Co znamena zakaz spalovakov, emisna norma
Euro 7 a ¢inska konkurencia? Vysvetluje
zastupca automobiliek
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SLOVENSKO: Ak by sme aj my pristipili zodpovedne k planom EU prejst od roku 2035 na
bezemisné auta, kazdorocne by sme museli zaregistrovat priblizne 15-tisic elektrickych
vozidiel. V sucasnosti sme vSak na cisle maximalne 1300 elektrickych vozidiel. Popritom sa
diskutuje o zavedeni emisnej normy Euro 7.
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,Eurdpska tnia nam stanovila, Ze pobezime sto metrov za 11 sekund. Dnes to behame pod 11 sekind
a splnili sme hranicu EU. No nova norma Euro 7 stanovuje také podmienky, Ze uz nebehdme v hale
pod strechou na tartane a s tretrami, ale pdjdeme do kopca, bosi, v protivetre a v minus
dvadsatstupnovych mrazoch. Naozaj nevieme, ako to méme rozumne technicky splnit,” hovori o tejto
norme vykonny viceprezident Zvazu automobilového priemyslu SR Pavol Prepiak. Rozpravali sme sa
s nim o zékaze spalovacich motorov, ¢inskej konkurencii, ale aj o trende SUV vozidiel.

Od roku 2035 sa nesmu predavat nové auta na klasicky benzin a naftu. Dohodli sa na tom
Staty Europskej unie (EU). Co si o tom myslite ako zastupca automobilového sektora?

Treba tomu dat kontext. Tlak na znizovanie emisii, teda Skodlivych latok najma plynov ako je CO2, je
tu uz 20 az 30 rokov a je to velka politick4 téma. V roku 2014 sa vSetky ¢lenské $taty EU dohodli a
prijali smernicu o zavadzani alternativnych paliv s tym, Ze nastipime na dvadsatrocnu trajektoriu -
ak do roku 2035 spravime nieco podstatné s cestnou dopravou vzhladom na paliva. Vtedy sa rozdelili
tilohy - automobilky mali prist s elektromobilmi v ovela va¢sej miere. Clenské $taty mali k tomu
budovat novu infrastruktiru a politici mali [ludom vysvetlovat, o com je tato zmena. Stanovili sme si
tri etapy, pocas ktorych budeme vyhodnocovat, ako sa nam dari napliiat ciel. ESte jedna poznémka:
existujice auta so spalovacimi motormi budu jazdit aj po roku 2035, iba nové si uz nekdpime.

Aké su ciele pre jednotlivé etapy?

V roku 2014 bola prijatd smernica o alternativnych palivach. V roku 2020 sme zacali s meranim
priemernej hodnoty emisii zo vetkych novoregistrovanych vozidiel v celej EU, ktoré nesmeli
prekrocit 95 gramov oxidu uhli¢itého na kilometer. V roku 2025 sa stanovil podiel nizko emisnych a
bezemisnych vozidiel na 15 percent a stuc¢asne pokles emisii 0 37,5 % z povodnych 95 gramov. Do
roku 2030 mame podiel nizko a bezemisnych vozidiel zvysit na 55 percent. Nasledne v roku 2035 méa
dojst k tiplnému zdkazu pouzivania spalovacich motorov. CiZze za nami je uZ desatrocie, pocas
ktorého sme si mali urobit viaceré domace tlohy. Tak automobilky ako aj Clenské Staty. V roku

2026 pride na stol prvy odpocet, ako sme splnili ciele v roku 2025, ¢i sme na spravnej trajektorii a ¢i
sa nam podari plnit aj dalSie ciele. Dnes je tazké povedat, ¢i sa podari naplnit tento prvy milnik.
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Ako sa nam dari priebezne plnit tieto ciele?

NieCo ndm naznaci skutocnost, ze viac ako polovica eurépskych nabijacich miest je v dvoch Statoch
EU - Nemecku a Holandsku. Ked sa pozrieme na aktivny pristup zo strany ¢lenskych $tatov EU, &i uz
ide o pomoc alebo podporu nakupu bezemisnych vozidiel a naopak - znevyhodnovanie aut, ktoré
emisie tvoria - tak Slovensko je Uplne na chvoste.

V podstate hovorite, Zze automobilky si vSetko zodpovedne plnia, ale Staty EU iba malo a
Slovensko vobec. Je to tak?

Ano. A treba dodat, Ze tu nie je Ziadny diktat Bruselu, ani Ziadna ,zla EU*, ktora ndm ide zakazovat
spalovacie motory. EU sa na tom dohodla pred mnohymi rokmi. Za prijatie hlasovali aj nasi politici a
poslanci v Eurépskom parlamente. Ale ak sa nebudu plnit dohodnuté medzniky a plany na 20-ro¢nom
horizonte, neviem, ako zareaguje EU.

Pozrime sa iba na Slovensko. Kritizujete vlady, ze nerobia dost pre to, aby sa tieto ciele
naplnili. Co mali teda slovenské vlady urobit a neurobili to?

Nechcem posobit ako ,kritik” vlad. To, o Com hovorim, je nastavenie zrkadla a v tomto zrkadle
uvidime, ako na tom sme. Pozrime sa iba na prva etapu do roku 2025 - zvysit podiel nizko- a
bezemisnych vozidiel na novych registraciach na 15 percent. Ked hovorime o tychto vozidlach, mame
na mysli v podstate elektrické vozidla. 15 percent EU nedeli na regiony, berie sa ako jeden spolo¢ny
trh. Mame krajiny, ktoré tahaju tento podiel nahor, a krajiny, ktoré zaostavaji. Slovensko zaostava a
nas prispevok je mensi ako 1,8 %.

Cize Slovensko nemusi mat 15 percent ,¢istych” vozidiel, ked budi mat trebars Nemci a
Holandania tento podiel ovela vyssi?

Ano, aj takto sa moZeme na ciele EU pozriet. MéZeme sa ,alibisticky” zviezt na chrbte inych
clenskych statov. Na Slovensku sme spustili dve podpory na nékup elektrickych vozidiel. Paralelne
sa vyuzili zdroje z EU na vybudovanie infradtruktiry. Dnes mame zhruba 1500 aZ 1600 nabijacich
bodov. Z velkej Casti sa vSak nachadzaji v mestach a nakupnych strediskach. Napriklad najvacsie
sidlisko na Slovensku - Petrzalka - tam by ste nabijaci bod hladali mimoriadne tazko.

Co spravilo Slovensko, si ilustrujme na ¢islach. Podiel novozaregistrovanych elektrickych aut v celej
EU je za rok 2022 na trovni 12 percent. Dal$ich 8 percent je plug-in hybridnych vozidiel. Cize
dokopy nejakych 20 percent patri do skupiny elektrickych ¢i s istou mierou nizkoemisnych vozidiel.
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U nas je ale tento podiel na Grovni priblizne 1,7 percenta elektrickych vozidiel a priblizne 1,8 %
plug-in hybridnych vozidiel. To je nejakych 1200 az 1300 elektrickych vozidiel ro¢ne a zhruba
rovnako sme na tom s plug-in hybridnymi vozidlami. Kazdy rok na Slovensku zaregistrujeme
priblizne 90-tisic novych vozidiel, dalSich 8-tisic je lahkych uzitkovych vozidiel. A ak by sme aj my
pristipili zodpovedne k planom EU, ka?doroéne by sme museli zaregistrovat priblizne 15-tisic
elektrickych vozidiel.

Ak by sme chceli plnit ciele EU, tak by sme mali zaregistrovat asi 15-krat viac novych
elektrickych vozidiel?

Ano. Je to nejakych 10- az 12-krét viac ako st udaje za posledné dva roky. TakZe matematicky
o0 jeden rad zaostavame.

Preco teda zaostavame?

Prechod na elektromobilitu nie je o jednom ,zakone* alebo ,revolicii“. EU navrhla a politici schvalil
20-roc¢ny proces prechodu. Tento proces znamena kombinaciu mnozstva malych, ale doélezitych
krokov. Prijali sme ambiciézny akény plan rozvoja elektromobility s 15 opatreniami. Tie tvorili také
puzzle, teda koherentny plan, ako podporit prechod na elektromobilitu. Z 15 bodov sme

s prizmurenim jedného oka splnili tri body. Pol bodom je jednorazova podpora na nakup vozidiel na
priblizne 600 vozidiel a pol boda ddvam aj obcasnej podpore na budovanie infrastruktury. Cely bod si
zasluzili zrychlené odpisy a zelené evidencné cCisla na vozidlach.

Zelené znacky boli jednym z najlacnejsich marketingovych nastrojov na podporu elektromobility. Aj



ked na Slovensku takychto znaciek bolo vydanych menej ako 8-tisic, obyvatelia boli presvedceni, ze
ich je niekolkonasobne viac. Ale aj tieto znaCcky sme prednedavnom zrusili, lebo od prvého januéara
tohto roku sa vydavaju nové znacCky a na nich zelena farba uz nie je. Aj takéto rozhodnutia
charakterizuju ,koordinovany“ zaujem Slovenskej republiky o alternativne paliva.

Ktory z tychto 15 bodov ma najvacsiu prioritu a vlady ho nenapinali?

To je ako hladat odpoved na otdzku, ¢o bola najdolezitejSia prisada vo vybornom gulasi... vSetky
spolu urobili chutné jedlo. Zvaz automobilového priemyslu spolu s partnermi z Asociacie
leasingovych spolocnosti a Slovenskej asociacie pre elektromobilitu pripravil balik podpornych
krokov s minimalnym vplyvom na Statny rozpocet a s podporou europskych penazi. Rozdelili sme
tento balik na podporu infrastruktiry aj na podporu nédkupu elektromobilov. NajlepSia pomoc pre
fyzické osoby sa ukazala cez stratégiu dotdcii, netreba vymyslat koleso, toto funguje aj v inych
Statoch EU. Pre firmy je dobré cesta vo forme tlav, resp. daflovych odpisov. Zial, s vynimkou
jediného opatrenia - zmenou registracnych poplatkov, pri ktorych sa zvyhodnili nové vozidla voci
starym - sme po dvoch rokoch prilis nepostupili. Skor by som povedal, Ze preslapujeme na mieste...
Toto jedno malé opatrenia v prospech ekologickejSej mobility sa presadilo po takmer piatich rokoch,
zaviazali sme sa ho prijat na jar 2018, a aj to len vdaka poslaneckej iniciative.

Kde a kedy sa za posledné roky postavili politici pred ludi a k téme zmeny fosilnych paliv povedali:
mame pred sebou roky prace, zaplatime to vSetci, vSetci chceme zit v ¢istejSom prostredi? Slovensku
chodia upozornenia, dostévame infrigementy a pokuty z EU. Ked takéto situacia nastane, tak vtedy
rychlo v parlamente prijimame a menime zdkony. A na toto sme si tu zvykli pomaly ako na Standard.
V Bruseli nasi politici a poslanci hlasuju za a po prichode domov velakrat ti isti ludia proti prijatym
europskym normam protestuju.

Z toho, ¢o hovorite, mi vychadza, ze do roku 2035 prechod na bezemisné vozidla
nestihneme.

Do 2035 je este daleko, sktusim vsak vysvetlit najprv rok 2025. Ked sa pozrieme na Slovensko, za
bezny mesiac zaregistrujeme priblizne 8- az 9-tisic novych vozidiel do 3,5 tony. Aby sme splnili ciel
na rok 2025, potrebujeme z tohto mnozstva zaregistrovat 1200 az 1500 elektrickych vozidiel a plug-
in hybridnych vozidiel. Pricom v sticasnosti ich mesacne registrujeme do 200. Z tohto pohladu je ciel
do roku 2025 nedosiahnutelny.

Kde vedia automobilky spravit este viac, aby sa to stihlo?

Ak budu v triede dvaja ziaci, jeden napiSe pisomku na jednotku a druhy za pat, znamena to, ze
priemerna znamka v triede je trojka. P6jdeme sa spytat jednotkdra, ako moze lepsSie napisat
pisomku, aby zlepsil priemer triedy? Automobilky ponukli vyrobky podla vSetkych noriem. To bola
nasa uloha. Ak sa maju ciele splnit, musi si zacat robit domace tlohy aj Stat.

Po roku 2035 by sa ale mohlo jazdit na takzvané syntetické paliva. Co si mame pod tym
predstavit?

Treba sa na to pozriet zo SirSieho kontextu. Dlhodoby ciel je znizovat emisie. Na druhej strane treba
povedat, Ze emisie, napriklad CO2, budeme vZdy vytvarat. Ci uz v polnohospoddrstve alebo aj ako
dosledok dychania. Tak isto aj emisie pevnych ¢astic vzniknt obycajnou prechadzkou, pri ktorej
rozvirime prach. Takze emisie tu budu ako normalny stav.

Eurdpa si vSak stanovila aj dalsi ciel, a tym je uhlikovo neutralna (CO2) Eurdpa do roku 2050. To
znamena, ze ak nejakym procesom CO2 vyprodukujeme, inym procesom ho musime stiahnut



z obehu. UZ dnes pdsobia vo svete firmy, ktoré tento uhlik budud stahovat z ovzdusSia. Toto nakoniec
robi aj priroda. A tu nastupuje moznost tzv. neutralnych rieSeni. Cesta syntetickych paliv je jednou

z nich. Uhlik na vyrobu uhlovodikového paliva sa pouzije z tych zdrojov uhlika, ktoré uz okolo seba
mame. Napriklad vzdusny CO2. Ale tato cesta je eSte v plienkach a uvidime, ¢i to bude aj komercne a
technologicky zivotaschopné rieSenie. Za seba osobne vSak kvitujem, ze sa otvorila moznost
technologickej neutrality v pohonoch aut aj po roku 2035. Eurépa vo viac ak 100-ro¢nej historii
automobilov bola vzdy liahnou napadov a myslienok. Nezaslizi si, aby sme ju drzali medzi politicky
motivovanymi mantinelmi.

Cize nové auta by so syntetickym palivom po roku 2035 vypustali emisie, ale uhlik na
vyrobu paliva bude ,, neutralny”. Budu existovat firmy, ktoré ho budu z obehu
stahovat spat?

Teoreticky by to tak mohlo fungovat. Je to nieco ako kolobeh vody v prirode. Dnes sa javi syntetické
uhlovodikové palivo ako mimoriadne drahé rieSenie a komercne netspesné. Nemusi to byt vSak
nevyhnutne tekuté palivo. M6Ze ist aj o palivo v plynnom stave, podobne ako sa dnes uz jazdi na
CNG ¢i LPG. Uvidime, aké napady pridu.

Kto bude financovat tieto firmy, ktoré budu stahovat emisie zo syntetickych paliv?

Automobilky to urcite nebudu niest na svojich pleciach. Urcite pridu novi hraci, pripadne firmy

z dnesného petrochemického priemyslu. Myslim si, ze celkovo vznikne velky tlak dat dohromady
synteticky uhlovodik. On totiz nie je iba v palive. Ide aj do inych ¢asti chemického priemyslu. Do roku
2050 predpokladdam v Eurdpe naozaj velmi dynamicky technologicky vyvoj. Nechceme dalSiu
produkciu uhlika z fosilnych paliv, tak inak ako recyklaciou z uz existujicich zdrojov ho nebudeme
vediet ziskat.

Ako si mame predstavit vozidlo na syntetické palivo, ako to bude fungovat?

Samotné syntetické uhlovodikové palivo je v podstate totozné s dnesnymi palivami - ¢i uz tekutymi
ako benzin ¢&i nafta alebo plynnymi. Ci viak naozaj vznikne a rozsiri sa komer¢ne, si teraz netrifnem
odhadnut. Tato vec je taka nova, ze treba pockat. Ale aj po roku 2035 budu existovat klasické
benzinové pumpy, na ktorych budete moct tankovat benzin ¢i naftu. Vozidla so sucasnymi
spalovacimi motormi sa po roku 2035 nestratia, bude trvat nejaky ¢as, kym skonci zivotnost vSetkych
existujucich 4dut so spalovacimi motormi.

V celej Eurépe mame asi 250 milidnov osobnych aut a dalsSich 40 az 50 miliénov uzitkovych aut,
nakladnych a autobusov. Ro¢ne vietky $taty EU spolo¢ne zaregistruju asi 12 aZ 14 miliénov novych
vozidiel. Po roku 2035 ubehne este dalSich 20 az 30 rokov, az uplynie zivotnost vSetkych aut so
spalovacimi motormi. Ak by automobilky prisli po roku 2035 s novymi autami so spalovacim
motorom, tak by mali obmedzenie iba na pouzivanie so syntetickym palivom. Ale ako bude presne
vyzerat a ako budu vyzerat pumpy, to si v tejto chvili neviem predstavit.

Ako je mozné, ze si to neviete predstavit? Ved to by malo nastat uz o 12 rokov.

Cisto teoreticky, ak by syntetické palivo bolo tekuté, tak pravdepodobne by bolo velmi podobné ako
stucasny benzin, akurat by bolo uhlikovo neutrélne. Ak by bolo plynné, tak nieco ako dnesné LPG.

Kolko by stalo také palivo?

Iba pred zhruba tromi tyZdhami sa skondéili jednania za zatvorenymi dverami na urovni EU a
Nemecka a vy sa ma pytate, kolko bude stéat také palivo? Dobra otdzka, ale naozaj neviem. V médiach
sa objavili nejaké odhady cien, vSetky vychadzaju z dnesnych skusenosti a si nasobne vyssie, ako je



stiéasné cena benzinu a nafty. Cisto teoreticky toto rieSenie je mozné, ale musi byt aj komer¢ne
udrzatelné. Nemoze byt desatkrat drahsie ako sucasny benzin.

Aké alternativne paliva su este v hre? Vodik, elektrické baterky alebo nejaky druh
syntetického paliva?

Ano, v st¢asnosti prebieha vyvoj na vietkych tychto frontoch. Hladaju sa lacnejsie rieSenia pre
batérie, napriklad nahrada litia. Z Japonska som zachytil aj testovanie spalovacieho motora na vodik.
Takze nie technol6gia na vodik a palivovy ¢lanok, ale spalovanie. Ak politicky nezavrieme dvere
alternativnym technoldgiam, bude najblizsich 10 rokov technologicky velmi zaujimavych.

Vypocujte si podcast k téme s motoristickym novinarom Vasom Lipavskym:

Europska komisia (EK) prisla s navrhom novej emisnej normy Euro 7. Navrhla, aby platila
onedlho, o dva roky. S na nu automobilky pripravené?

Je to mimoriadne zly navrh zo strany EK a ,podraz” zo strany legislativcov na eurdpskej urovni.
Navrh emisnej normy Euro 7 je navrh Eurdpskej komisie a obsahuje v podstate dva a pol oblasti,

v ktorych sa niec¢o s emisiami planuje urobit. Prvou su emisie zo spalovacich motorov. Davno
hovorime, ze koniec spalovacich motorov pride v roku 2035, navySe aj samotné automobilky ohlasili
koniec spalovacich motorov a prejdu na iné typy pohonov. CiZe eSte viac regulovat tito oblast na
poslednych desat rokov zivota povazujeme za mimoriadne zly napad. Odlah¢ene poviem, Ze Eurépska
Unia nam stanovila stic¢asnou prisnou normou Euro 6e, Ze pobezime sto metrov najviac za 11 sekdnd.
Dnes to behdme tesne pod 11 sekind a splnili sme hranicu normy EU. No nova norma Euro

7 stanovuje také podmienky, Ze uz nebehame v hale pod strechou na tartane a s tretrami, ale
po6jdeme do kopca, bosi, v protivetre a v minus dvadsatstupfiovych mrazoch. Samozrejme pod

11 sekund. Naozaj nevieme, ako to mame rozumne technicky splnit.

Europske zdruzenie vyrobcov automobilov varuje, Ze tato norma predrazi vozidla o tisic az
dvetisic eur. Pricom tie odhady sa liSia, niektoré iné prepocty hovoria o zdrazeni desiatok ci
maximalne stoviek eur. Nestoji toto zdrazenie aut za to, Ze pokrocime v boji proti
klimatickej krize?

Dvetisic eur je spodna hranica zdrazenia. Druha podstatna Cast pri autdch je dostatok Casu, aby sme
nové technické rieSenia otestovali. Automobilky nepredéavajui auté tak ako paradajky. Ked odidete zo
showroomu, tak na druhy den uz nepreberieme zaruku na zhniti paradajku. Auto ma splnit
parametre na mnoho dalsich rokov. Aj dalSie sprisnenie v norme Euro 7 je, aby auto plnilo emisné
parametre najmenej 10 rokov a 200-tisic kilometrov. Zakaznici by asi neboli velmi spokojni, ked ich
zaviazeme, Ze hocikedy na zavolanie musia prist do servisu a vymienat si r6zne komponenty za
stovky Ci tisicky eur, a to iba preto, Zze sme ich nemali ¢as vymysliet a otestovat Zivotnost 10 rokov.
Toto vsetko sa robi mimoriadne rychlo. Auto je stroj, ktory sa hybe, mnoho veci musime dimenzovat
na mimoriadne situdcie. Nemo6zeme porovnavat auto s mobilnym telefénom. Priemerny vek auta na
Slovensku je takmer 15 rokov. Kolko je priemerny vek mobilu ¢i chladnicky?

Nechajme cenu aut bokom, dala by sa tato norma zaviest do praxe?

Technické rieSenia existuju. Ale s tymito rizikami, ktoré som spominal. Preto ja ¢asto hovorim, ze st
to teoretické a laboratorne riesenia. A tie dostat do testovania, urobit korekcie a nakoniec spustit
realnu produkciu, to je uplne ind Salka kavy.

Ak dodjde k situdcii, Ze v aute treba kvoli emisiam vymenit po dvoch rokoch ¢i po 50- ¢i 100-tisic
kilometroch nejaké dolezité riadiace ¢idlo a takato vymena bude stat tisic eur, tak si poklepete po



cele a opytate sa v automobilke, ¢i s normalni. S tymito nékladmi zékaznik urcite nepocita. Preto sa
investicia do Euro 7 normy automobilkdm nemusi vyplatit, lebo ludia takéto auta jednoducho
nemusia chciet kupit. Ak nové, radsej siahnu po elektromobiloch. Odpoved automobiliek je, ze tato
norma je v oblasti emisii zo spalovacich motorov zla, lebo emisie, ktoré vyzaduje norma Euro 6a, st
uz aj tak technicky na hrane. Pokial ludia budt pre tuto novi normu dlhSie pouzivat staré autd, tak
mozeme skoncit s ovela hor§imi emisiami v ovzdusi. Ako sa hovori, ,z vanicky sme vyliali aj dietatko,
aj vodu...a neviem, ¢i sme tu vanicku aj celt nerozbili.”

Aké suciastky by sa museli do aut namontovat, aby sa splnila norma 7 a preco by
boli drahé?

So spalovacimi motormi to bude mnozstvo réznych snimacov, ale napriklad aj , predhrievanie”
systémov, aby motor nezacal pracovat v tzv. studenom rezime. Velmi vela dalSieho riadenia a
monitorovania. Druha Cast emisnej normy Euro 7 je o emisiach pevnych castic. To st otery
pneumatik ¢i otery brzd. Zvolilo sa politické kritérium, ze pneumatiky po najazdenych niekolko tisic
kilometroch sa nemo6zu opotrebovat o hmotnost viac ako tri gramy. Ide o to, aby sa tie malé drobné
otery nedostavali do ovzduSia vo forme tzv. emisii pevnych Castic. V skutocnosti su to politické ciele,
ale my potrebujeme inzinierske rieSenia. Ako budeme merat taktto skisku? To zatial nevieme.
Nevieme, preco mame opotrebenie pneumatiky riesit ako skusku auta, ked pneumatika ma svoju
vlastnu skusku a ti vykondvaju vyrobcovia pneumatik? Musime zacat robit Ciastkové testy
novovyrobenych aut, lenze nevieme ako a tie testy sa neskoncia do dvoch rokov.

Foto: Llubos Pilc
Vykonny viceprezident Zvazu automobilového priemyslu SR Pavol Prepiak.

Posledna ,pol oblast” sa tyka sprisnenia monitorovania produkovanych emisii tzv. OBD (on board
diagnostic/monitoring - pozn. red.). Auto bude stale kontrolovat emisie spalované z motora a
v pripade, Ze sa hranica prekroci, tak navrh je taky, ze systém oznami vodicovi, Ze musi ist do servisu



a dovoli mu najazdit iba niekolko dalSich kilometrov. V realite sa moze stat to, Ze niekto nastartuje
motor v minus dvadsatstupnovej zime a systém mu nameria nebezpec¢nu Uroven emisii a posle ho do
servisu. Motor stacilo zohriat a o par sekund je uz vSetko v poriadku. Samozrejme, s rastiicim
poctom snimacov a elektroniky rastie aj moznost poruchy a to eSte nehovorim o tom, ze spravnost
systému musime garantovat na 10 rokov. Ale na jeho vytvorenie a otestovanie mame dva roky. Zda
sa mi, Ze soudruzi z NDR udelali nékde chybu.

V akom stadiu schvalovania je Euro 7?

Euro 7 navrhla Eurépska komisia. Teraz o tom debatuje s Eurépskym parlamentom a Radou EU.
Tieto tri insStittcie ju musia schvalit. Pozicia Slovenska je, ze nesthlasime s nastavenim terminov.

V roku 2025 je nemozné dosiahnut platnost normy. Ak bude znamy proces skusky, tak potom sme
navrhli, aby uplynuli tri roky, odkedy zac¢ne platit nové pravidlo. My dnes eSte nevieme, ako budeme
niektoré veci merat.

Su cinske automobilky hrozbou pre europske automobilky?

Cinske autd musia plnit eurépske emisné normy. Cina dnes vyraba velké mnoZstvo elektrickych dut
s vlastnymi, ¢inskymi znackami. Maju aj mnohé zavody spolocnych podnikov so zahranicnymi
znac¢kami na spalovacie motory. Cina sa pred mnohymi rokmi rozhodla postavit cestni mobilitu tak,
aby primarne nevyuzivala fosilne palivd. Mimoriadne zainvestovala do elektromobility a dnes patri
k $picke. Ci uZ vo vyrobe batérii, motorov, riadenia, ale aj dalsich technoldgii spojenych s vyrobou
elektromobilov.

Tieto technoldgie si Cina vyvinula sama alebo ich okopirovala od eurépskych ¢i americkych
automobiliek?

Jeden a polmiliardovéa Cina dnes ro¢ne zaregistruje 30 miliénov vozidiel. Oproti Eurépe je to 2 a
polnasobne vacsi trh. Co Cina kopiruje v technolégiach, neviem posudit tak, aby som hovoril so 100-
percentnou istotou. Vidime vSak na vyrobkoch najma ,dizajnové“ kopirovanie. Treba povedat, ze
Cina mé vlastny vyskum a vyvoj. M4 aj svoj velky trh, na ktorom testuje tieto technoldgie. A nie len
posledné mesiace. Elektromobilita je tam realne 15 rokov.

Je eurépsky trh pre Cihanov zaujimavy?
Eurdpa je zaujimavy a bohaty trh pre kazdého.
Boli ste v nejakom ¢inskom automobilovom zavode?

Osobne nie. To, ¢o viem od kolegov, je, ze kazdy vyznamny automobilovy zdvod mozeme
z technologického hladiska a sposobu vyroby porovnat so zavodmi v Europe.

Aké cinske znacky a modely by mohli prerazit na eurépskych cestach?

Nebudem robit PR Ziadnej znaCke. Z pohladu trendov v Eurdpe su to modely hlavne v kategorii SUV,
teda Sportovo-uzitkovych vozidiel.

Aké drahé su takéto cinske vozidla, su lacnejsie ako europske modely?

Cenovo st na pribliZzne rovnakej trovni. , Lacnt Cinu“ pri autach vyrobenych v Cine, ale pre Eurépu
a podla eurdpskych noriem urcite nehladajte.



Zrejme maju mensie naklady na pracovnu silu, preco potom nie su lacnejSie ako europske
modely?

Cena je tvorena siborom mnohych kritérii a marketingovou stratégiou. Ak by sme teoretizovali

o ndkladoch, tak Cina méa drahsiu dopravu k eurépskemu zakaznikovi ako bezny eurépsky vyrobca.
Ale zareagujem inak. Pre¢o by mali Cihania ponukat niZ$iu cenu svojich 4ut a to pod eurépske ceny?
Cina neprichadza na EU trh s takzvanymi ,lachdkmi”. Taktiku, ktora pri vstupe na eurépsky trh
zvolili, vidno najma v severskych Statoch. Prisli s kvalitou a pocCkaju si na prichadzajtcich
zékaznikov. Cina nerobi svoju politiku z pondelka do stredy, planuji na dlhé roky dopredu.

Co robi Cina inak?

Neprepadla pocitu, ze produkovat sa ma ,niekde inde”. V Eurdpe si musime uvedomit, Ze veci treba
produkovat a nie iba Cakat, Ze si vyrobeny tovar od niekoho kipime. Ak nezasejeme, nepolievame,
nebudeme mat ¢o Zat. Cina dnes drZi svetovii kontrolu nad mnohymi surovinami, ktoré si potrebné
na vyrobu batérii do elektromobilov. Eurépa po roku 2035 povoluje registrovat iba bezemisné auts,
¢o dnes znamena vyhradne elektrické auta. To je nejakych 13 az 14 miliénov vozidiel za rok a na to
nie sme schopni vyprodukovat batérie. Budeme odkazani na dovoz z mimoeuroépskych zdrojov. A tu
sa zhodujem s nazorov viacerych Iudi z brandzZe, ktori sa pytaji, pre¢o by ndm Cina, ale aj USA mali
dodavat baterky, ked nam mozu na ti baterku ,primontovat” aj Styri kolesa a karosériu?

Potrebujeme sa vratit k produkcii, na Slovensku by bolo velmi prospesné, aby sme dokazali prilakat
investora na vyrobu batérii. Nielen ich skladania z dodanych ¢lankov zo zahranicia. Na to
potrebujeme gigafabriky, kde to trosku zjednodusim, na jednej starne pride vagén so surovinami a
na druhej strane vyjdu z nej malé Clanky, ktoré sa potom skladaju do vacsich blokov a konstrukcii
pre jednotlivé modely vozidiel. Ked nebudeme mat vplyv na tito primarnu vyrobu a budeme mat iba
finalizaciu - teda skladanie réznych Casti vozidla, ¢o sa dnes deje v slovenskych Styroch
automobilkach - moze sa stat, Ze v buducnosti, pri moznej redukcii vyrobnych kapacit sa materské
koncerny rozhodnt pritiahnut findlne skladanie vozidiel blizSie k vyrobe bateriek ako naopak,
baterky tahat k finalizujucim vyrobcom. Ak to mame blizko a pokope, tak sme v relativnom bezpeci a
Slovensko si moze udrzat poziciu, ze tu vieme aj findlne vyrobit vozidlo, produkovat klac¢ové
komponenty a ¢iasto¢ne robit v novych oblastiach vyvoj a vyskum. Madari, Poliaci aj Cesi uz maji
baterkaren alebo si v ponukéch pre investorov o krok pred nami.

U nas by ju mohol postavit Volkswagen, no najnovsie informacie naznacuju, ze ju postavi
zrejme v USA. Kde bude nakoniec stat?

Ponuky, ktoré davala slovenska vlada, sa zatial nestretli so zdujmom investorov, ¢im nehovorim, Ze je
to chyba vlady. Naopak, Spojené Staty americké pripravili zdroje na to, aby k nim investicie prisli.
Kym v USA ziskate stihlas a dohody na Cerpanie takychto zdrojov v priebehu dni, v Eurépe na to
potrebujete mesiace az roky. To ndam nenahrava v svetovom konkuren¢nom prostredi...

Kde nakoniec baterkaren Volkswagenu skonci?

Podla informdcii, ktorymi disponujem, zatial nepadlo findlne rozhodnutie. Rokuje sa aj o spravnom
case na nabeh fabriky. No poznajuc zdlhavé procesy na Slovensku sa velakrat stava, ze prava ruka
nevie, o robi lava ruka, nemame najlepSiu rokovaciu poziciu.

Aj na Slovensku sa presadzuje trend SUV vozidiel. Kazdé druhé az tretie novo predané auto
je tohto typu. Sice su vacsie a pohodlnejSie, no aj v priemere produkuju viac emisii. Ako sa



pozerate na tento trend?

Automobilky nie st socialni projektanti, my reagujeme na potreby ludi. A tie su také, Ze populacia
starne, na Slovensku budeme mat onedlho velkt populéciu ludi nad 60 rokov. A tymto ludom sa
ovela lahsSie bude nasadat do vyssich dut, budd mat z nich lepsi vyhlad ako aj pocit vacsej
bezpecnosti. Navyse, daju sa pouzit aj pre vacsie rodiny alebo potreby ludi na dedine, jazdu po
nespevnenych cestdch alebo potiahnut nalozeny vozik.

Niektoré SUV nemaju vacsi objem kufrov ako niektoré modely combi. Nie su SUV iba
marketingovy drahy trend?

Nie. SUV kombinuje viacero uzitocnych vlastnosti a ludia na to pozitivne reaguju.
Nie su zbytoCne predrazené?

Kazda automobilka ma svoju marketingovu stratégiu a cenotvorbu. UrcCuje si cenu na zaklade
nakladov a aj schopnosti svojich zdkaznikov. Difam, ze uz nikdy nezazijem situdciu pred rokom
1989, ked na cenu vyrobkov, ale aj ich dostupnost malo zasadny vplyv politbyro.

Nie je Slovensko zavislé od automobilového sektora a nemoze to byt hrozba do budicnosti?

Mozno nebudete verit, ale automobilovy priemysel bol ten, ktory kritizoval, Ze sa na Slovensku
netvori aj iny silny priemysel alebo oblast tvorby hrubého doméaceho produktu. Ale Slovensko asi nie
je pre dalSie odvetvia atraktivne. Preco je to tak, to necham teraz bokom.

Takisto hovorit o finalizujicich zavodoch ako o lacnych montdznych dielnach neplati najmenej

15 rokov. Uz davno nemdme ani lacn pracovnu silu, pod nami st Spanieli ¢i Portugalci a na krk
dychame susednym krajinam. Ako krajina potrebujeme prilakat novych investorov a dat im
atraktivne prostredie na to, aby tu podnikali. My sa dnes vieme dohodnut aj s nasou protistranou
s odborarmi. No problémom je pristup krajiny, ktora nevytvara také atraktivne podmienky a
podnikatelské prostredie, ako sa to deje v inych krajinach Eur6py alebo v poslednom case aj za
Atlantikom.

Cize nehrozi, ze by niektora zo styroch automobiliek odsunula vyrobu zo Slovenska do
nejakej lacnejsej krajiny?

V stcasnosti mame taku situaciu, zZe pri troch zo Styroch automobiliek vieme, Ze maju pripravené
produkéné kapacity na dalSich 7 rokov. A na takomto horizonte sa aj rozhoduje, ¢o budu robit dale;j.
To je pozitivna sprava. No potom je tu aj hrozba ako napriklad norma Euro 7. Ak by sa zaviedla,
materska automobilka moze potom povedat, zZial, chceli sme tu vyrabat, ale produkciu nam zastavila
norma Euro 7. Svoju rolu tu zohrava aj postoj buducich vlad, aké prostredie tu budu vytvarat.

No kazdy nas automobilovy zavod méa vyborné postavenia v materskych koncernoch. Kazdy z nich ma
svoje exkluzivne vyhody, Ci uz ide o Kiu, Volskwagen, Stellantis ¢i Jaguar. VSetky sStyri vedia hrat

s dobrymi slovenskymi kartami. A ked im vlady budu vediet pomoct - trebars aj so spominanou
baterkarnou - budu tu vediet fungovat eSte mnoho rokov.

Pavol Prepiak
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Vykonny viceprezident Zvazu automobilového priemyslu SR Pavol Prepiak.

Od roku 1990 do roku 2018 pracoval pre viaceré nadnarodné automobilové spoloc¢nosti na Slovensku
a v zahranici. Od roku 2018 je vykonnym viceprezidentom Zvazu automobilového priemyslu SR a
jeho druhym Statutarom, je clenom vykonného vyboru Asociécie priemyselnych zvazov a dopravy.
Celozivotne pdsobi v oblasti technickej a environmentalnej legislativy vozidiel.
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