s vodikovou technologii, budovani vefejné i nevefejné vodikové infrastruktury pro MHD a
vefejnou dopravu a budovani firemni infrastruktury.

7.5.1 Podpora k budovani vefejné infrastruktury pro vozidla s vodikovou
technologii

Podpora castecné hradi naklady na vystavbu vodikovych stanic pro soukroma, firemni i
statni vozidla s vodikovou technologii. Obdrzeni a vyse dotace zohledniuje soucasny stav
infrastruktury vodikovych stanic v daném regionu a jejich vyuzitelnost v provozu vozidel.
Je vhodnou podminkou pro rozvoj vodikové mobility. Je tfeba preklenout poc¢atecni stav
,0“ a nastartovat trth do bodu zlomu, kdy se obejde bez investi¢nich ¢i provoznich dotaci.

Pfinosy:
1. Budovani prostoru pro fungovani vodikové technologie v praxi, nastartovani
rozvoje vodikové technologie v dopravé.

2. Podpora vystavby vodikovych stanic.
3. Nasledny hlubsi dopad vystavby — vyuziti vodikovych stanic v soukromém sektoru.

Negativa:
1. Podporu ziskaji vétsi aglomerace.

Zhodnoceni: Jedna se o finanéné pomérné naro¢nou ¢ast podpory (podloZeno
vypocéty modelu) z hlediska priority. Klicovy je fakt, ze pravdépodobné budou
zvyhodnény pouze vétsi aglomerace, jelikoz v mensich uzemnich jednotkach budou
upfednostnény jiné formy investic. Navic je dulezité informovat vefejnost o prospésnosti a
prokazat opodstatnén{ vystavby s cilem, aby tato infrastruktura byla dlouhodob¢ vyuzivana.
Pro udrzeni zivotnosti stanic je tfeba provazat podporu i s podporou vozového parku, aby
provozovatelé planovanych/vystavénych stanic méli moznost pfedjimat model provozu a
rentabilitu stanic.

7.5.2 Podpora k budovani nevefejné vodikové infrastruktury pro vefejnou,
meéstskou a pfiméstskou hromadnou dopravu a komunalni sluzby

Podpora castecné hradi naklady na vystavbu vodikovych stanic pro vozidla s vodikovou
technologii, zabezpecujici vefejnou a hromadnou dopravu ¢i komunalni sluzby. Obdrzeni a
vyse dotace koreluje s poctem obsluznych vozidel (méstskych, pfiméstskych, komunalnich)
nebo s rozsahem kryti vefejné obsluhovaného tzemi.

Pfinosy:
1. Budovani prostoru pro fungovani vodikové technologie v praxi, nastartovani
rozvoje vodikové technologie ve vefejné doprave.
2. Podpora vystavby vodikovych stanic v zazemi dep a na trasach.

3. Podpora rozsifeni provozu autobusu a technickych vozu s vodikovou technologii
(cisté alternativni palivo v aglomeracich).
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4. Motivace soukromého sektoru vefejnym postojem.
Negativa:
1. Upozadi jiné vydaje v rozpoctech statni spravy a zejména uzemni samospravy.

Zhodnoceni: Jedna se o finantné pomeérné naro¢nou Cast podpory (podlozZeno
vypocty modelu) z hlediska priority. U vefejné dopravy mensich uzemnich jednotek,
s ne tak velkym rozpoctem, hroz{ upozadéni projektu jinymi vydaji ¢i méné nakladnymi
projekty. Pfestoze je hodnota pocatecni investice n¢kolikanasobné vyssi nez u soukromé
dopravy, je zde nutné zdaraznit to, ze vyse financni podpory v casovém horizontu klesa.
Co se navic napiiklad sité plnicich stanic tyce, nemusi byt z hlediska vefejné dopravy tak
husta jako v pffpadé osobnich vozidel. Celkové se jedna o vystavbu stanic pfedevsim

v depech vefejné dopravy. Dalsim nezanedbatelnym benefitem je vyuziti alternativniho
c¢istého paliva, které je zadané pfedevsim v regionech se soucasnym vysokym podilem
emisi.

7.5.3 Podpora k budovani firemni infrastruktury

V souvislosti s pofizenim a naslednym provozovanim vozidel s vodikovou technologii u
podnikatelskych subjektt jsou za zptsobilé vydaje povazovany vydaje na pofizeni
souvisejicich technologii a vodikovych stanic. Teoreticky to muze byt i kombinace
vodikové stanice a vodikovych automobilt (vzorem je dota¢ni program OP PIK).

Podpora c¢astecné hradi naklady na vystavbu vodikovych stanic pro vozidla podnikatelskych
subjekta. Zaroven dle vzoru OP PIK muze podporovat vlastni vodikové flotily vozidel.
Obdrzeni a vyse dotace koreluje s poctem vyuzivanych vozidel.

Pfinosy:
1. Budovani prostoru pro fungovani vodikové technologie v praxi, nastartovani
rozvoje vodikové technologie v podnikatelském sektoru.

2. Penetrace vozidel s vodikovou technologii do firemnich fleett.
3. Rozsifovani infrastruktury vodikové technologie podnikatelskymi subjekty.

Negativa:
1. Podporu ziskaji nejspis vetsi aglomerace.

Zhodnoceni: Jedna se o financné pomérné narocnou cast podpory (podloZeno
vypocty modelu) z hlediska priority. Vyhody jsou spatfovany v obdobném modelu
podpory pro elektromobily z programu OP PIK. I v podnikatelském sektoru
pravdépodobné podporu ziskaji jen vétsi aglomerace z divodu finanéni naro¢nosti
vystavby vodikové stanice. Zde dale hrozi riziko, Ze podnikatelsky sektor nepokryje
chybéjici infrastrukturu, ale vystavi duplicitni. Na druhou stranu je zde moznost vyuzivani
firemni sité i pro vefejnost, v tu chvili dochazi k dalsimu benefitu vyuziti sité nejen
soukromymi subjekty, ale také vefejnosti.

7.6 Podpora pro porizeni vozidel s vodikovou technologii

Vefejna podpora finanéné stimuluje (dotace) nakup vozidel pro osobni ucely, do firemnich
flotil, pro statni sektor ¢i dalsi subjekty vefejné sféry. Jedna se o podporu nakupu vozidel na
vodikovy pohon (napf. dle vzoru soucasnych dotacnich programu — elektromobilita pro
podnikatelské subjekty, alternativni mobilita do mést a obci). Redlné se jedna o snizen{
pofizovaci ceny v soucasné dobé velmi drahého (ve srovnani s konvencnim palivem) typu
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vozidla, aby dochazelo k motivaci nejen nadsenct do alternativnich paliv ¢i novych
technologii, ale zaroven bézného obyvatelstva, které ma zajem udrzovat Cistsi zivotn{
prostredi, ale nenf ochotné (nemuze) vynakladat finan¢ni prostfedky do drazsich
technologii. Cilem je pfedevsim pieklenout pocatecni dobu, nez vznikne realny ,,trh®.

7.6.1 Podpora vefejné dopravy a komunalnich sluZeb — dopravnich podniku,
dopravci pro MHD a vefejnou linkovou dopravu a komunalnich podniki

Vefejni autobusovi dopravci a poskytovatelé komunalnich sluzeb pofizuji vozidla

s vodikovou technologii s podporou danou statem, mistni samospravou, ktera snizuje
pofizovaci cenu vozidel. Muze byt vazano na urcité regiony, ¢i plosné pro zavadéni
alternativnich paliv do tohoto typu dopravy. Vodikova technologie je i ve svété (Némecko,
Italie, Japonsko) vnimana jako dobra alternativa pro vefejnou dopravu, stejné jako svoz
komunalniho odpadu a zabezpeceni dalsich komunalnich sluzeb mutze byt velmi dobfe
provadén vozidly na vodikovy pohon, diky financovani z rozpocta statn{ spravy a mistnich
samosprav. Zalez{ pochopitelné na dil¢ich vypoctech business case kazdého projektu, zda
je tento typ technologie vhodny pro dany typ dopravy a sluzby a vypocteni uspor provozu.
Timto typem podpory by doslo k urychleni pfechodu na alternativni paliva ve vefejné
dopravé ¢i v komunalnich sluzbach.

Pfinosy:

1. Snizeni objemu emisi plynoucich z frekventované sit¢ vefejné dopravy, coz v ramci
mést Casto trpicich smogovymi situacemi muze zlepsit stav tamniho ovzdusi a
v dlouhodobém horizontu i sniZit zdravotni potize rezidentt zptisobené pravé
timto problémem.

2. Ekonomické a ekologické uspory plynouci z nizsi spotteby pohonnych hmot pro
komunalni sluzby.

3. Podpora rozsifeni provozu autobust, vefejnych prostfedki a technickych vozu
s vodikovou technologii.

Zhodnoceni: Finan¢ni ¢ast této podpory je realné jednou z nejnarocnéjsich, ale
ocekava se, Ze bude jednim z nejduleZitéjSich stimuli pro rozvoj technologie a bude
nasledné pozitivhé motivovat i soukromé dopravce k uZiti této technologie. Celkova
poptavka po dopravnich prostfedcich pohanénych vodikem by méla diky tomuto
znacné rast.

7.6.2 Podpora subjekta statni spravy a samosprav a jim podfizenych, fizenych ¢i
ztizovanych organizaci

Obmeéna ¢asti vozového parku statni spravy a samospravy za vozidla s vodikovou
technologii pro potfeby statnich zaméstnanct na pfesuny na delsf vzdalenosti. Toto
opatfeni vychaz{ z NAP CM, kdy je dana podminka rozvoje alternativni mobility ve statn{
sprave. Toto je mozné rozsifit i na mistni samospravy. Obecné to lze chapat i jako
zprovozneéni carsharingu ve statni sprave jako nyni funguje pro standardni paliva.

Pfinosy:
1. Financni aspory z provozovan{ alternativnich paliv ve statnf spravé a mistnich
samospravach.

2. Motivace soukromého sektoru vefejnym postojem a stimulace poptavky po
vozidlech.
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Zhodnoceni: Obména vozidel uZivanych statni spravou a samospravou
nepfedstavuje, co se mnozZstvi vozidel tyce, tak velky vydaj jako je tomu v pfipadé
vefejné dopravy, proto by méla byt aplikovatelna o néco snadnéji. Navic také
pozitivné motivuje soukromy sektor k osvojeni si vodikové technologie. Carsharing nejenze
pfinese financni aspory, ale jist¢ bude velmi pozitivné pfijat 1 Sirokou vefejnosti a motivuje
ji k ekologic¢téjsimu chovani.

7.6.3 Podpora podnikatelskych subjektu

Obmeéna ¢asti vozového parku a rozvoj podnikatelského vyuzivani vodiku. Podnikatelsky
sektor muze vidét urcity potencial pro dalsi rozvoj svého podnikani i z pohledu dopravy
(napf. rozvoz) na urcitou vzdalenost. Zaroven pfi nizsich provoznich nakladech se da
ocekavat vyuzivani tohoto typu dopravy a snizeni naklada firem.
Pfinosy:

1. Penetrace vozidel s vodikovou technologii do firemnich fleett.

2. Akcelerace procesu adopce vodikové technologie, jelikoz privatni sektor ma vétsi

kapital na jejf osvojeni spojené s obménou vozidel.

Zhodnoceni: Obména vozidel u podnikatelskych subjektti miiZe byt diky
pfitomnosti vy$siho kapitalu v soukromém sektoru mnohonasobné rychle;jsi.
Soucasné s podporou u dopravnich podniki, dopraveti a komunalnich podnika je
smysluplné a opodstatnéné podporu provazat na privatni sektor. Jeji ¢erpani pak probéhne
dlouhodobé, od pilotnich projektt po koneéného uzivatele vodikové technologie.

7.6.4 Podpora soukromych osob

Vozidla s vodikovou technologii nakupuiji fyzické osoby bez nutnosti identifika¢niho ¢isla.
Obdobné o této moznosti nyni mluvi MZP pro elektromobily. Davé logiku, aby podpora
byla sméfovana i do ,,obycejnych® zakazniku, ktefi maji zajem o alternativni palivo, v tomto
ptipad¢ vodik. Cilem je umoznit registraci osobnich vozidel spole¢né s dotaci na pofizeni ¢i
provoz pro soukromé osoby.

Pfinosy:
1. Ekonomické uspory plynouci z nizsi spotfeby pohonnych hmot spojené se
snizenim emisf a zlepSenim stavu ovzdusi v dlouhodobéjsim horizontu.
2. Penetrace vozidel s vodikovou technologii v soukromém sektoru.

Zhodnoceni: Je smysluplné sméfovat podporu i do soukromého sektoru. Piedevsim
pokud se osvédci podpora pilotnich projektt ve vefejné sluzbé. Je to dalsi kus skladacky
pro podporu rozvoje vodikovych technologii. Zaroven je smysluplné ji propojit s privatnim
sektorem a statni spravou. Je tfeba nastavit tuto podporu, az po pilotnich projektech
vystavby infrastruktury.

7.7 Finanéni a danové pobidky

Financ¢ni a daniové pobidky maji rozlicnou formu a maji rizné vahy dulezitosti pro
nastartovani vodikové mobility. Spise se daji chapat jako dodatecna motivace pii aplikace
financni podpory (dotaci). Doplnuji finanéni motivaci k vyuzivani vodikové technologie
nebo k nahradé soucasné technologie. Aplikujf se od okamziku budovani vodikového trhu
(snizeni pofizovaci ceny odpusténim DPH), pfes provozni ulevy (snizeni/odpusténi silni¢ni
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dan¢) az po potencialni financ¢ni a bankovni nastroje pro snizeni naklada na uvéry. Jedna se
o podpurna opatfeni typu:

7.7.1  Ulevy za uZivani dalnic a silnic

Uleva je definovana jako sleva & odpusténi dalniéni znamky ¢ mytného pro dané typy
dopravnich prostfedku a je odstupniovana s ohledem na parametry vozu.
Pfinosy:
1. Diléi snizeni naklada vlastnictvi prostfednictvim uspory za dalni¢ni znamku ¢i
mytné.
2. Dodatecna motivace pro potencialni vlastniky vodikovych vozidel.

Negativa:

1. Odhaduje se snizeni vynosu Statniho fondu dopravni infrastruktury v rozsahu
jednotek miliont K¢ do roku 2030 a tim padem zanedbatelna mira pokryt{ naklada
vystavby/modernizace, provozovani systému elektronického myta, pravidelné
udrzby, spravy a provozu a naklada spojenych s nasledky dopravnich nehod.

2. Pii nartstu penetrace vozidel je tfeba stanovit dlouhodobou miru ,,naplnéni trhu a
ukonceni tohoto typu podpory.

Zhodnoceni: Uleva za znamku a myto pusobi jako dodateéna pozitivni motivace
pro vefejnost si auta na vodikovy pohon zakoupit. Odhadované snizeni vynosu
Statntho fondu dopravni infrastruktury je absolutné v tomto ¢asovém hledisku
nepodstatné. Obecné se tato forma podpory da brat pouze jako dodatkova, da se ocekavat,
ze toto nebude hlavnim bodem, ktery by zménil uvazovani vefejnosti.

7.7.2 Ulevy z uzivani mistnich komunikaci a sluZeb poskytovanych obecni
samospravou

O rozsahu tlev rozhoduji samospravné organy a jsou zcela v jejich pasobnosti, v pfipadé
dotacnich programu ulevy koreluji s cilem opatfeni. Zohlednuji se pfedevsim typy
dopravnich prostfedkii a parametry vozu, miru obsluznosti ¢i role pro vefejny zajem.
V ptipadé dil¢ich poplatkii za uzivani je mozné vyuzit postup dle bodu 3.2.3 v ramci
nastaven{ bezplatnych sluzeb vyuzivani obecnich prostor, piip. dil¢i dlevy dle tohoto bodu.
Piinosy:

1. Garance pfednostniho postaveni a provozu vozidel s vodikovou technologif a s ni

souvisejici stimulace poptavky po technologii.
2. Dilef snizeni nakladt vlastnictvi prostfedku s vodikovou technologii.

Bl

Dil¢i snizeni naklada vystavby vodikovych stanic.
4. Podpora vetejného védomi existence a prospésnosti vodikové technologie.
Negativa:
1. SniZeni samospravniho rozpoctu a s tim souvisejici nevyraznd, ale niz${ mira pokryti
naklada vystavby/modernizace, pravidelné udrzby, spravy a provozu.
2. Lze ocekavat podporu spise v ,,bohatsich aglomeracich.*

Zhodnoceni: Vyvstava otazka, do jaké miry ma smysl vyclefiovat automobiliim na
vodikovy pohon pfednostni postaveni v mistnich komunikacich u mensich
uzemnich jednotek a periferii, pokud na nich nebude zavedena infrastruktura
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napfiklad plnicich stanic. Samotné vyclenovani a realizace tohoto zvyhodnéni

v takzvanych ,,bohatsich aglomeracich® by se ale neméla setkat s vyznamnéjsimi
pfekazkami v oblasti institucionalni a rozpoctové stranky, kde se ocekava zvyseni vefejného
védomi o prospésnosti a vyhodach uzivani vozidel uzivajicich vodikovy pohon.

7.7.3 SniZeni ¢i odpusténi dani

Uprava rezimu ¢i sazeb véetné zavadéni jinych dlev zejména pro silniéni dan, DPH ¢i pfi
povinném ruceni, odvijejici se od emisnich tfid vozidla EURO. Jedna se napt. o vynéti

z dané, nejnizdi sazby, osvobozeni po urcitou dobu ¢i v daném regionu, zvyseni nebo 100%

odpis pofizovaci ceny v 1.roce, opravy pro vozidla s nulovymi emisemi CO; jako
odecitatelna polozka.

Pfinosy:

1. Konkurenceschopnost vodiku jako paliva, konkurenceschopnost vozidla
s vodikovou technologii.

2. Diléf snizeni naklada vlastnictvi vozidla s vodikovou technologii a s ni souvisejici
stimulace poptavky po technologii.

3. Nastartovani rozvoje vodikové technologie.

4. Usnadnéni vystavby vodikovych stanic.

5. Motivace k pofizovani novych vozidel, vyfazovani vozidel s vy$simi emisemi.

Negativa:
1. Odhaduje se snizeni rozpoctu Statniho fondu dopravni infrastruktury — kracenim
silni¢ni dané.
2. Odhaduje se snizen{ pifjmu do statntho rozpoctu na dani z pfidané hodnoty.

Zhodnoceni: SniZeni ¢i odpusténi dani funguje jako motivace pro potencialni kupce
vozidel na vodikovy pohon, kdy zvysena poptavka také nastartuje zvysené budovani
infrastruktury nutné pro jejich obsluhu. Platce dané nejvice motivuje tleva na dani

z pfidané hodnoty, ktera ¢inf nejvyssi, avsak jednorazovou tusporu pofizeni investice. Dalsi
efekt lze ocekavat v relaci k silnicni dani, kde uspora ¢ini zanedbatelnou ¢astku, ale takova
uspora je zavedena pro elektromobily v navaznosti na NAP CM, takze je logické zadat
takovou dlevu i pro vodikové automobily. Danova tleva vsak také znamena citelné snizeni
jak statnfho rozpoctu (jako se jiz prokazalo u vozidel na pohon CNG), tak 1 rozpoctu
Statniho fondu dopravni infrastruktury, a proto je realizace tohoto opatfeni znacné ztizena
a potencialné ohrozena. Da se ocekavat vjznamna debata se zastupci ministerstva financi o
opravnénosti téchto opatfeni, a pfedevsim vycisleni pfesnych nakladd, resp. tbytku pifjma
do statnfho rozpoctu. Pfedevsim vyuziti téchto opatfeni musi byt v navaznych pracich
podlozeno dopadovou analyzou.

7.7.4 Zvyhodnéné Gvérové a zarucni nastroje

Financni piispévek (snizeni urokovych sazeb, statni garance, finanéni zaruky, aj.) ¢i bonus
ve zmén¢ parametru standardnich bankovnich produktu (délka splatnosti, pozadovana
jistina, vyse zaruky, prodluzovani zaruk, aj.) jsou dalsi dodatecnou moznosti motivace
investort/zakaznikl vodikové mobility. Opatfeni se tykaji novych vozidel s vodikovou
technologii, vystavby ¢i modernizace dopravni infrastruktury a vzniku podnikatelskych
subjektd v daném regionu. Tato motivace je velmi kvitovana pfedevsim Evropskou komisi
a redlné je také vyuZivana v zapadni Evropé. V Cesku je k této formé pobidky dlouhodoba
skepse, jelikoz CR jako kohezni stat v minulosti i sou¢asnosti vyuzival pro financovani
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predevéim klasickou formu dotaci, resp. obéané a spole¢nosti z CR. Tyto zaruky nebo
pokryti irokové sazby statem jsou vyhodou pro projekty, které jsou velmi blizko
zivotaschopného projektu. V pocatcich se da ocekavat minoritni vyuziti, ale v navazném
fungovani, kdy bude realné vznikat trh ¢i se zacne pieklapét rentabilita projektd do cernych
¢isel, mtizou byt i tyto nastroje vyhledavany a vice vyuzivany. Z tohoto divodu by méla byt
uvedena podpora brana v potaz a neméla byt opomenuta.

Pfinosy:

1. Dil¢i snizeni naklada vlastnictvi prostfedku s vodikovou technologii.
2. Diléf snizeni nakladd vystavby vodikovych stanic.
3. Stimulace poptavky v sektoru vodikové technologie.

Negativa:

1. Snizeni vynosu financni instituce, které muze byt kompenzovano rozvojem
podnikan{ a zaméstnanosti v daném regionu a s tim souvisejici dodatecnou
poptavkou po pasivnich produktech financni instituce.

2. Pokryti vynosu financni instituce statni sférou, tj. stat hradi ,,rizikovy* piiplatek
urokové sazby (poskytuje garanci), ¢i pokryva cely arok spojeny s investici.

Zhodnoceni: Nastroje pfinesou nejvyssi efekt ve sttednédobém horizontu,

v okamziku po vybudovani alespon nezbytné infrastruktury. Z financ¢niho hlediska se da
pfedpokladat, ze naklady na vefejnou pomoc budou vykompenzovany pfedpokladanym
nardstem vykonti dopravy a s tim souvisejici vyssi spotfebou pohonnych hmot. Prioritni
podpora podnikatelského sektoru by mohla multiplikovat efekt v soukromém sektoru. Je
tfeba si uvédomit nezbytné zapojeni statu, které by hradilo rizikovou ¢ast trokové sazby,
ptip. pokryvala cely arok, tj. byly by zde jisté naroky na statni rozpocet, pokud by takové
nastroje realn¢ zacaly fungovat. Toto pokryti by se dalo realizovat i ze strany evropskych
fondi. Ostatné EK navrhuje vyuzivani téchto instrumentt a bere je jako nastroj
financovani ze strany EK ¢i statu.
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7.8 Prehled forem podpory

Tabulka 55: Pfehled forem podpory

Forma
podpory

Opatieni

Hlavni divody

Zhodnoceni
(kvantitativni)

Efekt z pohledu
casu

vjezdu do
mésta)

v ramci dopravniho
provozu pozitivné
stimuluje poptavku po
téchto vozidlech
Vyuziti pro Cistou
mobilitu (elektfina,
vodik)

Mozny nesouhlas
autorit zajistujicich
bezpecnost silnicniho
provozu

7.2 ¢ Rozvoj vodikovych e ,Zdarma“ o Prioritné
Odstranéni stanic * VyZaduje e Je vychozim
.. e Dostupnéjsi sluzby modifikaci predpokladem
pravnich « Urychleni budovani legislativy nastartovan
bariér infrastruktury trhu
e V pfevazné
mife jiz
probéhlo
7.3 Formalni | 7.3.1 Garazovani e Dostupnéjsi garazovani | e Nizké financni |e Ve
podpora — vozidel ¢i parkovani vozidel naroky stfednédobém
L. . s vodikovou e Vyzaduje jen horizontu
nefinanéni s vodikovou technologi. modifikaci stavu | e Je
technologii e Mozné zpomaleni predpokladem k
schvaleni normy nastartovani
osvojeni si
vozidel
s vodikovou
technologii
7.3.2 Servis vozidel |® Vetsi atraktivita e Nutna e Ve
s vodikovou vodikovych pohon0 pfi kompletace strednédobém
. volbé typu vozidla podminek pro horizontu
technologil ¢ Nasledné investice zde servis, prodeja |e Je
nejsou zaruceny kontrolu predpokladem k
vodikovych nastartovani
vozidel osvojeni si
e Financné vozidel
realizovatelné s vodikovou
technologii
7.3.3 Uzivani o VétSi atraktivita e Financni zatéz |e Ve
pozemnich vodikovych vozidel pfi je pouze strednédobém
o presunu diky minoritniho razu | horizontu
resp. mistnich zvyhodnénym ¢ Financné
komunikaci podminkam nenaro¢né a
(rychlé pruhy, |e PFednostni postaveni dilezité
restrikce, mytné |  vodikovych vozidel opatfeni
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Forma

Zhodnoceni

Efekt z pohledu

podpory REESS vl £ Tee (kvantitativni) casu
7.3.4 Umoznéni ¢ Vyhody implikuji e Finan¢né e Prioritni
parkovani na zvySeny zajem o snadna e Je vychozim
. vodikova vozidla realizace pfedpokladem
Jinak e SniZeni vynosu pro e Mozny odpor nastartovani
vyhrazenych provozovatele zon, mést z hlediska
mistech kompenzace zlep$eni oddvodnény gasové
dopadu na Zivotni nedostatkem preference
prostredi parkovacich (funguje pro
mist elektfinu
v nékterych
méstech)
7.4 Podpora |7.4.1 Podpora e Sdileni know-how e Vysoké finan¢ni e V
V&V&I pro vyzkumu, e Podporuje naroky dloghodobém
I L .| konkurenceschopnost |e Zavadéni horizontu
vodikové vyvoje a inovaci . . N .
: e Technicky, Casové a podpory je
technologie pro vodikovou finanéné naroéné technicky
technologii naroéné
7.4.2 Vefejna e Synergie zkuSenosti a |e NiZSi finanéni | Ve
podpora uzivatelsky orientované | naroky se strednédobém
. feseni ~Spolutcasti® horizontu
vytvareni o Vzajemné uznavani privétnich « Je vychozim
odbornych e PR vodikové sektorovych predpokladem
komunit a technologie disciplin efektivni
interoperability |e Bude aplikovano ve pripravy a
vétSich aglomeracich realizace
« Podpora pilotnich * Vysoce
projektu pravdépodobny
efekt
7.5 Podpora |7.5.1 Podpora e Podpora vystavby e Vysoké finan¢ni | e Prioritné
budovani k budovani vodikovych stanic naroky ¢ Je zde vysoce
) L s dopadem do (investiéniho pravdépodobny
ST verejne privatniho sektoru charakteru) pozitivni efekt
pro vozidla infrastruktury o Aplikace napfi¢ CR o Castednd
s vodikovou pro vozidla vyuziva
technologii s vodikovou soucasnou
technologii infrastrukturu a
aktualni pozice
Cerpacich stanic
7.5.2 Podpora e Nastartovani rozvoje  |e Financné velmi |e Prioritné
k budovani vodikové technologie vyrazna Cast o Pozitivni efekt
L ve vefejné dopravé podpory dlouhodobého
nevefejné . S s .
o Aplikace primarné ve ¢ Potencialni razu
vodikove ,vybraném* regionu &i velka pozitivni
infrastruktury v aglomeraci se navratnost
pro vefejnou, zajmem 0 rozvoj v Case
méstskou a vodikové verejné ¢ Pfedpoklad
pHiméstskou dopraveé nastartovani
hromadnou vyu?iva’nl'
vodiku
dopravu a
komunalni
sluzby
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Forma
podpory

Opatieni

Hlavni diivody

Penetrace vozidel

Zhodnoceni
(kvantitativni)

Finan¢né

Efekt z pohledu

c¢asu

Prioritné

7.5.3 Podpora ° o °
k budovani s vodikovou technologii | narocna ¢ast e Pozitivni efekt
) ] do firemnich fleetd podpory dlouhodobého
firemni ¢ Nastartovani PR razu
infrastruktury vodiku pfes firmy
7.6 Podpora |7.6.1 Podpora ¢ Penetrace vodikové ¢ Dlouhodobé e Prioritné
pro pofizeni vefejné dopravy technologie do vefejné vysoké finan¢ni |e Je vychozim
. . dopravy naroky predpokladem
vozidel s a komunalnich oo i L o
e SniZeni emisi ¢ Nutné opateni nastartovani i
vodikovou sluzeb — o Niz&i spotieba pro pobidku pFes vysokou
technologii dopravnich tradiénich PHM soukromého finanéni zatéz
podnikd, e Vefejné sluzby motivuji |  sektoru
dopravcﬁ pro privétnl' sektor
MHD a
vefejnou
linkovou
dopravu a
komunalnich
podnik
7.6.2 Podpora  Nastartovani sdileni e Snadngjsi ¢ Opatieni
subjektd statni alternativnich (Cistych) obména proveditelné ve
i technologii ve statni vozového parku stfrednédobém
spravy a spravé a mistnich diky mensimu az

Je tfeba dorovnat
naklady pofizeni pro
privatni sféru

podnikatelskych
subjektll ma
smysl aplikovat
podporu této
technologie i

v sektoru
soukromém

samosprav a samospravach objemu poctu dlouhodobém
jim vozidel horizontu
podfizenych,
fizenych Ci
zfizovanych
organizaci
7.6.3 Podpora ¢ Penetrace vozidel e Obména muze |e Prioritné
podnikatelskych s vodikovou technologii | byt diky ¢ Je vychozim
o do firemnich fleetl pfitomnosti predpokladem
subjektl o ZaloZené na vy$8iho kapitalu | nastartovani i
sou€asném programu v soukromém pfes vysokou
OP PIK sektoru finan¢ni zatéz
mnohem
rychlejSi
7.6.4 Podpora e Uspory plynouci z niz&i | AZ po ¢ Opatfeni je
soukromych spotifeby pohonnych osvédceni ve vhodné
hmot spojené se vefejném realizovat
osob shizenim emisi sektoruau prioritné, ale

nejpozdéji ve
strednédobém

casovém
rozsahu
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Forma
podpory

Zhodnoceni

Efekt z pohledu

7.7 Financni
a dariové
pobidky

Opatieni Hlavni diivody (kvantitativni) Easu
7.7.1 Ulevy za e Motivace k pofizovani |e Pozitivni ¢ Opatieni
uZivani dalnic a novych vozidel motivace ke proveditelné ve
o e Snizeni vynosu koupi strednédobém
silnic provozovatell silnic a vodikovych horizontu
dalnic vozidel
¢ Citelné snizeni
pfijm0 statniho
fondu dopravni
infrastruktury
7.7.2 Ulevy z uzivani |* Pfednostni postaveni a |e Relativné ¢ Opatieni
mistnich provoz vozidel snadna proveditelné ve
L s vodikovou technologii | implikace stfrednédobém
komunikaci a stimuluje poptavku po | e Pozitivni horizontu
sluzeb technologii motivace
poskytovanych |e Lze oekavat podporu k obméné
obecni spiSe v ,bohatsich vozidel na
samospravou aglomeracich® spalovaci pohon
7.7.3 Snizeni &i e Nastartovani rozvoje  |e ZvySena ¢ Opatieni
odpusténi dani vodikové technologie poptavka po stfednédobého
¢ Da se ocekavat dopad novych charakteru, ale
na rozpoéet CR vozidlech je s velmi
z pohledu snizeni dana velkymi vyznamnym
pFijmu z DPH finanénimi dopadem, tudiz
vydaiji je doporuceno
ho brat na
pomezi priority
a stfedniho
obdobi
7.7.4 Zvyhodnéné ¢ Snizeni nakladi e Predpoklada se, | ¢ Opatieni
Gverové a vlastnictvi prostiedku Ze naklady na stfednédobého
s vodikovou technologii | vefejnou pomoc charakteru

zaru¢ni nastroje

e Stimulace poptavky po

této technologii

budou
kompenzovany
nartstem
vykon( dopravy
Zaroven je zde
dopad na statni
rozpocet, ktery
bude muset
kompenzovat
rizikovost
projektu pro
soukromé
finanéni
instituce
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7.9 Formy podpory s nejvyznamnéjsSim pfinosem pro realizaci
vodikové mobility

Jednani expertni skupiny, hloubkové rozhovory a vefejny prizkum mimo jiné zduraznil
nékteré formy podpory a pokusil se identifikovat ty formy vefejné podpory, které vzhledem
k omezenym rozpoctovym moznostem a definovanému ¢asovému horizontu urychli
nastup vodikové technologie. Rozhodovani o prioritizaci pobidek vyznamné ovliviiuje
relevance poptavky po pomoci ze soukromého sektoru, ktera je motivovana v neposledni
fad¢ vysi dané podpory, déle jeji dostupnosti a kontinualnim efektem pro vlastnictvi vozidla
s vodikovou technologii, stejné tak determinuje uziti vefejné pomoci predpokladany dopad
implementovanych opatteni a ¢asova proveditelnost v podminkach CR. Nezbytné je
uvédoménd, Ze tato prioritizace nevznikala nasilné, ale v prab¢hu nékolikamésicnich diskuzi
s odborniky a zastupci trhu z celé CR. Tito zastupci, ptip. subjekty dodaly své nazory na
potencialni dopady forem podpory a z toho vykrystalizovala kombinace podpor.

V navaznosti na takto definované formy podpory byla vzata v potaz také zkusenost

z minulych implementaci dalsich alternativnich paliv. Jako vzor mohly slouzit prace na
NAP CM, zaroven pfistup k CNG a elektromobilité¢ v minulych letech. Cilem nebylo se
omezovat na stavajici dotace, které maji rizné uspésné implementace, ale pfipravit sestavu,
ktera by méla motivovat nejen zadatele o dotace, ale 1 statni spravu, ktera dotace vypisuje,
resp. pfipravuje programy podpor, a mistni samospravy, které mohou napomoci
implementaci dil¢ich nefinané¢nich forem na svych tzemich.

Mezi presvédcivé formy podpory dle expertniho nazoru patif dvé hlavni skupiny, a to a)
podpora pro zakladn{ stimulaci trhu vodikové technologie a b) podpora s jednoduchou
implementaci ¢i dodatecnymi pfinosy, které pfi urcité kumulaci mohou znamenat prevazeni
nazoru vahajicich subjektt na vodik a jeho vyuziti v doprave spolecné s dalsimi tématy
vodikové mobility.

Zakladni stimulaci trhu vodikové technologie zabezpeci zejména nasledujici formy
podpory:

1. Podpora k budovani vefejné i nevefejné infrastruktury, tj. pro soukroma vozidla,
pro vefejnou méstskou a piiméstskou hromadnou dopravu, pro komunalni sluzby i
pro podnikatelsky sektor. Klicovy vyznam pomoci spociva v nastartovani rozvoje
technologie, dlouhodobé vyuzivani a zakladni prvek pro penetraci vozidel
s vodikovou technologii. Toto se da brat za krucialni formu podpory.

2. Podpora pofizovani vozidel s vodikovou technologii, a to pfedevsim dopravnich
prostiedkt pro vefejnou dopravu, pro komunalni sluzby a pro firemni fleety,

v navaznosti na to i pro soukromé osoby. Podpora snizuje spottebu klasickych
pohonnych hmot a snizuje vypousténi emisi CO», soucasné po vefejnych sluzbach a
podnikatelském sektoru vytvaii poptavku také po vozidlech pro soukromé osoby,
které zavadéni mohou brat v navaznosti na pozitivni PR jako inspiraci. Pfi
soucasnych i pfedpokladanych nakladech na potizeni vodikového vozidla

v nejblizsich letech je dota¢ni podpora nakupu vozidel jedinou potencialni
vyznamnou hnaci silou.

3. SniZeni ¢i odpusténi dani — dan z pfidané hodnoty, snizuje naklady pofizeni ¢i
provozu vozidel s vodikovou technologii. Je to brano jako jeden z nejdulezitéjsich
stimuld, u kterych je ale ocekavana vyznamna debata s dal$imi ministerstvy,
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konkrétné ministerstvem financi. Realn¢ se da ocekavat, ze snizeni nebo odpocet
DPH by bylo jednou z nejvyraznéjsich motivaci pro nakupujiciho, ale zavedeni
tohoto opatfeni se zda byt téméf nefesitelnou otazkou. Je vsak vhodné tento bod

uvést v tomto dilezitém vyctu.

Obecné formy podpory s jednoduchou implementaci ¢i dodate¢nymi piinosy, které pii

urcité kumulaci mohou znamenat pfevazeni nazoru véhajicich subjektt na vodik a jeho

vyuziti v dopravé doplnuji zakladni stimulaci trhu s vodikovou technologii a zajist'uji

pfidanou hodnotu vlastnikovi dopravniho prostfedku s vodikovou technologii. Lze si pod

nimi pfedstavit pfedevsim tato opatfeni:

4.

UmoZnéni parkovani na jinak vyhrazenych mistech, je bodem pomérné snadno
zaveditelnym diky zkuSenosti s elektromobilnim pohonem. Zaroven se jedna o
pomérné jednoduchou tpravu mistnich vyhlasek. A benefitem je opét velmi dobte
vnimana moznost vyuziti vozidla ve méstech, které maji slozitou situaci parkovani. Je
tieba, resp. je vhodné zkombinovat podporu pro cistou mobilitu (elektfinu a vodik).
Zvyhodnéné uZivani pozemnich, resp. mistnich komunikaci, zejména vyuzivani
jizdnich pruhti pro autobusy a pro taxisluzby, zaroven vjezd do center mést (pfip.
niz${ mytné), do kterych je zakazany vjezd pro spalovaci motory apod., zabezpecuje
pozitivni PR ¢isté mobility a stimuluje poptavku po vozidlech s vodikovou
technologii. Jejich vyuzivani umozni zrychlené pfesuny pfedevsim ve méstech, kde
jsou ve §pickach dopravni zacpy, a to bude motivovat subjekty k nakupu tohoto typu
vozidla.

GaraZovani vozidel s vodikovou technologii, umozni dostupnéjsi vyuziti
vodikovych vozidel v méstské zastavbé a pfi uvahach o nakupu vozidel pfi moznosti
vyuziti garazovych stani. Je tfeba upravit legislativu (vyhlasku), ale na druhou stranu
se muze jednat o vyznamny benefit pfi Gvahach o nakupu nového ¢i vyméné
stavajictho vozidla. Jedna se o upravu vyhlasky z pohledu bezpecnosti parkovani
(vazba na problematiku LPG a CNG, které nemohou byt parkovani v garazich).
Ulevy za uZivani dalnic a silnic — mytné, dalni¢ni znamka — umozsuji
pfedevsim snizit naklady provozu vozidla, doplnuji motivaci k nakupu vozidla s
vodikovou technologii, nejedna se o vyznamnou polozku, ale je pffjemnym
benefitem. Pfi soucasném navrhu znaceni alternativnich vozidel je toto vhodné
doplnéni pro provozovatele vozidla.

SniZeni ¢i odpusténi dani — silni¢ni daii — podpora zaklada lepsi vaimani{ provozu
vozidla formou opakované, 1 kdyz nevyznamné finan¢ni uspory, nejedna se o
vyznamnou polozku, ale je pfijemnym benefitem. Je viaimana i z pohledu budouciho
potencialnfho plosného nastaveni silni¢ni dané pro vsechny ucastniky provozu

v kontextu pouzivané¢ho pohonu. V tu chvili by takovy benefit pro ¢istou (vodik,
elektfina) mobilitu byl jist¢ vyrazné zajimavéjsi. Navic pro elektfinu tento benefit jiz
nyni ve vazby na NAP CM existuje, takze je logické pfedpokladat a zadat jeho
zavedeni 1 pro vodikové vozy.

7.10 Naparovani forem podpory na scénare

P#i modelovani potencidlniho vyvoje vodikové mobility v CR byl zvolen variantni pfistup.

Na zakladé razné aplikace forem podpory, resp. jejich kombinace, vahy a rozsahu opatfeni
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vznikly 4 scénafe vyvoje. Realné se vsak jedna ,,pouze o 3 scénafe vyvoje zalozené na
formach podpory. 4. scénaf je nulovou variantou, ktera obsahuje nefinancéni podporu
zalozenou na soucasné znamych iniciativach, které maji ,,zpffjemnit™ vyuzivani vodikového

pohonu, ale nejsou hlavnim motorem pfesunu uzivatelt k vodiku.
Scénate vyvoje a naparovani forem podpory:

scénaf 1 —,,Ambiciézni“ predstavuje scénaf, pii kterém budou soucasné aplikovany
v$echny vyznamné formy podpory tak, jak je zvolil zpracovatelsky tym za spoluprace
expertn{ skupiny a na zakladé informaci z hloubkovych rozhovora, zaroven musi byt formy
podpory aplikovany tak, aby byly schopny pokryt cely rozdil mezi naklady na zavedeni
vodikové mobility oproti konvenénim paliviim, tato ¢astka se rovna nakladim na investice
do vystavby infrastruktury, investice do podpory osobnich vozidel a autobust (vefejné
dopravy). Tento scénaf ma vyznamny dopad na vefejné rozpocty z davodu velkého rozdilu
mezi pofizovacimi naklady na konvenéni a ¢istou technologii. Tento scénaf vykazuje

primarni tlak pouze na vodik a upozad'uje dalsi formy alternativni ¢i ¢isté mobility.

scénaf 2 — ,,Progresivni je scénafem, ve kterém je vodikova mobilita alternativou ¢isté
mobility srovnatelna s elektromobilitou a je tedy ocekavan velmi intenzivni rozvoj. Je tfeba
si uvédomit, ze tento scénaf obsahuje vsechna doplikova opatfeni. Dale jsou v ném také
vsechny 3 vyznamné formy podpory. Maji stanovenou nizs§i prahovou vynalozenou ¢astku,
nez ve scénafi 1, ale zaroven se stale vyrazné podileji na dopadu do statniho rozpoctu,
jelikoZ jsou vynalozené castky velmi vysoké. Cilem je maximalné¢ stimulovat vytvofeni trhu.
Zaméii se tedy na pokryti potfebnou infrastrukturou a ulevy provozu prosttedka

s vodikovou technologii. Tento scénat nabizi vodik jako ¢istou alternativu, kdy je
ocekavano odklonéni od spinavéjsich technologii a udrzeni stejného piistupu k elektfiné,
jako je nyni predikovano.

scénaf 3 — ,,Zakladni“ — popisuje vodikovou mobilitu jako alternativu ¢isté mobility,
avsak s mensi prioritou, a tim i dopadem na vefejné rozpocty. Vetejna podpora kombinuje
,,50ft™ opatfeni, kterd jsou definovana v této kapitole vyse. Tato opatfeni maji slouzit pro
zvyseni povédomi a pozitivni nahled na vyuzivani vodiku v dopravé. Obecné by tato
opatfeni méla prevazit ty kratkodobé negativni dopady (cena, pocatecni nedostatek stanic
apod.). V navaznosti na tyto benefity je tfeba aplikovat i ty nejvyznamnéjsi formy podpory,
tedy podporu vystavby stanic, podporu nakupu vozidel a snizeni dané z pfidané hodnoty
na nakup vozidel. Tato podpora je nastavena v takové vysi, aby celkem pokryla rozdil mezi
naklady na konvencni a vodikovy pohon. Realné se bude jednat o nizsi vyclenénou alokaci
¢i nizéi spoluicast (% dotace) statniho sektoru na tomto financovani, nez ve scénafich 1 a
2. Da se oc¢ekavat, ze velikost podpory se bude odvijet od realného zajmu zadatelu dle
dil¢ich realizovatelnych projekta tak, aby umoznovala nastartovani trzniho prostfedi.

scénaf 4 — ,,Nulovy“ prezentuje variantu s (témef) nulovou vefejnou podporou, ve které
se nepocita s finanén{ podporou ze strany statu. Podpora se tyka legislativnich ¢i mistnich
uprav, které budou postupné zavadény i pro dalsf alternativni pfedevsim elektrické pohony
a je logické, aby tyto vyhody mély i automobily na vodikovy pohon. Zaroven je indikovan
vyvoj vodikové technologie pouze na zaklade bézného vyvoje, kdy bude tento trh hnan
pfedevsim nadSenci do novych technologii, pfipadné motivaci ze strany soukromych

subjektd, které ovSem logicky nebudou ochotny financovat rozvoj ve viznamné mife.
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Zapojeni forem podpory zpfehlednuje nasledujici tabulka:

Tabulka 56: Zapojeni forem podpory

Formy podpory

1. Podpora k
budovani
vefejné i
neverejné
infrastruktury

Ambiciozni
Je dana podpora
vystavby vefejné,
nevefejné i firemni
infrastruktury.
Alokace je
vyznamna a
S vysokou vysi
dotacni spolutcasti
dle typu projektu.
Podporuje se
pocatek trhu i
narudst trhu tak, aby
se z vodiku stalo
dominantni palivo.
Vynalozené
naklady jsou
vyrazné.
Lokalizace
podporovanych
stanic je pfes celou
CR.

Progresivni

Je dana podpora
vystavby verfejné,
neverejné i firemni
infrastruktury.
Alokace je
vyznamna a se
stfedni az vysokou
vysi dotaéni
spoluucasti dle
typu projektu.
Podporuje se
pocatek trhu,
nasledné se
podpora utlumuje,
ale stéle dozniva
pro vétsi podporu
vodikové mobility.
Lokalizace
podporovanych
stanic je pfes celou
CR s dirazem na
aglomerace (MHD)
a TEN-T

v pocatecni fazi.

Zakladni

Je dana podpora
vystavby vefejné,
neverejné i firemni
infrastruktury, avSak
s niz8i alokaci, nez
v pfechozich
scénafrich a se
stfedni vysi dotacni
spoluucasti. Je
tfeba podpoifit
projekty pfedevsim
v poc¢atecni fazi
(cyklu) trhu.
Lokalizace
podporovanych
stanic je pfes celou
CR s diirazem na
aglomerace (MHD)
a TEN-T

v pocatecni fazi.

Nulovy
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Formy podpory

Ambicidézni

Progresivni

Zakladni

2. Podpora Je dana podpora Je dana podpora Je dana podpora -
pofizovani vozidel vefejného vozidel vefejného vozidel vefejného
vozidel s (MHD), statniho, (MHD), statniho, (MHD), statniho,
vodikovou firemniho i firemniho i firemniho i
technologii soukromého soukromého soukromého

sektoru. sektoru. sektoru.
Vefejny, statni, Vefejny, statni i Vefejny, statni i
firemni i soukromy | firemni sektor jsou firemni sektor jsou
sektor jsou podporovany podporovany na
podporovany vyznamneé pro svou | urovni sou¢asnych
vyznamné pro svou | dalSi vyuZitelnosta | moznosti.
dalSi vyuzitelnost a | multiplikacni efekt. Soukromy sektor je
multiplikacni efekt. | soukromy sektorje | podpofen minoritng,
Zasadni je alokace, | podpofen v takové ale stéle je tato
ktera podporuje mife, Ze je velmi podpora pro
v kone¢nych vyhodné pofidit Zadatele zajimava.
Cislech rozvoj dle vodikoveé vozidlo. Zasadni je alokace,
tohoto scénare, coZ | zasadni je alokace, | ktera podporuje
indikuje vyrazny ktera podporuje v koneénych &islech
narlst vodikové v koneénych &islech | rozvoj dle tohoto
mobility. rozvoj dle tohoto scénare.
Vyuziti vodiku je scénare, coz
dominantni. indikuje vyrazny

narast vodikové

mobility.

3. Snizeni Ci DPH je odpusténa Vyse DPH je VysSe DPH je VysSe DPH je
odpusténi snizena na 10 % snizena na 15 % 21 %
dani — DPH

4. Umoznéni
parkovani na
jinak
vyhrazenych
mistech

Parkovani je
umoznéno na
vyhrazenych
stanich (napf.
modré ¢ary), je
garantovano na
vefejnych
parkovistich (x
parkovacich mist

Parkovani je
umoznéno na
vyhrazenych
stanich (napf.
modré ¢ary), je
garantovano na
vefejnych
parkovistich (x
parkovacich mist

Parkovani je
umoznéno na
vyhrazenych
stanich (napf.
modré &ary), je
garantovano na
vefejnych
parkovistich (x
parkovacich mist

Parkovani je
umoznéno na
vyhrazenych
stanich (napf.
modré ¢ary),
je
garantovano
na vefejnych
parkovistich

pro Cistou mobilitu) | pro Cistou mobilitu) | pro Cistou mobilitu) | (x
parkovacich
mist pro
Cistou
mobilitu)

5. Zvyhodnéné Vodikova (Cista) Vodikova (Cista) Vodikova (Cista) Vodikova
uzivani vozidla mohou pro vozidla mohou pro vozidla mohou pro (Cista) vozidla
pozemnich, plynulejsi provoz ve | plynulejSi provoz ve | plynulejSi provoz ve | mohou pro
resp. mistnich | méstech vyuzivat meéstech vyuzivat meéstech vyuzivat plynulejsi
komunikaci stavajici pruhy stavajici pruhy stavajici pruhy provoz ve

uréené pro uréené pro uréené pro méstech

autobusy a vozidla | autobusy a vozidla | autobusy a vozidla | vyuzivat
taxisluzby taxisluzby taxisluzby stavajici

pruhy uréené
pro autobusy
a vozidla
taxisluzby
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Formy podpory

Ambicidézni

Progresivni

Zakladni

6. Garazovani Auta na vodik Auta na vodik Auta na vodik Auta na vodik
vozidel s mohou parkovat mohou parkovat mohou parkovat mohou
vodikovou v podzemnich v podzemnich v podzemnich parkovat
technologii garazich garazich garazich v podzemnich

garazich

7. Ulevy za Vodikové vozidla Vodikova vozidla Vodikova vozidla -
uzivani dalnic | neplati dalni¢ni neplati dalniéni neplati dalniéni
a silnic — znamky, pfip. myto | znamky, pfip. myto | znamky, pfip. myto
mytné,
dalniéni
znamka

8. Snizeni i Vodikova vozidla Vodikova vozidla Vodikova vozidla -
odpusténi nejsou postizena nejsou postizena nejsou postizena
dani — silniéni | silniéni dani silniéni dani silni¢ni dani
dan

Je tfeba si uvédomit, Ze vystupy z modelu a ¢astky uvedené v ramci kumulativnich naklada

neznamenaji absolutni vysi podpory, kterou je tfeba v ramci jednotlivych scénart vyclenit

z dotacnich programu, ale rozdil mezi investi¢cnimi a provoznimi naklady na vodikovou

mobilitu oproti standardnim konvencnim vozidlim pfi soucasném predpokladu vyvoje cen.

Vyse popsané benefity jsou i nefinan¢niho razu a spolecné s témi finanénimi maji tvofit

urcité podhoubi pro rozvoj vodikové mobility v CR. Je viak nezbytnym predpokladem, e

podpora bude realizovana pouze po omezenou dobu s cilem urychleni trzntho

(komeréntho) nastupu vodikové mobility. Jakmile by se trh pfehoupl do své Zivotaschopné

faze (pfedevsim snizeni naklada na pofizeni vodikového vozidla), je tfeba zdtraznit, ze by

mélo dojit k ukonceni téchto podpor.
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8 Zavérecna doporucent

Na zaklade zjisténi ziskanych v prabehu piipravy této studie je cilem pfipravit /
naformulovat strategickd doporuceni pro naplnéni zvoleného scénafe vyvoje vodikové
mobility v CR. Tato doporuceni jsou formulovana s odkazy na pozitivn{ zkusenosti ze
zahranidi, zkusenosti s pouzivanim prvni vodikové stanice a vodikového autobusu v CR, na
zakladé informaci ziskanych z hloubkovych rozhovoru, vefejného prazkumu a expertni
skupiny a v kontextu potencialniho vyhledu vyuziti vodiku v CR pro véechny uZivatele.

Tato doporuceni nelze brat jako dogma, ale obecné pii jejich spravné kombinaci mize dojit
k urychleni nastartovani tohoto odvétvi a umozni to potencialnim investorum investovat
do odvétvi v garantovaném, i kdyz teprve startujicim trznim prostiedi.

To je ostatné i jeden ze zakladnich stavebnich kament u jakékoliv zacinajic{ iniciativy. Je
tomu tak i v pfipad¢ vodikové mobility. Ze zkusenosti ze zahranic¢i jednoznacné vyplyva, ze
je vhodné pfipravit jasnou statni koncepci ¢isté mobility pfi respektovani vSech
alternativ.

Definice jednoznacné vize, spole¢né s nastavenim realnych cilf a jasné
definovanych opatfeni je kliCova pro nastartovani takové nové iniciativy, kterou
vodik v dopravé bezpochyby je.

Nasledujici ¢ast shrnuje zakladni strategicka doporuceni, ktera by v ramci vladni
strategie podpory vyuzivani vodikové technologie neméla byt opomenuta a mél by na né
byt zaméfen zajem v piipadé, ze se CR rozhodne jit touto cestou.

8.1 Strategicka doporucéeni

8.1.1 Podpora vystavby vodikové infrastruktury

Adopce vodikové mobility v dlouhodobém ¢asovém horizontu stoji predevsim na dvou
pilifich. Prvnim z nich je existence fungujici a bezpecné infrastruktury plnicich
stanic, ktera umoznuje plnéni nadrzi vozidel vodikem. Druhym pilifem jsou pak
samotna vozidla.

Veétsina expertu, stejné tak jako Siroka vetejnost (dle provedeného priuzkumu), se shoduje,
ze jednou z nejslozitéjsich otazek nastupu vodikové technologie v dopravé je, zda primarné
zacit s budovanim infrastruktury (tj. vystavbou plnicich stanic a vyuziti volnych vyrobnich
kapacit vodiku), ¢i radéji vyrabét samotna vozidla. Jeden faktor se bez toho druhého
neobejde a aktivita pouze v jedné z téchto dvou oblasti postrada smysl.

Dle smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/94/EU o zavadéni infrastruktury
pro alternativni paliva, kterd obsahuje opatfeni na podporu trhu s alternativnimi typy
pohont (mezi které patif i vodik), je stat povinen navrhnout na svém tzem{ konkrétni
pocty vefejnych stanic alternativnich paliv. V Narodnim ak¢nim planu Cisté mobility je
navrZen cil 3-5 vefejnych plnicich stanic pro rok 2025.
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Vysledky této studie jasné implikuji potfebu podpory zakladni infrastruktury pro rozvoj
vodikové mobility. Naklady na jeji iniciaci nelze ocekavat zaplatit od soukromych subjektt
v plné vysi. Proto je toto doporuceni zarazeno na prvai misto. Je pfredpokladano, ze toto
bude zakladnim stavebnim kamenem rozvoje, aby viibec doslo k potencialnimu rozvoji
vodikového odvetvi

V ramci specifikace tohoto konkrétniho opatfeni je vhodné rozlisit dvé zasadn{ skupiny,
kam sméfovat podporu — vefejné plnici stanice pro bézné uzivatele a nevefejné stanice pro
vefejnou hromadnou dopravu a pfipadné komunalni sluzby. V obou pfipadech je Zadouci,
aby stat aktivné podporoval investice pomoci forem podpory dfive jmenovanych,
zacilené predev$im na investicni vystavbu vodikovych plnicich stanic. V ramci podpory lze
optimalné vyuzit dostupné evropské dotace, které cili na vyuziti alternativnich paliv a
vystavbu alternativn{ infrastruktury, at’ uz se jedna o operacn{ program pro dopravu ¢i pro
podporu podnikani a investic. Vystavba obou skupin stanic bezesporu povede k urychleni
vystavby celé potfebné infrastruktury, jejiz pfitomnost nasledné snadnéji presveédci
vefejnost vozidla skute¢né nakupovat.

8.1.1.1 Verejné vodikové stanice

Chybé¢jici infrastruktura a sit” vefejnych plnicich stanic je jednou z hlavnich pfekazek

v dal$im rozvoji osobnich vodikovych vozidel. Pokud stat zajisti fungujici a dostatecné
hustou sit” plnicich stanic, bude to motivovat vyrobce vodikovych automobilt k tomu, aby
svou nabidku rozsifili, protoze uciti urcitou garanci vyuziti. To bude mit za nasledek také
vys$si poveédomi vefejnosti o vodikové mobilité jako takové a bude ji motivovat k nasledné
potencialni koupi vodikového automobilu.

Doporucenim je, aby se stat soustfedil na dostatecné pokryti hlavnich
komunikac¢nich taha tak (v prvni fazi dalnice, silnice 1. tfidy apod.), aby byla
obsluZnost plnéni vozidel pro potencialni vlastniky novych vozt co nejpohodlnéjsi a
nejdostupnéjsi. Je nasnad¢ vyuziti soucasnych lokaci cerpacich stanic. Z hloubkovych
rozhovoru s experty vyplynulo doporuceni postupné dopliovat vodik jako standartni
variantu na soucasné cerpaci stanice, samozfejmeé s pfihlédnutim k nutnosti dodrzeni
patficnych bezpecnostnich opatfeni a standardu.

Zajimavym doplinkem, ktery nevyzaduje budovani velkého poctu plnicich stanic, je
vyuZivani vozidel modernim zpiisobem, a to formou carsharingu, at’ uz ve sféfe firem
¢i fyzickych osob. Vhodnou inspiraci je projekt Bee Zero fungujici v némeckém Mnichové.
Tento projekt nenf znevyhodnén nedostate¢nou infrastrukturou, jelikoz v ramci méstského
prostfedi umoznuje realizovat plnéni pouze s omezenym poctem plnicich stanic. Pokud se
v CR najde region & mistni samosprava, pro kterou by tato alternativa byla zajimava, tak by
se jednalo o dalsi investicné mén¢ naroc¢ny krok k vodikové mobilité v urcitém specifickém
regionu, ktery muze slouzit jako pilotni inspirace.

I takova mozZnost by méla byt v zajmu statu, tedy podporovat projekty obdobného
charakteru v Ceské republice, opét za Gcelem zvyseni zdjmu vefejnosti o tuto
technologii. Na stejném zavéru se shodla nejen expertni skupina, ale zastava ho i fada
odborniku, ktefi byli dotazovani pfi hloubkovych rozhovorech.

8.1.1.2 Nevefejné vodikové stanice (pro vefejnou dopravu)

Co se budovani infrastruktury pro vodikova vozidla ve vefejné dopravé tyce, fakticka
vystavba infrastruktury plnicich stanic by neméla byt v tomto ohledu vyznamnou
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piekazkou, jelikoz je zapotfebi podstatné niZsi pocet stanic na vyuZivané vodikové
autobusy (auta pro komunalni sluZby).

Investicné se jedna o vyrazné levnéjsi feseni 1 vzhledem k moznému otestovani technologie
v realném zivoté. Pilotni provoz se da zajistit s jednou plnici stanici v misté vozovny a
poctem autobusu, které zajisti napffklad 1 konkrétni autobusovou linku misto stavajicich
konvencnich pohonu. I dle informaci z hloubkovych rozhovora vyplyva, ze néktera mésta
budou v urcitém horizontu pfechazet na alternativni paliva. Je tfeba zduaraznit, ze nékteré

z nich si diky statni podpofe muze zajistit vodikovou infrastrukturu a nasledné byt prvni
vlastovkou cisté vodikové mobility.

Realné je toto testovano v zahranici, projekt CHIC (Clean Hydrogen in European Cities)
je ukazkou tspéSné zahranicni realizace vodikové mobility ve sféfe vefejné dopravy.
Jeho cilem bylo demonstrovat, ze autobusy pohanéné vodikem v méstské hromadné
dopravé predstavuji funkcni fesen{ pro dekarbonizaci a snizeni hluku ve velkych
aglomeracich. Mezi nejdilezitéjsimi vysledky projektu tykajici se vodikové infrastruktury je
klicova pfedevsim spolehlivost v ostrém provozu (nizké plnici ¢asy stanic, autobusy byly
nasazeny az na 20 hodin denng¢).

Je doporucenim zacit testovat vodikové autobusy v hromadné dopravé v regionu ¢i
aglomeraci urcité velikosti, aby bylo zjiSténo realné fungovani v ostrém provozu pfi
urcitém vytiZeni. Pravé v takové oblasti bude sit’ (infrastruktura + autobusy) nejvice
vyuzivana, coz zapficin{ rychlejsi navratnost investice. Zaroven dojde ke zvyseni povédomi
vefejnosti o vodikové mobilité a udrzitelnym modam dopravy jako celku. Takovy region
je moZné vybrat na zakladé zkuSenosti s jinymi alternativnimi pohony, resp. na
zaklad¢ debat s mistnimi samospravami, které dlouhodob¢ uvazuji o pfesunu svého
automobilové / autobusového parku na Cista paliva.

8.1.1.3 Rozmisténi vodikovych stanic / Vyuziti potenciilu tranzitni polohy mezi
Némeckem a Rakouskem v rdmci osobni dopravy

Jak uz bylo zminéno vyse, nespornou vyhodou budovani infrastruktury plnicich stanic

v ramci segmentu méstské dopravy je jejich nizky pocet nutny k obsluze vozidel

v depech. Z toho pohledu je logické vyuzit nékterou aglomeraci, ktera by méla zajem o
rozvijen{ tohoto druhu mobility a pifpadné pak po osvédceni technologie navazat v dalsich
regionech. Cilem by tedy mélo byt vyuziti hustého provozu a husté dopravni sité urcité
aglomerace / regionu k pilotnimu projektu vodikové vefejné dopravy.

Druhym smérem investic, jak je jiz popsano vySe, jsou investice do vefejné infrastruktury.
Nabizi se, v kontextu potencialniho a logického rozvoje s nejvétsim dopadem a pfidanou
hodnotou, sméfovat je na dalnice ¢i silnice 1. ti{dy, alespon v prvni fazi. Tento smeér je jisté
vhodny, ale nabizi se 1 dal$i podptrny argument. V Némecku a Rakousku jiz probiha
investi¢ni vystavba vodikové mobility a plany v Némecku naznacuji zajimavy boom, ze
kterého mohou tézit vsichni Stfedoevropani. Némecko je v ramci EU povaZovano za
hlavniho prakopnika v oblasti vodikové mobility a pocet vodikovych plnicich stanic
za zapadnimi hranicemi Ceské republiky neustale roste. Proto primarnim zajmem CR
by dale méla byt soustavna podpora cilena na provazani téchto mezinarodnich vodikovych
infrastruktur. Dalsf nespornou vyhodou vzniklou z realizace propojent siti Ceské republiky,
Némecka a Rakouska, je moZnost profitovat z novych zahrani¢nich technologii a
know-how. Oba staty se totiz nachazi v oblasti progresu vodikové mobility podstatne dal
nez CR.
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V navaznosti na vy$e zminéné i na smérnici Evropského parlamentu a Rady 2014/94/EU
je zahodno umist’ovat stanice na linie Transevropské dopravni sit¢ (TEN-T), ktera je
smérnici uvadéna jako doporucena pateini sit’ pro vystavbu této infrastruktury, jelikoz
zahrnuje hlavni dopravni tepny. V ramci TEN-T sit¢ se jedna pfedevsim o frekventované
mezinarodni tahy, konkrétné koridor vedouci z Drazd’an pfes Prahu smérem do Rakouska.
Z toho vyplyva doporuceni sméfovat podporu na vystavbu vodikové infrastruktury
podél tohoto tahu (coZ je podporovano i z komunitarniho programu TEN-T, resp.
CEF).

Prvnf realizace vetejné vodikové stanice v CR probiha v navaznosti na TEN-T sit’.
Spolec¢nost Unipetrol, planuje vyuziti volné kapacity vyroby vodiku pro zasobovani plnicich
stanic vodiku budovanych v ramci siti cerpacich stanic Benzina. Vystavba prvn{ vefejné
vodikové stanice v CR je planovana v prabéhu roku 2018 v Praze.

8.1.2 Podpora nakupu vodikovych vozidel

Jak uz bylo zminéno vyse, samotna vozidla pohanéna vodikem tvofi druhy pilif pro
dlouhodoby trvaly rozvoj vodikové mobility. Tento stav je zadouci pfedevsim z hlediska
nasledovani trendu evropské legislativy ohledné nutného sniZzeni emisi, protoze pouze
pocetny vozovy park uzivajici alternativni (¢istd) paliva generuje celkové zlepseni ovzdusi

v ramci unie. Vodik, jakozto palivo nevypoustéjici pfi provozu zadné emise, je jednim

z paliv zajist'ujici nejveétsi pozitivni dopad na emise v dopravé.

Z pfistupu ostatnich stata EU, které se v procesu implementace vodikové mobility
nachazeji podstatné dal ne Ceska republika, vyplyvé, ze pouze trvalé a jasné definované
ukotveni podpory nakupu vozidel motivuje jak soukromy, tak vefejny sektor k jejich
koupi.

V soucasné dobé¢ jsou k dispozici pouze 3 typy vozidel na vodik, kterych se vyrobi
dohromady maximalné 3 000 kusut za rok, Toyota Mirai, Hyundai ix35 FC a Honda Clarity
FC. Rozvoj vodikové infrastruktury by logicky mél vést k nastartovani poptavky po
vozidlech. V navaznosti na tento stav se da nasledné ocekavat nartst portfolia vodikovych
vozidel, jejichZ cena by se s narustem objemu prodanych kust méla rapidné snizovat, a tim
by se nemusela vynakladat tak vyrazna podpora na zavedeni vozidel mezi uzivatele.

8.1.2.1 Osobni vozidla

7. provedeného priizkumu mezi obyvateli CR je patrné, e vefejnost zavedeni vodikové
technologie podporuje a vnima ho velmi pozitivné, mimo jiné diky setrnosti téchto
vozu k zivotnimu prostfedi. Lidé ocenuji pfedevsim nulové emise a snizenf hluku na
dopravnich komunikacich.

Odpovedi respondentu vsak naznacuji, ze samotné védomi Setrnosti k Zivotnimu
prostiedi pro né neni dostatecna motivace k tomu, aby si viiz pohanény vodikem
pofidili. Co se vlastnikt vozidel pouzivajicich konvencni typy paliv tyce, je nutno nastavit
vyhody tak zasadni, aby byly dostatecné motivujici k pfechodu prave na vodik.

Neni jisté, zda se podafi pfipravit dotacni program podpory nakupu vozidel pro soukromé
osoby v kratké dobé (resp. velmi rychle). Na druhou stranu je zde prostor pfipravit takovou
formu podpory az v navaznosti na realizovanou (podpofenou) infrastrukturu. Realné ma
smysl vybrat pilotni projekty, které mohou vodik rozvijet s vidinou napf. provoznich dspor.
Jedna se napt. o firemni fleety. Program podpory na elektromobilitu pro firmy naznacil
potencial rozvoje alternativni mobility. Bylo by logické v ném nadale pokracovat i pro dalsi
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typ cisté mobility, tedy pro vodik. V prvé fad¢, pokud bude probihat podpora pro vefejné
plnici stanice, ma smysl investovat také do rozvoje firemnich vodikovych fleett. Ve
firmach prece jen dochazi k hromadnému ndkupu aut a ma tak vétsi potencial na
otestovani ve vétsim mnozstvi nez v piipadé¢ jednotlivcd. Nasledné po otestovani vyuzivani
dotaci a uréeni teoretické alokace pro bézné uzivatele, je nasnad¢é podpofit tento typ
mobility pro uzivani soukromych osob.

Cilem by zarovefl mela byt osvéta o dalsi moznosti, pokud se rozhoduji o alternativnim /
¢istém pohonu. Neni zde pouze elektfina, nebo hybridy, ale ze 1 vodik zaujima své misto a
je jako volba k dispozici za urcitych podminek.

Obecné se tedy jedna nejprve o podporu firemnich zakaznika a nasledné po
otestovani dotac¢ni alokace také o podporu béZnych uZivateld.

8.1.2.2 Verfejni doprava

Soucasna aglomerace velkych mést Celi jiZ po dlouha 1éta zavaZnému problému
pfitomnosti vysokych emisi CO,v ovzdusi. K tomu pfidejme jesté nadlimitni
hodnoty, co se hlu¢nosti komunikaci tyce. Zavedeni vodikovych autobust do vefejné
dopravy predstavuje atraktivni feseni obou téchto problému. Podle vysledki zakladniho
scénate by mély naklady na podporu autobust na vodikovy pohon dosahnout 8 %
celkovych vynalozenych nakladu na vodikové vozy a zaroven se podili tyto autobusy na
snizeni 32 % vsech usetfenych emisi COz pouzivanim vodikovych vozi. Tento pomér
usetfenych emisi a vynalozenych nakladu na podporu vodikovych vozu se jevi jako
piiznivéjsi u autobusové dopravy nez u osobni automobilové dopravy.

Inspiraci ze zahranici je bezesporu némecké mésto Hamburk, kde jiz dnes funguje sit’
vefejné hromadné dopravy pohanéna vodikem. Od dubna 2012, kdy k zavedeni do ostrého
provozu doslo, najely autobusy pohanéné na vodik vice nez 500 000 km. Veden{ mésta se
také zavazalo, ze po roce 2020 uz nebude nakupovat jina nez bezemisni vozidla. Z projektu
tohoto typu je mozné Cerpat inspiraci pro vyuziti i v obdobném regionu CR.

Dile je na misté¢ znovu zminit uspésnost projektu CHIC. V kontextu adopce samotnych
vozidel pfedevsim to, ze vodikové autobusy dosahly srovnatelného dojezdu jako ty na
dieselovy pohon. Emise CO; se podafilo snizit o 85 %. Dale bylo celkem usetfeno 4,3
milionu litra nafty. V celkovém dusledku byl vodikovy pohon v porovnani s naftovymi
autobusy vyhodnocen jako o 26 % uspornéjsi.

V pfipadé, Ze stat rozhodne o potencialni podpoie pro vefejnou dopravu, ktera

z této studie vyplyva jako jedna z nejlepSich variant v poméru naklady vs. vykon,
resp. dopad, tak je nasnad¢ nastavit dotacni program s dostatecnou alokaci, aby bylo
zajisténo pokryti investicnich nakladd pro dostatecné velkou / silnou aglomeraci, ve které
bude potencial vyuziti vodikovych autobusti a bude mozné ho otestovat v realném zivote.
Vystupy nasledné mohou byt porovnany i s pfedlohou v Némecku a dalsich zemich, ve
kterych ¢ista vefejna doprava jiz funguje. Aglomerace zatizené emisnim znecisténim, napf.
v Moravskoslezském kraji se zdaji i vzhledem ke svému pozitivaimu piistupu

k alternativnim palivim jako velmi vhodnou zakladnou pro takovy pilotni projekt.

8.1.3 Dofeseni formalnich a legislativnich aspektt

Na pocatku zpracovani této studie byla legislativa chapana jako velmi nedostatecna. Resp.
legislativa nijak nevymezovala vodik jako potencialni pohonnou hmotu, nebylo jasné, za
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jakych podminek bude mozné stavét plnici stanice a obecné tvrzeni, ze ¢eska legislativa
nezna vodik, bylo absolutné presné.

Legislativa je zasadni podminkou, aby bylo definovano hraci pole pro vSechny subjekty,
které se chtéji zapojit do vodikového odvétvi, resp. do jeho mobilni ¢asti.

Je velmi dobfe, Ze v dobé zpracovani této studie subjekty, které se ucastnily expertni
skupiny, vyvijely konstantni tlak na apravu zasadni legislativy. Z téch zasadnich dopadu je
tfeba zminit pfedevsim novelu zakona o pohonnych hmotach, ktera nynf jiz definuje vodik
jakozto palivo (viz § 2 b). Zaroven navrh vyhlasky ke stavebnimu zakonu upravuje
technické podminky vystavby vodikovych plnicich stanic a umoznuje tedy lepsi ptipravu
projektt stanic na zakladé definovanych standardd a norem.

V navaznosti na tyto zmény stale pretrvavaly obavy, zda jsou Upravy rozhodujicitho zakona,
ktery je v gesci MPO, dostatecné. Podle nazora subjekti zastoupenych v expertni
skupingé, které se samy snaZily o tyto zmény, je nynéjsi znéni adekvatni a umozZni to
rozvoj vodikového trhu. Evropska smérnice je tudiZ dle nazoru odbornika

24

implementovana v dostateCném méfitku.

Jako problematickou cast v oblasti legislativy naopak zastupci odborniku identifikovali ¢asti
stavebnfho zakona. Tyka se to pfedevsim faktické délky zmény uzemniho planu, ktery

v piipad¢ vystavby plnici stanice mus{ spliiovat urc¢ité podminky a zmény tzemnich plant
obecné jsou velmi zdlouhavé, az nekonecné. Dale se to také tyka délky stavebniho fizeni, a
jeho nékolikastupniového fizeni, to je vSak obecny problém, ktery se netyka pouze plnicich
stanic, ale veden{ uzemnich a stavebnich fizen{ na jakoukoliv stavbu. Zacarovany kruh
podavani namitek a odvolani ze strany riznych subjektd se tak muze stale dokola opakovat
a nasledné zpomalit cely proces pfipravy realizace.

Jsou zde i dalsi aspekty, které je tfeba vaimat pro umoznéni rozvoje vodikové mobility.
Jsou to Gpravy vyhlasek statnich 1 mistnich, které vazou na definované formy podpory a
jsou z kategorie téch jednoduseji zaveditelnych, tedy spise podptrnych. Nékteré z nich jsou
jiz navic vyzity pro elektromobily, takze jejich zavedeni pro vodikova vozidla je spise
technikalii. Tyto upravy by umoznily naptiklad odpusténi silni¢ni dané, parkovani
vodikovych aut na vyhrazenych mistech a v podzemnich garazich.

8.1.4 Zvyseni povédomi vefejnosti o vodikové mobilité, PR aktivity

Z vetejnych prazkumau vyplynulo, Ze 1 pfestoze mezi obc¢any pfevazuje pozitivni ptistup
k vodikové technologii jako takové, o samotném fungovani, mechanismu a nespornych
vyhodach informace nemaji. Fakt, Ze automobil na vodikovy pohon je z hlediska
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stavby motoru vlastné elektromobil, neni mezi Sirokou vefejnost rozsifen.

Neexistence povédomi vetejnosti o vodikové mobilité je identifikovana fadou expertt
z ruznych obord jako potencialni hrozba branici dalsimu rozvoji.

Prav¢ silné pozitivni PR je tudiZ vyznamnym faktorem, ktery bude mit v budoucnu
zna¢ny podil na tom, zda se vodik v dopravé bude dale rozvijet. Expertni pohled
naznacuje, ze je nutné propagaci zasahnout vétsi ¢ast populace, udélat z vodiku trend a
zajimavou volbu pro spotfebitele 1 pro spolecnost jako takovou. Efekty jsou provazané
napfi¢ oblastmi — naptiklad adopce vodikovych autobust a osobnich aut v carsharingu uz
sama o sobé podnécuje bézné obcany si uspornych vozidel v jejich okoli v§imat vice.

PR aktivity ministerstva, resp. statu jsou jisté nezbytné, ale jako zasadni se jevi
angazovanost pramyslu a zajmovych organizaci. Tomu muze napomoct i sdruzeni do
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pracovni skupiny (pokracovani expertni skupiny), ktera by pravideln¢ davala informace o
tomto typu pohonu.

I zpracovatel této studie planuje dale rozvijet toto téma (po ukonceni smluvnfho vztahu
s MD CR), jelikoz ho vnima jako zasadni pro budouci vyuziti alternativnich paliv v dopravé
a citf, ze pozitivni PR je to, co mtze pfevazit misku vah na stranu vodiku.

Jako velké minus se da brat, ze vodik nema ,,svého Elona Muska®, ktery by propagoval
vodikovou mobilitu. Proto je tfeba zapojit vice subjektt, které spole¢né mohou mit stejnou
sflu a stejny medialni dopad. To opét sméfuje k vodikové expertni skupiné.

8.1.5 Pokracovani expertni skupiny pro vodikovou mobilitu

Expertni skupina byla zavedena pro pipravu této studie. Cita pres 20 subjekti, které zajima
vodikova mobilita a které vidi urcity potencial ve sméfovani ¢isté mobility smérem

k vodiku. Tato skupina po celou dobu pfipravy studie figurovala jako urcita vnitini
oponentura zjisténi pfipravenych zpracovatelem. Nazory expertni skupiny se promitly do
studie a diky tomuto expertnimu pohledu se da tvrdit, Zze se studie na vyhled vodiku

v mobilit¢ CR diva vjrazné komplexnéji, nez se mohlo na po¢atku praci zdat.

Pro doplnéni nazort byly provedeny i dalsi hloubkové rozhovory se subjekty mimo tuto
skupinu (celkem 13 rozhovorut), které mély komplexnost dané problematiky jeste
prohloubit.

Neni zahodno, aby tato skupina, ktera fungovala od ledna do ¢ervna 2017 ukoncila svou
&nnost spolu s ukoncenim praci a predani studie objednateli, tedy MD CR. Jeji
pokracovani, resp. pokracovani jeji ¢innosti je kliCovym bodem pro GspéSnou
implementaci vSech souvisejicich naleZitosti a pfedavani informaci mezi subjekty.

Hloubkové rozhovory s experty (a s nimi spojena SWO'T analyza) definovaly pocetné
slabiny a hrozby vodikové mobility, kterym bude, pfi vzniku trhu, potfeba celit. Pravé
okruh odbornikd, ze které¢ho skupina sestava, je schopen reagovat rychle a navrhnout
ucinné a efektivni fesent.

Zaroven je jisté vhodné, aby skupina ptisobila pfi budouci aktualizaci NAP CM,
aby byla zaji$téna urita kontinuita &innosti i nazori. Cinnost skupiny by méla byt
charakterizovana pfedevsim souvislym tlakem na ceské legislativni organy tak, aby zajistily
patficnou realizaci doporucenych opatfeni a zvyhodnéni pro vozidla s vodikovou (piip.
obecneé cistou) technologif. Dals{ ¢innost by méla byt orientovana smérem k vyuzivani
dotaci z EU a sifeni této moznosti mezi vetejnost, tedy zapojit se spolu se stitem v oblasti
PR.

8.1.6 Aktualizace NAP CM

S ohledem na vyse uvedené, je tfeba v NAP CM (zakladnim strategickém dokumentu vlady
CR pro alternativni mobilitu) podstatnym zptsobem rozffit ¢ast tohoto dokumentu
vénovanou vodiku a zohlednit pfitom vSechna hlavni doporuceni obsazena v této studii.
To je ostatné 1 jeden z akcentovanych poznatka vyplyvajicich z hloubkovych rozhovora.
Soucasne je tieba zde aktualizovat cil poctu vodikovych stanic. Soucasny cil pro rok 2025 je
zde totiz znacné poddimenzovan (3-5 stanic). Modelové vystupy této studie jasné ukazuyji,
ze pokud ma byt naplnén alespon zakladni scénaf vyvoje, tak je tfeba zvysit ambice
vystavby vodikové infrastruktury. Na zakladé projekce vodikovych vozidel je
o&ekavana potfeba alespoti 12 vodikovych plnicich stanic v CR v roce 2025. Lokality
stanic jsou zobrazeny v kapitole 6.7 Predikce lokalizace plnicich stanic v case.
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