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ANOTACE

V ramci prace bude feSen vyvoj individudlni automobilové dopravy z pohledu historie
s vyhledem do budoucna. Bude proveden multikriteridlni rozbor faktorti pisobici na
individualni mobilitu, na jehoz zékladé budou definovany mozné scénafe vyvoje, vcetné
celospolecenskych dopadii.

Z hlediska vyuzitych metod budou pouzity metody analytické, abdukéni, dedukéni a

syntéza.

KLICOVA SLOVA

silni¢ni doprava, automobil, vyvoj, historie, individualni mobilita, perspektivy, elektromobilita,

alternativni pohony

TITLE

Development and perspectives of individual car transport

ANNOTATION

The work will deal with the development of individual car transport from the perspective of
history with a view to the future. A multi-criteria analysis of factors affecting individual
mobility will be carried out, on the basis of which possible development scenarios will be

defined, including societal impacts.

In terms of the methods used, analytical, abductive, deductive and synthesis methods will be

used.

KEYWORDS
road transport, automobile, development, history, individual mobility, perspectives,

electromobility, alternative drives
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UvVOD

Diplomové prace se zabyva vyvojem a perspektivami individuélni automobilové
dopravy. Tato prace je rozdélena do ¢tyf hlavnich kapitol, jimiz jsou vyvoj automobilové
dopravy, posouzeni ovliviiujicich aspektli, mozné sméry vyvoje a vyhodnoceni moznych
scénafi.

V prvni kapitole se objevuje teoretické vymezeni souvisejici s problematikou vyvoje
automobilové dopravy v historickém kontextu. Uvod této kapitoly se zabyva zakladni
charakteristikou automobilové dopravy, na ktery plynule navazuje vyvoj automobilové
dopravy, ktery je rozdélen do n¢kolika zakladnich obdobi. Soucasti této kapitoly je také vyvoj
samotného automobilu jako dopravniho prostiedku, vcetné definovani jeho zakladnich
spalovacich pohond, i alternativnich pohontl.

V druhé kapitole je definovdno osm zékladnich aspekti, které ovliviluji individualni
automobilovou dopravu. Jednotlivé ovliviiujici aspekty jsou dale teoreticky popsany a
vysvétleny. Konec druhé kapitoly se vénuje zakladnim klicovym faktortiim pii rozhodovani,
které maji také vliv na dopravni situaci.

Ve tieti kapitole jsou zminéné mozné sméry vyvoje individualni automobilové dopravy,
s kterymi bychom se mohli v budoucnu setkat. Uvodem jsou obecné popsany alternativni
pohony, které jsou dale rozdé€leny na jednotlivé typy. Nasleduje podrobnéjsi popis jednotlivych
alternativnich pohonti, véetn¢ vyhodnoceni jejich pozitivnich a negativnich stranek. Soucasti
této kapitoly vzhledem k budoucnosti, je také soubor opatieni navrhovanych Evropskou unii,
s nazvem Fit for 55.

Ve ctvrté kapitole jsou vyhodnoceny scénafe spojené s vyvojem individualni
automobilové dopravy. Vyhodnocovana je v této Casti predev§im elektromobilita, u které je
zminéno a hodnoceno nékolik faktorti, které jsou s ni spojené. Dalsi vyhodnoceni se zabyva
s automobily, které jsou pohanény vodikem. Poslednim, ale velmi diileZitym scénafem s danou
problematikou v této kapitole, je bali¢ek Evropské unie Fit for 55 a jiz schvalené oblasti.

Cilem diplomové prace je ztechnickoekonomického hlediska vyjadfit historicky
kontext vyvoje individudlni automobilové dopravy, véetné nastinéni moznych smérta dalsiho

vyvoje, vzhledem ke stavajici situaci v politickém prostiedi ovlivitujici mobilitu.



1 VYVOJ AUTOMOBILOVE DOPRAVY V HISTORICKEM
KONTEXTU

1.1 Zakladni charakteristika

Siroky et. al. (2005) definuji silni¢ni dopravu jako dopravu, pii které se uskute¢iiuje
pfemistovani osob a véci silniénimi dopravnimi prostiedky, ale také pohyb jednotlivych
silni¢nich vozidel po riznych pozemnich komunikacich, silni¢nich plochach, nebo volném
terénu. Siroky et. al. (2005) také tvrdi, Ze v oblasti osobni dopravy je pouze silni¢ni doprava
pouzivana pro individudlni dopravu. Individualni dopravu definuji jako dopravu, kterd se
provadi vlastnimi dopravnimi prosttedky, pro soukromé potieby.

Také Drdla (2021) tvrdi, ze existuje n¢kolik variant, jak bychom mohli rozdé€lovat
a dopravu individualni.

Individualni dopravu Drdla (2021) ¢leni na nékolik dopravnich obort, jimiz jsou
automobilovy, taxisluzba, motocyklisticky, cyklisticky, pési, nebo staticky. Drdla (2021) dale
uvadi, Ze automobilovd doprava je vhodnd piedev§im pro rekrea¢ni dopravu, kde neni
dostatecné velkd nabidka ze skupiny vefejné dopravy. OvSem fik4, Ze ji pouzivame i
v provazanosti s dopravou vetejnou. Taxisluzba je dle ného vhodna jako idedlni doplnék
k vefejné dopravé, jejichz vyuziti je pfedevSim na kratké vzdalenosti. Motocyklistickou
dopravu ptitazuje spiSe ke kratSim trasam, kde kladn€ hodnoti niz§i z4t€Z na Zivotni prostiedi,
v porovnani s dopravou automobilovou. U cyklistické dopravy zminuje hlavné mozZné
propojeni s jinymi obory veiejné dopravy, za pomoci systémil Bike and Ride, nebo CityBike.
U pési dopravy zduraznuje nejveétsi uplatnéni v ramci méstské dopravy, at’ uz se jedna o
eskalatory, vytahy atd. Statickou dopravu definuje napiiklad jako vyuZivajici se parkoviste,
nebo odstavné plochy, které se vyuzivaji pro dopravni prostiedky.
pfepravy v piipadé kratSich vzdalenosti, hustou silni¢ni infrastrukturu, flexibilnost, nizké
vypravni fixni ndklady, pfesné a rychlé¢ dodavky, rozmanity vozovy park, nizka administrativni
naroc¢nost, ale také pomérné vysokou bezpecnost zasilek v nakladni dopravé.

Dale také popisuji Siroky et. al. (2005) silni¢ni dopravu jako soubor riiznych ¢innosti,
kterymi se uskuteciiuje pieprava po dalnicich, silnicich, mistnich komunikacich, vetejné

ptistupnych ucelovych komunikacich a volném terénu.
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1.2 Vyvoj automobilové dopravy
Ryba (2004) tika, ze i kdyz je tu doprava téméi stejné dlouho jako lidstvo, tak ani
v dnesni dob¢ nevime, kdy ptesné vznikl prvni povoz.
Z casového pohledu zpracovali Kyncl et. al. (2006) nasledujici historické faze:
e stav pred vznikem Ceskoslovenské republiky v roce 1918
e vyvoj v obdobi let 1918-1938
e zmény v obdobi 2. republiky a Protektoratu Cechy a Morava 1939-1945
e stav a vyvoj po 2. svétové valce v obdobi 1945-1948
e vyvoj v letech socializmu 1948-1989
e vyvoj v letech 1990-2000
Dale Kyncl et. al. (2006) tikaji, ze rozd€leni na tyto faze je také trochu uméleé, jelikoz

vyse uvedené faze se vzdy vzajemné prolinaji a nelze je od sebe pevné rozd¢lit.

1.2.1 Obdobi do roku 1918

Jak zminuje Ryba (2004), tak o vzniku stezek a silnic najdeme mnoho informaci
pfedevsim z dob Velké fiSe fimské ve 2. a 3. stoleti. Déle také tvrdi, ze k samotné stavbé vozil
Rimané moc nepomohli, jelikoz pouzili vétsinu od Rekl, & jinych narodd.
Dle Ryby (2004) byly v tu dobu znamé zvlasté:

e mal¢ dvoukolové vozy (carrus)

e c(tytkolové cestovni vozy (rheda)

e (tytkolové osobni nebo nakladni vozy (sarracum)
e v¢tsi honosnéjsi osobni vozy (carruca)

Do jejichz vozidel byli dle Ryby (2004) zaptazeni lidé, nebo muly.

Kyncl et. al. (2006) tvrdi, Ze na zéklad¢ geografickych podminek se na uzemi aktualni
Ceské republiky rozristala hlavné pozemni doprava, jelikoZ pro vodni dopravu neméli mnoho
pfiznivych podminek, kdy nejvét§im problémem byly neregulované feky, které nemély
dostatek vody a stav byl velmi kolisavy.

Ptiblizné okolo roku 805 se nasly prvni bliz§i zpravy a informace o pozemnich
dopravnich cestach, jimiz se mysli stezky, které byly zfidka upravované a do 13. stoleti
neobsahovaly zadné mosty. Téchto stezek byla spousta, ale jednalo se o velmi uzké a rychle
zarustajici stezky v lesich, polich a lukéch, které byly pouze ujezdéné, ¢i uslapané, zmifuji
Kyncl et. al. (2006).

Kyncl et. al. (2006) popisuji vyvoj vSech druhti dopravy ve stfedovéku jako velmi

pomaly. Dle nich upravenych silnic nebylo téméf potieba, jelikoZ se cestovalo pievazné konmo,
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navic povazovali diive dobré cesty za nevyhodu, jelikoz mohla usnadnit neptateliim vpady do
zeme.

Zéklady silni¢nich sitich na nasem tzemi piipisuji Kyncl et. al. (2006) do roku 1725,
kdy Karel IV. ustanovil silni¢ni reparac¢ni komisi pro fizeni silni¢nich praci, diky cemuz stat
ptevzal veskerou starost o odborné vystavby a udrzby silnic, coz byl zaklad k jeji organizaci.

Ustaveni silni¢ni komise v roce 1725 a vydani mytného patentu v roce 1737 hodnoti
Ryba (2004) jako ptipravu ke zlepSeni Ceské silni¢ni infrastruktury.

Kyncl et. al. (2006) tikaji, Ze prvni silnice spojila Prahu s Vidni, jez méla kamennou
konstrukei a jeji povrch pokryvala vrstva stérku a pisku. Tato silnice byla Siroka 7,2 m, kdy
navic vedle ni vedla nezpevnéna cesta, ktera byla vyuzivana za ptiznivého pocasi z diitvodu
Setfeni hlavni silnice. Také pfipominaji, Ze vroce 1800 bylo v Cechdch pouze 562 km
vyhotovenych statnich silnic.

Jak sdéluji Kyncl et. al. (2006), tak dne 23.9.1815 projizd¢él Prahou prvni parni
automobil, kdy jeho tviircem byl Josef Bozek, jehoz snaha zavést v silni¢ni doprave parni pohon
po mnoha pokusech ztroskotala.

Jako dal$i zdroj pohonu, ktery proSel zkouSkami na silni¢nich vozidlech, uvadéji Kyncl
et. al. (2006) elektfinu, kdy se k prvnim konstruktériim elektromobild na svété fadi FrantiSek
Kitizik, které¢ v roce 1895 zkompletoval svlij prvni elektromobil, jehoZ pohon zajiStoval
pétikoniovy motor. Dale také fikaji, Ze FrantiSek Ktizik zkouSel pouZiti i benzino-elektrického
pohonu.

Z hlediska automobilové dopravy Ryba (2004) charakterizoval obdobi raného
kapitalismu jako obdobi rtistu technickych vynalezii:

e vybuSny motor 1859

e akumulator 1869

e lehky benzinovy motor 1883
e jiskrové zapalovani 1890

e pneumatiky 1890

Kyncl et. al. (2006) popisuji, Ze kolem roku 1900 se jiz zaCaly objevovat na silnicich

prvni vozy, které pohanél spalovaci motor, samoziejmé se vyskytovaly minimalné.
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1.2.2 Obdobi od roku 1918 do roku 1938

Ryba (2004) popisuje situaci za prvni svétové valky jako zastaveni vyvoje soukromé
silni¢ni automobilové dopravy. Dale se zmiiuje také o zabaveni motorovych vozidel po roce
1914 vojenskou spravou, na kterych béhem ctyt vale¢nych let doslo z velké miry k poSkozeni,
nebo az zniceni.

Po roce 1918 popisuji situaci silnicni dopravy Kyncl et. al. (2006) jako vzestupnou, na
¢em m¢l znacny podil zfejmé 1 jisty utlum Zelezni¢ni dopravy.

V roce 1920 doslo k vydani natizeni ¢.310/1920 Sb., jak tika Kyncl et. al. (2006), diky
kterému vznikly zkuSebni komise pro zkouseni jednotlivych vozidel a zkuSebnich jizd, ale také
pro zkousSeni fidi¢t. Dale zmifuji, Ze toto nafizeni obsahuje i zdkladni clenéni vozidel na:

e vozidla s vybusnym motorem

e vozidla s motorem parnim

e vozidla s motorem elektrickym
ale také rozdéleni na:

e osobni a dodavkové vozy

e nakladni vozy

e motorova kola

Zajimavou udalosti, kterou sd€luje Kyncl et. al. (2006) je kondni prvni povalecné
mezinarodni automobilové vystavy, kterd byla uskute¢néna v roce 1920 v Praze, a bylo na ni
vystaveno 100 osobnich vozidel a 20 nékladnich vozidel.

Jak zmifluje Ryba (2004), tak v roce 1922 ptipadlo na jeden osobni automobil 447
obyvatel, v roce 1932 uz vlastnil automobil kazdy 55. obyvatel.

Dle Ryby (2004) se na rozsifeni silni¢ni dopravy podileli rozvojové trendy vyroby a
sluzeb statu, jelikoz se zvySovaly pozadavky piepravy, které Zelezni¢ni doprava nemohla
splilovat, coz byl také okamzik, kdy zacal boj mezi soukromou a zdvodovou automobilovou
dopravou.

Ryba (2004) také tvrdi, ze v roce 1927 byl zalozen silni¢ni fond, coz zptsobilo vyrazné
zlepSeni celé silnicni infrastruktury, z cehoz vysSel vysledek, ze jsme za 11 let z celkovych
70 000 km postavily 11 000 km neprasnych vozovek.

Az do roku 1932 se dle Kyncla et. al. (2006) automobilovd doprava povazovala za
svobodnou zivnost, kterd se provozovala s povolenim ptislusnych organii, ovSem toto se dle
nich zménilo v roce 1935, kdy se stala Zivnosti koncesovanou a podminky pro ud€leni koncese

se tykaly prokdzanim nékolika faktort.
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Kyncl et. al. (2006) také informuje o tom, Ze v listopadu v roce 1938 byla piijata prvni
vladni rozhodnuti o vystavbé dalnic, kterd zahrnovala i vystavbu dalkové silnice Praha smér
Podkarpatska Rus.

Také je tfeba uvést, jak mini Ryba (2004), ze v 30., 40. a 50. letech nebyla jednotna
organizace statni spravy v automobilové. Rika také, Ze do roku 1938 patiila &innost
automobilové dopravy do ptisobnosti nékolika ministerstev, mezi ktery jsou:

® ministerstvo post

e ministerstvo vetejnych praci

e ministerstvo vnitra

e ministerstvo obchodu, primyslu a zivnosti

e ministerstvo Zeleznic

1.2.3 Obdobi od roku 1939 do roku 1948

Jak uvadi Kyncl et. al. (2006), tak v roce 1940 byl zaskocen cely civilni automobilovy
provoz, z divodu nafizeni odvodu motorovych vozidel a soupisu akumulatorti vozidel, které
nejsou v provozu. Déle tvrdi, Ze bylo zakazano pouziti petroleje pro pohon vozidel, coz byl
diavod k tomu, aby automobilni podniky zacaly vyrabét a konstruovat generatory a motory
s pohonem plynu. MozZnosti pohonu plynu vysvétluje Kyncl et. al. (2006) jako naptiklad
svitiplyn, dfevoplyn, dfevouhelny plyn, zkapalnéné plyny a acetylén.

Dalsi vyznamna restrikce ptichazi dle Kyncla et. al. (2006) v roce 1944, kdy je omezena
maximalni rychlost na 50, 40 a nakonec 30 km/h, diky Spatné kvalité pneumatik.

Nova organizace ministerstev se dle Ryby (2004) uskutecnila 2.4.1945, kdy bylo
ustanoveno i ministerstvo dopravy.

Po 2. svétové valce definuje Kyncl et. al. (2006) jako jeden z hlavnich tkoll v silni¢ni
siti kompletni obnovu poskozenych, ¢i jinak zni¢enych silnic a mostl, s ¢imz souvisel i druhy
ukol na vy¢isleni Skod. Vozovy park za 2. svétové valky byl dle Ryby (2004) udrzovan a
servisovan nedostatecné, kdy technicky stav automobill po vélce byl v az dezolatnim stavu, ale
na druhou stranu jsme mohli najit velmi pestrou skladbu vozidel, jelikoz vedle nasich doméacich

znagek (Praga, Skoda) zde bylo i mnoho zahraniénich zna¢ek (Mercedes, Daimler).
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1.2.4 Obdobi od roku 1948 do roku 1989

Druha svétova valka dle Ryby (2004) sniZila celkové dopravu v Ceskoslovensku, coz
platilo i pro silni¢ni dopravu, ktera se vyuzivala z vétSiny tam, kde nemohla fungovat zelezni¢ni
doprava a vodni doprava. Riké, Ze nahrazovala Zadouci pfepravy vojsk, obyvatel, munice a
zbrani. Zaroven s tim také sd€luje, Ze byl zaznamenan znacny pokles povolenek k zajistovani
a provozovani silni¢ni dopravy, z diitvodu malého zabezpeceni pohonnych hmot, ¢i pneumatik.

Hotin, Kopecky a Pavlicek (2009) uvadi, ze jakmile skoncila valka, tak zacal ve velkém
méfitku stoupat provoz na pozemnich komunikacich, kterému jiz nestaCily piedvalecné
predpisy. Z toho divodu tikaji, ze zacali spolupracovat na mezindrodnim smluvnim ujednani,
které probéhlo v Zenevé v obdobi 1949-1950, kde byla piijata Umluva o silniénim provozu a
Protokol o silni¢ni registraci.

Situaci béhem roku 1949, kdy dievoplyn konkuruje benzinu na zakladé nizsich nakladt
na provoz, popisuje Kyncl et. al. (2006). Také uvadi, ze v roce 1949 probéehlo zfizeni narodniho
podniku Mototechna, ktera méla slouzit k zadsobovani silni¢nich vozidel ndhradnimi dily.
vydani nafizeni o zcizovani silni¢nich vozidel, které jsou pozivany pro Zivnostenskou dopravu,
coZ znamenalo prakticky Uplnou likvidaci zivnostenského podnikéni v silni€ni dopravé.

Jednim z problému, které definuje Kyncl et. al. (2006) je likvidace autovraku, kterych
postupné s nehodami pfibyvalo a v obdobi 1955-1968 jich muselo byt zlikvidovano piiblizné
90 tisic. Zmifiuje i pozitiva, jelikoz v sedmdesatych letech se mize Ceska republika chvalit
s dalni¢nim tahem Praha-Brno-Slovensko.

Kyncl et. al. (2006) uvadi déleni pozemnich komunikacich na zakladé silni¢niho zakonu
¢.135/1961 Sb., na:

e dalnice

e silnice

e mistni komunikace
e ucelové komunikace

Velky vzestup silniéni dopravy nastal koncem 2. svétové valky, kdy nastaly zmény
v konstrukei silnicnich vozidel, vhodné pro valecné operace. Pocet 247 092 zapsanych
osobnich automobill také dokazuje zesileni silni¢niho provozu vroce 1960. O dvacet let
pozdéji bylo evidovéano jiz 2 273 931 osobnich automobilli. Lepsi dostupnost do obydlenych
mist a dalsi vyhody, jako je ekonomicnost a spolehlivost odstartovala velky narist motorizace,

ktery pietrvava dodnes. (Historické strana ro¢enka CSSR, 1985).
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V listopadu roku 1968 byla dle Hotina, Kopeckého a Pavlicka (2009) podepsana ve
Vidni zastupci stati, ktefi se zu¢astnili konference zabyvajici se silni¢nim provozem Umluva o
silni¢nim provozu a Umluvu o silni¢nich znaékach a signalech. Na zakladé toho, Ze tyto
dokumenty odpovidali pravni upravé Ceskoslovenska, tak byly poté vytvoieny pouze

minimalni zmény ve vyhlasce.

1.2.5 Obdobi od roku 1990 do roku 2001
Lidl et. al. (2009) tvrdi, ze ctyficetileté obdobi, kdy bylo planované hospodarstvi,
skoncilo se sametovou revoluci a zménou politickych poméra. V tu dobu dle n¢ho nastala trzni
ekonomika, kterd se orientovala na vyspélé trhy evropskych zemi, coz zptisobilo privatizaci
stavebnich podnikl s nastupem soukromého podnikani. Jsou to také diivody, které znacné
ovlivnili i silniéni hospodéaistvi, pfedevsim kdy velky objem ptepravy piestoupil ze Zelezni¢ni
dopravy na silni¢ni dopravu. Nésledné neustaly nértst individudlni automobilové dopravy a
poctu automobill zptsobil dle Lidla et. al. (2009) sniZeni vyuzivani hromadné dopravy, ale
také ¢im dal tim vyssi nasyceni silni¢ni sité.
Ohledn¢ legislativy popisuji Koc¢i a Kucerova (2009) toto obdobi jako zna¢né predevsim
z diivodu zavadéni mnoha zékont, vyhlasek ¢i natfizeni, s ¢im souvisely i jejich novelizace. Do
roku 1989 rozd¢luji Koc¢i a Kucerova (2009) prameny silni¢ni dopravy do ¢tyt zakladnich ¢asti,
Jimiz jsou pozemni komunikace, provoz na pozemnich komunikacich, agendy fidi¢t a silni¢ni
doprava.
Ptiloha zdkona (2001) nové€ ¢leni déleni vozidel do nékolika zdkladnich kategorii
uvedenych nize:
e kategorie L — motorova vozidla s méné€ nez ¢tyifmi koly
e kategorie M — motorova vozidla, kterd maji minimalné ¢tyfi kola a pouZzivaji se
pro piepravu osob
e kategorie N — motorova vozidla, kterd maji minimalné Ctyti kola a pouZivaji se
pro piepravu nakladu
e kategorie O — pfipojna vozidla
e kategorie T — traktory
e kategorie S — pracovni stroje

e kategorie R — ostatni vozidla
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1.3 Vyvoj automobilu

Zakladem pocatku vyvoje vozidla je dle Branka (2004) v prvni fad¢ objeveni kola, které
coz se udalo jiz v raném starovéku. Dalsi rozvoj fadi az do 18. a 19. stoleti, protoze k tomu
dochazelo na zaklad¢é studovani fyzickych a matematickych zakona. V bouflivém ptechodu,
ktery Branko (2004) popisuje jako piechod ze stfedovékého feudalizmu, do novovekému
kapitalismu nastal vynélez prvniho parniho stroje, kdy se zacaly uskuteciiovat jeho testy
v silni¢ni, Zelezni¢ni 1 vodni dopravé.

Do doby, nez se zaCala vyuzivat para, jako hnaci sila pro dopravni prostiedky se
domniva Branko (2004), ze lidstvo pracovalo pouze se silou vétru, vody, zviteci, ale také sily
lidské. Branko (2004) dale udava, ze az Wattiiv epochalni vynalez v roce 1769, ktery se tykal
pln¢ samocinného parniho stroje dal ostatnim védciim a vynalezcim hnaci stroj vhodny
k pohonu automobilii a dalSich dopravnich prostiedki.

Kyncl et. al. (2006) dale tikaji, Ze prvni automobily se spalovacim motorem se zacaly
vyskytovat kolem roku 1900. Branko (2004) upiesnuje, Ze v roce 1886 byly vyrobeny prvni

automobily Benz a Daimler se spalovacim benzinovym motorem.

Konstruktér: BENZ DAIMLER

Koncepce: tiikolka 1+2 kocarovy 2+2

Ram podvozku: ocelové trubky obdélnikovy, dievo

Motor — vélec: 3 HP — lezaty 4 HP — svisly

Otacky: 200 otacek/min 900 otacek/min

Zapalovani: elektrické, odtrhové zarovou trubkou

Chlazeni: vodou vzduchem

Ptevody: tteci spojka, 2 stupiiova | tfeci spojka, 2 stupniova
pievodovka pirevodovka

Rychlost: 15 km/h 18 km/h

Tabulka 1 Parametry prvnich dochovanych automobili Benz a Daimler, zdroj: vlastni
zpracovani dle Branka

Vynalez a pouzivani spalovacich motort na kapalné palivo hodnoti Branko (2004) jako
zasadni obrat v pohonu dopravnich prostiedkli. Ackoliv se dle Branka (2004) parni stroj
vyuZzival v Zelezni¢ni 1 lodni dopravé aZ do konce 20. stoleti, tak v silni¢ni dopravé skon¢il
koncem 19. stoleti. Z tohoto diivodu hodnoti Branko (2004) 20. stoleti jako automobilové

stoleti, jez se stal fenoménem a nepostradatelnou soucésti kazdodenniho Zivota.
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Kyncl et. al. (2006) tvrdi, Ze byl na naSem uzemi sestrojen prvni automobil v Kopfivnici
na Morav¢, roku 1897. Jednalo se dle nich o automobil s ndzvem Prisident. Branko (2004)
dodava, Ze tento automobil byl pohanén dvouvalcovym motorem Benz, ktery mél v sobé vykon
4,9 kW, neboli 7 HP pti 600 otd¢kach/min a maximalni moznou rychlost 25 km/h.

Dalsi rozvoj byl dle Kyncl et. al. (2006) v roce 1900, jelikoz tohoto roku zacaly
s vyrobou Skodovy zavody v Mladé Boleslavi, neboli Laurin & Klement. Podstatné rozsiteni
ale ptipisuji Kyncl et. al. (2006) az po roce 1905, kdy uz zacaly vyrabét i podniky, jako je
naptiklad Praga, Walter a dalsi.

Zacatek pouzivani vznétovych motort pripisuji Kyncl et. al. (2006) roku 1912, které

byly stavény ptivodné na tézké oleje, pozdéji také na naftu.

1.3.1 Kiasické spalovaci motory

Hromadko et. al. (2011) definuji spalovaci motor jako tepelny stroj, kdy u spalovani
paliva ziska tepelnou energii, pfi¢ ¢emz tuto energii pii vyuziti vhodného plynného média
prevadi na mechanickou praci. Tuto energii plynného média mizeme dle nich vyuzit jako
energii potencialni, neboli tlak spalin, coZ vyuZivame u pistovych spalovacich motorti, nebo
jako energii kinetickou, kde vyuzivame rychlost proudu spalin, objevujici se ve spalovacich
turbinach.

Gscheidle (2004) déli klasické pohony motorovych vozidel na zdZzehové motory, které
spaluji benzin, ¢i plyn, a dale na motory vznétové, spalujici naftu.

Podle premény tepelné energie v mechanickou praci rozd€luji Hromadko et. al. (2011)

spalovaci motory na tfi druhy, jimiZ jsou:

e pistové spalovaci motory: vtéchto motorech se energie pienaSi na pist
klikového, nebo jiného mechanizmu

e turbinové spalovaci motory: tyto motory ziskavaji mechanickou energii
z dynamickeé energie spalin, kdy spalovani probiha ve zvlastni spalovaci komote

e proudové spalovaci motory: vyuzivame reakéni sily vytékajicich spalin, které

vysokou rychlosti proudi z vystupni trysky motoru
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Dale rozd¢€luji Hromadko et. al. (2011) motory podle poc¢tu dob pracovniho cyklu, kde
se setkavame s:
e (Ctyfdobé motory

e dvoudobé motory

Toto rozdéleni nasledné¢ Gscheidle (2004) popisuje tak, ze rozdéleni na Ctyfdobé a
dvoudobé motory rozliSujeme pouze u motort spalujicich benzin, nebo plyn.
Hromadko et. al. (2011) také tikaji, ze na zédklad¢ toho, jakym zpiisobem zapalime sm¢s

paliva se vzduchem, se setkdvame s témito druhy:

e motor zazehovy

e motor vznétovy

Zazehové motory popisuji Hromadko et. al. (2011) tak, ze smés paliva se vzduchem se
zazehuje energii vnéjSiho zdroje, kdy se nejcastéji jedna o elektrickou jiskru. S timto pouZzitim
se dle nich setkdvame u motorti na plynna paliva, benzin, nebo lih. Gscheidle (2004) vysvétluje
prubéh spalovani u zdzehového motoru tim, Ze je k dispozici pouze kratky ¢asovy usek, kde
musi byt ve stlacené smési na t€sno u sebe molekuly kysliku a paliva.

Oproti tomu vznétové motory Hromdadko et. al. (2011) definuji palivem, které je
vstiikovano do valcti motort, které se vlivem vysoké teploty za pomoci stla¢eni vzduchu vzniti,
ale aby se dosédhlo potfebné teploty vzniceni, je tfeba vyuzit velky kompresni pomér. Spalovani
téchto vznétovych motori Gscheidle (2004) dé€li na dokonalé a nedokonalé spalovani, kdy se u
dokonalého spalovani za idedlnich podminek spaluji uhlikovodikové slouceniny na oxid
uhlic¢ity a vodu, oproti nedokonalému spalovani, kdy vznikaji Skodliviny, jimiZ jsou oxid

uhelnaty, nespalené thlovodiky a pevné Castice.

1.3.2 Alternativni pohony

Vik (2004) tika, Ze automobil je jeden z velmi vyznamnych vynalezli v déjinach lidstva,
ale Ze je tieba vnimat i dochdzejici zasoby ropy, vcetné problémi se zneciSténim Zivotniho
prostiedi. To je dle ného divod, proc¢ lidé zacali hledat alternativni zdroje energie, které¢ budou
minimalné zneciSt'ovat zivotni prostfedi a budou se snazit zarucit, aby do budoucna nevymizela

doprava.
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Vlk (2004) dale tvrdi, ze v automobilovém prumyslu je mozné vyzit nékolik typi
vodikové. Dale také zminuje, Ze jsou vyvijeny i dalsi pohony, naptiklad slunecni a vzduchové,
ale u téchto pohonil se dle n¢ho budou muset vyiesit nejprve otazky na vykon, trvanlivost,

dojezd, nebo naklady.

Nahrady za automobilovy benzin a motorovou naftu povazuje Vlk (2004) zejména:
e stlaceny zemni plyn (CNG)
e zkapalnéné ropné rafinerské plyny (LPQG)
e bioplyn
e bionafta a paliva na zédklad¢ metylesteru fepkového oleje
e paliva s vyuzitim alkoholi (etanol a metanol)
e vodik

e clektricky proud

Za perspektivni a alternativni palivo povazuje Vlk (2004) pro zaZehovy motor zemni
plyn, jehoz svétové zasoby jsou tak velké, Ze by k jeho vycerpani nedoslo diive, nez za 150 let.

Pohon vozidel na LPG hodnoti Hromadko (2012) v porovnani s benzinem hodnoti
kladné, jelikoz LPG ma lepsi antidetonacni vlastnosti, ale jeho objemova vyhfevnost je niZsi,
coz zpusobuje vyss§i spottebu paliva, pii stejném kompresnim poméru. Vlk (2004) povazuje
pohon na propan-butan (LPG) za nejrozsitenéjsi alternativni palivo, coz je smés uhlovodik,
kter¢ ziskdme jako vedlejsi produkt pti rafinaci ropy, ale také uvadi, Ze je mozné ho ochlazenim,
nebo stlatenim pievést do kapalného stavu.
spalovaci pistové motory byl vodik, ackoliv hlavni problémy vodikového pohonu ptichazi se
samotnou vyrobou a skladovanim vodiku v automobilu. Také tvrdi, ze v ptfirodé¢ vodik
samostatné nenajdeme a proto ho musime vyrabét. Vodik dle Vlka (2004) je soucasné
pfedmétem intenzivniho vyzkumu, také zduraziuje, Ze vodik neni energetickym zdrojem
energie, ale pouze nosi¢em energie, kdy pro jeho vyrobu je tfeba dalSiho energetického nosice,
¢imz je elektfina.

Vozidla s elektrickym pohonem rozd¢luje Vlk (2004) podle pouziti do dvou kategorii,
jimiZ jsou vozidla pro silni¢ni dopravu a vnitropodnikové vozidla. Uvadi, Ze se poslednich

letech silni¢ni elektromobily zna¢né vyuzivaji a rozsifuji, pfedevsSim kvili hybridnim

20



automobiliim. Do vnitropodnikovych vozidel fadi dopravni prosttedky, kterd jsou provozovana
predevsim v takovych mistech, kde nesmime provozovat vozidla, které vylucuji nezddouci
vyfukové emise.

Novosad (2009) tvrdi, Ze klasické principy, které se pouzivaji pro pohon elektromobilii,
jsou pouzivané pro trakéni motory, kdy dulezitou hodnotou je todivy moment, ktery
vyzadujeme co nejvyssi, v celém rozsahu otacek. Déle i konstrukce motorti dle né¢ho musi
dosahnout vysoké spolehlivosti, u¢innosti, kompaktnosti a nizké hlucnosti i pii nizkych
hmotnostech a nizkych nakladech na udrzbu.

Novosad (2009) také popisuje, ze elektromotory vyuzivaji tiech elektromechanickych
jeva, ke kterym patii elektromagnetické sily, piezoelektrické efekty a tepelné ucinky pii

prachodu elektrického proudu.

1.4 Rozdéleni individualni osobni dopravy
Drdla (2018) déli individudlni osobni dopravu na Sest riznych typd.
1) Automobilova
Hitem dne$ni doby je stale se zvySujici pocet automobili, ktery souvisi se zménami
socialnimi a zvySujici se urovni ekonomicky vyspélych zemich. Naopak negativni dopad to ma
na zivotni prostiedi nebo zatiZeni silni€niho provozu. Vznikaji nova opatfeni, kterd se snazi
omezit vysoky narust tim, Ze podporuji spole¢né vyuziti vozidel a snazi se zamezit provozu
pfimo v centrech velkych mést.
2) Taxisluzba
V Ceské republice ne az tak rozifena, jako tfeba v zahrani¢i. Francie disponuje
systémem, evidenci objednavek zdkaznikli a snazi se, s pfedem vybranych tras, uspokojit
zakazniky s co nejmenSim poctem aut a vyuZit sdilenych cest.
3) Cyklisticka
Cyklisticka doprava ma vyhodu v tom, Ze je spolehliva a doba trvani jizdy se da lehce
pfedpokladat. V méstskych aglomeracich by to pomohlo byt napomocné k odlehceni
nekoneénych kolon ve $pi¢ce dopravy. Velka mésta, nejen v Ceské republice, se snaZi stale vice
podporovat budovani a vylepSovani cyklistickych komunikaci.
4) Motocyklisticka
Mezi motocyklistickou dopravu se fadi motocykly, motokola, mopedy, zkratka vse, co

ma dv¢ kola a motor. Pracujici lidé vyuzivaji tento druh dopravy pro denni dojizdéni do
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zaméstnani, jini zase pouze pro rekreaci na Cerstvém vzduchu. Velkou vyhodou je to, Ze pfi
parkovani zabere pouze minimum mista a naklady na provoz jsou pomérné nizké.
5) Pési
Jedna se vylozené¢ o dopravu individualniho typu a je to asi nejkombinovatelngjsi typ s
ostatnimi druhy, nejvice v§ak s hromadnou dopravou. Do okruhu jednoho kilometru, hlavné ve
vétsSich méstech, se povazuje za nejlevnéjsi, ale 1 nejrychlejsi formu presunu. Kladné vlivy to
ma jak na Clovéka, tak samotné Zivotni prostiedi. Sva opatieni tady ma i dopravni management,
kam spada naptiklad zkraceni ptistupovych cest k zastavkam, dostatecné osvétleni, nebo patrné
odd¢lent jinych typt dopravy od chodci.
6) Staticka
Dopravou v klidu se rozumi ¢as, kdy vozidla nejsou v provozu. Jedna se tedy o plochy,
které nabizi jejich odstaveni, nebo parkovéni. Na tyto prostory by v rdmci ochrany Zivotniho
prostfedi méli byt stanovované stile vétsi pozadavky, at’ uz ze strany hygienické nebo
technické. Kladné feSeni v tomto sméru zacinaji tvofit stale se rozrustajici parkovaci domy a

automatizovanym systémy, které¢ musi spliiovat ta nejpiisnéjsi kritéria.
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2 POSOUZENI ASPEKTU OVLIVNUJICICH INDIVIDUALNI

AUTOMOBILOVOU DOPRAVU

2.1 Faktory ovliviiujici dopravu

Faktort, které plisobi na individualni automobilovou dopravu je nékolik. Vzhledem k mému

osobnimu pohledu na tyto ovliviiujici faktory, jsem vybral takové, které jsou dle mého nazoru

podstatné. Témito faktory jsou ty, které jsou nize popsané a uvedené na Obrazku 1.

Faktor ceny

Demograficky
trend

Ochrana

Faktory majici vliv T

na indivudalni prostredi

automobilovou
dopravu

Automobilizace

Elektromobilita

Spolehlivost a
plynulost
dopravy

L

Obrazek 1 Faktory ovliviiujici individualni automobilovou dopravu, zdroj: vlastni
zpracovani
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Individualni automobilova doprava patii v dnesni dob&é mezi nejvyznamnéjsi dopravni
systémy a hraje klicovou roli v mobilité jednotlivcli a spolecnosti jako celku. Nicmén¢, v
poslednich letech se stale vice zdtraziuje vliv této dopravy na Zivotni prostiedi, zdravi a kvalitu
zivota lidi. Proto je dulezité posoudit rizné aspekty ovliviiujici individudlni automobilovou

dopravu a hledat moznosti, jak snizit jeji negativni dopad na spolecnost a zivotni prostiedi.

V této kapitole se budeme vénovat posouzeni klicovych faktorti ovliviiyjicich
individualni automobilovou dopravu. Budeme se zabyvat faktory, jako jsou dostupnost
dopravni infrastruktury, spolehlivost a plynulost dopravy, cena a ¢as, elektromobilita a ochrana
zivotniho prostfedi. Na zaklad¢ téchto faktorti budeme hodnotit soucasny stav individualni

automobilové dopravy.

Cilem této kapitoly je poskytnout uceleny piehled o riznych aspektech ovliviujicich

individudlni automobilovou dopravu a posoudit jeji dopad na spole¢nost a zivotni prostiedi.

2.1.1 Faktor ceny

Cena je asi nejpodstatnéj$im aspektem pii vybéru druhu nebo systému dopravy, kdy lidé
zvazuji svoji finanéni situaci. Velmi vyznamnou roli v tomto odvétvi bude mit i zplsob platby.
Predplatné jizdenky byvaji zpravidla pro uZivatele mnohem levnégj$i nez jizdenky placené
jednorazove a hotove na miste.

Autofi Coyle, Novack, Gibson a Bardi (2016) se domnivayji, Ze faktor ceny ovliviiuje to,
zda si lidé mohou dovolit vlastnit automobil a jak €asto ho pouZivaji. Vlastnictvi automobilu a
jeho provoz je spojen s riiznymi naklady, jako jsou néklady na potizeni vozidla, palivo, idrzbu,
parkovani a pojiSténi. Tyto nadklady mohou ovlivnit, zda si lidé mohou dovolit vlastnit
automobil a jak Casto ho pouzivaji. Dale uvadi, Ze ceny paliva a ndklady na provoz a udrzbu
vozidla jsou faktory, které maji vliv na ekonomickou atraktivitu vlastnictvi a pouZivani

automobilu.

Wallis (2007) uvadi, Ze cena hraje diilezitou roli pti rozhodovani jednotlivcii o tom, zda
vyuziji individualni automobilovou dopravu, a jakou zplisobem ji vyuziji. Vlivem faktoru ceny
se mohou jednotlivei rozhodnout pro jiny zptisob dopravy, jako je vetejna doprava, chlize nebo
jizda na kole. Poukazuje na to, Ze cena individualni automobilové dopravy muize byt ovlivnéna
mnoha faktory, jako jsou jiz zminované nédklady na palivo, pojisténi, udrzbu vozidla a

parkovani. Tyto faktory mohou byt ovlivnény vnitinimi faktory jako jsou mé€nové zmény, a
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vngjsi faktory jako jsou zdanéni paliva nebo ekonomické politiky vlady. Je dilezité, aby vlady
a organizace spravujici dopravu pii stanoveni cen zohlednily vSechny tyto faktory, aby byla
cena spravedliva a piiméiend a aby podporovala udrzitelné zpisoby dopravy. Celkové lze fici,
ze faktor ceny hraje vyznamnou roli pii rozhodovani jednotliveii o pouzivani individualni
automobilové dopravy, a Zze by m¢l byt spravné stanoven s ohledem na mnoho faktorii, aby

podporoval udrzitelnou a efektivni dopravu.

2.1.2 Faktor ¢asu

Faktor Casu ovliviiuje, jak rychle se lidé mohou dostat z jednoho mista do druhého. To
muze mit vliv na to, zda si lidé vyberou automobil nebo jiny zplisob dopravy. Vyzkumy ukazuji,
ze lidé obvykle preferuji rychlé a efektivni zptisoby dopravy a ¢as strdveny cestovanim miize

byt rozhodujicim faktorem pfi volbé dopravy.

Autofi Button a Hensher (2018) popisuji, jak casové faktory ovliviiuji rozhodovani o
volb¢ dopravniho prostfedku a trasy. Uvadéji, ze ¢as hraje kli¢ovou roli pfi rozhodovani o tom,
zda vyuZzit osobni automobil, hromadnou dopravu, pési chiizi nebo jizdni kolo. Rozhodovani o
vybéru dopravy muize byt ovlivnéno ¢asovymi faktory, jako jsou doba cestovani, doba cekani
na spoj a doba potfebna na ptestup. Pokud je doba jizdy osobnim automobilem kratsi nez cesta
stranu, je-1i doba ¢ekani na spoj nebo doba potiebnd na piestup piilis dlouha, mohou lidé radéji
zvolit jiny zptisob dopravy nebo zménit trasu. Krome toho diskutuji o tom, jak casové faktory
mohou ovlivnit vybér trasy. Pokud je dopravni sit’ pietiZena a dochazi k zacpam, lidé mohou
hledat alternativni trasy s nizsi hustotou dopravy nebo mohou zvolit jiny zptisob dopravy, jako
je cyklistika nebo pési chlize, pokud jsou dostupné. Celkove lze fici, Ze Cas hraje klicovou roli
v rozhodovani o volbé dopravy a trasy. Rozhodovani o vybéru dopravy a trasy muze byt
ovlivnéno mnoha faktory, jako jsou doba cestovani, doba c¢ekani a dopravni zacpy, a je dllezité
brat tyto faktory v tivahu pfi planovani dopravy a dopravnich politik.

Rodrigue (2017) vysvétluje, jak Casoveé faktory ovliviiuji poptavku po dopravé a jak se
to projevuje v dopravnim planovani a rozhodovani o investicich do infrastruktury. Cas je jednim
bodu A do bodu B, ale ¢asové omezeni mohou mit vliv na to, jak rychle nebo jak ¢asto to musi
byt provedeno. Pieprava zbozi, mize byt ¢asové€ citlivd a musi byt zasilka doru¢ena co nejdfive,
coz miize vyzadovat vyuziti rychlejsiho dopravniho prostiedku, kterym je letecka doprava. Na

druhou stranu, pokud se jedna o dopravu osob, mtize byt ¢asové flexibilni a mize byt zvolen
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mén¢ rychly zplisob dopravy, jako je hromadna doprava. V knize se také diskutuje o tom, jak
se Casové faktory projevuji v dopravnim plénovani a rozhodovani o investicich do
infrastruktury. Autor uvadi, ze investice do infrastruktury mohou byt velmi nékladné, a proto
je dilezité zvazit Casové faktory a predvidat budouci poptavku po dopravé. Pokud bude
dochazet k narastu poptavky po dopravé v urcité oblasti, mohou byt investice do dopravni
infrastruktury, jako je stavba novych silnic nebo rozsifeni hromadné dopravy, nezbytné k

zajisténi dostatecné kapacity a k vyhovéni potiebam uzivatelt.

2.1.3 Demograficky trend

Whitelegg, (2015) tvrdi, Ze v poslednich desetiletich doSlo ke znacnému naristu poctu
automobilll a zavislosti na automobilové individualni dopravé, zejména v zdpadnich zemich.
Tento trend se vSak méni s tim, jak se méni demografie obyvatelstva. V poslednich letech doslo
k nartstu poctu mladych lidi, ktefi nevlastni automobil nebo se rozhodli pro jeho nevlastnéni.
Tento trend je Castecné zplisoben zvySujici se urbanizaci a preferencemi pro udrZzitelné zplisoby
dopravy. Diskutuje o tom, jak se méni poptavka po automobilové individualni dopravé s tim,
jak starne populace. Lidé ve vyssim véku jsou méné zavisli na automobilové doprave, nebot’
preferuji spiSe pohodlnost a bezpecnost vetejné dopravy. Navic, s rostoucim poctem starSich
lidi v populaci, mize dojit k omezeni mobility a nezéavislosti kvili snizené schopnosti fidit
automobil. Popisuje zvySujici diversifikaci dopravnich moznosti a rozvoji novych technologii,
jako jsou sdilen¢ automobily, elektromobily a autonomni vozidla. Trend v automobilové

individualni dopravé se méni s tim, jak se méni slozeni populace a jak se méni preference lidi

vuci zplisobim dopravy.

2.1.4 Ochrana Zivotniho prostredi

Tato ¢ast diplomové prace se zabyva vlivy dopravy na Zivotni prostiedi, kde enormni
rust poctu automobiltl je velkym fenoménem posledni doby. S tim souvisi velka spotieba ropy
a nasleduje velké mnozstvi vyfukovych plyni, coz je zdrojem negativniho ptisobeni na ¢lovéka
a znecisténi zivotniho prosttedi. Bohuzel plisobeni dopravy ma velky vliv i na pohybujici se
zivoCichy ve volné ptirodé. Mnoho lidi dava ptrednost ekologi¢téjsim alternativam, jako jsou
kolo, pé&si chtlize, sdilené dopravni sluzby, vefejna doprava. Navic mnoho mést implementuje
politiky, které maji za cil sniZit emise a zlepSit kvalitu ovzdusi, coZ mliZze ovlivnit rozhodnuti
lidi, jakym zplisobem se piepravuji. Nize jsou popsany ty nejvétsi hrozby, za které se povazuje

hluk a znecisténi ovzdusi a vody.
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e Hluk z dopravy

Coyle, Novack, Gibson a Bardi (2016) fikaji, ze stale ve vét§im métitku nadmérny hluk,
ktery my sami vytvaiime, ohrozuje nase zivotni prostiedi. I kdyz vsichni lidé vi, ze hluk, ktery
vytvatime je nebezpecny, tak se ho nikterak nesnazi uc¢inné potlacit. Z pohledu nasi télesné
soustavy je to pochopitelné, jelikoz vétSina hlukt, se kterymi se potkdvame, se u nas nijak
bolestivé ani viditelnou poruchou neprojevuje. Nejzavaznéjsi vlastnosti hluku je, ze se Siti nejen
vzduchem, ale i vodou nebo pevnou hmotou na velké vzdalenosti. Dopravni prostfedek mtize
svym hlukem zamofit plochu n¢kolika kilometri ¢tvere¢nich. Hluk v dopravé ma 2 pficiny
vzniku. Mechanicky hluk, jenz vznik4a kmity, vyvolavajici akusticky rozruch plynného ci
kapalného prostiedi, ktery se pomoci vin §ifi do celého akustického prostredi. Aerodynamicky
hluk vznika pti ndhlé zméné tlaku vzduchu pti proudéni, nebo piisobenim proudu obklopujici
okolni prostfedi. Je to dlouhodoby a zavazny problém, ktery ovlivituje zivoty lidi po celém
svéte. Je to jeden z nejvétsich negativnich dopadi silni¢ni dopravy na Zivotni prostredi i lidské
zdravi, které se projevuji poruchy spanku, vyvolani stresu, zvySeni krevniho tlaku a zhorSeni
kognitivnich funkci. V horSich piipadech mize vést ke ztraté sluchu, pokud je osoba
dlouhodobé¢ vystavena vysoké trovni hluku, zhorSeni komunikace a snizovani koncentraci v
oblastech, kde se vyskytuje. To miiZze vést ke snizeni produktivity, Spatné naladé a dal§im

negativnim dopadim na lidské zdravi a pohodu.

e ZnedliSténi ovzdusi

Doprava rovnéz zistava vyznamnym zdrojem znecisténi ovzdusi, zejména ve méstech.
Latky znecistujici ovzdusi, jako jsou suspendované Castice a oxid dusicity, poskozuji lidské
zdravi 1 Zivotni prostfedi. PrestoZe se zneciSténi ovzdusi z dopravy v poslednim desetileti diky
zavedeni norem jakosti paliv, norem pro emise vozidel a pouzivani ¢istSich technologii snizilo,
koncentrace latek znecistujicich ovzdusi jsou stale ptili§ vysoké. Silni¢ni doprava vylucuje
Skodliviny, jako jsou emise, které vznikaji nedokonalym spalovanim smési paliva motoru. Dalsi
Skodlivé latky se do ovzdusi uvolnuji napfiklad pti otéru pneumatik s vozovkou nebo otéru
brzd.

Podle autorit Holgate, Koren a Samet (2019) je automobilova doprava jednim z hlavnich
zdrojti zneciSténi ovzdusi ve méstech. Vyfukové plyny a Castice zptisobuji Skodlivé G€inky na
lidské zdravi a kvalitu ovzdusi. Kdyz fidi¢i pouzivaji své vozy, vyfukové plyny obsahuji latky,
jako jsou oxid uhelnaty, oxid dusicity, oxid uhli¢ity, formaldehyd a dalsi latky. Znecisténi
ovzdusi zpisobené dopravou nadale predstavuje zavazné ohrozeni verejného zdravi. Motorova

vozidla zistdvaji hlavnim zdrojem mnoha znecist'ujicich latek v méstském prostredi. Vystaveni
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znecisténému ovzdusi z dopravy bylo spojeno s fadou zdravotnich problémi, vcéetné
respiracnich a kardiovaskularnich onemocnéni, neptiznivych vysledki pti porodu a zvysené¢ho

rizika rakoviny.

e Znecisténi vody

Skapa (2000) uvadi, e emise motorovych vozidel, technicky stav, technologické
zazemi pro udrzbu a opravy dopravnich prostiedkl piispiva ke znecistovani vod, kdy skodlivé
latky zptsobuji kontaminaci a zménu povahy povrchovych a podzemnich vod, jenz maji za
nasledek negativni ovlivnéni lidského zdravi. Automobilova doprava ma negativni dopad na
kvalitu vody v fekach, jezerech a podzemnich vodach. Znecisténi vody zpusobené
automobilovou dopravou mlze mit rizné formy, jako jsou emise z vyfukovych plynd, odtoky
z vozovek, Uniky oleje a paliva z vozidel, nebo odplavovani soli pouzivanych na snéhové a
ledové kryty. Emise z vyfukovych plynti obsahuji nebezpecné latky, jako jsou oxid uhelnaty,
oxid dusicity a oxidy siry, které mohou vést k acidifikaci vodnich ekosystémi a ohrozovat
zdravi lidi a zvifat, ktefi se s takovou vodou setkaji. Odtoky z vozovek pak mohou obsahovat
nebezpedné latky, jako jsou t€zké kovy, ropné latky, pesticidy a dalsi chemikalie pouzivané na
udrzbu vozovek.

Schmitz (1987) se ve své knize zabyva dopadem provozu silni¢ni dopravy na kvalitu
vody, zejména v oblasti odtoku vody z dalnic a silnic. Vénuje se mnoha faktorim, které mohou
ovlivnit kvalitu vody, jako jsou emise z vozidel, skladovani a pouziti soli na cestach, povrchova
voda a sedimentace. Popisuje vliv silni¢ni dopravy na vodni prostfedi, zahrnujici odtoky z
destovych srazek a kontaminace vody z vodnich tokd, jez jsou v blizkosti silnic a délnic.
Schmitz také diskutuje o potencidlnich fesenich téchto problémdu, jako jsou riizné technologie
pro cisténi vody, spravné vyuzivani odpadnich vod a zelené infrastruktury. Kniha je
povaZzovana za kli€ovou praci v této oblasti. Vyzkum a jeho kniha pomohly zvysit povédomi o
vlivu silni¢ni dopravy na kvalitu vody a pfispely k rozvoji feSeni pro minimalizaci zneciSténi

vody zplsobeného provozem na silnicich.

2.1.5 Infrastruktura
Podle mé je doprava a dopravni infrastruktura dilezitymi soucastmi hospodarského a
spole€enského rozvoje. Zahrnuje soubor staveb a zafizeni, kterd jsou potrebna pro realizaci

dopravy. Mezi zakladni prvky dopravni infrastruktury patii silnice, Zeleznice, letiSté, pfistavy

vvvvvv
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uroven technického a manaZerského know-how. Pfi navrhovani a budovani dopravni
infrastruktury je diilezité zohlednit jak technické aspekty, tak i faktory jako jsou ochrana

zivotniho prostiedi, bezpecnost a spoleCenské potieby.

Kvalita silnic, dostupnost parkovacich mist a benzinovych stanic jsou dalsi faktory
ovlivityjici individudlni automobilovou dopravu. Studie z roku 2019 ukézala, ze piistup k
méstskému parkovani je jednim z nejvyznamnéjSich faktorti ovliviujicich rozhodnuti lidi, zda
pouzivat automobil nebo hledat jinou formu dopravy. Dopravni infrastruktura ma zavazny
dopad na krajinu, nebot’ pfirodni oblasti §t€pi na malé Casti, coz ma zavazné dusledky pro

zvirata a rostliny.

Coyle, Novack, Gibson a Bardi (2008) fikaji, Ze infrastruktura individualni
automobilové dopravy se sklada z rozsahl¢ sité silnic, dalnic a dal$ich komunikaci, které slouzi
k pohybu vozidel. Kromé¢ toho infrastruktura zahrnuje také parkoviste, Cerpaci stanice a dalsi
prvky, které umoziiuji provozovani vozidel.

Silni¢ni sit’ tvoti zdkladni kdmen. VéEtSina silnic v této siti jsou vlastnény a spravovany
mistnimi vladami, coz zahrnuje méstské, okresni a statni rovné vlady. Tyto vlady jsou
zodpovédné za navrh, vystavbu a udrzbu silnic v souladu s ptisluSnymi zékony a predpisy.

Daélnicni sit’ se skladé z rychlostnich silnic s oddélenymi sméry jizdy, které jsou ureny
pro rychly a plynuly pohyb vozidel na vétsi vzdélenosti. Tyto délnice jsou Casto vlastnény a
spravovany statnimi vladami a jsou ditleZitou soucasti infrastruktury individualni automobilové
dopravy, protoze umoziuji efektivni pfepravu zbozi a osob na delsi vzdalenosti.

Parkovisté jsou dalSim klicovym prvkem infrastruktury individudlni automobilové
dopravy. Parkovani v centrech meést a obcich je Casto omezené, takZe vétSina parkovist se
nachdzi u obchodnich center, ndkupnich center, letiSt, sportovnich a kulturnich zafizeni,
kancelarskych budov a dalSich mist, kde se lidé shromazduji. Tyto parkovisté jsou Casto
vlastnény a provozovany soukromymi spole¢nostmi.

Cerpaci stanice jsou dilezitym prvkem infrastruktury individudlni automobilové
dopravy, ktery umoziiuje ¥idi¢im tankovat palivo. Cerpaci stanice jsou obvykle soukromé
vlastnéné a provozovany, a jejich umisténi je strategické, aby bylo mozné zajistit, ze fidi¢i maji

k dispozici palivo na pottebnych mistech.
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2.1.6 Automobilizace

Hubéacek (2016) tvrdi, ze celosvétovy rast automobilizace je obrovsky.

Doba Pocet osobnich aut
60. 1éta minulého stoleti 130 000 000
Rok 2003 590 000 000
Rok 2010 1 000 000 000

Predpoklad po roce 2050

3500 000 000

Tabulka 2 Celosvétovy rist automobilizace, zdroj: vlastni zpracovani dle Hubacka

Automobil je v Ceské republice nejvyuzivangjsim dopravnim prostiedkem, ktery

v dnes$ni dob¢ vyuziva pies ¢tyfi miliony fidi¢d. Odhady v minulosti pocitaly s jednim autem

na 3,5 obyvatele v Ceské republice pro rok 2010. Aviak odhadci se zmylili a tento predpoklad

byl dosaZen jiz v roce 1995.

Rok Pocet obyvatel Pocet aut Obyvateltd/Auto Aut/Obyvatele
2015 10 537 818 5060 360 2,08 0,48
2016 10 565 284 5307 808 1,99 0,50
2017 10 589 526 5538222 1,91 0,52
2018 10 626 430 5747913 1,85 0,54
2019 10 669 324 5924 995 1,80 0,56
2020 10 700 155 6 049 255 1,77 0,57
2021 10 500 850 5850 761 1,79 0,56

Tabulka 3 Riist automobilizace v CR, zdroj: vlastni zpracovani dle CSU

Dalo by se fict, ze podle Hubacka (2016) minimaln¢ jedno auta na rodinu je témét

standard dnesni doby. Je velmi obtizné najit vyjimky osob, které by auto nikdy nevlastnil nebo

nechtéli mit. Osobni automobil je symbol neomezené mobility a svobody.
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Automobilizace se podle autorti Coyle, Novack, Gibson, Bardi (2016). v individualni
automobilové dopravé v poslednich desetiletich stala sté¢Zzejnim prvkem mnoha méstskych
oblasti po celém svété. Pricinou rostouciho poctu automobilti na silnicich je mimo jiné také
rostouci populace, urbanizace a ekonomicky rist. Zaroven se zménil i zptsob, jakym se lidé
pohybuji, zkracuje se vzdalenost mezi domovem a praci a mnoho lidi se rozhoduje pro
individualni dopravu, protoze povazuji automobil za rychly a pohodlny zptsob piepravy. V
dasledku rostouci automobilizace se vSak zvySuje pocet vozidel na silnicich a vytvaii se
dopravni zacpy. Tyto dopravni zacpy jsou nejen zdrojem ztraty ¢asu pro fidice, ale také zdrojem
znecisténi ovzdusi, které mé negativni dopad na zdravi obyvatel a na zivotni prostfedi. Aby se
tomuto problému celilo, autofi navrhuji, aby se vét$i pozornost vénovala rozvoji dopravni

infrastruktury, jako jsou cyklostezky, chodniky, méstské drahy, parkovisté a dalsi.

2.1.7 Elektromobilita

S dnesni moderni dobou se stava téma elektromobility stdle vyznamnéj$im, kdy jsou
automobilky nuceny snizovat emise nejen ve vyrobé, ale hlavné ze samotnych aut. Je to
pomérné aktudlni téma, které pred 15 lety bylo tabu a zmifiovala se maximalné Toyota Prius.
Nyni na trhu je n€kolik rtiznych typl elektrickych vozidel, mezi které se fadi bateriové
elektromobily BEV, které jsou plné elektrické a nikde nenajdeme zadny spalovaci motor. Dale
plug-in hybrid PHEV, ktery obsahuje vnitini spalovani a je doplnén elektromotorem, kterému
dodava energii externé nabijena baterie.

Elektromobilita je faktor ovliviiujici dopravu a zahrnuje pouzivani elektrickych vozidel
namisto vozidel pohanénych tradicnimi fosilnimi palivy. Elektromobilita je povazovéna za
dulezity faktor v souvislosti s ochranou Zivotniho prostfedi, protoze elektromobily vypousté;i

do ovzdusi méné emisi CO2 a dalSich znecist'ujicich latek nez tradi¢ni spalovaci motory.
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Obrazek 2 Elektromobil, zdroj: komunalni ekologie

Autotfi Khajepour, Fallahnejad a Goodarzi (2014) podrobné popisuji technologie a
modelovani elektrickych a hybridnich vozidel. Vysvétluji, jaké vyhody a nevyhody ma
elektromobilita v porovnani s tradi¢nimi spalovacimi motory. Z hlediska infrastruktury pro
anabizeji riizné typy nabijeni - pomalé, stiedni nebo rychlé. Pomalé nabijeni je vhodné zejména
pro domaci nabijeni, kde elektromobil mliZe byt pfipojen k bézné elektrické zasuvce. Stfedni a
rychlé nabijeni se pouzivaji predev§im na vetfejnych nabijecich stanicich. Dalsi vyznamnou
oblasti vyvoje elektromobility je bateriova technologie. V soucasné dobé se pracuje na
vylepSovani vykonu baterii, zvySovani kapacity a sniZovani ndklada. Dllezitym faktorem pro
elektromobilitu je také rozvoj obnovitelnych zdroji energie, jako jsou solarni panely nebo

vetrné turbiny, které umoziuji nabijeni elektromobill ¢istou energii.

Elektromobilita se dle Husian (2011) v posledni dob¢ stala velmi diskutovanym
tématem a jeji vyvoj pfinas§i mnoho zmén v oblasti silni¢ni dopravy a zivotniho prostiedi.
Vztahuje se na vozidla pohanéna elektiinou a bateriemi, které jsou nabijeny z vnéjSiho zdroje,
jako jsou elektrolytické stanice nebo solarni panely. Elektromobilita je vniména jako jeden z
klicovych faktorti v boji proti klimatickym zmé&nam a zlepSeni kvality ovzdusi ve méstech. V
knize se také diskutuje o riznych druzich elektromobili, jako jsou cisté elektricka vozidla

(BEV), plug-in hybridni vozidla (PHEV) a hybridni vozidla (HEV). BEV jsou pohanéna pouze
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elektromotorem a bateriemi a maji nulovou emisi vyfukovych plynii. PHEV jsou podobna jako
HEV, ale maji vétsi baterii, kterou l1ze dobijet z vnéjsiho zdroje elekttiny. Pti vybiti baterie se
mohou piepnout na spalovaci motor, coz zajistuje vétsi dojezd. HEV kombinuji spalovaci
motor s elektromotorem a vyuzivaji rekuperaci energie pii brzdéni a zpomalovani, coz snizuje
spotfebu paliva a emise. Vyhodou elektromobility jsou nulové emise vyfukovych plynt,
snizend hlu¢nost, nizké naklady na tdrzbu a nizsi celkové ndklady na dojezd v porovnani se
spalovacimi motory. Autor se také zabyvd vyzvami elektromobility, jako jsou omezena

dojezdova vzdalenost a vysoké naklady na baterie.

2.1.8 Spolehlivost a plynulost dopravy

Kunhart (2008) tikd, ze krom¢ faktorti ceny a Casu mulze uzivatel pfi posuzovani
dopravniho systému brat i dalsi aspekty, kterymi jsou spolehlivost a plynulost. Spolehlivost
popisuje situaci, ktera bude uskutecnéna témét s nulovou hodnotou jejiho naruseni. Plynulost
vyjadiuje nepieruseni jizdy okolnimi elementy. Tento faktor nepfimo souvisi s faktorem casu,
ktery vyjadiuje, ze i delsi pfeprava miize byt plynula, a naopak kratsi cesta miize byt prerusena
nezadoucimi ucinky. V osobni piepravé plynulost ovliviiuji i vzdalenosti zastavek méstské

hromadné dopravy, nebo ¢ekaci doby na hrani¢nich pfechodech.

Spolehlivost a plynulost dopravy jsou dva faktory, které maji vliv na kvalitu dopravniho
systému a zpusobuje to, jak snadno a rychle se lidé a zbozi mohou pohybovat z mista na misto.
Spolehlivost dopravy je dilezita pro to, aby se lidé mohli spolehnout na to, Ze dorazi na své
misto v€as. To zahrnuje napiiklad casové tabulky, které jsou pfesné a up-to-date, a pfipadné
oznameni o zpozdénich, aby lidé mohli své cesty naplanovat a pfizpisobit se zménam.
Spolehlivost je také dilezita pro podnikéni, aby bylo mozné dorucit zbozi v¢as a bez prodleni.
Plynulost dopravy znamena, Zze dopravni systém je schopny zajistit rychlé a efektivni pohyby
lidi a zboZi bez zbyte¢nych prodlev a piekazek. To zahrnuje dobré fizeni dopravy, aby se
minimalizovaly zacpy a sniZilo se riziko nehod. Také zahrnuje dobry stav silnic a dopravni

infrastruktury a jejich kapacitu, aby byla schopna zvladnout napor dopravy.

2.2 Zakladni klicové faktory p¥i rozhodovani
Hensher (2015) pti kritické analyze vénuje pozornost Ctyfem kliCcovym faktorim, které

ovlivituji dopravni situaci:
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Obrazek 3 Klicové faktory, zdroj: vlastni zpracovani dle Hensher

2.2.1 Bezpecnost

Dle Hensher (2015) je bezpecnost v silni¢ni dopravé velmi dilezita. Vyhodnocovany
jsou takové faktory jako rizika nehod a jejich dopad na fidiCe, cestujici, chodce a okoli.
Bezpecnost na silnicich je dileZzita pro ochranu Zivoti a majetku lidi. K dosaZeni bezpe¢ného
provozu jsou zavedeny rizné opatieni, jako jsou piedpisy pro rychlost jizdy, piedepsana
vzdalenost mezi vozidly, bezpecnostni pasy, airbagy, ptredepsané svételné a zvukové signaly,

kvalifikace fidi¢a a dalsi.

2.2.2 Utinnost

Hensher (2015) tvrdi, Ze hodnoceni ucinnosti zahrnuje mnoho faktord, jako jsou doba
cesty, efektivita vyuziti prostoru, snizeni dopravnich zacp a nakladd na provoz. Automobilova
silni¢ni doprava je také hodnocena z hlediska své ucinnosti. Tento faktor zahrnuje rychlost
prepravy zbozi a osob, vyuziti silni¢nich siti a kapacity, efektivitu vyuziti pohonnych hmot a
naklady na dopravu. Pokud je automobilova doprava ti¢inna, mize ptinést ekonomické vyhody,

jako je nizsi cena zbozi a sluzeb a zlepSeni konkurenceschopnosti firem.

2.2.3 Zivotni prostiedi
Dalsim faktorem, ktery Hensher (2015) uvadi je hodnoceni dopadu dopravy na Zivotni

prostiedi zahrnuje emise zptsobené vozidly a jejich dopad na kvalitu ovzdusi a zivotni
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prostiedi. Automobilova silni¢ni doprava ma také vyznamny vliv na zivotni prostiedi. Pfi
provozovani vozidel se uvoliuji emise, jako jsou oxid uhlicity, oxid dusicity a dalsi latky, které
prispivaji k znecisténi ovzdusi. Tento faktor ma vliv na kvalitu ovzdus$i, coz muze vést k
zdravotnim problémim, jako jsou respiracni choroby. Kromé toho automobilova doprava

ptispiva k emisim sklenikovych plynii, coz mize zptsobit klimatické zmény.

2.2.4 Socialni faktory

Zvazuji se dopady na rizné skupiny obyvatel, jako jsou obyvatelé méstskych ctvrti,
starS$i lidé a lidé s omezenou schopnosti pohybu. Mezi socidlni faktory, které ovliviiuji
automobilovou silniéni dopravu. Dostupnost dopravni infrastruktury a sluzeb ovliviiuje
mobilitu lidi a zbozi. Dostupnost dopravy mize mit vliv na rozvoj regionli a mést a také na
zivotni styl obyvatel. Komfort vozidel ovlivituje pohodli cestujicich a fidic¢l. Kvalita silnic a
vozidel, jako jsou klimatizace, pohodlnd sedadla, hlu¢nost a vibrace, mohou ovlivnit
spokojenost uzivatell s dopravou. Automobilova silni¢ni doprava mize mit vliv na spolec¢nost
jako celek. Naklady na vystavbu a udrzbu dopravni infrastruktury, véetné silnic, mostt, tuneld
a dalsich, jsou vysoké. Dopravni nehody a zneciSténi ovzdusi jsou také spolecenské néklady,

které mohou byt zna¢né. Déle to mlze ovliviiovat zdravi lidi. (Hensher 2015)
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3 MOZNE SMERY yYVOJE INDIVIDUALNI
AUTOMOBILOVE DOPRAVY DO BUDOUCNA

Vyvoj dopravy a budoucnost jsou uzce spjaty, protoze doprava hraje klicovou roli v
naSem kazdodennim zivoté a ma vliv na mnoho aspektl naseho zivota, véetné hospodatského
rozvoje, zivotniho prostiedi a kvality zivota obyvatel.

V poslednich letech jsou technologie a inovace stale rychlejsi a doprava se méni a
prizpisobuje témto zménam. Jednim z kliovych trendi v oblasti dopravy je zvySovani
ekologi¢nosti, protoze vysoké emise z dopravy jsou jednim z nejvétSich zdroji znecisténi
ovzdusi a klimatickych zmén. Elektromobily a jiné alternativni pohony se stavaji stale
popularnéjsimi a jejich vyvoj bude pravdépodobné pokracovat. Dal§im trendem je autonomni
fizeni, kde vozidla jsou schopna fidit se samostatné bez lidského fidice. Tento trend se rychle
rozviji, avSak stale je tfeba vyfeSit mnoho technologickych a regulacnich vyzev. Koncept
mobility jako sluzby (Mobility as a Service) je také trendem, ktery se rozviji, kde uzivatelé
mohou vyuzivat rizné zpusoby dopravy jako sluzby v zavislosti na svych potifebach. Tento
pfistup miize byt Setrny k zivotnimu prostiedi a zlepSit efektivitu dopravy. Celkové lze
ocekavat, ze vyvoj dopravy bude pokracovat a bude se ptizplisobovat potfebam spolecnosti a
technologickym inovacim. Budoucnost dopravy bude pravdépodobné zahrnovat vyuziti novych
technologii, ekologi¢téjsich pohonl a novych koncepttl, jako je Mobility as a Service, které

pomohou zlepsit efektivitu a snizit negativni dopad dopravy na Zivotni prosttedi.

3.1 Alternativni pohony

Za poslednich nekolik let se zacaly prosazovat rizné alternativni zplisoby dopravy, jako
jsou sdilené automobily, elektromobily, autonomni vozidla a dalsi. Tyto technologie mohou
pomoci fesit dopravni problémy a snizit dopad dopravy na Zivotni prostiedi.

Myslim si, Ze v budoucnosti se bude vice prosazovat sdileni automobilt a mobility jako
sluzby, coz mize vést ke sniZzeni poctu vozidel na silnicich a leps§i vyuziti dopravni
infrastruktury. Dale pfedpokladam vétsi vyuziti elektromobilii a dalSich alternativnich pohonii,
které mohou snizit emise a tim pfispét ke snizeni dopadu na Zivotni prostiedi. Co se tyce
autonomnich vozidel, o¢ekdvam, zZe v budoucnu mohou pfinést vétsi efektivitu a bezpe€nost na

silnicich, a tim snizit dopravni nehody a zpozdéni.

36



Celkov¢ se domnivam, Ze je tfeba vyvazit vSechny faktory, jako jsou dopad na zivotni
prostfedi, efektivitu a bezpecnost, pfi rozhodovani o dalsim sméru vyvoje v individudlni

automobilové doprave.

3.1.1 Elektrifikace automobilové dopravy

Seba (2014) tvrdi, Ze jednim z moznych smért vyvoje individualni automobilové
dopravy je jeji elektrifikace. Elektromobily se stavaji stale vice populdrnimi, pfedevsim diky
pokroku v technologiich baterii a snizovani nakladi. Elektromobily jsou ekologické, protoze
nevypousteji Zadné emise a jsou mnohem tiss$i nez vozidla s vnitinim spalovacim motorem.
Tento smér vyvoje individudlni dopravy tak mize pomoci snizit emise sklenikovych plynd a
celkové zlepsit kvalitu ovzdusi.

Vyroba a prodej elektromobili se rychle zvySuje. V budoucnu by mohlo dojit ke zvySeni
poctu dobijecich stanic, které umozni fidi€¢im snadno dobijet své elektromobily na cestach.
Dalsi vyhodou elektromobiltl je, Ze maji mnohem nizsi provozni naklady nez vozidla s vnitinim

spalovacim motorem, coz muze byt pro fidice velmi atraktivni.

Plusy:

e Snizeni emisi: Elektromobily jsou pohanény bateriemi a nemaji vyfukové potrubi, coz
znamena, Ze nevypousti Zddné emise pii jizd€. To znamena sniZeni znec€iSténi ovzdusi
a prispiva k boji proti klimatickym zménam.

e Ekonomické uspory: I kdyZ je pofizovaci cena elektromobilu stale relativné vysoka,

jeho provozni ndklady jsou obvykle niz$i neZ u vozidel pohanénych spalovacimi
motory, protoze elektiina je obvykle levnéjsi neZ benzin nebo nafta.

e Tichy chod: Elektromobily jsou mnohem ti§§i nez vozidla s pohonnymi motory s
vnitinim spalovanim, coz znamena nizsi hlukovou zatéz pro obyvatele mést a obyvatelé

v

e Vysoky vykon: Diky tomu, Ze elektromobily maji velmi vysoky to¢ivy moment, jsou

schopny rychlého zrychleni a vysokého vykonu, coz je vyhodné pii zrychlovani a

ptedjizdéni na silnicich.
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Minusy:

e Omezeny dojezd: Elektromobily maji omezeny dojezd na jedno nabiti baterie, coz mize

byt problematické pro dlouhé cesty. To znamen4, ze musi byt vyuzivany spise pro kratsi
jizdy, jako jsou cesty do prace nebo nakupy.

e VysSi pofizovaci cena: Elektromobily jsou stale drazsi nez bézné vozidla s pohonnymi

motory s vnitinim spalovanim, coz mize byt pro mnoho lidi pfekazkou pro potizeni
elektromobilu.

e Omezené nabijeci infrastruktury: Nabijeci infrastruktura pro elektromobily stale neni

dostate¢n¢ rozvinuta a neni tak Siroce dostupné jako benzinové stanice. To mlze byt

omezujici faktor pro ty, ktefi chtéji vlast

3.1.2 LPG

Krys (2011) tvrdi, ze LPG (Liquefied Petroleum Gas) je alternativni palivo pro
spalovaci motory, které se sklada z kapalné smési propanu a butanu. Toto palivo Ize skladovat
v tlakovych nédrzich jako kapalina, a proto je velmi praktické pro vyuziti v dopravé. Pro
zajisténi bezpecnosti pti manipulaci s LPG se pouzivaji specidlni nadrze a ventilace pro odvod
plynu.
LPG se vyrabi z ropy a zemniho plynu a je obvykle levnéjsi neZ benzin nebo nafta. LPG se
béZné pouzivd jako palivo pro osobni automobily, autobusy, kamiony a dal$i dopravni
prostfedky. Spalovani LPG produkuje méné emisi nez spalovani benzinu nebo nafty, coz

znamena, Ze je Setrnéj$i k Zivotnimu prostiedi.

Plusy:

Existuje mnoho vyhod pouziti LPG jako alternativniho paliva. Kromé niZzSich nakladi
na palivo mohou vozidla pohdnénd LPG nabizet niz§i néklady na adrZzbu motoru a delsi
zivotnost motoru. Navic LPG je velmi dostupné a je bézné€ k dispozici na cerpacich stanicich v

mnoha zemich.

Minusy:

Nicméné, LPG ma také nékteré nevyhody. Spottebitelé musi investovat do tprav svych
vozidel, aby mohly byt ptizpisobeny pro spalovani LPG. Néktera vozidla mohou vyzadovat
instalaci specialnich nadrzi, coz mize byt ndkladné. Kromé toho, i kdyz LPG vytvafi méné
emisi nez tradi¢ni paliva, stale produkuje urcité mnozstvi sklenikovych plynti, coz znamena, ze

neni zcela ekologické.
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Obrazek 4 LPG, zdroj: Autolexikon

3.1.3 CNG

Dle Machacka (2017) je CNG (Compressed Natural Gas) dalsi alternativni palivo pro
spalovaci motory. CNG se sklada z ptirodniho plynu, ktery je stlaceny pod vysokym tlakem do
nadrzZi, aby se sniZila jeho objemova kapacita. CNG je Setrn¢j$i k zivotnimu prostiedi nez
tradi¢ni paliva, protoZe produkuje méné skodlivych emisi.

CNG je vyrabén z piirodniho plynu, coz je fosilni palivo. Pfirodni plyn se sklada hlavné
z methanu a je bézné dostupny v mnoha zemich svéta. CNG se bézné€ pouziva jako palivo pro

automobily, autobusy, nakladni vozy a jina vozidla. Mnoho automobilovych vyrobcli nabizi

nyni vozy s CNG pohonem, a mnoho mést a zemi nabizi pobidky pro uzivatele CNG.

Plusy:

CNG ma né¢kolik vyhod jako alternativni palivo. V prvni fadé, je levnéjsi nez benzin
nebo nafta, coz znamend, Ze mohou byt provozovany s niz§imi ndklady na palivo. Kromé toho,
CNG vozidla produkuji méné emisi, neZ vozidla pohanéna tradi¢nimi palivy, coZ je vyhodné
pro zivotni prostiedi. CNG také muze zlepSit vykon motoru a Zivotnost vozidla, protoze

spalovani CNG vytvaii méné zbytkovych produkti, které mohou zpiisobit opotiebeni motoru.

Minusy:
Mezi nevyhody CNG patii naklady na upravu vozidla, aby bylo pfipraveno na spalovani
CNG. Vozidla vyzaduji specialni nadrze a upravenou palivovou soustavu, coz muze byt

nakladné a naro¢né na instalaci. CNG vozidla také maji omezeny dojezd kviili mensi kapacité
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nadrzi. Navic, CNG jako palivo neni tak bézn¢ dostupné jako benzin nebo nafta, coz mize byt

problematické pro nékteré uzivatele.

g "

CNG

. '
Obrazek 5 CNG, zdroj: Autolexikon

3.1.4 Vodikové pohony

Bocek (2019) si mysli, ze vodikové pohony jsou dalsi alternativou ke spalovacim
motortim, které mohou byt Setrnéj$i k Zivotnimu prostfedi. Vodikové pohony vyuzivaji
chemické reakce mezi vodikem a kyslikem, které vytvareji elektrickou energii a vodni paru.

Vodikové pohony jsou zalozeny na tzv. palivovych Cclancich, které vyuzivaji
elektrochemickou reakci mezi vodikem a kyslikem k vytvoteni elektrické energie. Vodik je
zpravidla uloZen v nadrZi pod velmi vysokym tlakem, aby se sniZila jeho objemova kapacita a
umoznila vétsi dojezd vozidla.

Vodik je velmi ¢isté palivo a neemisni, coZ znamend, Ze vodikové pohony produkuji
pouze vodni paru jako vedlejsi produkt. Vodikové pohony jsou tedy povazovany za jednu z

nejcistSich forem pohonu vozidel a jsou ¢asto oznaCovany jako nulové emise.

Plusy:

Tusim, ze vyhodou vodikovych pohonil je to, Ze jsou velmi energeticky uc¢inné. Pti
vodikovém spalovani se vyuziva az 60% energie obsazené v palivu, zatimco u spalovani
benzinu se vyuziva pouze asi 20% energie. To znamena, ze vodikové pohony jsou efektivnéjsi

nez tradi¢ni spalovaci motory a mohou mit lepsi vykon a niZsi spottebu paliva.
Minusy:

Nevyhody vodikovych pohonti zahrnuji vysoké ndklady na vyrobu a instalaci

palivovych clankt. V soucasné dob¢ jsou vodikové pohony stale relativné novou technologit,
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coz znamena, ze jsou drazsi nez tradi¢ni spalovaci motory. Vodikové pohony také vyzaduji
infrastrukturu pro distribuci vodiku, ktera zatim neni dostate¢né rozvinutd v mnoha castech
svéta. V soucasné dobe¢ je také obtizné najit dostate¢ny zdroj vodiku, ktery by mohl byt vyrabén
za ekonomickych podminek. Navzdory t€émto vyzvam se vodikové pohony stavaji stale

popularngjs$imi, a to zejména v Japonsku, Jizni Koreji a Kalifornii v USA

Obrazek 6 Vodikovy pohon, zdroj: club autodoc

3.2 Autonomni Fizeni

Liu (2020) se domniva, ze dal§Sim moznym smérem vyvoje individudlni automobilové
dopravy je jeji autonomni fizeni. V poslednich letech se v oblasti autonomniho tizeni ud¢lal
velky pokrok a jiz existuji prototypy autonomnich vozidel, které se uspesné ucastni silni¢niho
provozu. Autonomni fizeni miiZze pfinést mnoho vyhod, jako je zvySeni bezpe€nosti silni¢niho
provozu, snizeni poctu dopravnich nehod a snizeni nékladii na fidice. Autonomni vozidla také
mohou byt vyuzita pro sdileni jizd, coz mize v budoucnu pomoci snizit pocet vozidel na

silnicich a tim 1 snizit zacpy a zlepsit plynulost dopravy.
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Obrazek 7 Autonomni fizeni, zdroj: ministerstvo dopravy

Autonomni fizeni pfinds§i nové moznosti pro individualni automobilovou dopravu.
Autonomni vozidla jsou vybavena fadou senzorl a technologii, které umoziuji vozidlim
samostatné navigovat v silnicnim provozu. Tento smér vyvoje individualni dopravy muze

pfinést mnoho vyhod.

Plusy:

e ZvySeni bezpecnosti: Autonomni vozidla jsou vybavena fadou senzort, které umozinuji

vozidlim reagovat na situace rychleji a presnéji nez fidi¢i. To miiZe pomoci sniZit pocet
dopravnich nehod zplisobenych lidskym faktorem.

e ZlepSeni pohodli: Diky autonomnimu fizeni fidi¢i nemusi travit ¢as a energii fizenim,

coZ znamena, Ze mohou byt produktivnéj$i nebo se vénovat ¢innostem, jako jsou prace,

zabava nebo relaxace béhem cesty.

o Efektivita dopravy: Autonomni vozidla jsou schopna komunikovat s ostatnimi vozidly

a infrastrukturou, coZ umoziuje snizit zpozdeni a zlepsit efektivitu dopravy. Naptiklad,
autonomni fizeni umoznuje vyhybat se dopravnim zacpam a optimalizovat trasy, coz

muze snizit dobu cesty a spotiebu paliva.
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e Snizeni ndkladl na dopravu: Automatizovana doprava miize snizit naklady na dopravu,

zejména pokud jde o nakladni dopravu, protoze nevyzaduje vysoké mzdy pro fidice a

snizuje naklady na palivo diky efektivnéjsimu fizeni.

Minusy:

e Potencialni nebezpeci: I kdyz jsou autonomni vozidla vybavena fadou senzort, stale

existuje riziko technického selhani, které mitize vést k nehodam. Také mohou byt
zranitelné viuci hackerskym tutokam.

e Regulace: Stale neexistuji jasna pravidla a regulace pro provoz autonomnich vozidel na
silnicich, coz mlze vést k pravnim a bezpecnostnim problémum.

e Omezeni technologie: Technologie autonomniho fizeni stale neni dokonala a mtize mit

omezeni v neobvyklych situacich, jako jsou extrémni pocasi nebo nec¢ekané piekazky
na silnici.

e Néklady: Pofizovaci ndklady na autonomni vozidla jsou stale vysoké.

3.3 Koncept mobility jako sluzby

Pereira a Ferreira, (2019) popisuji koncept mobility jako sluZzbu (Mobility as a Service),
ktera je dalS$im moZnym smérem vyvoje individualni automobilové dopravy. Tento koncept se
soustiedi na poskytovani sluzeb mobility, které nahrazuji vlastnictvi automobilt. Koncept
mobility jako sluzby (Mobility as a Service) se zamétuje na poskytovani sluzeb mobility jako
nahrady za vlastnictvi automobild. Tento koncept umoziiuje uzivateliim jednoduse a pohodiné
rezervovat a vyuzivat riizné formy dopravy, jako jsou naptiklad sdileni jizd, pij¢ovani aut nebo
cestovani vefejnou dopravou. Sluzby mobility jsou poskytovany prostfednictvim mobilnich

aplikaci

Plusy:

e SniZeni nakladi: Umoznuje lidem platit pouze za to, co pouzivaji, misto aby vlastnili

vlastni automobil a platili za v§echny naklady spojené s vlastnictvim vozidla, jako jsou
pojisténi, udrzba a parkovani.

e ZlepSeni udrzitelnosti: Miize pomoci snizit pocet vozidel na silnicich, coz snizuje emise

sklenikovych plynti a dalsi negativni dopad na Zivotni prostredi.
e Flexibilita: Umoznuje lidem volit z riznych typt dopravy v zavislosti na situaci a

potiebach, jako jsou sdilena vozidla, taxi sluzby, vefejna doprava a jizdy na zadost.
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e VylepSené zdzitky z cestovani: Muze zlepsit zazitky z cestovani tim, ze lidem poskytuje

jednodussi a pohodIngjsi zpusob piistupu k riznym typtim dopravy.

Minusy:

e Omezeni piistupu: V nekterych oblastech mize byt nabidka MaaS omezena, coz

znamena, ze lidé nemayji ptistup ke vSem typtim dopravy, které by chtéli pouZzivat.

e Ztrata flexibility: Vlastnictvi osobniho automobilu umoziuje lidem planovat své cesty
podle svych potieb a podle svého rozvrhu. S MaaS jsou lidé odkazani na planovani

svych cest v zavislosti na dostupnosti dopravy.

e Zavislost na technologii: Je to zaloZeno na technologii, coz znamena, Ze existuje riziko
selhani technologie nebo problému s ptipojenim, které mohou zpiisobit zpozdéni nebo
jiné problémy.

e Soukromi: Lidé musi sdilet své osobni udaje a informace o svych cestach s

poskytovateli sluzeb, coz mlize zpisobovat obavy o soukromi a bezpec¢nost.

3.4 Fitfor 55

Fit for 55 je soubor opatfeni navrhovanych Evropskou unii s cilem sniZit emise
sklenikovych plynt o 55 % do roku 2030 ve srovnani s rokem 1990. Tyto opatfeni zahrnuji
pfedevSim revizi soucasnych pravnich piedpisit v oblasti emisi CO2 pro automobilovy a
energeticky prumysl a zavedeni novych nastrojii pro snizovani emisi v ostatnich oblastech

ekonomiky.
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Obrazek 8 Fit for 55, zdroj: evropska komise

Evropska komise (2022) popisuje Fit for 55 jako iniciativu Evropské unie s cilem snizit
emise sklenikovych plynti o 55 % do roku 2030 ve srovnani s rokem 1990. Tento cil byl
stanoven v rdmci evropského Zelené¢ho dohledu a je soucésti ambiciozniho planu EU pro boj

proti klimatickym zménam.

Zahrnuje fadu opatieni a nastroji, které maji pomoci dosahnout tohoto cile, vCetné¢:
e Zvyseni podilu obnovitelnych zdroju energie v celkové energetické spotiebé EU
e Zavedeni syst¢tmu obchodovani s emisemi sklenikovych plyni pro vSechny
sektory ekonomiky
e ZvysSeni energetické ti¢innosti budov a snizeni emisi z dopravy
e Podpora vyzkumu a vyvoje v oblasti Cisté energie a technologii s nizkymi

emisemi
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Tato iniciativa bude mit vyznamné dopady na ekonomiku a spolecnost v EU, ale

zaroven by mohla pomoci chrédnit nasi planetu a zmirnit nasledky klimatickych zmén. Tyto

opatfeni a nastroje jsou zalozeny na nékolika zakladnich principech:

Zodpovédnost a solidarita: V ramci Fit for 55 EU stanovuje spolecné cile a zavazky pro

vSechny cClenské staty, aby snizily své emise sklenikovych plynt a chranily Zivotni
prostiedi pro budouci generace. Zaroven se snazi podpofit solidaritu mezi ¢lenskymi
staty a regiony, aby si vSichni mohli ptizptisobit své ekonomiky a spole¢nosti novym

pozadavkim.

Inovace a investice: Fit for 55 vyzyva k inovaci a investicim do Cistych technologii a

energetické ucinnosti, aby se dosdhlo cili snizeni emisi sklenikovych plynt. EU
podporuje vyzkum, vyvoj a inovace, které pomohou snizit ndklady na Cistou energii a

zvysit konkurenceschopnost evropské ekonomiky.

Ucinnost a spravedlnost: Fit for 55 se snaZi zajistit u¢inné fungovani a spravedlivé
rozdéleni zatéze mezi rizné sektory a zemé&. EU vyuZiva nastrojl, jako je obchodovani
s emisemi sklenikovych plynd, aby se snizily ndklady na snizovani emisi, a zaroven

pomaha podpofit inovace a konkurenceschopnost evropskych podniki.

Zapojeni a dialog: Fit for 55 podporuje zapojeni vetejnosti, podnikid a dalSich

zainteresovanych stran do procesu rozhodovani a implementace opatieni. EU vede
dialog s riznymi zainteresovanymi stranami, aby zajistila GspéSnou implementaci a

tesila ptipadné obavy a vyzvy.

Samotny balicek zahrnuje fadu navrhl na opatieni a nastroju, které maji pomoci snizit

emise sklenikovych plynti v EU. N&které piivodni navrhy a opatfeni, které byly projednavany

a navrzeny v puvodnim znéni, jsou naptiklad:

Zvyseni podilu obnovitelnych zdroji energie v celkové energetické spotfebé EU na
nejméné 40 % do roku 2030.
Nové cile pro energetickou t€innost, véetné snizeni energetické naro¢nosti budov o 60

% do roku 2030.
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e Zavedeni systému obchodovani s emisemi sklenikovych plyni pro vSechny sektory
ekonomiky, v€etné vnitrostatnich leti a silni¢ni dopravy.

e ZvySeni ndroCnosti na emisni standardy pro automobily a uvedeni novych palivovych
typt na trh s cilem dosédhnout tiplného odstoupeni od vozidel se spalovacim motorem
do roku 2035.

e Podpora vyzkumu a vyvoje v oblasti obnovitelnych zdroji energie a technologii s
nizkymi emisemi, véetné¢ vodikovych technologii a energetického skladovani.

e Nov¢ zadvazky pro Clenské staty v oblasti snizovani emisi, véetné cili pro sniZzeni emisi

zemédeélského sektoru a zalesniovani.

Tyto plvodni navrhy a opatfeni jsou velmi ambicidozni a maji za cil pfispét k
dlouhodobému snizeni emisi sklenikovych plynti v EU. Nicméné, mohou mit také dopad na
ruzné odvétvi ekonomiky a zivoty lidi v EU. Proto se EU snazi aktivné diskutovat a zapojovat
rizné zainteresované strany do procesu tvorby a implementace téchto opatfeni, aby byly

uspésné a spravedlivé pro vSechny.
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4 VYHODNOCENI SCENARU S KRITICKOU ANALYZOU

V této Casti diplomové prace jsou nastinény mozné, ale také predpokladané scénaie
vyvoje individudlni automobilové dopravy. Zhodnotil jsem také nékteré pozitiva a negativa
moznych scénarii. Na budouci vyvoj jsem se zaméfil z technického, ekonomického, ale také

socialniho hlediska.

Vyhodnoceni scénarti s kritickou analyzou se v automobilové dopravé pouzivd k
posouzeni dopadi riznych moznosti, rozhodnuti na chod dopravy a na okoli. Zahrnuje srovnani
riznych moZnosti feSeni situace, pti¢emz se zohlediiuji vSechny diisledky, pozitivni i negativni,

které by mohly vzniknout.

4.1 Elektromobilita

Elektromobilita je posledni roky obecné velmi diskutovanym tématem v oblasti
automobilové dopravy. Ocekavam, Ze v budoucnu bude elektromobilita stale vice vyuZivana
jako alternativni zpisob dopravy. To je zpisobeno zvySenym povédomim o klimatickych
zménach a potfebé sniZovat emise sklenikovych plynli z dopravy, coZ je jednim z hlavnich
zdroji emisi. Kromé toho se zvySuje vykon a dostupnost baterii, coz umoznuje elektromobiliim
zajizdét vEétsi vzdalenosti a nabijet se rychleji. Nekteré zemé, jako naptiklad Norsko a
Nizozemsko, jiz zavedly politiku podporujici elektromobilitu, jako jsou daiiové tlevy a finanéni
dotace, pro kupujici elektromobilii. Myslim si, Ze podobné politiky se ocekavaji i v dalSich
zemich, coz by mohlo vést ke zvySeni poptavky po elektromobilech. Vyrobci automobill také
investuji vice do vyvoje elektromobilll a vyrabéji vice modeli s elektromotory.

Elektromobily maji vyhodu, Ze za jizdy neprodukuji Skodlivé emise, v porovnanim s
tradicnimi vozidly s na fosilni paliva. Dulezité je ale zohlednit vyrobu baterii, recyklaci baterii
a zdroje elektfiny, ktera se vyuziva k nabijeni elektromobilil.

Pro zavedeni elektromobility je nezbytna dostate¢nd infrastruktura pro nabijeni. Zvazuji
se také vlivy infrastruktury na mésta a obyvatele. Také je tieba zminit, Ze v piipadé pifechodu
vSech automobilli na elektricky pohon, by bylo tfeba zajistit mimo jiné nespocet nabijecich
stanic a zaruenou dodavku elektrické energie, ktera by se Cerpala a byl by ji dostatek.

Elektromobility mohou mit vliv na provoz na silnicich a dopravni situaci. Hodnoti se
také dopady na rizné skupiny lidi, jako jsou chodci a cyklisté. Pfi¢emz doposud kazdy chodec

1 cyklista slysel automobil, elektricky automobil se ptiblizuje, ackoliv o tom dotyény nemusi
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ani védét. To mize vést ke vzniku nékolika dopravnich nehod, Skod na majetku, ale predevsim

i na zdravi.

4.1.1 Porizovaci cena

V dnesdni dobé€ Casto slychame o masivnim ristu elektromobilti do budoucna. Kdyz se
nad tim zamyslim z ekonomického pohledu vzhledem k uzivateli, tak prvnim problémem pro
rozsifeni téchto automobilll je pfili§ vysoka pofizovaci cena. Cena miize poklesnou diky
dotacim, o které mizeme u elektromobilii pozédat, ovSem cerpat tyto dotace mohou pouze
statni podniky, statni organizace, obce, kraje a dalsi. Pro fyzické osoby v Ceské republice tyto
dotace nejsou pristupné.

Nize na obrazku vidime vyvoj ceny elektromobild, ve srovnani s cenou konvenénich

vozidel. Tento vyvoj ceny do budoucna tvrdi vyzkum Bloomberg New Energy Finance.
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Obrazek 9 Vyvoj ceny automobilll, zdroj: vlastni zpracovéani dle Bloomberg New Energy
Finance

Vyzkum Bloomberg New Energy Finance tvrdi, ze elektromobily budou levnéjsi oproti

spalovacim automobiliim levné&jsi jiz v roce 2025, diky snizeni nakladti na vyrobu baterii az o

77 % v roce 2016 az 2030.
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4.1.2 Vyroba baterii

Baterie jsou dilezitou slozkou celého elektromobilu, kde hraje vyznamnou roli kromé
ceny také samotna vyroba baterii a jejich likvidace.

Vyroba baterii mé jasné dopady na zivotni prostiedi. KdyZz se zamétime na oblast tézby
a zpracovani surovin, které k vyrob¢ baterii potfebujeme. Témito surovinami jsou kobalt, nikl,
lithium, méd’, hlinik a dalsi, u kterych probihd tézba Casto v rozvojovych zemich, kde mize
dochazet k porusovani lidskych prav a nedostate¢nych pracovnich podminek.

Béhem samotné vyroby baterii vznikaji emise sklenikovych plynt a dalSich skodlivych
latek, coz zpusobuje dal$i negativni dopad na kvalitu ovzdus$i. V disledku toho muaze byt

ohrozeno zivotni prostiedi pro zdravi lidi a zvifat.

4.1.3 Likvidace baterii

Pokud vezmu v ivahu, Ze maji elektromobily rychly vyvoj, tak mnohem pomalejsi
vyvoj je s recyklacemi baterii. Likvidace téchto baterii je velmi nakladna a slozitd. Tézba
novych surovin je ekonomicky vyhodnéjsi, oproti nakladiim na likvidaci starych baterii.

Likvidace baterii v dneSni dob& probiha pomoci drceni a zahiivani v obloukovych
pecich, kdy ziskany material jesté vyuZijeme v nékterych odvétvich, ale nové baterie z toho jiz
nevyrobime, z ¢ehoz ekologické dopady nejsou zanedbatelné.

Existuje také uz metoda recykla¢niho procesu pro nékteré typy baterii, kdy by se mohli
vyuzit staré baterie k obnoveni jejich kapacity a vykonu. To je moZnost, jak se do budoucna

vyhnout zahlceni starymi bateriemi, které by se pfiblizné po 10 letech méli ménit.

4.1.4 Nabijeci stanice

S nartistajicim poc€tem elektromobilii na silnicich bude mit v budoucnu nabijeci
infrastruktura pro elektromobily stdle vétsi vyznam. Vzhledem k tomu, ze elektromobily
pottebuji pravidelné dobijet své baterie, bude potieba vytvorit dostateCnou sit’ dobijecich stanic
pro elektromobily v celé zemi, aby bylo mozné provozovat elektromobily bez problémi a s
dostateCnym dosahem. Vyvoj infrastruktury pro nabijeni elektromobili je jiz v plném proudu.
V mnoha zemich se jiZ buduji rychlodobijeci stanice, které dokdzou nabit baterie elektromobilu
za nékolik desitek minut, u kterych ale musime myslet na snizovani Zivotnosti baterie. Také
jsou k dispozici pomalé nabijeci stanice, které jsou vhodné pro domaci nabijeni nebo pro

nabijeni béhem noci.
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Myslim si, ze bude vytvorena jesté SirSi sit’ dobijecich stanic, véetné stanovist’ pro
nabijeni elektromobilti v parkovacich domech a na parkovistich. Také se domnivam, ze nabijeci
infrastruktura bude integrovana do inteligentnich siti, coZz umozni lepsi fizeni poptavky a
nabidky elekttiny, ¢imz by se mohla zlepsit hospodarnost a ekologi¢nost celého systému.

Vzhledem k tomu, Zze parkovani a nabijeni jsou dilezitymi aspekty pouzivani
urbanistickém planovani a vystavbé mést.

V Ceské republice se jiz v poslednich letech vénuje pozornost rozvoji nabijeci
infrastruktury pro elektromobily. V ramci programu "Elektromobilita na silnicich" se planuje
vystavba dalSich dobijecich stanic, v¢etné rychlodobijecich. Tento program také podporuje
nakup elektromobili a dalSich alternativnich pohonti.

Nicméné, v porovnani se zapadnimi zemémi zistavd CR v oblasti rozvoje nabijeci
infrastruktury pro elektromobily ponc¢kud pozadu. V zemich jako Némecko, Norsko a
Nizozemsko se jiz rozvinula husta sit’ dobijecich stanic, coz umozinuje pouzivani elektromobilt
bez problémil. Je tedy nutné pokraovat v budovani nabijeci infrastruktury a podpofit vyvoj
elektromobild.

Celosvétove se ocCekavam, ze nabijeci infrastruktura pro elektromobily bude v
nadchdzejicich letech nadale rychle rist. V mnoha zemich uz existuji ambicidzni plany, které

pocitaji se zvySenim poctu nabijecich stanic a podporou nédkupu elektromobild.

Obrazek 10 Elektromobilita, zdroj: energetika
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4.1.5 Dojezd elektromobilu

Vzhledem k ptedchozi kapitole s nabijecimi stanicemi, ma dle mého ndzoru velmi
blizko téma, které souvisi s dojezdem elektromobilu. Tyto dva problémy, které¢ existuji, spolu
velmi blizce souvisi.

Dojezd elektromobilil je rtizny, lisi se dle vyrobce, modelu automobilu a typu baterie.
Nicméné, je dilezité mit také na paméti, Ze dojezd elektromobilu se ovlivituje 1 dal$imi faktory,
jako jsou teplota ovzdusi pfi jizd€, terén, styl jizdy, rychlost, ale také vybavenim elektromobilu
a narocnosti uzivatele, co vse pfi cesté vyuziva.
tak pro vyrobce baterii i elektromobild. Vkladaji velké usili do vyvoje baterii s vétsi kapacitou
a rychlej$im nabijenim. S rozvojem nabijeci infrastruktury a zlepSovanim technologii baterii

lze ocekavat, Ze dojezd elektromobilii bude v budoucnosti stale vétsi.

4.1.6 Zdroj elektriny

Vyroba elektrické energie miize mit rizny dopad na Zivotni prostiedi v zavislosti na
zpisobu vyroby. Neékteré zdroje energie jsou CistSi a ekologi¢téjsi, zatimco jiné jsou
zne€iStujici a maji negativni vliv na kvalitu ovzdusi a klimatickou zménu.

Napftiklad vyroba elektfiny z obnovitelnych zdrojt jako jsou vodni, slune¢ni nebo vétrné
energie jsou relativné ekologické, protoze nevytvareji emise sklenikovych plynti a neznecistuji
ovzdus$i. Na druhé stran€ vyroba elektfiny z fosilnich paliv, jako jsou uhli, ropa a zemni plyn,
ma velky negativni dopad na Zivotni prostfedi. Tyto zdroje energie pfispivaji k emisim
sklenikovych plynQ, jako je oxid uhlicity, které pfispivaji ke globalnimu oteplovani a
klimatické zméné.

Maém pocit, Ze v posledni dobé se vyroba elekttiny z obnovitelnych zdrojh stava stale
popularnéjsi, protoze se snizuji ndklady na vyrobu a infrastrukturu, ale soucasné roste

povédomi o ochrané Zivotniho prostiedi.

4.1.7 Stat bez prijmi

Jednim z hlavnich zdroji pfijmu pro statni rozpocty je spotiebni dan z fosilnich paliv,
kterd je aplikovana na benzin, naftu, LPG a dalsi. Tato spotfebni dan ale také ovliviiuje
konecnou cenu paliva pro uzZivatele. Cilem spotiebni dané z fosilnich paliv je ziskavat piijmy
pro stat, ale také sniZzovat spotiebu téchto paliv a tim minimalizovat negativni dopad na zivotni
prostiedi a klima. Vys§i dan miZze motivovat fidi¢e k vyuZzivani ekologicky pozitivnich

alternativ, jako jsou elektromobily nebo vozidla na CNG.
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Hodnota spotfebni dan¢ je riznd, podle zemé a mtize byt zavisla na riiznych faktorech,
jako je cena paliva, hospodaiska situace zemé nebo politicka situace. Nekteré zeme mohou také
uplatnovat danové ulevy na fosilni paliva, které jsou vyuzivany v nékterych odvétvich
ekonomiky, jimiz jsou tfeba zemédélstvi, prumysl nebo doprava

Moznosti, jak tento pomérné citelny vypadek dorovnat, v pfipadé prechodu na
elektromobilitu, je zvySovani silni¢ni dan€, spolecné se zvySovanim spotiebni dané na benzin,

naftu, az po zavedeni dan¢ na elektfinu.

4.1.8 Dopravni nehody a pozary

Dopravni nehody jsou udalosti, bez kterych se bohuzel nejde obejit a stavaji se denné.
Zpusobené mohou byt riznymi zplisoby. Pokud se jedna o elektromobily a jejich bezpecnost
pfi nehodéch, je to hrosi, nez klasické automobily se spalovacim motorem.

Pozar elektromobilu miize vzniknou hned pfi n€kolika zptsobech. Pokud se zamétim
na vzniklé pozary u autonehod, tak lze dohledat statistiky, ze u dopravni nehody je Sestkrat

Jsou ale také dalsi situace, kdy miZe elektromobil zagit hotet, mezi které patii nabijeni,
jizda, nebo stani v klidu. Zde staci jeden zkrat, pfi kterém vznikd teplo, ¢imz za¢ne hofet
chemikalie a elektromobil je v plamenech.

Vzhledem k tomu, Ze elektromobily maji v podlaze velké baterie, které v sobé ukryvaji
velké mnoZstvi energie a nebezpecnych latek, tak to vede pti nehodé k velkym komplikacim.

Pokud hasime klasické spalovaci auto, staci hasici ptistroj, do doby, nez dojedou hasici.
U automobilt s bateriemi je to podstatné horsi. Pii hoteni baterie jeji obal brani pfistupu hasiva
dovniti. Problémem je, Ze pokud se zd4, ze automobil jiz pirestal hotet, tak jesté neni vyhrano,
jelikoz diilezitym faktorem je skutecnost, ze baterie muze zacit opétovné hotet i nasledujici den
po uhaseni.

Jak uhasit hotici elektromobil je problém, ktery bude nutné v budoucnosti fesit.
Aktualné existuji dva typy kontejneri pro likvidaci tohoto pozaru, coz ale vyzaduje obrovské
naklady na techniku, specializované techniky, vybaveni a mnoho jiného. Varianta prvniho
kontejneru je ponoteni celého automobilu do kontejneru plného vody, nechat né€kolik hodin
ochladit, vytdhnout, ale stale ¢ekat a hlidat, zda nezacne hotet znova. Ohledné ekologie zde
vzniké dalsi problém, s likvidaci jedovaté vody, v které bylo auto ponotfeno. Druha varianta by

vyzadovala hermeticky uzavieny kontejner.
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Zatim tato problematika neni tolik zdvazna, ale to jen diky tomu, ze elektromobili je
prozatim minimum. Kazdopadn¢ do budoucna ofekavam neustalé zlepSovani bezpecnosti ze

strany vyrobct, ale také rozvoj a zlepSovani zachrannych slozek vici elektromobilim.

4.2 Vodikové automobily

Pohon vodikem ma potencial byt Setrny k zivotnimu prostiedi, ale jeho ekologicka
udrzitelnost zavisi na tom, jak se vodik vyrabi a uklada. V soucasnosti se vodik vyrabi hlavné
z fosilnich paliv, jako je zemni plyn, coz zpisobuje emise sklenikovych plynd a znecisténi
ovzdusi. Pokud by se vodik vyrabél z obnovitelnych zdroju energie, jako jsou soldrni, vétrné,
nebo vodni elektrarny, mohl by byt pohon vodikem skute¢né ekologicky udrzitelny.

DalSim problémem je ukladani vodiku. Vodik je velmi hotlavy a vysoce explozivni,
takze jeho ukladani a preprava vyzaduje specidlni opatieni. V soucasnosti se vodik uklada ve
specialnich nadrzich pod vysokym tlakem, coz miize byt nebezpe¢né a vyzaduje dodatecné

naklady na bezpecnost.

4.3 Fit for 55

Soucasti mého vyhodnoceni ohledné moznych scénaii a dopadii do budoucnosti
ohledn¢ mobility je také soubor navrha opatieni Fit for 55, které predlozila Evropskéa komise
jiz v ¢ervenci 2021. Soubor téchto ndvrhi se tyka rliznych odvétvi, véetné energetiky, dopravy,
stavebnictvi a dalSich primyslovych odvétvi.

Konkrétni navrhy se budou schvalovat postupné, v prubéhu n¢kolika nasledujicich
mésict a let, v zavislosti na jednotlivych legislativnich procesech. OvSem nékteré oblasti
balicku, Fit for 55, které byly pivodné navrZeny, proSly nékterymi zménami a jsou jiz
schvalené.

Cilem tohoto balicku je sniZit emise v silni¢ni dopravé a motivovat automobilovy
pramysl na ptechod k mobilité s nulovymi emisemi.

Evropsky parlament jiz schvalil:

e ndavrh na sniZeni emisi oxidu uhli¢itého u novych osobnich automobil o0 60 %
do roku 2030 oproti roku 2021.
e Rozsifeni systému obchodovani s emisnimi povolenkami na vSechny sektory,

vcetné letecké a lodni dopravy.
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e Zavedeni zdkazu prodeje novych vozidel s pohonem spalovaciho motoru v EU
od roku 2035.

e Zavedeni cile pro snizeni emisi oxidu uhli¢itého v odvétvi stavebnictvi a snizeni
energetické naro¢nosti budov o 60 % do roku 2030.

e Zavedeni nového nastroje na ochranu klimatu a ochranu hranic EU, tzv. Carbon
Border Adjustment Mechanism, ktery zavede celni sazby na dovoz produktti s
vysokymi emisemi sklenikovych plynt.

e Zavedeni novych cili pro podil obnovitelnych zdrojii energie na 40 % v roce
2030.

e Zavedeni novych cilli pro energetickou ucinnost, které maji snizit spotiebu

energie 0 36-39 % v roce 2030.

Obrazek 11 Fit for 55, zdroj: evropska komise

Jednim z kliCovych vyzev je otdzka ptrechodu na elektromobilitu. Fit for 55 navrhuje
zvySeni cilii pro emise CO2 pro automobilovy primysl, coz by mohlo vést k vétSimu rozvoji
elektromobill. Vyroba elektromobild stale produkuje emise, zejména pii vyrobé baterii, a také
existuje nedostateCna nabijeci infrastruktura. Tyto otazky je tfeba adresovat v ramci piechodu
na elektromobilitu. Dal§i vyzvou je otdzka zachovani konkurenceschopnosti evropského

primyslu. Fit for 55 navrhuje vyrazné zvySeni cilii pro snizovani emisi pro energeticky
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primysl, coz mize mit vliv na konkurenceschopnost evropskych firem. Proto je tfeba zajistit,
aby se evropské podniky mohly uspésné pfizpisobit novym pozadavkim. Nasleduje otazka
socialni spravedlnosti. Fit for 55 miize mit vliv na n¢které odvétvi a oblasti, jako je napiiklad
tézba uhli. Proto je dilezité, aby opatfeni byla provedena spravedlivé a aby byla poskytnuta
podpora pro pracovniky, kteti mohou byt v disledku téchto opatfeni zasazeni. Celkovée lze fici,
ze Fit for 55 mé potencial pfispét k dosazeni pozadovaného snizeni emisi CO2, ale vyzaduje

usili a spolupraci vsech zicastnénych stran.

Obrazek 12 Fit for 55, snizeni CO2, zdroj: evropska komise

Tato opatfeni maji za cil sniZit emise sklenikovych plyni a pomoci EU doséhnout cile
klimatické neutrality do roku 2050, tim padem balicek Fit for 55 je jeden ze scénaiu tykajici se
mobility do budoucnosti, ktery se po ¢astech a menSich upravach schvaluje a mizeme ho

ocCekavat.

4.4 Vyhodnoceni zakladnich hledisek
Komplexni pojeti dal§iho vyvoje mobility zahrnuje nejen technologicky pokrok, ale také

spoleCenské a ekonomické faktory, které ovlivituji dopravu a mobilitu.
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4.4.1 Technické hledisko

V oblasti mobility se ocekava dalsi vyvoj v oblasti autonomnich vozidel, elektrifikace
vozidel, vyuziti umél¢é inteligence pro lepsi fizeni dopravy a zlepSeni bezpec¢nosti na silnicich.
Technické vyzvy zahrnuji napiiklad zlepsSeni energetické efektivity elektromobilli, zvySeni
kapacity nabijecich stanic, zajisténi bezpec¢nosti a spolehlivosti autonomnich vozidel a mnoho
dalsiho. Vyvoj v oblasti elektromobility, autonomnich vozidel a mobility jako sluzby bude mit
vyznamny dopad na dopravu a mobilitu. Elektromobily mohou pomoci snizit emise, autonomni
vozidla mohou zlepsit bezpecnost. Mobilita jako sluzba muize zménit zptisob, jakym lidé

cestuji.

4.4.2 Socialni hledisko

Dalsi vyvoj mobility bude mit dopad na socialni sféru, naptiklad na zménu zvyklosti v
oblasti cestovani a pracovniho stylu, a také na vztahy mezi méstskymi a venkovskymi oblastmi.
Dalsi rozvoj mobility miize také mit dopad na piistupnost a socialni rovnost v oblastech s
omezenym piistupem k doprav€é. Demografické zmény, urbanizace a zmény v pracovnich
navycich mohou mit vliv na to, jak lidé cestuji a jaky druh dopravy preferuji. Vliv na mobilitu
mohou mit také faktory jako kvalita infrastruktury, dostupnost vefejné dopravy a cenova

dostupnost.

4.4.3 Ekonomické hledisko

Vyvoj mobility bude mit vyznamny dopad na ekonomiku, v€etné zmén v oblasti vyroby,
prodeje a servisu vozidel, ale také na rozvoj novych obchodnich modeli v oblasti sdilené
mobility a mobility jako sluzby. Dale si myslim, Ze vyvoj mobility bude mit vliv na trh prace a

rozvoj novych profesi v oblasti mobility.
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ZAVER

Diplomové prace se zabyvala vyvojem a perspektivami individudlni automobilové
dopravy. Ctyfmi ¢astmi, do kterych byla diplomova prace rozdélena jsou Vyvoj automobilové
dopravy v historickém kontextu, Posouzeni aspektl ovliviujicich individudlni automobilovou
dopravu, Mozné sméry vyvoje individualni automobilové dopravy do budoucna a Vyhodnoceni
scénai s kritickou analyzou.

Jejim cilem bylo vyjadtit historicky kontext vyvoje individualni automobilové dopravy
z hlediska technickoekonomického, a nastinit mozné sméry dalSiho vyvoje, vztazené ke
stavajici situaci v politickém prostiedi ovliviiujici mobilitu.

Prvni ¢ast byla zamétena na teoretické vymezeni vyvoje automobilové dopravy. V této
¢asti bylo tfeba rozd¢lit vyvoj na rizné obdobi, ve kterych probihal. Jednotliva obdobi jsou
v prvni kapitole definovéna, v¢etné vyvoje, ktery v danou dobu probihal.

V druhé ¢asti bylo zapotiebi definovat faktory, které ovliviiuji individudlni dopravu.
Bylo vybrano osm zakladnich faktorti, které byly dale podrobnéji popsané a teoreticky
vymezené. Jsou zde zminéné mimo jiné i zékladni klicové faktory pfi rozhodovani, které také
do zna¢né miry ovliviluji rizné dopravni situace.

Tteti Cast je jiZ vénovana moznym smérim, ke kterym by individualni doprava mohla
v budoucnu sméfovat. Zminil jsem predev§im nejvice znamé a diskutované alternativni
pohony, ke kterym by se automobilismus mohl odvijet. Mezi tyto alternativy jsem zatadil
pfedevsim elektromobilitu, pohon LPG, pohon CNG a vodikovy pohon. VSechny tyto
alternativy jsem zhodnotil pomoci kladnych a zapornych stranek. Ke konci této ¢asti jsem se
zam¢ftil na odvétvi autonomniho ftizeni, které se mimo jiné stava také velmi diskutovanym a
vyvijejicim se tématem. Nelze v této Casti opomenout balicek navrhovany Evropskou unii,
s nazvem Fit for 55, ktery obsahuje nékolik opatieni, vedouci ke snizeni emisi sklenikovych
plynd.

Ve ctvrté ¢asti jsou definovany mozné, ale také predpokladané scénare v oblasti vyvoje
individualni automobilové dopravy, za pomoci kritické analyzy. Kritickou analyzu jsem v této
¢asti pouzil k posouzeni dopadl riznych moznosti a rozhodnuti, na chod dopravy a okoli.
MozZné sméry, které v této kapitole uvadim, jsem hodnotil dle technického, ekonomického a
socialniho hlediska. Jednim z hlavnich scénartii, kterému jsem se v posledni kapitole vénoval je
elektromobilita. Tento alternativni zplisob pohonu automobilu jsem hodnotil z n¢kolika
moznych smérd, jimiz jsou vysoka pofizovaci cena pro uzivatele, negativni dopady na zivotni

prostiedi vlivem vyroby a likvidace baterii, nedostatecnou infrastrukturou nabijecich stanic,
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nizkym dojezdem elektromobili, neSetrnym zdrojem elektrické energie vzhledem k ovzdusi,
ale také z hlediska problematiky dopravnich nehod elektromobilii. Caste&né jsem se snaZil také
vyhodnotit alternativni pohon vodikem, vu¢i Zivotnimu prostiedi. Posledni oblasti, které jsem
se ve Ctvrté kapitole vénoval, jsou opatieni, které¢ jsou ze souboru navrhit Evropské unie
s nazvem Fit for 55 jiz odsouhlaseny. Nejedna se uz pouze o navrhy na opatieni, ale na opatteni,
které jsou jiz schvéleny evropskym parlamentem. Tento soubor s nékolika opatfenimi
navrhovanych Evropskou unii, které se budou postupné schvalovat, s cilem snizit emise
sklenikovych plynt o 55 % do roku 2030 ve srovnani s rokem 1990, bude jednim z nejvice

aktudlnim scénafem vyvoje individualni automobilové dopravy.
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