1

VYSOKÁ ŠKOLA EVROPSKÝCH A REGIONÁLNÍCH  STUDIÍ, o. p. s., České budějovice
BAKALÁŘSKÁ PRÁCE
EU A PODPORA BIOPALIV 

JAKO ALTERNATIVNÍHO ZDROJE ENERGIE
 V DOPRAVĚ  

Autor práce:
Pavel Mareš
Studijní obor:
Regionální studia


Forma studia:
Kombinovaná
Vedoucí práce:
Ing. Jiří Dušek, Ph.D.
Katedra:

Katedra společenských věd
2012

Prohlašuji, že jsem bakalářskou práci vypracoval samostatně, na základě vlastních zjištění a s použitím odborné literatury a materiálů uvedených v této práci.

Souhlasím, aby práce byla uložena v knihovně Vysoké školy evropských 
a regionálních studií v Českých Budějovicích a zpřístupněna v souladu s § 47b zákona č. 111/1998 Sb. v platném znění.

……………………………………………………

Děkuji vedoucímu bakalářské práce Ing. Jiřímu Duškovi, Ph.D. za cenné rady, připomínky a metodické vedení práce.
Abstrakt
MAREŠ, P. EU a podpora biopaliv jako alternativního zdroje energie v dopravě : bakalářská práce. České Budějovice : Vysoká škola evropských a regionálních studií, o. p. s., 2012. 60 s. Vedoucí bakalářské práce : Ing. Jiří Dušek, Ph.D.

Klíčová slova: alternativní paliva, alternativní pohonný systém, biopaliva.
Biopaliva v dopravě a zavádění biosložek do klasických paliv patří v dnešní době k poměrně hojně diskutovaným tématům a to nejen v České republice. Hlavním cílem bakalářské práce je proto analyzovat využití biopaliv v dopravě, popsat zavádění biosložek do klasických paliv, případné úplné nahrazení alternativními palivy včetně výhod a nevýhod s tím spojených.
Bakalářská práce je členěna do devíti částí. Prvních šest částí se věnuje analýze současného stavu v dopravě a popisuje jednotlivá biopaliva včetně jejich alternativních náhrad. Jsou zde představeny jednotlivé druhy paliv, vlastnosti, způsob výroby a předpoklady pro jejich použití. Ve zbývající části jsou představeny alternativní pohonné systémy včetně jejich možného využití. Součástí práce je i seznámení se se strategickými legislativními dokumenty a předpisy, týkající se podpory zavádění biopaliv v dopravě.  V závěru práce je nastíněn předpokládaný vývoj dopravy do roku 2030.
AbstraCt

MAREŠ, P. EU support for energy biofuels as an alternative source of energy in transport :  Bachelor thesis. České Budějovice : The College of European and Regional Studies, o. p. s., 2012. 60 p. Supervisor : Ing. Jiří Dušek, Ph.D.

Key words: alternative fuel, alternative propulsion system, biofuel.
Biofuel in transport and frequent use of bio-components in conventional fuel belongs to widely discussed topics nowadays, not only in the Czech Republic. The main objective of this bachelor thesis is analysis of use of biofuel in transport, description of implementation of bio-components in conventional fuel, potential complete substitution with alternative fuel including related benefits and disadvantages.

Bachelor thesis is divided into nine parts. Part one to six deals with analysis of current situation in transport and describes individual kinds of biofuel including their alternative substitutions. Here are introduced different kinds of fuel, their characteristics, mode of production and assumption of their potential application. There are introduced alternative propulsion systems in the remaining part of thesis, including their potential application. Thesis also included familiarization with strategic legislative documents and regulations, regarding to support of implementation biofuel in transport. In conclusion is outlined hypothetical development of transport by 2030.
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ÚVOD
Toxické plyny, škodlivé výfukové plyny, stres, hluk způsobený z dopravního ruchu, hodiny denně ztracené při cestě do práce a z práce nebo dopravní zácpy. To je úděl mnoha obyvatel ve městech na počátku 21. století. Rostoucí doprava nejen na území naší republiky, ale i na celém světě, nás nutí zamýšlet se nad palivy, která používáme. V současné době převládají, a s největší pravděpodobností ještě několik let budou převládat, dva druhy motorových paliv, a to benzín a nafta.

Automobilová doprava je bezpochyby jednou z oblastí ovlivňující kvalitu životního prostředí, a proto se tato problematika dostala do popředí celosvětových diskusí. V evropských zemích roste uvědomění veřejnosti v otázkách ekologie zejména tím, jak se v posledních letech zvyšuje tlak na výrobu paliv, která by co nejméně zatěžovala životní prostředí. Za počátek těchto iniciativ se v Evropě považují devadesátá léta, kdy se cílem stávají snahy snižovat emise a negativní dopady dopravy na naše životní prostředí.

S tímto úzce souvisí i zavádění biosložek do klasických fosilních paliv a následné zvážení argumentů jak ze strany příznivců, tak i ze strany kritiků. V současné době se do popředí zájmu státních orgánů i podnikatelských subjektů v celém světě dostávají nejen alternativní paliva, ale také alternativní pohony vozidel. Jedním z důvodů je i předpoklad, že spotřeba energie bude růst, a to samozřejmě nejen v dopravě.
Veškeré snahy by nebyly možné bez legislativních nástrojů a směrnic. Tendencí těchto legislativních nástrojů, které se týkají alternativních paliv, je tlak na emisní limity a především na povinné zapojení do běžné spotřeby. Tento tlak přirozeně souvisí s očekáváním, které mají alternativní paliva plnit. Vzhledem k tomu, že tyto cíle jsou během na dlouhou trať, existují akční programy, které stanovují orientační národní cíle a činnosti k jejich naplnění.
CÍL A METODIKA BAKALÁŘSKÉ PRÁCE
Cílem bakalářské práce je analýza problematiky energetické závislosti dopravy na ropě, zavádění biosložek do klasických paliv a případné úplné nahrazení alternativními palivy nebo alternativními pohony. Snahou je průzkum současného stavu, definice výhod a problémů souvisejících s těmito technologiemi a zjištění, zdali jsou vůbec výhodné a přinese-li jejich využití očekávaný efekt do tohoto kroku EU vkládaný. Práce se soustřeďuje na důvody, proč je potřeba hledat jiné zdroje než ty, které se v současné době nejvíc využívají.

Práce je členěna do devíti kapitol. V úvodní kapitole „Cíl a metodika BP“ je charakterizován cíl a metodický postup práce.
Ve druhé kapitole „Analýza současného stavu v dopravě“ práce analyzuje současný stav v dopravě, závislost dopravy na ropě a ekologická hlediska biopaliv. Součástí této kapitoly je také rozdělení paliv na klasická a alternativní.

Třetí kapitola „Biopaliva“ je věnována terminologickému vymezení biopaliv, jakož i biomasy, a také biopalivům první a druhé generace. Zároveň byla pozornost věnována jejich používání v dopravě včetně faktu, že využití biopaliv či alternativních paliv může být problematické z hlediska rezortu. Charakterizuje i hlavní důvody, které vedou k zavádění a uplatňování biopaliv v dopravě. Krátce se zde věnuje práce i konkurenceschopnosti biopaliv oproti fosilním palivům. Součástí této kapitoly je i předpokládaný vývoj podílu alternativních paliv v dopravě.

Čtvrtá kapitola „Alternativní náhrady ropných paliv“ popisuje a analyzuje nejčastěji používaná biopaliva a ostatní možné náhrady ropných paliv. Jsou zde shrnuty informace o zdrojích a způsobech jejich výroby, které mají význam z pohledu ČR. Pro jednotlivá paliva jsou uvedeny výhody a nevýhody jejich používání jako paliv pro pohon motorových vozidel.
Pátá kapitola „Přidávání biosložek do motorových paliv“ seznamuje s povinným zaváděním biosložek do pohonných hmot. Je zde popsán vývoj přimíchávání biosložek do paliva a množství spotřeby v ČR, včetně názoru odpůrců i výrobců biopaliv. Součástí této kapitoly je vliv těchto paliv na provoz vozidel.

Šestá kapitola „Alternativní paliva a úpravy motoru“ řeší problémy či případné nutné úpravy motoru pro možnost používání konkrétních alternativních paliv.

V sedmé kapitole „Alternativní pohonné systémy“ je pozornost věnována jednotlivým alternativním pohonným systémům. Tyto systémy jsou zde popsány včetně jejich výhod a nevýhod spojených s využitím. Úpravy vozidel či alternativní pohonné systémy jsou budoucností v dopravě.

Osmá kapitola „Legislativa EU a ČR v oblasti biopaliv“ představuje základní legislativní dokumenty jak v rámci EU, tak i ČR, a také způsob, jakým EU a ČR biopaliva podporují. Jsou zde uvedeny směrnice EU či nařízení Evropské komise v oblasti biopaliv. Součástí jsou také konkrétní zákony zabývající se uvedenou tématikou.

Devátá kapitola „Doprava v roce 2030“ nastiňuje možný vývoj v oblasti dopravy do roku 2030. Popsány jsou zde paliva a pohony motorových vozidel budoucnosti včetně jejich předpokládaného vývoje.

Závěr zhodnocuje pozitiva a negativa biopaliv v celé jejich šíři. Shrnuje dosavadní poznatky a předpovídá další možný vývoj nejen v oblasti biopaliv, ale i v oblasti ostatních zdrojů pohonu motorových vozidel.

Metodický postup práce zahrnoval přípravné práce, tj. shromáždění a prostudování odborné literatury autorů, kteří se toto problematikou zabývají, dále byly využity internetové zdroje, časopisy a vyhledány směrnice, nařízení a zákony vydané v rámci EU i ČR. V práci byly použity i interní zdroje a vlastní zkušenosti autora, které někdy popisují uvedené z jiného úhlu pohledu. Veškeré následné analýzy a závěry byly učiněny na základě studia všech dostupných zdrojů. Zároveň je ale třeba podotknout, že šíře tohoto tématu je tak obsáhlá, že přesahuje rozsah dané práce. 
ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU V DOPRAVĚ
Rostoucí doprava v ČR i na celém světě vede ke stále častějším debatám ohledně používaných motorových paliv nejen z hlediska životního prostředí, ale i z hlediska hospodářského. S dopravou souvisí i nárůst výkonů automobilové a především nákladní silniční dopravy. Jen v ČR roste počet registrovaných osobních automobilů (k 31.12.2011 bylo v ČR zaregistrováno více jak 7,38 miliónu všech vozidel
) meziročně o 4 % a vzhledem k vysokému průměrnému stáří vozů, které u osobních automobilů činí přibližně 14 let, to znamená i zvyšující se zátěž na životní prostředí z dopravy.

Zásadní problém dopravy je zvyšující se podíl na znečišťování ovzduší. I přes některá realizovaná opatření patří doprava k hlavním příčinám nepříznivého vývoje emisí skleníkových plynů, zejména pak CO2. Této problematice se věnuje jak Evropský parlament, tak i Rada EU. Tyto instituce se snaží tento neutěšený stav regulovat stanovením pravidel, která zpřísňují jakost motorových paliv, zavádějí limity pro emise z provozu vozidel, alternativní paliva apod. Jako jeden z příkladů lze uvést směrnici Evropského parlamentu a Rady EU o specifikaci benzínu, motorové nafty a plynových olejů, spolu se zavedením mechanismu pro sledování a snížení emisí skleníkových plynů, která s určitými obměnami platí již od roku 1998.
 
Dalším důležitým faktorem je závislost dopravy na ropě. Dopravní sektor EU vykazuje více než 30 % podíl celkové spotřeby energie a stále stoupá, přičemž jeho závislost na ropě dosahuje až 98 %.
 Je třeba dodat, že přibližně 80 % z celkové spotřeby ropy musí EU dovážet.
 V současné době je především velmi znepokojujícím faktem nepřetržitý růst cen surové ropy a také dopady tohoto zdražování na konkurenceschopnost podniků. Cena fosilních paliv se odvíjí od ceny ropy na světových trzích, zatímco cena biopaliv se odvíjí od ceny určité potravinářské komodity, ze které je biopalivo či biosložka vyrobena. Cena litru vysokoprocentního biopaliva E85 je přibližně o 8-9 Kč nižší než cena benzínu a litr směsné motorové nafty či čisté bionafty stojí o 2-4 Kč méně než klasické nafty.
 To je dáno hlavně tím, že u paliva E85 a směsné motorové nafty je zdaněna jen fosilní složka paliva a vysokoprocentní směs a čistá bionafta není zatížena spotřební daní na základě příslušného zákona vůbec. Tato úleva se nevztahuje na paliva, kde je zákonná povinnost biosložky přimíchávat.
 
Obrázek 1 – Ropa Brent – vývoj ceny komodity od 24.2.2009  (měna USD/ barel)
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V tomto směru se vedou i diskuse ohledně vyčerpání ložisek ropy, s čímž logicky souvisí i vývoj cen do budoucna. Prakticky zde převládají dva protipóly, z nichž jeden tvrdí, že ropný zlom pomalu nastává a druhý pak zastává velmi optimistické názory, že ropný zlom nikdy nenastane. Každoročně jsou objevena nová menší či větší ložiska ropy např. v Brazílii, Argentině, přičemž velmi nadějné jsou i odhady ropných zásob Arktidy. Předpokládá se, že by zde mohla být až pětina dosud neobjevených celosvětových zásob ropy. Pokud porovnáme čísla těchto objevů s průměrnou celosvětovou spotřebou ropy, která činí 32 miliard barelů ročně, dojdeme k jasnému závěru, s ropou je třeba začít šetřit a neustále stoupající poptávku zastavit. Všechna používaná ropná pole na zeměkouli již vyčerpala polovinu svých zásob a odhaduje se, že současné zásoby vystačí, při zachování stávající spotřeby, na nejméně šedesát let, samozřejmě s předpokladem, nevytěžení jediného barelu z nových ložisek. Tato následná těžba však již bude znamenat velké finanční náklady v důsledku zvýšené náročnosti těžby a logistiky, s rizikem zatížení životního prostředí, což se samozřejmě projeví na ceně pohonných hmot.
  
Jedním z důležitých argumentů pro biopaliva jsou ekologická hlediska. Ve srovnání s fosilními palivy je jisté, že biopaliva se lépe biologicky odbourávají a následně se při jejich spalování uvolňuje mnohem nižší množství skleníkových plynů a dalších škodlivin, které jsou obsaženy ve výfukových plynech klasických paliv, tzn. oxid uhelnatý, oxidy dusíku, nespálené uhlovodíky, pevné částice a další organické sloučeniny s vysokým rizikovým potenciálem např. polyaromatické uhlovodíky, aldehydy či alkeny. Výhodnost využívání biopaliv se však nesmí hodnotit pouze na základě produkce škodlivin při spalování, ale je třeba zahrnout celý „životní cyklus paliva“, který zohledňuje produkci surovin, výrobu paliva až po konečné spálení. Jedině takováto komplexní analýza může být objektivní a ve finále poukázat na to, kdy je výrobní fáze natolik ekologicky nebo energeticky náročná, že jsou pozitiva biopaliv zanedbatelná.
 
1.1 Klasická a alternativní paliva

Motorová paliva lze rozdělit z mnoha hledisek. Z praktického využití se rozlišují na paliva klasická a alternativní. Za klasická paliva je považován benzín a motorová nafta vyrobené z ropy. Alternativní paliva pak představují reálnou či potenciální náhradu těchto dvou paliv. Mezi alternativní paliva patří dle VLKA:

· stlačený zemní plyn (CNG),
· zkapalněné ropné rafinérské plyny (LPG),
· bioplyn,
· bionafta a paliva na základě metylesteru řepkového oleje,
· paliva s využitím alkoholu (etanol a metanol),
· vodík,
· elektrický proud.

Podobné členění přináší MATĚJOVSKÝ
, který navíc uvádí další alternativy, a to vedle stlačeného zemního plynu (CNG) také zkapalněný zemní plyn (LNG), petrolej a exotická paliva.

Je zřejmé, i na základě těchto dvou příkladů členění paliv, že jednoznačná shoda při členění paliv na klasická a alternativní neexistuje. 
BIOPALIVA
1.2 Terminologické vymezení

O biomase a biopalivech byla napsána řada knih, ve kterých najdeme informace o tom, co je biomasa, jak se pěstuje, na co se využívá. Přestože předmětem této práce není zmapování terminologického vymezení různých publikací, stručné vymezení je zde na místě.

 V dokumentu České energetické agentury JAKUBES, BELLINGOVÁ, ŠVÁB
 se uvádí, že „energie získaná ze spalování biomasy je historicky nejstarším energetickým zdrojem, které lidstvo využívá“, dále definuje biomasu jako „organickou hmotu rostlinného nebo živočišného původu“. V tomto pojmu zahrnuje „zejména palivové a odpadní dřevo, slámu a další zemědělský a lesní odpad, záměrně pěstované dřeviny, byliny či plody, ale také odpady biologického původu, jako například trus a kejdu hospodářských zvířat, kaly z ČOV a produkty jejich zpracování (bioplyn)“. Přitom dodává, že „palivo vyrobené přímo nebo nepřímo z biomasy je nazýváno biopalivem“.
PASTOREK, KÁRA, JEVIČ
 pak nabízí další definici: „biomasa je definována  jako substance biologického původu“ a následně dodává, „biomasa je buď záměrně získávána jako výsledek výrobní činnosti, nebo se jedná o využití odpadů ze zemědělské, potravinářské a lesní výroby, z komunálního hospodářství, z údržby krajiny a péče o ni“.
MURTIGER a BERANOVSKÝ
 upozorňují na fakt, že „za obnovitelný zdroj energie není možné považovat biomasu přeměněnou na fosilní paliva, tj. materiál, v němž se sluneční energie akumulovala před dávnou dobou (uhlí, ropa, zemní plyn)“. Nadále autoři upřesňují, co se rozumí pod pojmem biomasa, tedy „materiál vzniklý činností rostlin a někdy eventuálně i živočichů, v době geologicky současné“.
Biomasa je termín úzce spjatý s biopalivy. V souvislosti s pojmem biopaliva existuje celá řada možností, jak je definovat a rozdělit. Z fyzikálního hlediska se dělí podle normy skupenství na biopaliva plynná, kapalná a pevná, přičemž náhradu fosilních paliv v dopravě představují především biopaliva plynná (např. bioplyn) a kapalná (např. bioetanol).

Biopaliva nejčastějších dělíme na biopaliva první a druhé generace. K biopalivům první generace patří bioetanol vyrobený z obilí, cukrové řepy, cukrové třtiny, kukuřice, škrobu, rostlinných odpadů kvašením a rafinací. Dále metylester řepkového oleje (MEŘO) vyrobený z vylisované řepky olejné esterifikací, resp. jeho modifikace etylester řepkového oleje (EEŘO), metylester mastných kyselin (FAME), vyrobený z vylisovaných olejnatých rostlin (palmový olej, slunečnicový olej, aj.) či biobutanol, vyrobený katalytickou konverzí bioetanolu.

Pod biopalivy druhé generace se rozumí „tzv. nepotravinářská biomasa, jako je lesní biomasa včetně těžebních zbytků, zemědělský odpad (sláma, seno, kukuřičné, řepkové a jiné zbytky), energetické rostliny (křídlatka, čirok, šťovík apod.) či biologický odpad z domácností. Mezi biopaliva z této suroviny patří bioethanol, motorová nafta jako syntetický produkt Fischer-Tropschovy syntézy, methanol, resp. benzin jako produkt katalytické konverze syntézního plynu, biobutanol z bioetanolu aj“.

1.3 Využití alternativních paliv v dopravě
V první řadě si je třeba uvědomit, že problematika využití paliv zasahuje do několika rezortů, především do rezortu zemědělství, dopravy, životního prostředí, průmyslu a obchodu i financí. Při řešení otázky využití alternativních paliv v dopravě je nutné najít kompromis, který bude vhodný jak pro dopravu, průmysl, tak i pro zemědělce, navíc bude šetrný k životnímu prostředí, ale především najde potřebné finance. Zároveň je třeba také vzít v úvahu fakt, že každý členský stát EU má specifické podmínky pro využití biopaliv v dopravě. Těmito podmínkami mohou být např. klimatické podmínky, možnosti půdního fondu pro pěstování surovin, dále to mohou být ekonomické podmínky a průmyslové předpoklady pro zpracování biomasy atd. Z toho plyne, že cíl EU by měl vycházet ze specifických možností a údajů jednotlivých členských států na základě analýz, které by se pak mohly pro jednotlivé státy stát závaznými.

Problémy rafinérského průmyslu, jako např. rostoucí poptávka po motorové naftě a naopak klesající poptávka po benzínu zároveň se zvyšujícími se požadavky na jejich kvalitu, klesající stav zásob ropy a rostoucí nároky na čistotu ovzduší, způsobují celosvětový boom při využívání alternativních zdrojů jako paliv pro motorová vozidla. Všechny tyto faktory vedou státy EU k vytvoření programu pro využívání alternativních paliv. Cílem aktivní politiky je zvyšování energetické efektivnosti v dopravě a zvyšování podílu biopaliv v souladu se směrnicemi o biopalivech 2009/30/ES, popř. 2003/30/ES a dosažení v roce 2020 minimálně 20 % podílu všech alternativních paliv v dopravě v souladu se strategií Evropa 2020.

Tabulka 1 – Zvětšování podílu alternativních paliv v zemích EU do roku 2020

	Rok
	Biopaliva*
	Zemní plyn
	Vodík
	Celkem (%)

	2005
	2
	-
	-
	2

	2010
	6
	2
	-
	8

	2015
	7
	5
	2
	14

	2020
	8
	10
	5
	23


* podíl alternativních paliv je definován na bázi celkového energetického obsahu automobilového benzinu a motorové nafty spotřebovaných pro dopravní účely
Z této tabulky vyplývá reálnost postupného zvyšování podílu jednotlivých alternativních paliv. Alternativními palivy se přitom rozumí biopaliva, zemní plyn, jiné fosilní plyny a vodík. Některé typy alternativních paliv však vyžadují investice do infrastruktury. Mezi nejvíce využívané alternativní pohonné hmoty v současné době patří především CNG a LPG.
 
Velkou výhodou biopaliv v dopravě jsou obecně jejich nízké nebo nulové emise skleníkových plynů, tuzemská výroba, dostupnost z domácích zdrojů a nezávislost na dovozu paliv. Jen okrajově lze podotknout další často uváděné pozitivum, a sice že domácí výroba těchto paliv by mohla napomoci zemědělcům, jako nový zdroj zaměstnání a příjmů. Nicméně tento argument kritiky nenadchl, neboť při současném stavu zavádění postupů, kdy jsou paliva vyráběna převážně z biopaliv první generace, tzn. surovin k potravinářskému využití, vede jejich rostoucí podíl spíše ke škodě než užitku. Jedná se především o otázku odlesňování, nedostatku vody, možného zvyšování cen potravin, anebo například snižování biodiverzity. V oblasti dopravy pak čelí další kritice, kdy se vedou dohady ohledně energetické rovnováhy při produkci těchto paliv. Existuje nepřeberné množství studií, které poukazují na to, že při výrobě biopaliva je spotřebováno stejně nebo více energie, než kolik ji v sobě biopalivo má. Například studie z roku 2005 od PIMENTELA a PATZEKA
 „Ethanol Production Using Corn, Switchgrass, and Biodiesel Production Using Soybean and Sunflower“, která byla uveřejněná v časopise Natural Resources Research. Tato studie se zaměřuje zejména na výrobu etanolu z kukuřice, neboť ta se v USA pěstuje ve velkém měřítku. Dle této studie je vstupní energie mnohokrát větší než kalorická hodnota vyrobeného etanolu a proces produkce je dotován jiným druhem energie. Dále z ní vyplývá, že při procesu se vygeneruje více CO2 než se stačí vázat do rostlin během vegetace, čímž se zvětšuje množství skleníkových plynů. 
Tuto teorii naopak vyvrací studie uveřejněná v časopise Science, která byla provedena na Univerzitě Barkley v Kalifornii v roce 2006, jenž ukazuje na pozitivní energetickou bilanci při produkci etanolu. Mnoho těchto studií uvádí i rušné diskuse příznivců, oponentů, ale i široké veřejnosti. Z těchto pozitivních studií vyplývá úbytek emisí skleníkového plynu i CO2 při zvolení vhodných postupů během výroby. Výroba plodin pro biopaliva, jejich přeměna a následné používání jako biopaliv má mnoho účinků na životní prostředí, a tyto by měly být přiměřeně atraktivní při náhradě fosilních motorových paliv biopalivy.
   

1.4 Konkurenceschopnost biopaliv
Skutečností je, že v současné době jsou biopaliva dražší než klasická fosilní motorová paliva. Aby tyto paliva mohla být konkurenceschopná, je potřeba je dotovat či osvobodit od daně. Nicméně nejedná se jen o konkurenceschopnost vzhledem ke klasickým palivům, ale také vzhledem k biopalivům, které jsou dováženy z nečlenských zemí EU, a které mají mnohem nižší náklady na pěstování a výrobu. V zemích, jako je
např. Brazílie nebo USA, kde se na obrovských plochách pěstuje kukuřice nebo cukrová třtina, jsou pak biopaliva vyráběna mnohem levněji.

Jedním z mnoha argumentů odpůrců biopaliv je tvrzení, že suroviny pěstované na výrobu těchto paliv vytlačují jiné potravinářské plodiny a to vede k jejich úbytku a tím pádem se zvyšuje i cena. Sdružení pro výrobu bionafty to ale odmítá s tím, že „použití řepkového semene pro výrobu bionafty v žádném případě nekonkuruje produkci zemědělských komodit na výrobu potravin,“ zároveň doplňuje, „vzhledem k nedostatečnému odbytu rostlinných zemědělských komodit představuje pěstování energetických plodin alternativní využití až pro 600 000 hektarů půdy, která by jinak musela zůstat ležet ladem“.

Konkurenceschopnost je také dalším cílem energetické politiky. Jedním ze způsobů jak zajistit vyšší konkurenceschopnost biopaliv je „podporovat rozvoj technologické platformy pro biopaliva vedené průmyslem a mobilizovat další relevantní technologické platformy“,
 tzn., pokud se vymyslí a uvedou do provozu nové technologie pro výrobu biopaliv méně nákladné než doposud, bude možné zvýšit konkurenceschopnost těchto biopaliv. Návrh sedmého rámcového programu (2007-2013) stanovuje prioritu ohledně výzkumu v oblasti biopaliv, aby bylo možné posílit konkurenceschopnost průmyslu biopaliv v EU.

ALTERNATIVNÍ NÁHrADY ROPNÝCH PALIV
V této kapitole budou představena jednotlivá alternativní paliva a shrnuty informace o zdrojích a způsobech jejich výroby, které mají význam z pohledu ČR. Pro jednotlivá alternativní paliva budou uvedeny podmínky pro jejich použití v motorových vozidlech a problémy spojené s jejich využíváním.

1.5 Biopaliva
 Základním zdrojem obnovitelných paliv je biomasa. Pro dopravu a pohon motorů existují tři hlavní způsoby její konverze na palivo:

1. extrakce biooleje z olejnin,
2. fermentace plodin bohatých na škrob a cukr, které jsou přeměněny na etanol, nebo fermentace celulózových produktů s přeměnou na alkohol, anaerobní fermentace organických materiálů na bioplyn,
3. zplyňování biomasy, čištění a využití získaného plynu, popř. další syntéza.

Obrázek 2 – Zdroje a možné přípravy obnovitelných paliv
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Zdroje a možné přípravy obnovitelných paliv můžeme pozorovat na schématu, kde jsou konverzní cesty a postupy rozděleny z časového hlediska na současné (vlevo), střednědobé a dlouhodobé (vpravo) aplikace.

1.5.1 Bioetanol
  Bioetanol se vyrábí zejména ze surovin, které obsahují cukry (např. cukrová třtina a cukrová řepa), škroby (např. brambory, kukuřice, obilí). Dále se vyrábějí z lignocelulózové hmoty (např. sláma, rychle rostoucí dřeviny, štěpky, odpad biologického původu, papír). V klimatických podmínkách střední Evropy se nejvíce používá cukrová řepa, brambory, obiloviny včetně kukuřice. Přestože je pro výrobu nejvýnosnější cukrová řepa, dává se u nás přednost výrobě z obilovin. Ve světě je to pak nejčastěji cukrová třtina a kukuřice. Pokud porovnáme výhodnost cukrové řepy s cukrovou třtinou, je zřejmý její vyšší výnos, větší tolerance ke klimatickým podmínkám, nižší spotřeba vody a nižší spotřeba umělých hnojiv.
 Je třeba též podotknout, že brambory se pěstují zejména k přímé konzumaci a k dalším potravinářským účelům, a proto jsou pro výrobu palivové hmoty využívány jen v menší míře, zvláště pak pro jejich špatnou skladovatelnost. Zemědělských plodin, které jsou svým složením vhodné pro výrobu bioetanolu je více, nicméně se v současné době pro tento účel u nás nepoužívají. Jedná se např. o čirok, topinambur nebo čekanku.

Výroba bioetanolu je založena na fermentačním procesu, tzn. kvašení, na destilaci, rafinaci a dehydrataci. V případě konverze lignocelulózových surovin je proces zahajován hydrolýzou (enzymatickou kyselinou) na fermentované cukry. Při použití bioetanolu jako pohonné hmoty je rafinace zaměřena na odstranění vedlejších produktů (těmito produkty mohou být kyseliny, aldehydy, ketony) při fermentaci, které mohou nepříznivě působit na součásti palivového systému vozidel.

Obrázek 3 – Schéma výroby bioetanolu
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Případná výroba bioetanolu z lignocelulózové hmoty je v dnešní době sice technicky možná, ale je celkem komplikovaná a zatím je předmětem výzkumné činnosti. Přesto má určitě budoucnost, protože se jedná o surovinu, která je snadno dosažitelná v dostatečném objemu a vychází levněji v porovnání s potravinářskými plodinami, zejména pokud vezmeme v potaz různé druhy odpadů.

Bioetanol je možné používat jako komponent pro motorové palivo určené pro zážehové motory třemi různými způsoby:

1. přímé přimíchávání bioetanolu do motorového benzínu v množství nepřekračujícím povolený limit, tj. v současné době maximálně 4,1 % celkového objemu,
2. speciální palivo pro benzínové motory E85, tvořené 85 % bioetanolu a 15 % benzínu, dále pak pro naftové motory E95, kde obsah bioetanolu činí 95 % a zbytek tvoří aditiva, tyto dva typy paliva vyžadují speciálně upravená vozidla typu FFV,
3. paliva s přídavkem ETBE na bázi bioetanolu s použitím jako vysokooktanové příměsi benzínu, který nahrazuje MTBE.
Paliva s nízkým oktanovým číslem mají často sklon způsobovat tzv. „klepání“ v motoru. Aby se tomu předcházelo, jsou do paliva přimíchávány étery, jako je např. MTBE, ETBE nebo DIPE. Étery jsou uhlovodíkové sloučeniny, které obsahují kyslík a vyznačují se vysokým oktanovým číslem a mimo jiné nízkým tlakem par.
V EU je v současné době výroba bioetanolu pozadu za ostatním světem, např. Brazílií, USA a je otázkou, jakým směrem se dále budou ubírat snahy ohledně výroby a podpory tohoto biopaliva.
1.5.2 Bionafta

Pojem bionafta slouží pro označení metylesterů mastných kyselin (FAME). Vyrábí se z rostlinných olejů jakýchkoliv olejnatých rostlin (např. řepka olejná, sója, slunečnice, podzemnice olejná apod.) a z živočišných tuků (např. hovězí lůj, vepřové sádlo, rybí tuk apod.). Další surovinou mohou být i použité fritovací oleje a tuky. V současné době se bionafta nejvíce produkuje z řepkového oleje, cca 80 %. Metylester řepkového oleje se označuje jako MEŘO. Na výrobu 1 tuny biopaliva je zapotřebí zhruba 2,5 tuny řepky.
 
Obrázek 4 – Schéma výroby bionafty
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Základem výroby je transesterifikace čistého oleje z olejnatých rostlin, nebo tuků živočišného původu, metanolem. Pak dojde k oddělení glycerinu od metylesterů a následuje oddestilování metanolu. To celé se ale nejprve musí zneutralizovat přidáním minerální kyseliny. Ta neutralizuje přítomný katalyzátor a rozštěpí přítomná mýdla. Bionafta se následně, po odstranění metanolu, promývá teplou vodou. Tím se odstraní zbytky katalyzátoru a mýdel. Nakonec se zbaví vody. Výstupem je pak bionafta a surový glycerin, který se používá především v kosmetickém průmyslu.
 
           Čisté rostlinné oleje je možné použít do naftových motorů i přímo, nicméně jejich vlastnosti způsobují problémy – v porovnání s motorovou naftou mají vysokou viskozitu (neumožňují dobré rozprášení vstřikovaného oleje do spalovacího prostoru), špatnou stabilitu, nízké cetanové číslo, nižší výhřevnost a snadno polymerují.  Proto se tyto oleje chemicky upravují.

Naproti tomu jsou metylestery mastných kyselin vhodné pro vznětové motory, protože jejich viskozita, hustota a cetanové číslo jsou podobné jako u klasické motorové nafty. Jejich výhoda je netoxičnost a dobrá biologická odbouratelnost. Podstatnou nevýhodou je nutnost provedení úprav palivových součástí naftového motoru a znehodnocování motorového oleje polymerací rostlinného oleje, což vyžaduje častější výměnu motorového oleje, než při provozu na klasickou motorovou naftu.

Jako motorového paliva je možné bionaftu využít následujícími způsoby:
 
1. FAME/MEŘO, u nás se přimíchává do motorové nafty v množství stanoveném zákonem, tzn., že v současné době tento podíl činí 6,0 % celkového objemu,
2. použití jako speciálního směsného paliva do naftových motorů, kde je podíl, bionafty (FAME/MEŘO) min. 30 %. 

3. dále jako čistá bionafta (FAME/MEŘO) - B100.

1.5.3 Bioplyn
Bioplyn je plynný produkt, který vzniká při rozkladu organických látek bez přístupu vzduchu. Nejvýznamnější surovinu představuje zbytková biomasa ze zemědělství. Jsou to především zbytky z rostlinné výroby a odpady z živočišné výroby. Zdrojem jsou také odpady z údržby zeleně, komunální odpad, odpad vznikající v průmyslu (především potravinářském) a kaly z čistíren odpadních vod.
 

Výroba bioplynu je možná dvojím způsobem. Prvním z nich je fermentace zbytkové biomasy za přítomnosti vody v bioreaktorech (speciální zařízení na zpracování biologického odpadu), resp. ve vyhnívacích nádržích čistíren odpadních vod. Druhý je tzv. „suchý“ způsob produkce bioplynu, což znamená ve skládce tuhých odpadů, kde jsou obsaženy biologicky rozložitelné komponenty. 

Obrázek 5 – Schéma výroby bioplynu
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Vzniklý bioplyn obsahuje dvě základní složky – metan a oxid uhličitý. Obsah metanu se pohybuje v rozmezí 40-75 % obj., obsah oxidu uhličitého 25-55 % obj. Podíl energeticky hodnotného metanu závisí na složení reagujícího substrátu.

Pro využití jako pohonu motorových vozidel je nutné jej čistit. Tato úprava na kvalitní zemní plyn je však nákladná a zvyšuje tak celkové výrobní náklady. Vyčištěnému bioplynu se také říká biometan, což je plyn bez CO2, který obsahuje asi 98 % metanu. Má prokazatelně nižší emise skleníkových plynů, a pokud je produkován z odpadní biomasy, tak má ve srovnání s ostatními konvenčními biopalivy i malou spotřebu energie v celém životním cyklu. Výhodou bioplynu je i jeho vysoká energetická výtěžnost a žádné vedlejší produkty. Svým složením je stejný jako CNG. Rozdíl je jen ve výrobě, a proto jej mohou používat motorová vozidla, která mají upravený motor na CNG. V současné době se bioplyn jako palivo u nás moc nepoužívá.

1.5.4 Biobutanol
Butanol je čtyřuhlíkový alkohol a je z mnoha důvodů výhodnější než bioetanol (např. není hydroskopický a má o 30 % vyšší energetickou výhodnost). Nevýhodou může být menší oktanové číslo a přibližně dvojnásobná viskozita oproti bioetanolu. To se může projevit zejména u směsných paliv při čerpání a teplotách pod bodem mrazu. Svými vlastnostmi se blíží benzínu. Jako surovina při výrobě může být použita ropa, nebo některé zemědělské komodity, jako je nízkohodnotová biomasa, odpady a vedlejší produkty, např. z kukuřice, nebo v mlékárenském průmyslu např. odpadová syrovátka, pro které jinak není využití. Takovéto „odpady“ mohou být levným zdrojem pro výrobu nejen butanolu, ale i vodíku.
Biobutanol se vyrábí hydratací z butanu. Butan je možné vyrábět chemickou cestou z ropy, resp. z odpadů při zpracování ropy, nebo fermentací přímo zkvasitelných cukrů tzn. ABE (aceton-butanol-etanol) procesem za pomoci mikroorganismů. Obsah butanolu je v klasickém ABE procesu v konečném produktu nízký, většinou do 15 % obj., což je dáno biologickým omezením, protože butanol i při nízkých koncentracích, již od 1,5 %, inhibituje růst a činnost mikroorganismů a zastavuje celý fermentační proces. Ke změně došlo až objevem nových druhů mikroorganismů, které umožňují maximální výtěžnost butanolu při výrobě. Výroba probíhá souvisle ve dvou fermentorech, které jsou spojeny a na ně následně navazuje separační zařízení pro oddělení butanolu od ostatních materiálů a vody.
Biobutanol se může na rozdíl od bioetanolu přidávat do motorových benzínů ve vyšších koncentracích, až 10 % obj., a je možno jej používat bez úpravy stávajícího motoru. Palivo s příměsí biobutanolu má nižší tenzi par, proto je vhodné zejména v letním období nebo v teplejších oblastech. Při spalování v motorech produkuje podstatně méně SOx, NOx nebo CO než fosilní paliva. Je mnohem méně korosivní ke kovovým nádržím nebo potrubí. Proto může být dopravován a distribuován existujícími produktovody, cisternami a čerpacími stanicemi.

1.6 Ostatní alternativní paliva
Jako ostatní alternativní paliva lze zařadil paliva, která jsou tvořena úplně nebo částečně zemním plynem. Je to LPG (Liquified Petroleum Gas), CNG (Compressed Natural Gas) a LNG (Liquified Natural Gas). Nelze však opomenout ani vodík, který autor osobně označuje jako alternativní palivo budoucnosti.
1.6.1 LPG
LPG jsou zkapalněné ropné plyny a v současné době je tak označována směs propan-butanu. LPG se získává ze dvou zdrojů, a to ze zemního plynu (přibližně 60 % celkové bilance LPG) a ze zpracování ropy (přibližně 40 % celkové bilance LPG). Potenciál LPG z ropy je limitován zásobami ropy, nicméně výroba ze zemního plynu je nejen v současné době, ale i v budoucnu perspektivní díky ceně, zejména při využití jako pohonné hmoty v dopravě.

Před použitím zemního plynu jako suroviny pro výrobu LPG je nezbytné z vytěženého plynu odstranit nežádoucí složky. Jde především o sulfan, karbonylsulfid, rtuť, oxid uhličitý, vodu a uhlovodíky C2+. Technologie rafinerie může být vzhledem ke složení zemního plynu rozdílná. Hlavními produkty jsou zemní plyn požadované specifikace a kondenzát zemního plynu, který obsahuje vyšší uhlovodíky. Rafinace má několik stupňů: filtrace a odstranění mechanických nečistot, odvodnění, odstranění dalších nežádoucích složek, výroba etanové frakce s následným oddělením dusíku, výroba propanu, n-butanu a izobutanu, C5 frakce, C6 frakce a uhlovodíkových směsí.

Při destilaci z ropy se uvolňují plyny, které obsahují hlavně uhlovodíky C1 až C4. Ty vznikají též při termickém a katalytickém krakování a hydrokrakování ropných frakcí. Plyny z výše uvedených procesů se zpracovávají obvykle společně na jednotkách dělení rafinérských plynů. Podle původu ropy a způsobu jejího zpracování je výtěžek přibližně 2-3 % z hmotnosti zpracované ropy. Z toho zhruba 2/3 připadají na butan a 1/3 na propan.

Výhod alternativního pohonu na zkapalněný ropný plyn LPG u automobilů je několik. Plynofikace vozidel představuje nepochybně příspěvek ke snížení zátěže ovzduší výfukovými emisemi. Významně se tento efekt projevuje zejména v městských aglomeracích. Proti naftovému motoru mají plynové motory asi 10 krát nižší emise škodlivých látek. Výrazný rozdíl je i v emisích nejškodlivějších organických složek. U plynových motorů jsou emise polycyklických aromatických uhlovodíků (hygienicky nejrizikovější emise) rovněž asi 10 krát nižší než u motoru naftového. LPG jako motorové palivo má samozřejmě význam i pro kategorii osobních automobilů se zážehovými motory, kde nahrazuje benzín. Vedle nižších výfukových emisí při běžném provozu se použití LPG vyznačuje výrazným poklesem (na cca 40 % proti benzínu) výfukových emisí při nízkých teplotách.
  

Bezpochyby velkou výhodou je poloviční cena oproti klasickým palivům (cena v ČR – 9. týden 2012 – 17,80 Kč
), i přes celkové zvýšení spotřeby o cca 10 – 30 %.  V neposlední řadě je to také dostatečně hustá síť čerpacích stanic LPG nejen v ČR, ale i v celé EU.  
1.6.2 Zemní plyn
Celkové světové zásoby zemního plynu se odhadují na 511 tisíc miliard kubických metrů, s odhadovanou životností 200 let. Zásoby plynu na rozdíl od ropy neklesají. Složení a vlastnosti zemního plynu se liší podle místa těžby. V zásadě se zemní plyn člení na naftový (výskyt v ropných ložiscích) a zemní plyn karbonský (výskyt v uhelných ložiscích). Zemní plyn je ekonomicky hospodárným a ekologicky šetrným palivem. Při spalování se neprodukují prakticky žádné tuhé látky, jako např. popílek. Obsah ostatních škodlivých látek např. CO2 je o více než 20 % menší než u benzínu.

ČR nemá žádná významná ložiska zemního plynu. Proto je k nám dovážen, a to především z Ruska nebo Norska.
 V blízké budoucnosti by však mohl na trh vstoupit nový zdroj plynu, tzv. břidlicový plyn, který se získává z břidlicového podloží a jeho velkým distributorem by mělo být Polsko. Jde v podstatě o zemní plyn a jeho těžba, i přes svoji náročnost, by měla mít vliv na dlouhodobější udržení únosné cenové hladiny zemního plynu a v neposlední řadě i zlepšení energetické bezpečnosti.  
LNG
LNG je zkapalněný zemní plyn a v současné době je pro pohon automobilů využíván v menší míře. Čerpací stanice jsou svým způsobem velmi podobné čerpacím stanicím s LPG, jen s tím rozdílem, že plyn se přepravuje a skladuje v kryogenních nádržích při velmi nízkých teplotách (-160 až -170 0C). K chlazení zásobníků a nádrží se používá kapalný dusík. Jeho výhodou je, že odpadají problémy s odpařováním plynu a uchováváním ve stlačeném stavu. V současné době se LNG nejvíce používá v USA a Kanadě pro dálkovou autobusovou a nákladní dopravu. LNG se též hodí pro pohon aut, kde tento plyn slouží nejen jako pohonná látka, ale při odpařování i jako producent chladu, tzn. pro různá chladírenská vozidla. Některé společnosti, např. Deutsche Bahn, využívají LNG i v dopravě železniční.

Jak je již výše uvedeno, LNG je třeba uchovávat při nízkých teplotách, což je zřejmou nevýhodou tohoto plynu. Palivo je ve vozidle uskladněno v zásobnících a vyžaduje speciální úpravu vozidla. Při delší odstávce vozidla se pak odpařuje z nádrže. Další nevýhodou může být i jiná technologie při čerpání. Nicméně oproti CNG umožňuje větší dojezdnost, s čím souvisí samozřejmě i menší objem palivových nádrží. V porovnání s klasickými pohonnými hmotami však jednomu litru benzínu/nafty energeticky odpovídá 1,5/1,7 litru LNG. 

CNG   
CNG je stlačený zemní plyn. Toto palivo je považováno jako jedno z alternativních paliv pro pohon vozidel. Jeho provoz, co se týká emisí, je čistější v porovnání s benzínem, naftou, či dokonce LPG. Nevýhodou u přestavěných vozidel je zhoršení stávajícího komfortu v důsledku zmenšení zavazadlového prostoru o nádrže, které jsou zde obvykle umístěny. Nicméně v dnešní době jsou již nádrže u nových vozidel zabudovávány do jejich podvozku. Další velkou nevýhodou je poměrně malý dojezd těchto vozidel a s tím související řídká síť plnících stanic.  
Výhoda tohoto paliva se projevuje v úsporách za provoz. CNG je nejlevnější pohonnou hmotou vůbec a je dlouhodobě garantována díky minimální spotřební dani. Cena se v ČR pohybuje okolo 18 Kč/ m3 (9. týden 2012).
 Od roku 2009 platí pro vozy s pohonem CNG také nulová sazba silniční daně. 
Vzhledem k vysokým pracovním tlakům CNG je věnována výjimečná pozornost bezpečnosti těchto vozidel. Pohonné hmoty jsou v robustních tlakových nádržích vybavených speciálními multifunkčními ventily, což znamená, že bezpečnost provozu těchto vozidel je vyšší než u jiných pohonných hmot.
 
1.6.3 Vodík
Vodík je nejčastěji se vyskytujícím prvkem ve vesmíru, protože je součástí ¾ vesmírné hmoty. Jedná se tak o prakticky nevyčerpatelné zásoby. Na Zemi se vyskytuje především ve sloučeninách a to hlavně ve vodě nebo uhlovodících. Je základní částí veškeré živé hmoty. Je bezbarvý, nejedovatý a téměř nerozpustný ve vodě.
 Při spalování nevzniká CO2, protože v molekule vodíku není obsažen uhlík. Vodík je nejčistším palivem. Při jeho spalování vzniká jako vedlejší produkt pouze voda. Je významným vedlejším produktem nebo součástí plynů odcházejících z rafinérií, koksáren a elektrochemických výrob na bázi vodných roztoků anorganických kyselin solí.

Z vody se vodík vyrábí elektrolýzou. V současné době je však nejvíce rozšířena výroba z fosilních paliv parním reformováním, výroba parciální oxidací zemního plynu, parciální oxidací ropných zbytků, případně zplynováním uhlí. Dalším možným způsobem výroby vodíku je termochemické štěpení vody. Perspektivní surovinou pro výrobu vodíku může být také zplynování biomasy.
Elektrolýza je klasickou technologií výroby vodíku, při které dochází k rozkladu vody, kdy elektrony z elektrolytu přecházejí do kladného pólu zdroje (anody). Na anodě dochází k oxidaci a vzniku kyslíku.

Parní reformování - z hlediska složení uhlovodíkových surovin je pro výrobu vodíku nejvhodnější zemní plyn, neboť jeho hlavní složka, kterou je metan, obsahuje nejvíce vodíku. Z tohoto důvodu vycházejí výrobní náklady vodíku ze zemního plynu nejlépe (náklady na surovinu + provozní náklady). Pro konverzi zemního plynu na plyn bohatý vodíkem přicházejí v úvahu čtyři chemické reakce. Mimo již zmíněného parního reformování je to: parciální oxidace, suché reformování a pyrolýza.

Parciální oxidace uhlovodíků je poměrně rozšířený způsob výroby syntézních plynů a vodíku. Surovinou jsou plynné a kapalné suroviny z primárního i sekundárního zpracování ropy. Surovina se zplynuje vodní parou a kyslíkem při vysokých teplotách. Vzhledem k tomu, že cena vodíku vyrobeného parciální oxidací je mnohem vyšší než u ostatních způsobů, jsou pro tento proces používány výhradně zbytkové suroviny ropné frakce.

Termochemické štěpení vody je jednoduchá koncepce, avšak trochu problematická, protože chybí účinná technika ke štěpení vodíku od kyslíku při vysokých teplotách, bez toho, aniž by nehrozilo nebezpečí exploze.
Biomasa. Výrobu vodíku lze realizovat z biomasy buď termochemicky, nebo biochemicky. Hlavními biochemickými složkami biomasy jsou celulóza, hemicelulóza a lignin. Podstatou výroby vodíku termochemickou konverzí biomasy je její zplynění.

Vodík v současné době není primárním zdrojem pro pohon motorových vozidel. Jako palivo pro motorová vozidla je předmětem stálého výzkumu. V podstatě existují dva způsoby, jakými lze vodík pro pohon využít:
 
1. jako palivo do zážehových motorů, a tam může být spalován buď přímo, nebo s přidáním dalšího paliva (např. metan),

2. nebo jako palivové články, jakožto elektrochemické zařízení, které uskutečňuje přímou přeměnu chemické energie vodíku a kyslíku na energii elektrickou, vodu a teplo.
Palivové články vznikly již před více jak 150 lety, ale až moderní vývoj, a s tím spojené zlevnění, nám umožňuje jejich širší využívání. Konstrukce článku není složitá -  katoda, anoda, elektrolyt a katalyzátor (např. platina). Elektrolyt se zahřeje na vysokou teplotu, přidá se vodík a vzduch. Vzniká chemická reakce, která pak za účasti katalyzátoru vytvoří elektrickou energii. Nevýhodou je, prozatím, energeticky náročná výroba vodíku.

Závěrem je třeba dodat, že všichni významní světoví výrobci vozidel pracují na vývoji v této oblasti. 
2 PŘIDÁVÁNÍ BIOSLOŽEK DO MOTOROVÝCH PALIV
V případě, že biopalivo slouží jako přídavek do benzínu či motorové nafty, bývá označováno jako „biosložka“, někdy též „biokomponenta“. Od přidávání biosložek do tradičních pohonných hmot se očekává snižování emisí skleníkových plynů a zároveň i přispění k energetické bezpečnosti, vzhledem k tomu, že největší podíl biopaliv pochází z domácí produkce.

Povinné zavádění biosložek je v ČR stanoveno zákonem č. 180/2007 Sb., kterým se mění zákon č. 86/2002 Sb., o ochraně ovzduší. Podle tohoto zákona mají tuto povinnost subjekty, které uvádějí benzín a naftu do volného daňového oběhu pro tuzemský trh. Současnými biopalivy, která se používají pro mísení, jsou bioetanol a ETBE do benzínu a FAME nebo MEŘO do nafty. Biopaliva se přimíchávají do motorových paliv většinou na skladových terminálech.

Zákonem č. 80/2007 Sb. bylo stanoveno, aby se od 1.9.2007 do motorové nafty přimíchávala minimálně 2 % biosložky z celkového objemu motorové nafty. Do konce roku 2007 tak bylo vyrobeno celkem 1400 tis. tun motorové nafty s průměrným obsahem 2,1 % MEŘO a s rozptylem 0 až 4,7 %. 

Od ledna 2008 se začaly biosložky přimíchávat i do benzinu. Zde bylo nutno dosáhnout minimálně 2 % biosložek z celkového objemu vyrobeného benzínu. Podíl biopaliva v motorové naftě zůstal stejný, tzn. minimálně 2 %. Podle zprávy ČAPPO bylo v roce 2008 uvedeno na trh celkem 2015 tis. tun benzínu (z toho bylo 50,7 tis. tun bioetanolu a 357 tun ETBE) a 4035 tis. tun motorové nafty (z toho 83,7 tis. tun FAME/MEŘO). Průměrný obsah biosložek v benzínu byl cca 2,1 % a motorové naftě 2,09 %.

Od roku 2009 došlo k navýšení objemu biosložky v pohonných hmotách. U benzínu činil tento podíl minimálně 3,5 % z celkového objemu a u motorové nafty pak minimálně 4,5 % z celkového objemu. Zejména u motorové nafty bylo třeba dbát na přesnost při mísení, vzhledem k přípustné hodnotě FAME, která byla v té době stanovena normou ČSN EN 590 na 5 %. Podle zprávy ČAPPO bylo za rok 2009 dodáno na trh 2040 tis. tun benzínu (z toho bylo 91 tis. tun bioetanolu, přičemž 14 tis. tun z dovozu) a 4098 tis. tun motorové nafty (z toho 159 tis. tun FAME/MEŘO, přičemž 12 tis. tun z dovozu). Průměrný obsah biosložek v benzínu byl 3,51 % a v motorové naftě 4,509 %.

V roce 2010 se podíl biosložek v pohonných hmotách opět zvedl, a to na 4,1 % z objemu vyrobených benzínů a 6,0 % objemových z množství vyrobené motorové nafty. Tak bylo na trh dodáno 1856 tis. tun benzínu (z toho bylo 90 tis. tun bioetanolu nebo ETBE, přičemž 12 tis. tun z dovozu) a 3881 tis. tun motorové nafty (z toho 196 tisíc tun FAME/MEŘO, přičemž 27 tis. tun z dovozu). Průměrný obsah biosložek v benzínu byl 3,5 % a v motorové naftě 4,06 %.

Co se týče směsné motorové nafty (SMN 30), s tou se začalo obchodovat v roce 2008, především vzhledem ke snížené sazbě spotřební daně. V tom samém roce bylo na trh dodáno 12 tis. tun SMN 30. V roce 2010 již ale dodávka činila 101 tis. tun. Prodej paliva E85 (speciální palivo pro benzínové motory tvořené 85 % bioetanolu a 15 % benzínu) v témže roce dosáhl 2,8 tis. tun a paliva B100 (čistá bionafta) činil 9,5 tis. tun.

Přijetí zákona 172/2010 Sb. v roce 2010, který navyšuje podíl biosložek u pohonných hmot, provázely bouřlivé diskuse především mezi výrobci biopaliva a jejich odpůrci. Výrobci biopaliva novelu vítali, protože mohli výrazně zvětšit plochy oseté plodinami pro biopaliva. Odpůrci naopak tvrdí, že biopaliva škodí motorům a jsou drahá. Mezi kritiky patří zejména zástupci motoristického průmyslu. Prezident Václav Klaus tuto novelu se zvýšením podílu biosložek vetoval s tím, že dopady přimíchávání biosložek do pohonných hmot, ať již pozitivní nebo negativní, nebyly seriózně hodnoceny. Ve finále byl ale přehlasován sněmovnou, a tak zákon vstoupil v platnost 1. 6. 2010.

Se zavedením biosložek do pohonných hmot se pro motoristickou veřejnost takřka nic nezměnilo. Na čerpacích stanicích nejsou pohonné hmoty se zákonnou příměsí biosložky nijak označovány, a pokud si zákazník žádá informaci o složení a kvalitě paliva, tak ji dostane od obsluhy čerpací stanice. 
2.1 Vliv biopaliv na vlastnosti a cenu motorových paliv

Při přidávání biosložek do pohonných hmot v objemu do 5 %, popř. 7 %, dochází ke změně chemického složení paliva a může se to promítnout i do fyzikálně-chemických vlastností paliva.
 Biopaliva mají všeobecně menší výhřevnost než tradiční paliva a z toho plyne vyšší spotřeba paliva ve srovnání s použitím tradičních paliv. Jelikož biopaliva v nízkých koncentracích nemají daňové zvýhodnění a jejich výrobní cena je všeobecně vyšší než u tradičních paliv, dojdeme k závěru, že koncová cena pohonných hmot je přimícháváním biopaliv o něco navýšena. 
2.2 Vliv biopaliv na provoz vozidel
Jak plyne z hodnocení ČAPPO, při používání biopaliv v dopravě v ČR u zážehových motorů, dochází k problémům při nedodržení maximálního obsahu vody v bioetanolu, tzn., že voda z lihobenzinové směsi se může odloučit a dojde k zákalu. To může způsobit problémy při startu vozidla či korodování nádrže a palivových součástek.
 
Lihobenzínové směsi mají i vyšší tlak par, což umožňuje tvoření parních polštářů, které přerušují tok paliva do motoru, případně může docházet k vyšším emisím při tankování. 
Tabulka 2 – Odchylka tlaku par povolená pro benzin s obsahem etanolu

	Obsah etanolu (% V/V)
	Zvýšení tlaku par (kPa)

	0
	0

	1
	3,65

	2
	5,95

	3
	7,20

	4
	7,80

	5
	8,0

	6
	8,0

	7
	7,94

	8
	7,88

	9
	7,82

	10
	7,76


Při přidávání FAME/MEŘO do nafty nastávají problémy u vznětových motorů v důsledku nižší oxidační stability. V případě delší odstávky dochází k zanášení filtrů či vytváření lepivých úsad na palivovém čerpadle a tryskách. Palivo má větší pěnivost při tankování, a také v zimním období dochází k dřívějšímu ucpání palivových filtrů. Nicméně výše uvedené problémy jsou častější u směsné motorové nafty (SMN 30), která obsahuje 30 % FAME/MEŘO, než u příměsí, které jsou do objemu 7 %. 

3 ALTERNATIVNÍ PALIVA A ÚPRAVY MOTORU
V podstatě zde můžeme rozlišit tři skupiny vozidel z hlediska technické připravenosti pro použití alternativních paliv:

1. paliva, která se dají použít v klasických motorech či vozidlech, tzn., nepotřebují úpravu,

2. paliva, která vyžadují technické úpravy klasických motorů a vozidel,

3. paliva, která se dají použít pouze pro nové motory.

3.1 Paliva použitelná bez jakýchkoliv úprav motoru nebo vozidla

Patří sem alternativní paliva, která nevyžadují žádnou úpravu nebo seřízení motoru, anebo další vybavení vozidla. Provozní parametry jsou stejné jako tradičního paliva, a proto se může alternativní palivo mísit s tradičním. Tato skupina zahrnuje většinu směsných paliv, např. bioetanol v benzínu, FAME/MEŘO v naftě, biobutanol v benzínu a bionaftu.

3.2 Paliva vyžadující technické úpravy motoru nebo vozidla

Do této skupiny patří alternativní paliva, která vyžadují určité úpravy, zároveň však tyto změny nezabraňují používaní tradičního paliva. Jedná se o tzv. dvoupalivové systémy, kde je možné volit mezi provozem na alternativní palivo nebo na tradiční fosilní palivo, např. LPG a benzín. Důležité ale při tom je, aby motory splňovaly předepsané emisní limity, které jsou stanoveny pro původní palivo, a to při použití obou paliv.
Patří sem i taková alternativní paliva, která vyžadují zásadní úpravu motoru nebo vozidla, např. CNG nebo LNG. Jedná se především o úpravy vznětového motoru, kde je změněn princip spalování na zážehový se zapalovací svíčkou. Takto upravené vozidlo pak může jezdit jen na alternativní palivo, nikoli již na původní. Vzhledem k řídké síti plnících stanic se tyto vozidla využívají především v určitých lokalitách, např. jako městská nebo příměstská autobusová doprava.

Úpravy potřebují i vozidla, která tankují palivo E85. Je to z důvodu obsahu 85 % etanolu, který je rozpouštědlem. Proto musí být nádrž, rozvod paliva, těsnění a palivové čerpadlo korozivzdorné. Stejně tak je třeba upravit nastavení řídící jednotky motoru, z důvodů odlišných vlastností tohoto paliva. Tyto úpravy mají již z výroby vozidla, která jsou označena jako FFV (flexi fuel vehicle). Jsou to vozidla schopná spalovat jak běžný benzín, tak biolíh neboli alkohol (etanol).
   

3.3 Paliva použitelná pouze při nové konstrukci motoru
Alternativní palivo v této skupině představuje vodík. Vodík může být použit v jakémkoliv druhu spalovacího motoru, avšak je třeba upravit nejen motor, ale i palivovou soustavu, nádrže a pak je třeba upravit i vhodné dávkování paliva do motoru. S tím samozřejmě úzce souvisí i vytvoření infrastruktury, tzn. systému distribuce a plnění vodíkového paliva.

Každopádně s mnohem lepší perspektivou se jeví palivové články s vodíkovým palivem, avšak žádný z dosud známých palivových článků není pro tuto oblast plně technicky vyvinut. Palivový článek samotný ale pohon nepředstavuje, spíše se jedná o měnič, v němž se uvolňuje elektrická energie a ta je pak použita k napájení elektromotoru. Výstupem je energie a voda. V současné době je tato varianta stále předmětem výzkumu, ale je to pravděpodobně jen otázka několika málo roků a vozidla na toto palivo začnou být sériově vyráběna.    
4 ALTERNATIVNÍ POHONNÉ SYSTÉMY
Celosvětový automobilový průmysl se zabývá intenzivním vývojem alternativních pohonných systémů proto, aby se nahradila technika, která je založena na ropě. K urychlení vývoje alternativních pohonů a k jejich rozšíření přispívá mimo jiné i zákaz vjezdu vozidel do center některých velkoměst, která mají vyšší emise. V některých státech USA je provoz povolen pouze vozidlům s pohonem elektromotoru, tedy s alternativním pohonem.
 Evropská komise v minulém roce dokonce představila návrh nové Bílé knihy rozvoje evropské dopravy, kde je součástí návrhu i úplný zákaz vjezdu vozidel se spalovacími motory do center měst do roku 2050.
 
4.1 Plynový pohon

O výhodách a nevýhodách plynných alternativních pohonných hmot bylo již zmíněno v kapitolách 4.1.3 (bioplyn) a 4.2.2. (zemní plyn v podobě LNG a CNG). Shrneme-li dosavadní poznatky, vyplyne z nich, že k vozidlům, která jsou poháněná biometanem, se přistupuje stejně jako k vozidlům, která mají pohon na CNG. 

Takže jakmile máme takto upravené vozidlo, můžeme jezdit na obě pohonné látky. V ČR je pohon na plyn poměrně minoritní záležitostí a většinou je používají dopravní společnosti, které jej vyrábějí. Mnohem více je bioplyn či CNG rozšířen např. ve Švédsku, Islandu nebo Švýcarsku a dokonce je zde mnohem více preferován než LPG. Bezpochyby s větším rozšířením souvisí i větší rozvoj infrastruktury, což má příznivý vliv na používání bioplynu. V současné době jsou náklady na pořízení vozidla s plynovým pohonem o něco vyšší než u vozidla na tradiční pohon, nicméně provozní náklady jsou v porovnání s fosilními pohonnými hmotami nízké.

Vozidla na plynový pohon mají všeobecně tišší provoz než vozidla, která jezdí na klasická paliva. Díky fyzikálním vlastnostem plynu jsou i bezpečnější na provoz v porovnání s vozidly, které jezdí na benzín, naftu či LPG. Jedním z důvodů, proč zájem o vozidla s tímto pohonem vzrůstá, je především trend společnosti o ochranu životního prostředí.

4.2 Elektrický pohon

Jedním z alternativních systémů je vozidlo s elektrickým pohonem. Vozidla na elektrický pohon v ČR zatím potkáváme jen zřídka, nicméně stále častěji se mluví o tom, že právě elektromobily jsou v dohledné době nejperspektivnější. Samozřejmě před tím je třeba překlenout určité problémy spojené s provozem, např. krátká dojezdová vzdálenost, výdrž baterií, nutnost častého a dlouhého dobíjení, nedostatečná infrastruktura. Zvýšení dojezdové vzdálenosti a vyvinutí výkonnějších baterií jsou předpokladem pro masové rozšíření těchto vozidel. V současné době již existuje tzv. rychlé napájení, které trvá 10 – 15 minut, ale pouze na speciálních dobíjejících stanicích (počet všech dobíjecích stanic je v ČR v současné době cca 159). Ačkoliv je pořizovací cena těchto vozidel mnohem vyšší než vozidel na tradiční paliva (v současné době nejsou vyráběny sériově a většina vzniká přestavbou klasických vozidel), následná provozní cena je nízká.  
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Obrázek 6 – Dobíjecí místa pro elektromobily

Vozidla na elektrický pohon se ukazují jako perspektivní, svědčí o tom i zájem EU. Z usnesení Evropského parlamentu o vozidlech na elektrický pohon vyplývá, že vozidla na elektrický pohon jsou považovány za významnou inovaci s vysokým potenciálem na trhu, především z dlouhodobého hlediska. Vozidla na elektrický pohon společně s podporou ekologičtějšího a konkurenceschopnějšího hospodářství se podílejí na dosažení priorit stanovených v rámci strategie Evropa 2020.
Na neformálním zasedání Rady v San Sebastianu, pořádaného 9. února 2010, ministři EU pro konkurenceschopnost souhlasili se stanoviskem Komise v bodě, že je nutné, aby EU uplatňovala společnou strategii v oblasti elektromobilů, tzn. přechod na energeticky účinný a udržitelný dopravní systém včetně snížení CO2, vzhledem k průměrné skladbě zdrojů EU pro výrobu stávající elektrické energie v Evropě, v podobě vozidel na elektrický pohon a hybridní vozidla.
Evropský parlament nadále upozorňuje na řadu problémů, které je třeba řešit, aby vozidla na elektrický pohon byla úspěšně zaváděna na trh:

1. vysoké ceny vozidel na elektrický pohon v důsledku ceny baterií,

2. pokračovat ve výzkumu a vývoji, aby došlo ke zlepšení vlastností těchto vozidel a snížení ceny,

3. odpovídající infrastruktura pro dobíjení apod.

Je zřejmé, že vozidla na elektrický pohon mají ještě rezervy ve schopnosti akumulovat energii, a proto je důležité, aby dále docházelo ke zlepšování využití zdrojů obnovitelné energie. Nejvhodnější podmínky pro rychlé zavedení těchto vozidel představují města a městské oblasti s vysokou hustotou obyvatelstva. 

4.3 Hybridní pohon

Hybridním pohonem se označuje kombinace několika zdrojů energie pro pohon vozidla. U hybridního pohonu je alternativním zdrojem elektrická energie. Jedná se tedy o kombinaci elektrického a spalovacího motoru, někdy třeba ještě externího přívodu elektrické energie, např. jako u trolejbusu. Jelikož se nacházejí dva systémy v jednom vozidle, tak je pořizovací cena vozidla relativně vysoká.
 Do vývoje hybridních vozů v současné době investuje mnoho automobilových závodů a několik modelů je již v provozu, např. Toyota Prius, Toyota Auris HSD, Honda Insight, Kia Rio Hybrid, Hyundai Elantra LPI Hybrid apod.
 

V hybridních vozidlech se většinou elektrická energie používá především při jízdě po městě. Při jízdě na tradiční pohon se dobíjí akumulátor, který pak může pohánět automobil. Nicméně kapacita baterií je zatím poměrně malá a je stále předmětem vývoje (větší akumulátor by znamenal vyšší hmotnost vozidla a pokles spotřeby by nebyl tak významný).

Největší výhoda hybridních automobilů tkví v možnosti kombinování předností u jednotlivých pohonů.
 Při jízdě na elektrickou energii je výhodou poměrně tichý chod, mnohem nižší emise skleníkových plynů a vysoká účinnost. Při jízdě na spalovací pohon je to potom délka dojezdu, nižší spotřeba paliva a vyvinutí vysoké rychlosti. Ve vhodné kombinaci těchto pohonů dochází k úsporám při provozu automobilu. Ale jak už je zmíněno výše, podstatnou nevýhodou je vysoká pořizovací cena a vyšší hmotnost vozidla.

Z hlediska dopravy existuje ještě jeden způsob hybridního pohonu, a to elektromotor v kombinaci s lidským zdrojem. Jedná se především o elektrokola. Rozdíl mezi elektrokolem a např. skútrem představuje výkon motoru a pak rychlost. Na rozdíl od skútru či mopedu není třeba mít na elektrokolo řidičské oprávnění. V dnešní době se jedná o relativně oblíbený dopravní prostředek, kdy se člověk při jízdě do práce nebo do školy až tak moc neunaví. Používá se především jako alternativní doprava ve městě.

4.4 Vodíkový pohon

V automobilové dopravě patří vodíkový pohon mezi další alternativy. Předpokládá se, že by v budoucnu mohl nahradit vozidla na tradiční pohon a to především ze dvou hlavních důvodů:
1. prvním důvodem je současná závislost na ropě, jakožto vyčerpatelném zdroji,

2. druhým důvodem jsou emise skleníkových plynů.

Vodík je prakticky nevyčerpatelný zdroj, který je možno vyrobit mnoha způsoby (viz kapitola 4.2.3) a výstupem po spálení je vodní pára, takže se nepodílí na zvyšování emisí. V současné době jsou zatím vodíkové pohony ještě stále předmětem výzkumu, i když první prototypy vozidel jsou již na světě, např. Opel HydroGen 4, BMW Hydrogen 7 nebo Honda FCX Clarity.

  Jak již bylo zmíněno, vodík se může spalovat přímo ve spalovacích motorech místo běžného paliva, ale je jej nejdříve potřeba upravit, a to včetně palivové soustavy. 

  Druhý způsob použití vodíku je v palivových článcích. Elektrická energie, která se v palivových článcích vytváří při reakci s kyslíkem přes akumulátory, se používá k napájení elektromotoru. Tyto elektrochemické reakce jsou samozřejmě účinnější než při spalování v motorech.
 Většina již existujících prototypů ujede na jedno naplnění nádrže přibližně tři sta až čtyři sta kilometrů. Výhodou vozidla na vodíkový pohon je také velmi tichý chod. Nevýhodou pak je vysoká pořizovací cena kvůli malovýrobě a životnosti palivových článků (např. u prototypu Opel HydroGen 4, na který bylo vynaloženo půl milionu EUR, výrobci zaručují životnost celého systému pouhých 80 000 km).     
5 LEGISLATIVA EU A ČR V OBLASTI BIOPALIV
5.1 Základní legislativa EU

Jednou z prvotních snah, týkající se biopaliv, je dokument Zelená kniha s názvem „Bezpečnost energetických dodávek“ (Green Paper towards a European stratégy for the security of the energy supply), který byl přijata 29. listopadu 2000. Tento dokument vznikl na základě obavy z rostoucího množství CO2 v atmosféře, který se vytváří ve značné míře v dopravním sektoru při spalování fosilních paliv. Hlavním předpokladem byla podpora alternativních paliv, která budou šetrnější k životnímu prostředí a budou nahrazovat paliva fosilní. V březnu 2001 zahájila EU program „Čistý vzduch pro Evropu“. V rámci tohoto dokumentu bylo přijato také několik opatření, která měla za cíl řešit znečištění ovzduší způsobované emisemi z motorových vozidel a kvalitu benzínu a nafty stanovením mezních hodnot emisí, včetně zákazu olova v benzínu.
V září 2001 vydala Evropská komise Bílou knihu s názvem „Evropská dopravní politika pro rok 2010 : Čas rozhodnout“ (European Transport Policy for 2010 : Time to Decide). Ústředním tématem je problematika znečištění z dopravy, a to především ovzduší v městských aglomeracích. Ke snížení emisí z motorových vozidel se zavázala i Evropská asociace výrobců automobilů. Očekávala se i další opatření EU ohledně zavádění a podpory alternativních paliv v dopravě, kdy se počítalo s nahrazením fosilních paliv v dopravě palivy alternativními ve výši 20 % do roku 2020, přičemž biopaliva by měla zastupovat podíl 8 %.

Evropský parlament a Evropská rada přijali Akční plán a dvě směrnice ohledně využití biopaliv v dopravě. Prvním opatřením byla směrnice Evropského parlamentu a Rady EU 2003/30/ES,
 která měla vést k rozšíření využívání biopaliv. Podle této směrnice musely členské státy uvést v platnost zákony, směrnice a právní předpisy, nejpozději do 31. prosince 2004, kterými stanovily cíl, že povinný podíl biopaliv a paliv nefosilního původu na celkovém množství pohonných hmot pro dopravní účely bude 2 % do roku 2005 a 5,75 % do roku 2010. Komise také vyžaduje, aby členské státy pravidelně oznamovaly např., jaká opatření přijala na podporu využití biopaliv či jiných alternativních paliv v dopravě, nebo celkový objem prodaných pohonných hmot a podíl biopaliv či jiných alternativních paliv.

Druhým opatřením je směrnice 2003/96/ES
 ze dne 27. října 2003. Základním cílem této směrnice je sladit a stanovit minimální úroveň zdanění pro pohonné hmoty. Směrnice přináší možnost úplného nebo částečného osvobození od spotřební daně, nebo snížení této daně u čistých biopaliv a jejich vysokoprocentních směsí s fosilními palivy. 

Cenové zvýhodnění alternativních paliv prostřednictvím daňových úlev představuje důležitý nástroj hospodářské politiky, pokud se mají tyto paliva stát cenově konkurenceschopná klasickým palivům. Záleží ovšem na rozhodnutí každého státu, která konkrétní alternativní paliva na svém trhu upřednostní.

V Akčním plánu se za perspektivní v krátkodobém časovém horizontu považují biopaliva, ve střednědobém až dlouhodobém časovém horizontu pak zemní plyn a z dlouhodobého hlediska se jeví nejperspektivnějším alternativním palivem vodík.

V souvislosti s Evropským programem pro změnu klimatu navrhla Komise v únoru 2007
 obnovit strategii snižování emisí CO2 z lehkých vozidel, tzn. osobních automobilů, dále pak revidovat normy kvality paliv vzhledem k podpoře vývoje nízkouhlíkových paliv a biopaliv. Cílem bylo stanovit pravidla na vnitřním trhu pro omezení průměrných emisí CO2 z nových osobních vozidel do roku 2012 na max. 130 g CO2/km. Nicméně Komise dospěla k závěru, že průměrné emise z nových osobních automobilů klesají mnohem pomaleji, než se očekávalo, a proto v prosinci 2007 navrhla novou strategii a opatření.
10. ledna 2007 byla zveřejněna hodnotící zpráva o používání biopaliv,
 ze které vyplývá, že v roce 2005 používalo biopaliva, mimo čtyř, všech 21 členských států, a že průměrný podíl biopaliv na trhu je 1 %. Pouze dvě země splnily cíl pro rok 2005, a to Švédsko (2,2 %) a Německo (3,8 %). Na základě těchto poznatků vyjádřila Komise obavu z nesplnění cílů směrnice o biopalivech pro rok 2010. V hodnotící zprávě poukazuje též na fakt, kdy na konci 20. století převládala tendence hodnotit biopaliva pouze z hlediska emisí CO2, zatímco emise N2O, které se přidávaly do hnojiv, a potřebná kultivace půdy nebyly brány vůbec v úvahu. Přehlížení těchto emisí proto často vedlo k nadnášení pozitiv biopaliv a předpokladu, že jsou biopaliva pro životní prostředí výhodnější než využívání tradičních paliv.

V březnu 2007 byla na jednání Evropské rady schválena hranice pro podíl biopaliv v dopravě na 10 % v roce 2020. Následně (23. ledna 2008) pak komise zveřejnila opatření propagující obnovitelné zdroje energie, jehož součástí bylo i hodnocení směrnice o biopalivech. V průběhu jednání o tomto opatření byla kritéria udržitelnosti pěstování plodin označena za nedostatečná a uvažovalo se nad tím, zda se od závazného podílu biopaliv v dopravě upustí. Nakonec došlo ke kompromisu ohledně klimaticko-energetického balíčku, který obsahuje také směrnici o podpoře obnovitelných zdrojů energie. Zůstává zachován 10 % podíl, ale rozšiřují se druhy paliv, které se do něj započítávají. Tento balíček byl schválen v prosinci 2008 a stanovuje všem členským státům vypracovat Národní akční plán, který bude obsahovat cíle v jednotlivých sektorech a nástroje pro jejich dosažení.

23. dubna 2009 byla vydána nová směrnice 2009/28/ES o podpoře využívání energie z obnovitelných zdrojů.
 Tato směrnice se věnuje především cílům, kterých se má prostřednictvím obnovitelných zdrojů energie dosáhnout v oblasti úspory skleníkových plynů. Déle stanovuje, podíl obnovitelných zdrojů energie ve všech druzích dopravy do roku 2020, který má činit alespoň 10 % celkové spotřeby energie. Podíl obnovitelných zdrojů se nemusí týkat jen biopaliv, ale i dalších alternativních pohonných hmot. Nicméně, aby mohla být biopaliva započtena do plnění cíle, jsou ve směrnici uvedeny i jednotlivá kritéria udržitelnosti. Uvedená biopaliva musí navíc vykazovat úsporu skleníkových plynů ve výši minimálně 35 % v rámci celého životního cyklu. Do roku 2017 bude tato hodnota dále navýšena.   
5.2 Podpora biopaliv v EU

Náklady na biopaliva jsou v současné době stále poměrně vysoké, a proto je třeba, aby je nejen EU, ale i ČR, podporovala. Jednou z podpor byl od roku 2003 program „uhlíkový kredit“,
 jehož účelem bylo nastartovat pěstování energetických plodin pro výrobu biopaliv. Tato podpora činila 45 Euro / ha a rok. Vzhledem k postupnému naplnění cílů, tzn. bylo dosaženo hranice maximální stanovené dotované plochy, byla tato podpora na konci roku 2009 zrušena. Jednou z podpor byl i režim nepotravinářské produkce na půdě vyňaté z produkce. Na tuto půdu bylo možno dostávat dotace i přesto, že byla oseta energetickými plodinami. Nicméně v roce 2008 došlo ke zrušení povinnosti zanechávat 10 % orné půdy ladem (povinná odstávka orné půdy z produkce sloužila jako mechanismus řízení nabídky) a podpora byla zrušena.

V současné době je možné žádat o finanční podporu pro výstavbu výrobních kapacit na výrobu biopaliv, nebo na výzkum, který souvisí s využitím biopaliv a jejich směsí v dopravě. Dnes již například probíhá 7. rámcový program pro podporu, výzkum a vědecký rozvoj. Dále je možné čerpat podporu v rámci Evropského zemědělského fondu pro rozvoj venkova. Aby mohly členské státy žádat o finanční podporu z EU na biopaliva, musí splňovat daná kritéria.

Také směrnice 2003/96/ES podporuje biopaliva a na jejím základě je možno daňově zvýhodňovat čistá biopaliva a vysokoprocentní směsi biopaliva s fosilními palivy.
 
5.3 Základní legislativa v ČR

Problematika používání biopaliv v České republice je řešena celou řadou často neprovázaných zákonů, vyhlášek, nařízení a usnesení vlády. Velkým nedostatkem je skutečnost, že zákony vztahující se k biopalivům, jsou řešeny v rámci několika ministerstev ČR (zemědělství, životního prostředí, průmyslu a obchodu, financí) a orientace v nich je tak velmi nepřehledná.
Na tomto přehledu jsou uvedeny jen ty nejdůležitější legislativní dokumenty z hlediska biopaliv a vždy v platném znění:

Zákon č. 92/2004 Sb., kterým se mění zákon č. 86/2002 Sb. o ochraně ovzduší a o změně některých dalších zákonů, ve znění zákona č. 521/2002 Sb. Zákonem jsou definovány pojmy biopaliva, biomasa a jiná paliva z obnovitelných zdrojů.

Zákon č. 330/2010 Sb., ze dne 3. listopadu 2010, kterým se mění zákon č. 180/2005 Sb., o podpoře výroby elektřiny z obnovitelných zdrojů energie a o změně některých zákonů (zákon o podpoře využívání obnovitelných zdrojů), ve znění pozdějších předpisů. 
Zákon 221/2011 Sb., ze dne 21. června 2011, kterým se mění zákon č. 86/2002 Sb., o ochraně ovzduší a o změně některých dalších zákonů, ve znění zákona č. 521/2002 Sb., zákona č. 92/2004 Sb., zákona č. 186/2004 Sb. a zákona č. 695/2004 Sb. Tento zákon stanovuje minimální objem biopaliv, oprávněného výrobce biopaliv, určuje období finanční podpory biopaliv a nařizuje osobám, které uvádějí benzín a naftu do volného daňového oběhu na daňovém území ČR zajistit, aby pohonné hmoty obsahovaly stanovený objem biopaliva podle druhu, stanovený prováděcím právním předpisem. Tímto předpisem se pak také určí období, na které se stanovený objem vztahuje. Dále tento zákon stanovuje povinnosti určitým osobám v souvislosti s biopalivy. Související platný předpis: Nařízení vlády č. 66/2005 Sb., o minimálním množství biopaliv nebo jiných paliv z obnovitelných zdrojů v sortimentu motorových benzínů a motorové nafty na trhu České republiky. Tento předpis pak zpracovává příslušné předpisy Evropských společenství a stanoví toto minimální množství.
Zákon č. 353/2003 Sb., o spotřebních daních, který bere v úvahu směrnice Evropského parlamentu a Rady EU 2003/96/ES. Tento zákon upravuje podmínky zdaňování a úlev při používání biopaliv v dopravě (bioetanol/ETBE v benzínu, směsná motorová nafta, čisté FAME/MEŘO). Jsou zde definovány náležitosti u podávání vratek a zásady pro vrácení daně.

Zákon č. 217/2005 Sb., ze dne 3. května 2005, kterým se mění zákon č. 353/2003 Sb., o spotřebních daních, ve znění pozdějších předpisů, zákon č. 265/1991 Sb. o působnosti orgánů České republiky v oblasti cen, ve znění pozdějších předpisů a některé další zákony. Zákon rozšiřuje vrácení daně z ostatních benzínů a olejů osvobozených od daně.

Zákon č. 311/2006 Sb., o pohonných hmotách a čerpacích stanicích pohonných hmot a o změně některých souvisejících zákonů. Tento zákon stanovuje sortiment biopaliv.

Vyhláška č. 133/2010 Sb., kterou se stanoví požadavky na pohonné hmoty pro provoz vozidel na pozemních komunikacích a způsob sledování a monitorování jejich jakosti.
Nařízení vlády č. 446 ze dne 7. prosince 2011 o kritériích udržitelnosti biopaliv. Toto nařízení zpracovává předpisy EU, stanovuje kritéria udržitelnosti biopaliv, systém kvality a hmotnostní bilance, způsob stanovení úspory skleníkových plynů a základní hodnoty produkce emisí skleníkových plynů pro fosilní pohonné hmoty.
Kvalitu motorových paliv pak upravují příslušné normy:
 

· ČSN EN 228 (65 6505): Motorová paliva – Bezolovnaté automobilové benzíny – Technické požadavky a metody zkoušení,

· ČSN EN 590 + A1 (65 6506): Motorová paliva – Motorové nafty – Technické požadavky a metody zkoušení,

· ČSN EN 14214 + A1 (65 6507): Motorová paliva – Methylestery mastných kyselin (FAME) pro vznětové motory – Technické požadavky a metody zkoušení,
· ČSN EN 15376 (65 6511): Motorová paliva – Ethanol jako složka automobilových benzínů – Technické požadavky a metody zkoušení,
· ČSN 65 6500 (65 6500): Motorová paliva – Podmínky skladování a doporučená doba použitelnost.
5.4 Podpora biopaliv v ČR

Podporou pro biopaliva je bezpochyby směrnice 2003/96/ES. V ČR je tato směrnice implementována do programu podpory užívání biopaliv v dopravě. Jakým způsobem jsou biopaliva podporována lze shrnout následovně:
· směsi s nízkým obsahem biopaliv, která se povinně přidávají do fosilních paliv, jsou bez daňové úlevy,

· čistá bionafta má nulovou spotřební daň,

· palivo E85, tvořené 85 % bioetanolu a 15 % benzínu má zdaněnou spotřební daní jen fosilní složku,

· směsná motorová nafta (SMN 30), má spotřební daň sníženou přibližně o 30 % oproti klasické motorové naftě, což odpovídá množství přidaných biosložek. 
6 DOPRAVA V ROCE 2030
Celkový počet vozidel na světě byl v roce 2010 cca 900 miliónů. Vize do roku 2030 však hovoří již o 1,4 miliardy vozidel a v roce 2050 dokonce o 2,5 miliardách vozidel na světě. K jejich provozu je však třeba zajistit dostatečné množství energie a zároveň optimalizovat vliv provozu těchto vozidel na ovzduší. Řešení tohoto problému spočívá především ve snížení spotřeby paliv a postupná částečná náhrada fosilních zdrojů alternativními palivy.

V ČR je v současné době asi 94 % vozidel závislých na fosilních palivech. Nachází se zde přibližně 6,5 tisíce čerpacích stanic a předpokládá se, že v následujících dvaceti letech nedojde k jejich razantnímu nárůstu. Nové čerpací stanice se budou zřizovat již většinou jen na nových úsecích dálnic a rychlostních silnic. Tyto čerpací stanice by měly být již komplexně vybavené a nabízet nejen tankování kapalných motorových paliv, ale také plnění plynnými palivy a zároveň by měli sloužit jako dobíjecí stanice. Pravděpodobně samostatné, pak z důvodu bezpečné logistiky a skladování, zůstanou vodíkové plnící stanice.

Podíl fosilních paliv by měl po roce 2020 začít klesat na úkor spotřeby CNG, elektřiny a vodíku. Předpokládá se, že na trhu v té době bude k dispozici jen benzín E10 spolu s E85 a motorová nafta B10, B30 a B100. Biopaliva prvé generace pak budou již v této době plně nahrazena biopalivy druhé generace. Podíl těchto biopaliv by měl tvořit 20 % celkového podílu spotřeby těchto paliv.

U plynných paliv se předpokládá pouze významnější využití paliv LPG a CNG. Z těchto dvou paliv je nyní rozšířenější LPG, ale jeho podíl bude klesat z důvodu omezení zpracování ropy a zastaralosti vozového parku. Následně pak poroste spotřeba CNG a vodíku. Bioplyn bude spíše využíván pro výrobu tepla než pro pohon vozidel.

Jako zásadní budou působit na snížení spotřeby motorových paliv vozidla s hybridním pohonem a elektromobily. Přestože je historie těchto vozidel v ČR zatím velmi krátká a na silnicích jich dnes potkáme pouze okolo dvou tisíc, v roce 2030 by měl tento počet vzrůst na 400 tisíc vozidel s tímto pohonem.
  
zÁVĚR
Biopaliva v dopravě jsou bezpochyby tématem, které se v současné době dostává stále více do popředí, ať již v podobě kritiky či podpory. Přesto však stále zůstává otázkou, zda jsou biopaliva tím nejlepším krokem do budoucnosti. Biopaliva by mohla v dohledné době celosvětově pokrýt kolem třetiny pohonných hmot v dopravě, ovšem jedině za předpokladu, že se zefektivní jejich výroba, budou se objektivně zohledňovat z hlediska posouzení životního cyklu a budou se využívat jen takové plodiny či materiál, který bude jednoznačně energeticky výhodný, šetrný k životnímu prostředí a celkové emise skleníkových plynů při jejich produkci budou přijatelné.

 Většina biopaliv se v dnešní době vyrábí ze škrobu, cukru nebo olejnatých plodin. Proto je třeba co nejrychleji vyvíjet efektivnější technologie na výrobu biopaliv druhé generace. Tato paliva jsou v současné době náročnější na zpracování, nicméně jsou v mnoha ohledech výhodnější. Jde například o množství energie z nich vyrobené, lepší kvalita biopaliva, příznivější celková ekologická bilance. Nelze také opomenout jejich nižší konkurenci potravinové produkci. Pokud by současný trend pokračoval, dá se předpokládat situace, kdy nebude v silách zemědělců vypěstovat dostatek plodin k produkci biopaliv první generace, od čehož se nadále může odvíjet růst cen, další zabírání zemědělské půdy, kácení deštných pralesů, úbytek biodiverzity. Je zajímavé a důležité si také uvědomit, že s tímto tématem úzce souvisí i produkce biopotravin. Jelikož současným trendem jsou právě biopotraviny, lze u nich předpokládat zájem na navýšení jejich produkce. Producenti biopotravin jsou tak dalšími z mnoha oponentů brojícími proti masívnímu pěstování surovin pro biopaliva první generace, protože se prakticky jedná o konkurenci, co se půdy týče.  
V žádném případě autor nepopírá nutnost a nezbytnost hledat alternativní paliva pro budoucnost dopravy. Došel však k závěru, že v současné době používaná a tolik vyzdvihovaná biopaliva první generace nejsou tímto optimálním řešením. Pokud budeme uvažovat o biopalivech, pak o biopalivech druhé generace, k jejichž výrobě by se používala odpadní biomasa. Ale ani tato biopaliva nebudou schopna zcela nahradit fosilní paliva.
Podíváme-li se na možnost využití dalších paliv, je v horizontu následujících cca 20 let ekonomicky nejvýhodnější investice do pohonu CNG. Pro CNG navíc existuje v zákoně zakotvený a jasně daný kalendář vývoje spotřebních daní. Toto palivo také splňuje podmínku ekologického paliva s přínosem v podobě snížení znečištění ovzduší. Nedostatkem zemního plynu je jeho fosilní původ. V důsledku růstu poptávky po zemním plynu tak můžeme očekávat stejné cenové tlaky jako v případě ropy.

Z pohledu alternativních pohonů se bude nejrychleji rozvíjet především hybridní pohon (spalovací motor + elektromotor) a elektromobily s čistě elektrickým pohonem. Nosičem energie zde bude především vodík. Bohužel podpora ze strany státu je v současné době poskytována jen biopalivům první generace a tak vývoj není tak rychlý jak bychom si představovali, přestože jsou tyto pohony z hlediska nezávislosti na fosilních palivech a čistoty ovzduší nejperspektivnější.

Shrneme-li dosavadní poznatky o biopalivech první a druhé generace zjistíme, že biopaliva nejsou až tak moc efektivní. Jejich využití je jen na přechodnou dobu, než se masově rozšíří jiné pohonné hmoty a infrastruktura (např. elektrická energie nebo vodík). Nicméně do „ideálu“ biopaliv se již vložilo nemálo investic, nejen těch finančních, takže v současné době zbavení se myšlenky biopaliv je takřka nemyslitelné. Na základě poznatků by, dle autorova názoru, měla být výroba biopaliv z energetických plodin jen okrajová záležitost a stále více by se mělo směřovat k biopalivům, které jsou vyráběny jak ze zemědělského odpadu, tak i např. odpadu komunálního.
S tímto názorem se ztotožňuje také čím dál více odborníků i politiků. Jako jeden z mnoha názorů lze uvést výrok pana prof. Ing. Václava Klause, CSc.,
 který v lednu 2009 napsal: „Myšlenka použít zemědělské produkty k výrobě pohonných hmot je za současných podmínek scestná. Kapitál spotřebovaný v nesmyslných a nevratných projektech výroby biolihu či bionafty by mohl být využit v jiných formách, které by byly smysluplnější a výnosnější“. Změna pohledu na biopaliva již ale přichází i z EU. Evropská komise se na základě zpráv od různých výzkumných institucí a ekologických organizací rozhodla vydat zprávu, ve které zhodnotí vedlejší dopady produkce biopaliv na změny ve využití půdy a případně navrhne cesty k omezení těchto dopadů.

Je nutné si nastínit i další negativa spojená s používáním biopaliv, o kterých se již tak nahlas nemluví. Jde například o razantní omezování záruk na vozidla, která používají k pohonu směsnou motorovou naftu či bionaftu. Dochází zde ke krácení až na 1/3 standardních záruk na vozidlo. Další zásadní problém nastává při delším stání vozidla, kdy dochází k biologickému rozkladu směsné motorové nafty či bionafty a následnému zarůstání vložky palivového filtru a palivového systému. Již za 21 dní (je-li vozidlo vystaveno přímému slunci) proběhne z 98 % biologický rozklad těchto paliv. I při standardním skladování však již po dvou měsících dochází u směsné motorové nafty k znehodnocování paliva a u čisté bionafty dokonce po jednom měsíci. S tím souvisí i snížení jmenovitého výkonu motoru, zvýšení spotřeby, častější intervaly údržby atd. V neposlední řadě nesmíme zapomenout, tak jak bylo již výše zmíněno, na rozpor mezi nemalými dotacemi na podporu biopaliv a státním rozpočtem, při jeho současné snaze o co nejnižší rozpočtový schodek. 
Za vysoce perspektivní se autorovi v dohledné budoucnosti jeví především hybridní vozidla a především elektromobily. Pokud by se investovaly do infrastruktury a vývoje baterií takové investice jako do biopaliv, rozhodně věří, že elektromobily by dnes nebyly jen minoritní záležitostí. Jakým směrem se ale bude vývoj motorových paliv skutečně ubírat, je v současné době s jistotou těžké říci. Řešení je mnoho a pokrok ve vývoji jistě také udělá své. Jedním z mnoha ukazatelů vývoje v této oblasti by mohlo být v současné době i hodně diskutované naplňování směrnic EU či různých strategických plánů.    
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SEZNAM ZKRATEK
· ABE
Aceton-butanol-etanol

· B10
Motorová nafta (obsahuje 10 % biosložky)
· B30
Motorová nafta (obsahuje 30 % biosložky)

· B100
Čistá bionafta (obsahuje 100 % biosložky)

· CNG
Compressed Natural Gas resp. stlačený zemní plyn

· CO

Oxid uhelnatý

· CO2
Oxid uhličitý

· ČAPPO
Česká asociace petrolejářského průmyslu a obchodu

· ČOV
Čistírna odpadních vod

· ČSN
Česká státní norma

· DIPE
Diisopropyléter (přísada do benzínu)

· E10
Palivo složené z bioetanolu (10 %) a benzínu (90 %)

· E85
Palivo složené z bioetanolu (85 %) a benzínu (15 %)

· E95
Palivo složené z lihu (95 %) a aditiv podporující vznětlivost (5 %)

· EEŘO
Etylester řepkového oleje

· ETBE
Etyltercbutyléter (látka vyrobená z etanolu)

· FAME
Metylester mastných kyselin

· FFV
Flexi fuel vehicle (označení vozidel spalující palivo E85)

· LNG
Liquified Natural Gas resp. stlačený zemní plyn

· LPG
Liquefied Petroleum Gas resp. zkapalněný propan-butan

· MEŘO
Metylester řepkového oleje

· MTBE
Metyltercbutyléter (látka na zvýšení oktanového čísla)

· NOX
Oxidy dusíku

· OZE
Obnovitelné zdroje energie

· SMN
Směsná motorová nafta (obsahuje FAME/MEŘO)

· SOX
Oxidy síry
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