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Souhrn:

Zkapalnény biometan predstavuje kli¢ovou technologii pro de-
karbonizaci nakladni silni¢ni dopravy diky vyraznému snizeni
Well-to-Wheel emisi, s moznosti dosazeni negativni uhlikové
bilance, a snadné implementaci. Jeho rozsireni vsak vyzadu-
je cilené ekonomické a regulacni nastroje, jako jsou dariové
dlevy, aktivni trh s emisnimi povolenkami, dotace na nakup
novych vozidel a zvyhodnéné mytné, snizujici nakladovy roz-
dil oproti fosilnim palivim. Zaroven je nezbytné investovat do
rozvoje infrastruktury a zvysit dostupnost zkapalnéného bio-
metanu. Tato opatfeni usnadni obnovu vozového parku v Ces-
ké republice a prispéji k dosazeni klimatickych cild, aniz by se
ohrozila ekonomicka stabilita.
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Summary:

Liquefied biomethane is a key technology for the decarboni-
sation of heavy-duty freight transport, offering substantial We-
[l-to-Wheel emissions reduction with the potential to achieve
a negative carbon balance, and its ease of implementation.
However, its widespread adoption necessitates targeted eco-
nomic and regulatory instruments, including tax incentives,
an active market for emission allowances, subsidies for pur-
chasing new vehicles, and preferential toll rates to bridge the
cost disparity with fossil fuels. At the same time, investments
in infrastructure development and the expansion of liquefied
biomethane availability are imperative. These measures will
support the modernisation of vehicle fleets in the Czech Re-
public and contribute to achieving climate objectives without
compromising economic stability.
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Predmluva autora

Evropa v sou€asnosti ¢eli jedné z nejvétsich vyzev své
moderni historie — jak dosahnout ambiciéznich klimatic-
kych cil Zelené dohody, aniz by tim ohrozila pozitivni
ekonomicky rist a stabilitu. Diskuse o realizovatelnosti
téchto cilt nabiraji na intenzité. Stale Castéji se objevuiji
nazory, ze jednostranné zameéreni na elektromobilitu
nemusi byt univerzalnim feSenim. Nakladni silni¢ni
doprava’ je jako zasadni prvek evropské ekonomiky
kliGovym hragem v této transformaci. Zajistuje vice nez
dvé tfetiny pozemni pfepravy zbozi, a pfitom je jednim

z vyznamnych sektord produkujicich emise sklenikovych
plynd. Jeji role nelze pfehlizet ani pro obchodni vazby, ani
pro celkovy rlst hospodafrstvi.

Pro dosazeni klimatickych cild je nezbytné pfijmout holis-
ticky pfistup, ktery umozni rovnomérny rozvoj a imple-
mentaci vSech ucinnych technologii a alternativnich
paliv.2. Mezi témito technologiemi zaujima zkapalnény
biometan (bioLNG) specifické postaveni. Diky své schop-
nosti vyrazné snizovat emise a v nékterych pfipadech
dosahovat i negativni uhlikové bilance ma potencial stat se
jednim z klicovych nastroji dekarbonizace nakladni silni¢ni
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Obr. 1: Srovnani vyvoje celkovych emisi a emisi ndkladni dopravy v Ceské republice k roku 1990, s porovnanim evropského
priméru®. Zelena prerusovana linka predstavuje cilovou hodnotu: 55% sniZeni emisi oproti roku 1990 a modra prerusovana
linka linedrn{ predikci pro Ceskou republiku (vlastniilustrace na zaklad& Eurostat, 2024a)

%)V porovnani EU27 Average Light-,Heavy-duty trucks and buses bylo vylouceno Finsko, kde data nebyla obsazena.

1) Nakladni silnicni dopravou se v tomto ¢lanku rozumi tézka silnicni nakladni doprava, konkrétné vozidla kategorie N3 — motorova
vozidla s maximalni hmotnosti prevysujici 12 tun, jak je definovano v Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2018/858
ze dne 30. kvétna 2018 o schvalovani motorovych vozidel a jejich pripojnych vozidel, jakoZz i systémd, konstrukcnich casti
a samostatnych technickych celkt urcenych pro tato vozidla a o dozoru nad trhem s nimi, 0 zméné nafizeni (ES) ¢. 715/2007

a ¢. 595/2009 a o zruseni smérnice 2007/46/ES.

2) Pojem ,palivo” v této praci oznacuje energii potfebnou k provozu urcitého hnaciho ustroji, zahrnuje tedy jak kapalna a plynna
paliva, tak i elektfinu. Pojmem ,alternativni palivo” se rozumi paliva nebo zdroje energie definované v Nafizeni Evropského
parlamentu a Rady (EU) 2023/1804 ze dne 13. zafi 2023 o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva a o zruseni smérnice

2014/94/EU.
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dopravy. Tento zavér potvrzuji i dalSi odborné studie, které
ukazuji na nenahraditelnou roli biometanu v energetickém
mixu budoucnosti. Situace na evropském trhu vSak neni
jednotna. Rozdily v infrastruktufe, regulacnich ramcich
a ekonomickych pobidkach brzdi rychlejsi implementaci,
a pravé zde ma Ceska republika prilezitost ukazat cestu.

Aktivnim pfistupem k rozvoji biometanu a jeho integraci
do energetického mixu mize Ceska republika nejen
pfispét ke splnéni evropskych klimatickych cilll, ale také
se stat inspiraci pro ostatni staty Evropské unie. Spole¢ny
postup a efektivni implementace technologickych inovaci
jsou nezbytné pro to, aby se ambice Zelené dohody staly
realnym a dosazitelnym cilem.

1 Vyznam dekarbonizace nakladni
silniéni dopravy

Pfechod na obnovitelné zdroje energie prfedstavuje
zasadni krok v boji proti klimatické krizi, ktera ohrozuje
nejen zivotni prostfedi, ale i dlouhodobou udrzitelnost
ekonomiky. Zelena dohoda pro Evropu stanovuje ambici-
Ozni cile, mezi nimiz vynika takzvany Fit for 55, balicek
opatfeni, ktery ma za cil snizeni emisi sklenikovych plyn(
0 55 % do roku 2030 s porovnanim k roku 1990, a dosazeni
klimatické neutrality do roku 2050. Tyto cile jsou pravné
zavazné a regulované evropskou legislativou, napfiklad
prostfednictvim Evropského klimatického zakona.®

Nakladni silniéni doprava hraje v tomto procesu kli¢ovou
roli, nebot zajistuje pfiblizné 77 % pozemni prepravy
zbozi v Evropské unii a tvofi patef evropského obchodu
(Eurostat, 2022). Transportni sektor poskytuje napfimo
na 10 miliond pracovnich pozic a predstavuje signifi-
kantnich 5 % evropského hrubého domaciho produktu
(HDP) (European Commission, 2020, s. 2). Zaroven
rst tohoto odvétvi vykazuje elasticitu s rastem HDP
(Kamakaté & Schipper, 2009, s. 3745), ktery v posledni
dekadé vykazoval pozitivni hodnoty?, implikujici zvySujici
se budouci aktivitu v nakladni silni¢ni dopravé. V evrop-
ském meéfitku se na celkové produkci sklenikovych plyni
tézka nakladni vozidla a autobusy podileji 6,5 %. Ackoli se
toto Cislo mize jevit jako mala ¢ast, jedna se zhruba o 211
miliond tun CO,e (European Enviromental Agency, 2024
citovana v Eurostat, 2024a). V pfipadé Ceské republiky,
emise z tézkych nakladnich vozidel a autobus( predsta-
vuji kolem 6 % z celkové produkce emisi Ceské repub-
liky, rovnajici se zhruba 7,74 miliondm tun CO,e. Emise
z dopravy v Ceské republice predstavuji 3% podil na
celkovych emisich z dopravy v EU (European Environment
Agency, 2024 citovana v Eurostat, 2024a).

Ceska republika k roku 2021 v ramci Fit for 55 dokazala
snizit emise 0 34 % ve srovnani s rokem 1990. Na obrazku
¢. 1 Ize vidét, ze se Ceské republice dafi drzet pod
primérem EU27. Nicméné z grafu je patrné, Ze musi jesté
dojit k razantnimu snizeni a expanzi dekarbonizaéniho
trendu tak, aby byl cil pro rok 2030 dosazen. Déle je z grafu
mozné vycist, ze a¢ sice dochazi ke snizovani celkovych
emisi, emise v nakladni silniéni dopravé v Ceské republice
od roku 2004 zacinaji rst oproti roku 1990 a tento trend
stale pokra¢uje. Na konci roku 2021 Ceska republika méla
0 38 % vice emisi v nakladni silni¢ni dopravé, nez tomu
bylo tak v roce 1990. Stale se ale také drzi pod evropskym
primeérem. Grafika na obrazku ¢. 1 nam proto naznacuije,
Ze je vhodné se zameéfit na signifikantnéjsi dekarbonizaci
nakladniho silniéniho sektoru. Veskery dopravni sektor
pak podléha novéjSimu cili, spadajicimu pod ETS 19,
a to 42% snizeni emisi do roku 2030 oproti roku 2005.
Nicméné obrazek €. 1 prehledné ukazuje vyvoj z vétsiho
historického hlediska zaméfeného pouze na Fit for 55.

Dekarbonizace neni o jednom fesent, ale

o podpore viech smysluplnych technologii.

Na rozdil od segmentu osobni silnicni pfepravy, ktery
se na celkovych emisich z dopravy podili zatim nejvétsi
meérou, maji tézka nakladni vozidla vzhledem ke své
velikosti, hmotnosti a dlouhym vzdalenostem, které musi
urazit, mnohem vysSi spotfebu energie na jednotku.
Strategie pro dekarbonizaci se proto musi liSit. Snizovani
emisi v sektoru nakladni silniéni dopravy je vS§ak mozné
dosahnout jiz dnes, a to diky prostfednictvim pokroku
v oblasti palivové ucinnosti, zavadéni alternativnich paliv
a novych technologii. Je také dullezité zminit, Ze investice
do tohoto sektoru pfinaseji mnoho dalSich vyhod, jako
je lepsi logisticka efektivita a potencialni Uspory nakladu
pro podniky.

2 Energeticky mix budoucnosti a role
zkapalnéného biometanu v nakladni
silniéni dopravé

Dekarbonizace nakladni silni¢ni dopravy vyzaduje diver-
zifikovany pfistup, ktery kombinuje rdzné technologie
a zdroje energie. BioLNG muze byt v tomto mixu hnaci
silou pfedevsim diky své schopnosti dosahnout nizkych
nebo dokonce negativnich emisi sklenikovych plynt
a diky své vysoké energetické hustoté, ktera je klicova pro
tézka nakladni vozidla na dlouhé vzdalenosti. Nasledujici
podkapitoly se zabyvaji vyhodami bioLNG, limity elektri-

3)  Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2021/1119 ze dne 30. cervna 2021, kterym se stanovi ramec pro dosazeni
klimatické neutrality a méni nafizeni (ES) ¢. 401/2009 a nafizeni (EU) 2018/1999 (,evropsky pravni ramec pro klima®).

4) S vyjimkou svétové financni krize v roce 2009 a covid-19 recese v roce 2020.

5) Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2023/959 ze dne 10. kvétna 2023, kterou se méni smérnice 2003/87/ES o
vytvoreni systému pro obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plynd v Unii a rozhodnuti (EU) 2015/1814 o vytvo-
feni a uplatriovani rezervy trzni stability pro systém Unie pro obchodovani s povolenkami na emise sklenikovych plynu.
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fikace a agregatnimi energetickymi potfebami sektoru
nakladni silniéni dopravy.

Duilezité je podotknout, Ze vyznamny podil na budouci
podpofe vyuzivani energie z obnovitelnych zdrojid ma
RED I119. Dodavatelé paliv jednotlivych &lenskych statd
budou mit povinnost zajistit 29% podil energie z obnovitel-
nych zdroj na kone¢né spotfebé energie v odvétvi dopravy
do roku 2030, nebo do téhoz roku dosahnout snizeni
intenzity emisi sklenikovych plynd v dopravé o 14,5 %.
V tomto ramci je stanoven kombinovany zavazny dil¢i cil
5,5 % pro pokrocila biopaliva a obnovitelna paliva nebio-
logického puvodu (RFNBO), pficemz do roku 2030 musi
byt dosazeno minimalné 1 % RFNBO. Pro ¢lenské staty
to znamena, ze by mély vytvaret funkéni ramce pro aktivni
podporu a zvySovani podilu obnovitelnych paliv na trhu.

2.1 Zkapalnény biometan vs. ostatni

alternativni paliva

Biometan vyrabény z obnovitelnych zdroju, jako je napfi-
klad biologicky odpad nebo hn(j, nabizi vyraznou redukci
emisi sklenikovych plynt. Jeho produkce zahrnuje zachy-
tavani metanu (CH,), majici 28x vys$si sklenikovy poten-
cial nez CO, (IPCC, 2023), a uzavieni uhlikového cyklu,
coz mlze vést k témér nulovym nebo dokonce negativnim
emisim CO_e. Dale je nutné podotknout, ze by se mélo
vyvarovat situace, aby byl biometan vyrabén ze surovin,
které jsou urCeny ke spotfebé, jako napfiklad kukufice.
V porovnani s konvenénimi fosilnimi palivy nabizi tedy
bioLNG signifikantni snizeni emisi na bazi Well-to-Wheel
(WtW), viz obrazek ¢. 2. To z néj momentalné ¢&ini jedno

z nejefektivngjSich paliv pro tézkou silniéni nakladni
dopravu. Pfistup WtW, na rozdil od metody Tank-to-
-Wheel (TtW), zahrnuje vétSi ramec zivotniho cyklu
paliva a poskytuje pfesnéjsi obraz o jeho skute¢ném
environmentalnim pfinosu (viz kapitola 5.2). Proto je
stézejni, aby tato metodologie byla zahrnuta v legislativé
jako primarni?.

Energeticka hustota je dalsi zasadni parametr pfi hodno-
ceni vhodnosti paliv pro tézka nakladni vozidla, kde bioLNG
predstavuje urCité vyhody oproti ostatnim palivim. Na
obrazku €. 3 je mozné vidét srovnani péti nejrelevantnéj-
Sich paliv pro nakladni dopravu — nafty, HYO100, bioLNG,
bateriového ¢lanku (lithium-ion) a vodiku.

Nafta — Vysoka gravimetricka i objemova hustota energie
déla z nafty idealni palivo pro dalkovou dopravu diky nizké
hmotnosti a kompaktni velikosti nadrze, coz minimalizuje
ztratu prepravni kapacity.

HVO100 — Mirné vySSi gravimetricka hustota energie nez
nafta nabizi vyhodu vyssi ucinnosti, pfi zachovani kompa-
tibility s existujici infrastrukturou a nadrzemi, coz usnad-
fuje pfechod k tomuto alternativnimu palivu.

bioLNG — VysSi gravimetrickd hustota energie posky-
tuje velkou vyhodu na dlouhé vzdalenosti, avSak nizsi
objemova hustota a nutnost kryogenniho skladovani
zvySuji pozadavky na prostor a technologie.

Bateriovy €lanek — Velmi nizka gravimetricka i objemova
hustota vyzaduje tézké a objemné baterie, coz muize byt

WtW Emise vgCO,e/M)J
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Obr. 2: Srovnani emisi WtW (vlastni ilustrace na zakladé European Commission: Joint Research Centre et al., 2020)

6) Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2023/2413 ze dne 18. fijna 2023, kterou se méni smérnice (EU) 2018/2001,
nafizeni (EU) 2018/1999 a smérnice 98/70/ES, pokud jde o podporu energie z obnovitelnych zdrojd, a zrusuje smérnice Rady

(EU) 2015/652.

7)  Nebot vyhodnoceni kompletniho Zivotniho cyklu (LCA) je jiz pfilis komplexni.
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Obr. 3: Matrix zobrazujici energetické hustoty alternativnich paliv (vlastni ilustrace na zakladé Ryste et al., 2019, s.4)

limitujicim faktorem pro dalkovou silni¢ni dopravu. Nicméné
pro méstskou dopravu a kratké vzdalenosti — ,last-mile
delivery”, maji bateriové ¢lanky vhodné vlastnosti.

Vodik — NejvysSi gravimetricka hustota energie €ini vodik
lehkym a atraktivnim palivem, ale nizk& objemova hustota
vyzaduje slozité skladovaci systémy, coz predstavuje
momentalné vyzvu pro jeho SirSi nasazeni.

2.2 Biometan v kontextu RED lll

Biometan jako palivo v dopravnim sektoru podléha
regulacim stanovenym v aktualizované smérnici RED
I, kterd urCuje emisni faktory a pozadavky na minimalni
uspory sklenikovych plyna. Pro vypoc€et emisnich Uspor
u biopaliv se jako referen¢ni hodnota fosilniho paliva
stanovuje emisni faktor 94 g CO,e/MJ. Kromé toho
smérnice RED lll umozriuje zapo¢itat energii, vyrobenou
z obnovitelnych paliv s obsahem uhliku do stanove-
nych cild pouze za podminky, Ze tato paliva dosahnou

minimalné 70% uspory emisi sklenikovych plynd oproti
referencni hodnoté ((EU) 2023/2413, Clanek 29a).

Z téchto regulaci vyplyva, ze v tomto kontextu je
relevantni pouze bioLNG s emisni stopou nepfesahu-
jici 28 g CO_e/MJ. BioLNG splrujici tento limit Ize nejen
zapocitat do cilll stanovenych smérnici RED Ill, ale také
vyuzit naptiklad v ramci GHG protokolu pro vykazovani
emisnich Uspor podnikd. Dopravci by proto pfi vybéru
bioLNG meli zohlednit nejen jeho cenu a dostupnost, ale
také jeho certifikovanou uhlikovou stopu, ktera zasadné
ovliviiuje jeho vyuzitelnost v dekarbonizacnich strate-
giich. Snizeni emisni stopy bioLNG obvykle znamena
vy$Si cenu, jelikoz jeho vyroba je technologicky naroc-
nejsi a vyzaduje specifické vstupni suroviny, napfiklad
organicky odpad nebo kravsky hndj. Z tohoto divodu by
strategické rozhodovani o nakupu bioLNG meélo vychazet
nejen z ekonomickych faktord, ale i z jeho dopadu na
emisni bilanci spole¢nosti, regulacnich vyhod a moznosti
jeho zapocitani do ESG reportingu.
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2.3. Elektrifikace tézké nakladni silni¢ni

dopravy a zaclenéni alternativnich paliv

Tézka silnicni nakladni doprava se vyznacuje nékolika
specifiky, pfi¢emz kliCovymi aspekty jsou jeji zaméfeni na
profitabilitu a provozni efektivitu. Z SirSiho hlediska tyto
priority dale podtrhuje takzvany Green Deal Trilemma, které
vyzaduje rovnovahu mezi dosazenim uhlikové neutrality,
zachovanim konkurenceschopnosti a zajisténim bezpec-
nych dodavek energie (World Energy Council, 2020).
Realizace téchto cilll pfedstavuje zasadni pfedpoklad pro
uspésSnou implementaci novych feSeni, ktera vSak musi
byt hodnocena realisticky a pragmaticky.

Intenzivni tlak na elektrifikaci dopravy je logicky pfedevsim
v segmentu osobnich automobill. Kli¢ovym faktorem v této
oblasti je zajisténi spotfeby elekirické energie vyrabéné
z obnovitelnych zdrojl energie (OZE). V roce 2022 se OZE
v Ceské republice podilely na spotiebé elekttiny v dopravé
pfiblizné 7,2 % (Ministerstvo prdmyslu a obchodu, 2022,
s. 14), coz zdlrazriuje nutnost vyrazného navyseni tohoto
podilu pro zajisténi skute¢né Cisté elektrifikace. Elektrifi-
kace tézké nakladni dopravy predstavuje dalsi vyzvy. Pro
lepsSi pochopeni je tfeba zvazit sou¢asna fakta. Elektricky
tahac tfidy N3, ktery ro¢né ujede odhadovanych 100000
km, spottebuije pfiblizné 122840 kWh elektrické energie.
Tato hodnota odpovida roéni spotfebé 27—-35° primérnych
domacnosti v EU, majicich spotfebu mezi 3500 az 4500
kWh ro¢né (German Federal Statistical Office 2020; GfK
Belgium consortium, 2017, s. 129). Pokud by doslo k UpIné
elektrifikaci flotil tézkych nakladnich vozidel v EU, bylo by
ro¢né zapotrebi pfiblizné 737'% TWh elektrické energie.
Toto mnozstvi pfevySuje jak sou¢asnou produkci obnovi-
telné energie v EU — 621" TWh, tak celkovou spotfebu
domacnosti. Z téchto ddvodd je nezbytné povazovat
ostatni paliva za relevantni, pfi¢emz regulace jako AFIR'
a RED Il jsou jejich Ustfednim prvkem.

bioLNG ma optimalni fyzikalni viastnosti
pro dalkovou nakladni dopravu a rozvinutou

infrastrukturu. Pristup WtW vsak musi byt
prioritou.

Navic je sou€asna infrastruktura pro podporu elektri-
fikace tézké silniéni dopravy ve vychodni a stfedni
Evropé znaCné nedostatecna. Jeji rozvoj vSak bude
probihat exponencialné diky cilim zakotvenym v AFIR,
ktery stanovuje, ze Clenské staty museji zajistit, aby jiz
do 31. prosince 2025 byly podél alespon 15 % délky

8)  Nasledujici vypocet: 100 000 km*122,84 kWh/100 km.

silniéni sité TEN-T zavedeny vefejné pfistupné dobijeci
parky pro tézka elektricka vozidla v kazdém sméru jizdy.
Ceska republika véak zatim v tomto sméru zaostava za
ostatnimi zemémi, jak nabijecimi body pro tézka nakladni
vozidla, registracemi, tak i podporou. Elektrifikace se
neobejde bez dotacnich struktur, nebot prodeje novych
vozidel stagnuji (ACEA, 2024). Jediné Uspésnymi prodeji
a podporou dobijeci infrastruktury se muze stimulovat
poptavka motivujici spolec¢nosti k investicim do rozSifeni
infrastruktury. Zaroven je tfeba si uvédomit, ze dotace
pokryvajici pouze pocatecni investici na vystavbu jsou
v urcitém hledisku neatraktivni, nebot pravé provozni
néklady mohou dostat investory do ztraty. Dosavadni
podet dobijecich stanic pro tézka nakladni vozidla v Ceské
republice je tak nulovy. Dal$i vyznamnou vyzvou je zdroj
elektrické energie. Do doby, nez se podil bezemisni
elektfiny vyrazné zvysi, elektrifikace tézké dopravy musi
byt napajena z fosilnich zdrojli, coz vyrazné snizuje jeji
ekologicky pfinos. Z téchto ddvodul je z hlediska stfed-
nédobého horizontu racionalni zaclenit také alternativni
paliva jako soucast prechodu k udrzitelnéj$i silnini
dopravé. Paralelni podpora pro vyuziti biometanu pro
dosahovani zavazkl vaci EU dava v tomto sméru smysil,
nebot plyn nabizi jiz dostate¢nou infrastrukturu podél
TEN-T a dochazi k razantnimu snizovani emisi.

2.4  Energeticky mix budoucnosti

a regulaéni ramce, které ho ovlivnuji

Podle studie Maedge a NGVA Europe (2024) se pfedpo-
klada, ze do roku 2050 bude evropsky energeticky mix
pro nakladni silniéni dopravu zahrnovat diverzifikované
zdroje energie: 192 TWh (28 %) budou tvofit obnovitelné
kapaliny, jako jsou HVO (Hydrotreated Vegetable Oil)
a e-paliva, 154 TWh (18 %) pfipadne na bioLNG, 125
TWh (33 %) na elektfinu a 94 TWh (21 %) na vodik. Tato
rozmanitost energetickych zdrojl podtrhuje nezbytnost
vyuziti vice technologii pro dosazeni ambiciéznich klima-
tickych cild EU. Odhaduje se, ze pokud bude jeho poten-
cial plné vyuzit, mohl by pfispét ke snizeni emisi o 42
miliond tun CO,e ro¢né do roku 2050 (Maedge & NGVA
Europe, 2024). Vyznam bioLNG a dalSich alternativnich
paliv dale podporuje studie Kramer et al. (2021), ktera
analyzovala scénafe dekarbonizace tézké nakladni
dopravy v Evropé. Klicovym zavérem bylo, ze kombi-
novany pfistup, ktery zahrnuje bioLNG, HVO, elektfinu
a vodik, mlze vyrazné urychlit snizeni kumulativnich
emisi sklenikovych plyn(. Naopak scénaf spoléha-
jici vyhradné na jednu technologii (napf. BEV) by vedl
k 0 39 % vys$Sim kumulativnim emisim do roku 2050
ve srovnani s kombinovanym pfistupem (Kramer et
al., 2021, s. 11-19). Tato tvrzeni potvrzuje i studie

9)  Nasledujici vypodet: 122840kWh/3500kWh a 122840kWh/4500kWh.
10) Nasledujici vypocet: 122840 kWh*6000000. V EU je priblizné 6,4 mil. kamiont (ACEA, 2023, s. 6).
11) Celkova net produkce elektfiny pro EU v roce 2022 byla 2701 TWh (Eurostat, 2024b), s obnovitelnou elektfinou tvorici 23%

(German Federal Statistical Office, 2024).

12) Narizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2023/1804 ze dne 13. zafi 2023 o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva

a o zruseni smérnice 2014/94/EU.
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Obr. 4: Dopad atributu udrzitelnosti na cenu bioLNG (vlastni ilustrace)

od Friedl et al. (2023), ktera zhodnotila jednotliva alterna-
tivni paliva a doSla ke stejnému zavéru — ke kombinova-
nému feseni.

Soucasné nepraktické vylou€eni alternativnich paliv je
zdlraznéno regulaénim ramcem, ktery upfednostriuje
pouze jeden smér dekarbonizace. Emisni normy CO, pro
nova nakladni vozidla™ se zaméfuji vyhradné na emise
z vyfuku (TtW), ¢imz fakticky vytlacuji obnovitelna paliva
z trhu. Tim, Ze je kladen dlraz pouze na pfimé snizeni
emisi CO, na rovni vozidla', tato regulace ignoruje Sirsi
potencial obnovitelnych paliv. Tyto emisni normy pro CO,
ukladaji povinné cile snizeni emisi 0 45 % do roku 2030
a 0 90 % do roku 2040. Tyto pfisné pozadavky fakticky
diktuji, ze devét z deseti novych nakladnich vozidel musi
byt elektrickych, coz ponechava jen minimalni prostor
pro alternativni paliva. Vysledkem je, ze investice do
obnovitelnych paliv v pfechodném obdobi se stavaji ¢im
dal méné atraktivnimi. A to i pfesto, ze snizeni emisi
CO,e prosttednictvim obnovitelnych paliv by mohlo byt
teoreticky uznano pomoci mechanismd, jako je napfi-
klad uhlikové kreditovani nebo zapocitani emisi v ramci
WtW. Zaméfeni regulace vyhradné na elektrifikaci pak ¢ini
tyto moznosti irelevantnimi. V ddsledku toho jsou vyrobci
tézkych nakladnich vozidel nuceni upfednostriovat vyvoj
a vyrobu elektrickych vozidel, zatimco technologie obnovi-
telnych paliv jsou odsunuty na vedlejSi kolej. V ramci
tohoto regulacniho ramce se tak obnovitelna paliva, jako
jsou bioLNG a HVO, stavaji neimysinymi obétmi, a to
i navzdory jejich potencialu byt fundamentem prechodu
k nizkouhlikové budoucnosti.

Flexibilngjsi ramce oproti Emisnim normam CO,, jako
je Eurovignette Directive'), umozriuji ¢lenskym statim

urditou volnost pfi implementaci, napiiklad v Ceské
republice. Pfesto vSak sou¢asna podoba této smérnice
bez zmény pfistupu nebo vytvoreni specifické kategorie
pro nakladni vozidla vyuzivajici obnovitelna paliva brzdi
opét potencial téchto technologii pro snizovani emisi. Aby
mohla Eurovignette Directive pIné podpofit pfechod na
nizkouhlikovou dopravu, je nezbytné jeji pfizpusobeni,
které by zohlednilo WtW metodologii a poskytlo vyraznéjsi
slevu pro nizkoemisni paliva.

3 Mechanismy podpory zkapalnéného
biometanu v kontextu emisnich kvot

Pro ekonomickou evaluaci a pfechod na obnovitelné
bioLNG je hlavnim faktorem pro veétSinu dopravci
samoziejmé cena. V soucasné dobé se napfiklad
v Némecku pohybuje cena bioLNG (kolem 1,1 euro/kg)
pod cenou fosilnich paliv. Toto znaéné zvySuje atrak-
tivitu a ovliviiuje celkové naklady pro dopravce. Tato
situace je mozna diky trhu s povolenkami. Fungujici trh
s povolenkami je zasadnim nastrojem pro podporu rozsi-
feni biopaliv, jako je bioLNG, a jejich pfijeti v dopravnim
sektoru. V Némecku funguje systém Treibhausgasmin-
derungsquoten (THG-Quoten), Nizozemsko se spoléha
na flexibilni systém Hernieuwbare Brandstofeenheden
(HBEs) a dalSimi systémy jsou napfiklad RTFC v UK
a KVO v Rakousku. Tyto systémy podporuji rozvoj
biometanu a obnovitelnych paliv tim, Ze umoznuji firmam
obchodovat s atributem udrzitelnosti, pfizplsobovat se
trznim podminkam a efektivné plnit emisni cile. V tomto
kontextu je bioLNG d(lezité napfiklad pro velké nadna-
rodni prepravce, automotive nebo fetézce hypermarketd,
které potfebuji snizovat své Scope 3 emise vzhledem

13) Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) 2024/1610 ze dne 14. kvétna 2024, kterym se méni nafizeni (EU) 2019/1242,
pokud jde o zpfisnéni vykonnostnich norem pro emise CO, pro nova tézka vozidla a zaclenéni povinnosti vykazovat Udaje, a

narizeni (EU) 2018/858 a rusi nafizeni (EU) 2018/956.

14) Kalkulace probiha pomoci Vehicle Energy Consumption calculation TOol — VECTO.
15) Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2022/362 ze dne 24. Gnora 2022, kterou se méni smérnice 1999/62/ES,
1999/37/ES a (EU) 2019/520, pokud jde o vybér poplatki pro vozidla za uzivani urcitych pozemnich komunikaci.
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k CSRD'. Tento atribut udrzitelnosti, ktery Ize vyuzit na
bioLNG (viz obr. 4) ma pro né pfidanou hodnotu ovlivriu-
jici vyslednou trzni cenu paliva.

ETS Il jako dalsi faktor ovliviiujici ceny paliv vstoupi
v platnost v roce 2027, rozSifi stavajici systém emisnich
povolenek na sektor dopravy a vytapéni. Tento cap-and-
-trade mechanismus stanovi limity emisi a zavede ekono-
mické pobidky ke snizovani uhlikové stopy (Wildgrube,
2023, s. 52). Pokud cena povolenky prekroci stanovenou
hranici, budou uvolnény dal§i povolenky pro stabilizaci
trhu. Vynosy z ETS Il budou sméfovat do Socialniho
klimatického fondu. Tento systém zvySi naklady na fosilni
paliva, ¢imz podpofi konkurenceschopnost alternativnich
paliv. Dle faktaokolimatu.cz se zvySeni ceny pro naftu
mize pohybovat od 4,9 % pfi cené 30 eur za povolenku
az po 11,4 % pfi cené 70 eur za povolenku (Kolouchova
et al., 2024). Tento novy systém bude stézejni pfi vytva-
feni nového trzniho prostfedi pro nasazeni téchto paliv. Je
vSak mozné zahajit prosazovani podobného systému jiz
nyni a vzit si inspiraci napfiklad ze zahranici.

3.1 Némecky systém

Némecky systém emisnich kvot, zakotveny v Bundes-
-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), stanovuje povin-
nost snizovat emise CO, u fosilnich paliv. SpoleCnosti,
které uvadéji na trh fosilni paliva, jako je benzin a nafta,
museji dosahnout snizeni emisi 0 9,35 % (pro rok 2024)
oproti referen¢ni hodnote 94,1 kg CO,/GJ (Generalzolldi-
rektion, n.d.). Tento zavazek mohou splnit bud’: a) pouZitim
biopaliv, napfiklad bioLNG nebo; b) nakupem certifikatd
PoS (THQ-kvét) od subjektu, které uvadéji na trh nizko-
emisni paliva. Pokud spole¢nosti své zavazky nesplni,
hrozi jim pokuty ve vysi 0,60 eur za kilogram CO,e (od
roku 2022). Tento systém vytvafi tlak na pInéni emisnich
cilt a motivuje k vyuzivani biopaliv. Cena kvét, ktera odrazi
poptavku na trhu, pfimo ovliviiuje atraktivitu bioLNG. Jejich
vysSi cena Cini biopaliva ekonomicky vyhodné&jSimi pro
jejich prodejce a kone¢né spotfebitele, protoze umozriuje
obchodovat s jejich pfidanou hodnotou. BioLNG se diky
tomuto systému mUze stat levné;jsi alternativou k fosilnimu
LNG, coz podporuje jeho SirSi vyuziti v doprave.

V minulosti mohly spole¢nosti nakupovat pfebytecné kvoty
za niz8i cenu a prevadét je do dalSiho roku. Napfiklad
spole¢nost, ktera v roce 2023 potfebovala 10000 tun kvot,
mohla zakoupit 15000 tun a pfebytec¢nych 5000 tun vyuzit
v nasledujicim roce za vyhodnéjsi cenu. Nova legislativa
nové tyto pfevody zakazuje, a tak doSlo v poslednich
mésicich k propadu cen povolenek, pfedevsim kvdli jejich
prebytku. Jejich cenova hladina by se vSak méla opét
zvednout a stabilizovat v nasledujicim roce.

Kvéty vznikaji, kdyz jsou biopaliva jako biometan regist-
rovana pro energetickou dan (Energiesteueranmeldung).

Udrzitelnost je ovéfovana prostfednictvim certifikaci
(napfiklad ISCC, REDcert) a dokumentovana v systému
Nabisy (Nachhaltige-Biomasse-System).  Spole¢nosti
uvadejici na trh fosilni paliva deklaruji své objemy pro
energetickou dan, na jejimz zakladé se vypocitaji jejich
emisni zavazky (napfiklad 100000 litrd nafty muze
vyzadovat nakup kvot pro asi 35000 kg COe). Certifikaty
PoS pak potvrzuji, Ze biopaliva splfiuji environmentalni
normy a umozruji spole¢nostem kvoty prodavat nebo
obchodovat na burzach, OTC trzich nebo prostfednictvim
dlouhodobych smluv.

3.2 Nizozemsky systém

V Nizozemsku funguje podobny systém s HBEs (Hernie-
uwbare Brandstofeenheden) na principu certifikace kazdé
jednotky obnovitelné energie dodané do dopravy. Jeden
HBE odpovida 1 GJ energie (277,8 kWh). VySe ceny HBE
Uzce souvisi s cenou bioLNG, pficemz k jeho vyrobé je
vyzadovan nedotovany biometan. Tento pozadavek ur€uje
i vySi zelené prémie, takzvané prémie HPE, ktera se pficita
k cené plynu na TTF (Title Transfer Facility). Cena bioLNG
se tak sklada z ceny TTF plynu a bio prémie, pficemz
hodnota této prémie koreluje s cenou HBE. Firmy mohou
s témito certifikaty obchodovat na trhu, coz jim umozriuje
flexibilné plnit emisni zavazky. V roce 2023 se cena HBE
pohybovala v rozmezi 5-15 eur za jednotku, coz posky-
tovalo spole¢nostem dodate¢né pfijmy a motivovalo je
k dekarbonizaci dopravy. Systém zaroven podporuje
pokrocila biopaliva, jako je biometan z kejdy nebo odpadu,
které spadaji do nejhodnotnéjSi kategorie certifikatl —
HBE Advanced.

Nizozemsky systém vyzaduje pro ziskani HBE fyzické
molekuly biometanu, coz navySuje vyrobni naklady ve
srovnani s jinymi trhy, zhruba na 130-140 eur za MWh.
Napfiklad v Némecku Ize vyuzivat biometan na zakladé
hmotnostni bilance, coz neobsahuje nadbyte¢né pfiplatky.
Jeho cena je tak nizSi a pohybuje se kolem 120—-130 eur
za MWh. Vyrobci v obou zemich vSak mohou ¢ast téchto
nakladd kompenzovat prostfednictvim pfijmd z téchto
certifikatl. V Nizozemsku tak pramérné cCisté naklady
na biometan po zapocteni vynost z HBE (30—40 eur za
MWh) dosahuji 80-90 eur za MWh. Vysledkem je, ze Ize
nabidnout zeleny produkt téméf za cenu Sedého, pficemz
koncovému zakaznikovi se prodava za cenu odpovidajici
emisnim Usporam v ramci Scope 3.

Porovnani a prilezitost pro Ceskou
republiku

3.3

Systém HBE v Nizozemsku je komplikovangéjSi nez
v Némecku a nema dostate¢né G¢inné ceny za povolenky,
a tak nedochéazi k vyraznému snizeni ceny bioLNG.
V Nizozemsku je nutné zajistit fyzicky biometan, coz
je drazsi. To Cini nizozemsky systém méné vyhodnym.

16) Smérnice Evropského parlamentu a Rady (EU) 2022/2464 ze dne 14. prosince 2022, kterou se méni narizeni (EU) ¢. 537/2014,
smérnice 2004/109/ES, smérnice 2006/43/ES a smérnice 2013/34/EU, pokud jde o podavani zprav podnikd o udrzitelnosti.
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Naopak némecky systém je povazovan za priklad
efektivniho fungovani, nebof zahrnuje povinnost vyuZziti
biopaliv a umoznuje zafazeni biometanu do mixu pomoci
hmotnostni bilance. Zarovern je pomérné transparentni
a povolenky maji vy$si hodnotu.

Na rozdil od Némecka a Nizozemska Ceska republika
nema piné funkéni systém, ktery by umozrioval efektivni
obchodovani s certifikaty nebo kvotami na podporu biopaliv.
Existuje zde uplatiovani UREs (Upstream Emission
Reduction certificate), to vS8ak nema dostate¢ny dopad.
Chybgjici trh s PoS v Ceské republice vede k tomu, Ze
Ceske firmy napfiklad pfi nakupu bioLNG z Némecka musi
platit dodate¢nou prémii za THG-kvé6tu, aniz by ji mohly
zpenézit na domacim trhu. To zvySuje vyslednou cenu
bioLNG pro dopravce v Ceské republice a omezuje jeho
ekonomickou vyhodnost. Némecké spole€nosti naopak
mohou diky THG-kv6té generovat zisky a efektivné
snizovat své emisni zavazky, coz poskytuje vyhodu na
trhu. Pro Ceské vyrobce biometanu je zaroven pak i vyhod-
né&jSi vyrobeny produkt exportovat do zahrani¢i vzhledem
k atraktivni cené nastavené atributem udrzitelnosti. Ceska
republika poté ztraci moznost pfipsani si emisnich Uspor
z vyroby biometanu, nebot se poditaji dle mista spotieby.
Zavedeni podobného mechanismu, inspirovaného napfi-
klad preferované némeckym systémem THG-Quoten
nebo nizozemskymi HBEs, by mohlo v Ceské repub-
lice vyrazné zlepsit dostupnost a konkurenceschopnost
biometanu a pfispét k dosazeni klimatickych zavazku
Ceské republiky. V pfipadé uvazovani o jeho implemen-
taci bude dulezité spravné nastaveni multiplikatord, nebot
s rostoucim poctem elektromobild na trhu se bude nabidka
certifikatl zvySovat, coz by mohlo vést k poklesu jejich
cen. Zde by opét na zakladé WtW mélo zavedeni multipli-
kator(l podpofit skuteCny emisni dopad.

Z ekonomického hlediska Ize situaci shrnout nasledovné:
vyrobci biometanu mohou prodejem certifikat za uSetfené
emise proti referenéni hodnoté snizit finalni cenu produktu.
VySe tohoto snizeni zavisi na cené certifikatd — ¢im vyssi
bude cena, tim vice Ize snizovat cenu biometanu. V posled-
nich mésicich vsak napfiklad cena certifikatd v Némecku
klesala. Logicky Ize oCekavat, ze atraktivnéjsi trh biome-
tanu povede k vy$Simu objemu pfidaného biometanu, coz
zvySi nabidku povolenek a snizi jejich cenu. Tento proces
by mohl dosahnout rovnovahy, kdy se stabilizuje pfidavani
nového biometanu a ceny certifikatd.

4 Shrnuti klicovych aspektt TCO
alternativnich paliv

Total Cost of Ownership (TCO) je zasadni faktor pfi
rozhodovéani dopravcd o obnové vozového parku. Mimo
pofizovaci cenu vozidla jde také o celkové naklady béhem
jeho provozu véetné paliva, servisu, pojisténi, mytného,
pfipadnych darovych ¢&i dota¢nich vyhod a spousty
dalSich. DalSimi zasadnimi proménnymi v této rovnici
jsou planovana délka vlastnictvi (souvisejici se zptisobem

financovani) a ro¢ni najezd. Zaroven pfi obnové flotily
ma vliv aktualni vozovy park. Vypocet TCO je tedy
vysoce komplexni a individualni téma, vyzadujici pfistup
nad ramec hlavnich kapitol tohoto ¢lanku. Pro podporu
bioLNG je vSak pfinosné s touto tématikou pracovat, a tak
je predstaven stru¢ny nahled do komplexni analyzy pro
standardni dopravni firmu v Ceské republice. V analyze
byly zahrnuty HVO, bioLNG a elektfina jako alternativni
paliva a nafta jako referencéni hodnota. Jako &asovy
interval vlastnictvi bylo zvoleno sedm let a jako ro€ni
najezd 100000 km. Pro vypocet naklad(l na snizeni emisi
je porovnano celkove TCO s usetfenymi CO,e oproti nafte.

Funkéni trh s atributem udrZitelnosti je klicem

ke zvyseni atraktivity a konkurenceschopnosti
bioLNG v Ceské republice.

Kliéové poznatky pro TCO, naklady na snizeni emisi
CO, a dekarbonizaci stavajicich flotil:

+ HVO je z hlediska TCO pfi zvazovani nakupu nového
vozidla nejbliz§i nakladdm na provoz naftového
tahace. Divodem je jeho kompatibilita s naftovymi
motory splfiujicimi normu EURO 6 a vySSi, coz
znamena, ze neni nutné pofizovat vozidlo se speci-
alnim pohonem. Nakupni cena vozidla je tak vyrazné
nizsi ve srovnani s ostatnimi alternativnimi technolo-
giemi, ¢imz se snizuji pocatecni investi¢ni naklady.
Pfestoze je cena HVO o 10-20 % vySSi nez cena
nafty, pro dany provozni interval a ro¢ni najezd se
jedna o ekonomicky nejvyhodnéjsi variantu. Zaroven
HVO predstavuje efektivni feSeni pro dekarbonizaci
stavajicich dieselovych flotil, které v Ceské republice
stale tvofi vétsinu trhu.

+ bioLNG pfinasi do TCO vysSi pofizovaci naklady
nového vozidla, které jsou oproti naftové verzi
standardné o 20 % vyS$Si. Pfi sedmiletém Casovém
horizontu a aktualni cené bioLNG v Ceské republice
se toto palivo stava druhou nejvyhodnéjSi moznosti.
Nicméné bioLNG vynikd v nakladech na snizeni
emisi CO,e diky svym specifickym vlastnostem, coz
jej €ini atraktivnim FeSenim pro dopravce upfednost-
fujici nizkou uhlikovou stopu. Pro provozovatele flotil,
které jiz vyuzivaji plynové tahace, pfedstavuje bioLNG
pfirozenou cestu k dekarbonizaci. Jak bylo uvedeno
v Clanku, pfi zavedeni vhodného regulaéniho ramce
v Ceské republice miize bioLNG v kratké dobé& dosah-
nout nakladové parity s naftovymi vozidly.

- Elektromobilita (BEV) se v soucasné dobé& v Ceské
republice jevi jako nejméné konkurenceschopna
varianta v porovnani s ostatnimi alternativami, a to
predevS§im kvuli vysokym pofizovacim nakladim na
nové vozidlo, které jsou zpravidla 2-3x vyS$Si nez
u naftové verze. Tyto naklady se v daném &asovém
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Obr. 5: Prehled pristupu analyzy WtW (vlastniilustrace na zakla

horizontu nestihnou dostateéné rozlozit, aby byla
dosazena nakladova parita. Tento handicap vSak
mohou Casteéné kompenzovat dotacni programy na
podporu nakupu novych vozidel, snizeni mytného
nebo podpora vystavby depot dobijecich stanic ve
strategickych lokacich. Aktualné vSak nejsou dostupné
odpovidajici dota¢ni programy a sleva na mytném
neni dostate¢na k vyrovnani provoznich nakladd. Nizsi
cenu a rozSifeni elektromobility v sektoru tézké silnicni
dopravy dale podpofi rozSifovani dobijecich bodud pro
tézka nakladni vozidla, vystavba nové infrastruktury,
nastup modernich technologii a SirSi vyuzivani OZE.

Na zékladé provedenych analyz Ize doporucit diverzifi-
kaci palivového portfolia jako udrzitelnou strategii pro
dopravni spolecnosti, pficemz tento pfistup ma nepfimé
implikace i pro legislativni ramec. V kratkodobém az stfed-
nédobém horizontu se jako nejefektivnéjSi feSeni jevi
investice do pfechodnych alternativnich paliv, zejména
bioLNG a HVO, ktera umoznuji okamzité snizeni emisi
CO,e bez nutnosti zasadnich zmén v infrastruktufe Ci
vozovém parku. V dlouhodobém horizontu je doporu-
¢eno postupné zapojeni elektromobility v segmentu
tézké silni¢ni nakladni dopravy, pfedevSim v ramci pilot-
nich projektd a v kombinaci s dotanimi mechanismy,
které mohou podpofit ekonomickou udrzitelnost tohoto
feSeni. Klicovym faktorem pro elektromobilitu je rozvoj

Tank-To-Wheel

STANDARD STEPS

Production & conditioning at source

Transportation to the market

Transformation at source

Transformation near market

Conditioning & Distribution

Utilisation

Fuel used in and
by the vehicle

Wheels

dé European Commission: Joint Research Centre et al., 2020, s. 5)

soucasné infrastruktury, ktera by umoznila zvySit nabidku
elektfiny z OZE a provozni efektivitu elektrickych vozidel.
Elektromobilita se zaroven jevi jako vhodné feSeni pro
lehka uzitkova vozidla a last-mile delivery, zatimco
v oblasti dalkové prepravy je aktualné nejracional-
néjSim pristupem vyuzivani pfechodnych alternativnich
paliv. Diverzifikace palivového portfolia je nezbytna takeé
z dlivodu omezené dostupnosti alternativnich paliv, ktera
nemohou samostatné pIné pokryt energetické naroky
sektoru fosilnich paliv. Sou€asné tento pfistup poskytuje
ochranu proti volatiinim cenovym vykyvim, které mohou
byt zplsobeny vnéjSimi trznimi a geopolitickymi faktory.

5 Vysledky a doporuceni

V této kapitole jsou shrnuty kliGové poznatky prace
a navrhy opatfeni, kterd mohou podpofit efektivni snizo-
vani emisi CO_e v nakladni silnicni doprave. Diraz je
kladen na nutnost pfechodu k metodologii Well-to-Wheel
pro objektivnéjsi hodnoceni emisnich dopadu, revizi stava-
jicich regulaci, které v nékterych pfipadech brani rozvoiji
nizkoemisnich technologii, a specifické vyzvy Ceské
republiky spojené se stafim vozového parku a konkuren-
ceschopnosti dopravniho sektoru. Doporuceni zahrnuji jak
Upravu politik na evropské Urovni, tak cilena opatfeni na
narodni Urovni, ktera mohou urychlit pfechod na udrzitel-
né&jSi model nakladni silni¢ni dopravy.
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5.1  Pristup Well-to-Wheel

Emise sklenikovych plynt nevznikaji pouze pfi provozu
vozidla, ale zavisi také na zdroji energie pouzitém k jeho
pohonu. Sou¢asné rozsifeny pfistup Tank-to-Wheel hodnoti
pouze emise vznikajici pfi spalovani nebo uziti energie
ve vozidle, ¢imz zcela opomiji emise spojené s vyrobou
a distribuci paliv &i elekirické energie. Tento pfistup
vyrazné znevyhodriuje alternativni paliva, jako je bioLNG,
ktera jsou pfi zohlednéni v Sir§im hledisku mnohdy klima-
ticky neutralni nebo dokonce emisné negativni. Z tohoto
ddvodu je nutné zavést Well-to-Wheel pfistup (viz obr. 5),
ktery umozni objektivné posoudit skute¢né emisni dopady
jednotlivych technologii. Uzivatelé LNG postupné precha-
zeji na bioLNG vyrabéné z odpadu ¢&i zbytkovych surovin,
které nabizeji okamzité snizeni emisi, pfiCemz je mozné
vyuziti stavajici infrastruktury. Je klicové, aby evropské
regulace upfednostiovaly tento pfistup a umoznily vétsi
rozSifeni obnovitelnych paliv, ktera jsou dostupna jiz dnes.

5.2  Eurovignette a CO, Emisni normy pro

tézka nakladni vozidla

Nové mytné systémy, jako je Eurovignette, mély plvodné
slouzit jako nastroj pro podporu nizkoemisnich paliv.
V praxi vSak pfinaseji spiSe kontraproduktivni vysledky.
Napfiklad novy pfiplatek za emise CO, nezohledriuje
skute¢né emise jednotlivych paliv na zakladé WtW, coz
dopravce, ktefi investovali do alternativnich technologii
jako bioLNG, penalizuje. Tito dopravci jsou €asto nuceni
vratit se k fosilni nafté, ktera je z ekonomického hlediska
stale nejvyhodnéjsi.

Podobné problematické jsou CO, emisni normy, nasta-
vené na pristi roky. OEMs upozorfiuji na nedostate¢nou
infrastrukturu pro elektricka vozidla, rostouci naklady
a omezené kapacity dodavatelskych fetézcu. OEMs
naléhavé vyzyvaji Evropskou unii, aby urychlila revizi
regulaci CO, dfive, nez bylo plvodné planovano, s cilem
ochranit konkurenceschopnost a zajistit dlouhodoby
Uspéch prechodu na nulové emise (ACEA, 2024). Bez
zmén v regulacich hrozi, ze pfechod na nizkoemisni
technologie bude pomalejsi, nez je potfeba a Ze se opusti
od vyroby pohond na plyn, které mohou byt pohanény
pravé bioLNG. Klicovym feSenim je revize téchto norem,
ktera by zohlednila pfechodna paliva jako bioLNG a HVO.

5.3 Ceska republika

Ceska republika &eli specifickym vyzvam, které vyzaduiji
cilenou politiku aopatfeni. Primeérny vék nakladnich vozidel
v Ceské republice &ini 17,9 roku (ACEA, 2023), co? patfi
mezi nejvySSi hodnoty v Evropé. Tento zastaraly vozovy
park ma nejen negativni dopady na zivotni prostfedi, ale
také na konkurenceschopnost ¢eskych dopravnich firem,
které z vétSiny jezdi na mezinarodnim trhu. Doporuceni
pro Ceskou republiku zahrnuje zavedeni cilenych dotaé-
nich programd na podporu obnovy vozového parku. Starsi
naftova vozidla by méla byt postupné nahrazovana témi,
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kterd vyuzivaji bioLNG, elektfinu, vodik nebo HVO. HVO
muze docCasné slouzit jako pfrechodné palivo zejména pro
stavajici EURO 6 vozidla, ktera jsou stale v provozu a tvori
vétsinu vozového parku v Ceské republice. Na zakladé
predikce poctu odhlasenych vozidel a stafi vozového
parku by mohl byt dota¢ni systém prfesnéji nastaven tak,
aby pomohl pokryt naklady na vyménu téchto vozidel
a zajistil, ze celkové naklady na vlastnictvi pro nakladni
vozy na BEV, bioLNG a vodik budou srovnatelné s nafto-
vymi vozy. Postupem Casu by to podpofilo pfirozenou
obnovu vozového parku bez potfeby prehnané pfisnych
regulaci, které by mohly poskodit podnikani.

Pro efektivni vyuziti biometanu je nezbytné zavedeni
funkéniho domaciho trhu s atributem udrzitelnosti.
Srovnani nizozemského a némeckého systému ukazuje,
ze némecky model je efektivnéjsi diky své nizsi komplexité
a vyraznému dopadu na cenotvorbu biometanu. Tento
pfistup podporuje jeho doméci spotfebu a umozniuje
pfipocitani jeho emisnich Uspor. Klicovym aspektem je
rovnéz substituce fosilniho metanu biometanem v energe-
tickém mixu, coz pfispiva ke snizeni zavislosti na exter-
nich dodavatelich a zaroven stabilizuje trzni ceny energie.
Ceska republika v tomto ohledu dosahuje vyznamného
pokroku, pfi¢emz sou¢asna data naznacuji exponencialni
ustup fosilniho plynu z energetického mixu (Cesky plyna-
rensky svaz, n.d.). Pro dosazeni maximalniho pfinosu je
vSak nezbytné zajistit také odpovidajici domaci spotfebu
biometanu.

Technologicky neutralni regulacni pristup
by zajistil, Ze kazdé feSeni je hodnoceno na
zakladé svého skutecného prinosu ke snizeni

emisi, a podporil by konkurenceschopnéjsi
volny trh, kde mohou nejucinnéjsi a nejefek-
tivnéjsi technologie prosperovat.

5.4 Zaver

Evropské ambice dekarbonizace dopravy do roku 2050
jsou technicky i komeréné dosazitelné, pokud budou
spravné nastaveny politické a trzni podminky. Pfechod
na nizkoemisni technologie vyzaduje kombinaci investic,
technologické neutrality a podpory infrastruktury. Ceska
republika ma pfilezitost vyuzit dota¢ni a regulacni mecha-
nismy k urychleni pfirozené obnovy vozového parku
a dosazeni klimatickych cil(l. Biometan ma své pravoplatné
misto v energetickém mixu Ceské republiky, a pokud bude
jeho vyznam ignorovan nebo budou ramcové podminky
pro jeho vyuziti nastaveny nevhodng, mize se Ceska
republika stat pro jeho vyrobce neatraktivni. V dusledku
toho ji v nasledujicich letech mize chybét kliCovy nastroj
pro dekarbonizaci dopravy z OZE. Silni¢ni doprava tak
sehrava klicovou roli nejen pfi plnéni narodnich, ale
i evropskych klimatickych zavazka.
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a stipendista DAAD. Ve své zavérecné praci se zabyval problematikou udrzi-
telnych strategii v CRT. Vyzkumnou Cast své prace realizoval ve spolecnosti
Eurowag pod vedenim prednich odbornikd, kde od ledna 2025 plsobi jako
CRT Decarbonisation Market Analyst, se zamérenim na detailni analyzu trhi
a alternativnich paliv, které prispivaji ke strategickym cildim spolecnosti.
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