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ANOTACE

Prace se zaméfuje na popsani problematiky individualni mobility v sidelnich celcich.
Pojednava o riistu miry urbanizace a intenzity dopravy ve méstech a také nartistu negativnich
dopadli dopravy na kvalitu zivota a lidské zdravi obyvatel. Zkouma velky vyznam
individualni automobilové dopravy, nutnost jeji transformace ¢i regulace z diivodu ochrany
zivotniho prosttedi a dopady spojené s ekologickymi opatfenimi na automobilovy

a energeticky prumysl i spole¢nost.

KLICOVA SLOVA

individualni mobilita, méstska doprava, individudlni automobilova doprava, elektromobilita,

ochrana Zivotniho prostiedi

TITLE

Issues and perspectives of individual mobility in a residental areas

ANNOTATION

The work focuses on the description of the issue of individual mobility in housing estates. It
discusses the growth of urbanization and traffic intensity in cities, as well as the increase in
the negative impacts of transport on the quality of life and human health of the population. It
examines the great importance of individual car transport, the need for its transformation or
regulation due to environmental protection and the impacts associated with environmental

measures on the automotive and energy industries and society.

KEYWORDS

individual mobility, city transport, individual car transport, elektromobility, environmental

protection
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UVOD

Problematika individualni mobility ve velkych méstech a méstskych regionech se stale
se zvySujici mirou urbanizace roste na vyznamu aje jednim ze zdsadnich faktorQ
ovlivityjicich kvalitu zivota v téchto uzemnich celcich. Tyto rozsahl¢ demografické zmény,
neustaly rust ekonomiky astim i rust mobility se tykaji kazdého znas, naseho zdravi
a zivotniho stylu, krajiny, ekonomiky statu i prostfedi obce, ve které Zijeme. Zabezpeceni
dostatecné kvalitni dopravni obsluznosti a mobility v ramci jednotlivych Gzemnich celkd ma
velky vyznam pro zivotni uroven a styl obyvatelstva, a pro rozvoj a formovani hospodaistvi
jednotlivych regionalnich center. Velice vyznamnou ulohu v tomto problému ma urbanistické
a dopravni planovani se snahou ohledani a udrzovani rovnovahy mezi pozadavky
hospodatského vyvoje, socialni a kulturni soudrznosti a ekologicky udrzitelného rozvoje.

Béhem poslednich let vyrazné roste objem individualni automobilové dopravy,
atossebou nese mnoho negativnich dopadli na jedince, spolenost 1 zivotni prostiedi.

A4

Nejvice problému tohoto trendu se projevuje pravé na tizemi a V nejbliz§im okoli mést, kde
dochazi k nejvyssi koncentraci automobilové dopravy, a tim 1 jejich negativnich vlivi. Tato
zvysena koncentrace dopravy ve méstech ma za vysledek ekonomické, energetické a Casové
ztraty vychdzejici ptfedevSim z dopravnich kongesci. Na tuto skutecnost navazuje také
zhorsujici se bezpecnost a socidlni funkce ulic mést zatizenych dopravou.

Soucasny rast a vyvoj vyuzivani individudlni automobilové dopravy jakoZzto zplisobu
prepravy Vv ramci uzemnich celki nebudou schopny mésta a jejich infrastruktura do budoucna
zvladnout. Zamezeni vyvoje tohoto trendu az k dosazeni nezvladatelného stavu bude velka
vyzva jak pro velka mésta, tak i pro celou spole¢nost.

Cilem této diplomové prace bude posouzeni problematiky a perspektiv individualni
mobility v ramci tzemnich celkt, popsani soucasnych problémi a vyvoje této problematiky,
zhodnoceni vizi a projektd, které budou feSit budouci vyvoj a smér dopravni politiky
a ekologickych opatifeni za udrzitelnym rozvojem mobility. Vzhledem k rozsahlosti
a komplexnosti tohoto tématu a jeho propojenosti s mnoha dal§imi oblastmi neni cilem ani
redlnou moznosti nabidnout v ramci rozsahu této prace néjaké konkrétni feseni ¢i vychodisko.
Proto se tato prace bude soustfedit na podani co nejvérnéjsSiho a nejobjektivnéjsiho piehledu

této problematiky s cilem upozornit na méné diskutovana ¢i mén¢ piehledna témata.



1 TEORETICKE ASPEKTY INDIVIDUALNI MOBILITY
V SIDELNICH CELCICH

Prvni cast prace se bude vénovat popsani nékolika zasadnich aspektii souvisejicich se
soucasnou podobou dopravni situace ve méstech a jejich souvislostech. Neustale se zvySujici
intenzita dopravy je doprovazena stale rostoucimi dopady na Zivotni prostiedi. Tato kapitola
se bude snazit popsat jednotlivé jevy v ekonomice i spole¢nosti vedouci k neustale rostouci
mife automobilizace ve svété, diivody nutnosti ochrany Zzivotniho prostfedi pro zachovani
dostate¢né kvalitnich Zivotnich podminek pro dal§i generace a pravdépodobné ekologické

dopady piechodu k elektromobilité.

1.1 Mobilni spole¢nost

Mobilita je dnes vyznamnou slozkou osobni svobody kazdého jednotlivce a je
dalezitym faktorem pifi hodnoceni kvality zivota. Je to nevyhnutelnd soucédst naSeho
kazdodenniho Zivota, tyka se jak hospodaistvi, tak volnoCasovych aktivit obyvatelstva. Dobie
fungujici hospodatstvi si v dnesSni dobé nelze piedstavit bez dobie fungujiciho premistovani
lidi, zbozi i informaci. S ristem kvality Zivota a technického pokroku roste i doprava, kterad
zvySovanim své intenzity svymi negativnimi externalitami stale vice ovlivituje lidské zdravi
a zivotni prostiedi. Neustaly narst dopravy poznamenava nase zivoty, ato predevSim ve
meéstech, kde stdle vice dopravnich prosttedkii ucpava méstské wulice. Dopravni
kongesce a vysoce vytizena infrastruktura béhem dopravnich S$picek je prakticky
kazdodennim obrazem kazdého vétsiho mésta. (Schmeidler, 2010)

Globalizace, rist mezinarodniho obchodu a sjednocovani evropského prostoru
neustale zvySuji naroky na kapacity a kvality celého dopravniho systému. Aby bylo mozné
tento trend udrZet jsou nutné zmény a Gpravy oOrganizace dopravy ajeji infrastruktury.
S neustdle se zvySujicimi dopravnimi vykony je nutné feSeni otazky efektivity vyuZzivani
zdrojti, atim snizovani dopadl na zivotni prostiedi. Do budoucna bude nezbytné udrzeni
odpovidajici urovné mobility a jeji dostupnosti a soucasné bude nutné vynalozit zna¢né Gsili
na snizovani dopadi dopravy na lidské zdravi a Zivotni prostiedi. Idealni cestou k feSeni
tohoto problému by mohla byt kombinace vice dopravnich modt a vyuziti jednotlivych
pfednosti riznych dopravnich prostiedkil ve prospéch celého systému. Hlavnim cilem bude
udrZeni odpovidajici mobility, zvySovani ekonomické vyhodnosti dopravy, zlepSeni kvality
infrastruktury, zmirnéni negativnich externalit dopravy, zvySovani dopravni bezpe¢nosti

a kombinace vice dopravnich modi v ramci jednoho efektivniho systému. (Schmeidler, 2010)
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1.2 Mobilita v Ceské republice

Otazka mobility je samoziejmé dillezita i v ramci Ceské republiky, jelikoZ jsou zde
vyvojové trendy V dopravé srovnatelné s dalSimi evropskymi zemémi. Na vyznamu tohoto
problému piispiva i geograficka poloha CR v ramci Evropy, kdy je skrze nase izemi, a tim
I prostiednictvim naSi dopravni infrastruktury, uskute¢hiovan piesun zbozi alidi mezi
vychodni a zapadni Evropou. Diilezité téma budoucnosti je i pravidelné dojizdéni za praci,
protoze se neustidle zvySuje oddé€leni bydleni a mista prace, jednd se vtomto piipadé
0 celoevropsky trend. Individudlni automobilova doprava je dilezitym aspektem osobni
svobody jednotlivee umoznujici pohodiné dojizdéni do prace i z méné dostupnych oblasti.
Automobilovy prumysl a prumyslové odvétvi na ném ptimo zavislé predstavuji nejvetsi cast
hospodaistvi CR.

Individualni automobilismus a nardstajici intenzita dopravy (viz. Tabulka 1) jsou
jednim z hlavnich zdroji zatéZze zivotniho prostfedi a sniZovani kvality Zivota ve méstech.
Doprava je mnozstvim spotfebované energie ptiblizné na trovni celé¢ primyslové produkce.
K zvladdnuti a zmirnéni dopadu téchto vlivil je nutnd mezioborova spoluprace a odpovidajici
inovacni politika. To znamena podporu vyvoje a vyzkumu na poli dopravniho inzenyrstvi
a dopravnich koncept. Vysledkem tohoto snazeni by meélo byt umoznéni kontinuédlniho
hospodarského rozvoje udrzitelnym zpiisobem a snizovani zatizeni zivotniho prostfedi
dopravou. (Schmeidler, 2010)

Dal§imi vyznamnymi druhy mobility ve méstech, pfi opomenuti individualni
automobilové dopravy a MHD, je doprava pési a cyklisticka, ktera diky stale rostoucimu
poc¢tu méstského obyvatelstva v dusledku postupujici urbanizace roste na vyznamu. Nejveétsi
vyznam pro trvale udrzitelnou mobilitu v rdamci mést ma MHD a pési doprava, a to predevsim
diky své environmentalni a ekonomické efektivité. Vyvoj piepravnich vykoni méstské
hromadné dopravy roste pomaleji nez u individudlni automobilové dopravy. Tento trend je
jednoznaéné negativni, ato z divodu zhorSovani kvality Zivotniho prostiedi, zvySovani

nehodovosti, ¢asovych a materialnich ztrat a ztrat na lidskych zivotech.
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Tabulka 1l Mezioborové srovnani ptepravnich vykoni osobni dopravy

2010 2013 2014 2015 2016 2017
Preprava cestujicich celkem (mil.) 47759 4703,0 47354 4 870,0 50724 5206,3
Zelezniéni doprava 164,8 174,5 176,1 176,6 179,2 183,0
Autobusova doprava 372,6 338.0 349,5 350,9 3328 329,7
Letecka doprava 7.5 6,2 5.6 5.4 6,0 6,7
Vnitrozemska vodni doprava 0,9 1,1 1,3 0,9 08 0,8
Méstska hromadna doprava 2260,3 21733 21429 2160,8 2280,3 23173
Verejna doprava celkem 2 805,9 2693,0 26754 2 6946 27991 2 8375
Individudlni automobilova preprava osob 1970,0 2010,0 2060,0 21754 22733 2368,8
Prepravni vykon celkem (mil. oskm) 107 028,6 | 107 172,4 | 1101143 | 113813,6 | 1189574 | 124 165,1
Zelezniéni doprava 6 590,7 7 600,6 7 796,5 8298,1 88434 94976
Autobusova doprava 10 335,7 9025,6 10010,2 9995,9 10 2571 11177.8
Letecka doprava 10902,0 96039 9 756.6 9701,0 10 202.,6 11 326,1
Vnitrozemska vodni doprava 12,8 16,2 20,7 13,5 12,2 12,5
Méstska hromadna doprava 156174 16 276,2 16 270,2 16 100,0 17 3871 17 824,2
Verejna doprava celkem 434586 | 425224 | 438543 | 441086 | 467024 | 498381
Individualni automobilova preprava osob 63570,0 | B4 650,0 66 260,0 | 69 705,0 72 255,0 74 3270

Zdroj: Ministerstvo dopravy CR (2017)

Ve srovnani s ostatnimi evropskymi staty se v CR podili vefejna doprava pomérné
vysokym podilem na d€lbé prepravni prace ve méstech, tento podil by se v rdmci udrzitelného
rozvoje m¢l idealné neustale zvySovat. VySe zminény podil vefejné dopravy na celkovych
piepravnich vykonech by mél byt korunovan koordinaci rtiznych dopravnich systému a také
jednotlivych dopraveu podilejicich se na daném systému, aby bylo dosazeno co

nejefektivnéj$iho dopravniho systému. (Schmeidler, 2010)

1.3 Demograficky trend

Celosvétovy demograficky a politicky trend, ktery se projevuje ina evropské
anarodni urovni, je stdle se zvySujici vyznam velkych meést a jejich aglomeraci. Mira
urbanizace se neustale zvysuje. V padesatych letech minulého stoleti zila ve méstech necela
miliarda lidi, v souCasnosti toto ¢islo jiz pfesdhlo tfi miliardy, to pfedstavuje piiblizné
polovinu obyvatel nasi planety. Co se Evropy tyce je tento udaj jeSté vyssi nez svétovy
primér, podle nékterych odhadi by mélo Zit az 80 % obyvatelstva Evropské unie ve méstech.
(Schmeidler, 2010)

Globalizace ekonomiky, spotiebni navyky spolecnosti a z toho vyplivajici problémy
S zivotnim prostfedim jsou ohroZujicim trendem pro soukromy Zivot jednotlivce 1 pro
fungovani politické demokracie. Tyto demografické zmény poslednich desetileti se dostavaji
do stietu s historickymi a kulturnimi prvky mést a jejich identitou. Neustale se zvySujici
pozadavky na komplexni mobilitu, jeji transparentnost a dosaZitelnost omezuji soukromi

jednotlivcl a osobni bezpecnost.
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Dalsi vyzvy, které se tykaji vSech velkych mést, jsou hledani rovnovdhy mezi
zadanym hospodatskym rozvojem a ekologicky udrzitelnym rozvojem. Veskeré negativni
nasledky zvySujicich se pfepravnich potfeb se budou nejvyraznéji projevovat pravé ve
velkych aglomeracich. Bude to zplsobeno tim, Ze se tento narlst piepravy zbozi a osob bude
uskuteciiovat ve velké intenzité na malém uzemi mést a jejich nejblizsiho okoli. Pti uvazeni
vSech téchto skutecnosti, kterd se tykaji mést v riznych souvislostech, a shrnutim ptéani vSech
zdjmovych skupin, vznikd seznam nékolika sméri rozvoje, které jsou v mnoha piipadech
I protichidné:

e Snaha mésta se musi ubirat smérem neustdlého ekologicky udrzZitelného
rozvoje, aniZ by tim sou€asn¢ dochdzelo ke sniZzovani kvality zivota obyvatel.

e Snaha 0 co nejvyssi ekonomickou prosperitu mésta a jeho obyvatel, a to plosné
a rovnomérné mezi vSemi socialnimi skupinami obyvatel.

e Efektivni a vysoce dosazitelnd dopravni obsluznost s plynule navazujicimi
spoji bez vyraznych nezadoucich zasahii do méstského prostiedi.

e Vysoce efektivni, technicky odpovidajici a ekologickd infrastruktura, ktera
nebude pfedimenzovand a netnosné¢ finanéné nakladna.

e Udrziteln¢ rozvijejici se mésto by se také melo prezentovat piijemnymi,
zajimavymi a vzruSujicimi vefejnymi prostranstvimi povzbuzujici jeho
obyvatele k co nejvyssi mite pési dopravy.

e Atraktivni a vyvazené méstské prostiedi by mélo mit svou vlastni identitu, aniz
by dochazelo k zavratnému piebudovavani signifikantnich historickych
a kulturnich prvk meéstské zastavby. Soucasti vlastni identity mésta by také
méla byt ochrana kulturniho a historického dédictvi.

e Me¢ésto musi byt pifipraveno piijimat a reagovat na aktudlni vyvoje a trendy,
aniz by to bylo na ukor jeho jedinecnosti.

Téchto vSech bodli musi byt mozné dosdhnout demokratickymi procesy pii co nejvetsi
urovni ucasti obcant, aniz by se tyto procesy zpomalovaly a stavali ne¢innymi. (Schmeidler,

2010)

1.4 Automobilizace

Rist automobilizace ve svété je opravdu enormni. V Sedesatych letech minulého
stoleti bylo v provozu okolo 130 miliont osobnich aut. V roce 2003 tento pocet stoupl jiz na
590 milionii a v roce 2010 jiZ byla pfekrocena hodnota jedné miliardy osobnich automobilt.

Ty nejodvaznéjsi prognozy pocitaji s 3,5 miliardy aut po roce 2050. (Hubacek, 2016)
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V Ceské republice je pies ¢tyfi miliony ¥idi¢t a automobil je z hlediska kazdodenni
mobility nejvyuzivangjSim dopravnim prostiedkem, ato na ukor CcastéjSitho vyuzivani
alternativnich individualnich dopravnich prostfedk a méstské hromadné dopravy. Diivejsi
odhady miry automobilizace na uzemi CR po¢itali s jednim autem na 3,5 obyvatele (asi 286
aut na 1000 obyvatel) pro rok 2010, tento stav byl vSak dosazen jiz o 15 let diive v roce 1995.
V roce 2012 byl stupeii automobilizace v CR 1:2,2 a progndzy poéitaji s narustem na podil
1:1,67 (ptiblizn¢ 600 aut na 1000 obyvatel) pro rok 2030. Podrobnéji viz. Tabulka 2.
(Hubacek, 2016)

Tabulka 2 Vyvoj stupné automobilizace v CR

rok pocet obyvatel pocet aut obyvateli/auto aut na obyvatele
2010 10 533 000 4 496 232 2,34 426
2011 10 505 000 4 581 642 2,29 436
2012 10 516 000 4706 325 2,23 447
2013 10 512 000 4729185 2,22 450
2014 10 538 000 4833000 2,18 459
2015 10 537 818 5 060 360 2,08 480
2016 10 565 284 5307 808 1,99 503
2017 10 589 526 5538 222 1,91 524

Zdroj: CSU, 2018

Vlastnictvi alespon jednoho automobilu kazdou rodinnou by se dnes dalo pokladat za
jakousi celospolecenskou normu. Ziidkakdy lze narazit na jedince, ktery by automobil nikdy
nevlastnil, nevlastni ani vlastnit nechtél anebude. Takovy postoj anazor je v dnesni
spole¢nosti spide vyjimkou, podle prizkumi v CR piipada na jednu rodinu vice neZ jeden
automobil a podil obéant, ktefi auto necht&ji je v CR podle prizkumi piiblizné 9-13 %.
(Hubacek, 2016)

Bé&hem historie dochéazelo k postupnému vyvoji dopravnich potieb arozvoji riznych
dopravnich systému. Tento historicky vyvoj mobility lidstva zdsadné utvarel a ovliviioval
vystavbu a strukturu sidelnich celkd. Zadny dopravni prostiedek viak tak zasadn& neovlivnil
zivot ve méstech a mésta samotnd jako osobni automobil. JiZ od zahajeni jeho masové
produkce, atim jeho ustanoveni do vyznamného postaveni v mobilité jednotlived mél az do
nedavna dominantni postaveni v dopravni politice. Osobni automobil se stal symbolem osobni
svobody, neomezené mobility a v neposledni fad€ i socidlniho statusu. Velkou podporu tohoto
postaveni individualniho automobilismu vZdy ptedstavovala lobby tézatskych a petrolejovych

korporaci, kterd védomé utajovala vysledky védeckych vyzkumi o dopadech vyuZzivéani
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fosilnich paliv v takovém rozsahu, v jakém jsou v dne$ni dob¢ vyuzivana, na zivotni prostiedi

a zmény klimatu. To, Ze tento krok a vyvoj primyslové vyspélych zemi byl chybny ukazal az

neddvny vyvoj, kdy lidstvo zacalo pocitovat nasledky této dopravni politiky predevsSim

v dopadech na zivotni prostiedi a lidské zdravi.

Dusledky velkého vyznamu individudlni automobilové dopravy na délbé prace

Vv pfepravnich vykonech Ize pozorovat v n¢kolika oblastech:

Socialni odlouéeni: Izolovani generacnich skupin, pohybové a smyslové
handicapovanych a ostatnich, ktefi nemohou fidit. Tento problém se nejvice
projevuje v suburbiich, kde je $patné dostupna dopravni obsluznost.

Socialni izolace: Zména chovani lidi v disledku piesednuti za volant
automobilu. Ridi¢ vnima své okoli velice rozdilné nez chodec, pii Fizeni
automobilu fidi¢ ztraci sounalezitost s méstskou komunitou a jeho schopnost
vnimani spoluzodpovédnosti se velice snizuje. JednoduSe ztraci schopnost
vnimat své okoli ofima chodce. Tato psychickd odlouc¢enost mezi dvéma
ucastniky silni¢niho provozu vede ke zvySeni rizika dopravnich nehod.
Umrtveni Zzivota v ulicich: Neni pochyb o tom, ze rastem individualni
automobilové dopravy klesa mira socialniho Zivota a vefejnych aktivit
v ulicich. Hluk, vibrace, sniZzena bezpecnost, exhalace a zneCiSténi to vSe se
podili na vylidilovani méstskych ulic. V ulicich s intenzivni dopravou je také
nepochybné sniZzena kvalita obyvatelnosti byt orientovanych do ulice.
Nebezpeci: ZvysSujici se intenzita individudlni automobilové dopravy je
doprovazena nezadoucimi jevy, a to predevsim zvySovanim poctu dopravnich
nehod a ztrat lidskych Zivoti s tim spojenych.

Hluk a exhalace: Nejvétsim zdrojem hluku je ve vét§iné mést pravé silni¢ni
doprava, dlouhodoba expozice tomuto jevu muze mit za disledek rtzna
onemocnéni a psychicka traumata. Auta jsou také jednim z nejvétSich pficin
zhorSovani kvality zivotniho prosttedi a vyrazné podporuji vznik
,,Sklenikového efektu“. Na tuto skuteCnost nenechala reakce dlouho c¢ekat
a Evropska unie jiZ ve vztahu k automobilové dopravé piipravuje ptisné normy
pro ochranu ovzdusi.

Spotieba energii: Bylo vypracovéano jiz nékolik studii a prognédz, kde bylo
zjisténo, ze svétové zdroje fosilnich paliv za¢nou v nasledujicich letech

vyznamn¢ klesat. Na zdkladé enormniho mnozstvi vyprodukovanych emisi se
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do budoucna pocita se zavadénim dopravnich systému nezéavislych na fosilnich
palivech.

e Zmaveny &as: Casové a ztoho vychazejici ekonomické ztraty zptisobené
neefektivnim travenim ¢asu v automobilech. Cas straveny v dopravnich
kongescich nebo pii hledani mista k zaparkovani jsou zdrojem zcela

zbyte¢ného hluku a exhalaci pti neustale bézicim motoru. (Hubacek, 2016)

1.5 Ochrana Zivotniho prostredi

V poslednich letech bylo mozné pozorovat rapidni narust ¢etnosti sklofiovani tohoto
spojeni: Ochrana zivotniho prostfedi. Toto téma vstoupilo do popiedi spoleCenské debaty
atyka se témét vSech odvétvi, které si lze piedstavit. Jesté pred nckolika lety se jednalo
0 okrajové téma a detailngjSi informace bylo v pfipadé hlubsiho zdjmu nutné si dohledat
v odbornych periodikach ¢i v akademickém, popiipadé védeckém prosttedi. Pfitom prvni
studie, které tento nepfiznivy vyvoj a nasledky vyuzivani fosilnich paliv predvidaly a mély
jasn¢é podlozené, probéhly uz v 80. letech minulého stoleti. Dnes je tomu naprosto jinak
a zminek o tématech souvisejicich s ochranou klimatu je vSude plno. Je to téma zasahujici do
vSech oblasti lidské Cinnosti, kterd se néjakym zpiisobem projevuje na pietvareni naseho
zivotniho prostoru, at’ uz zne¢istovanim vzduchu, vod, ocednt, zabérem pldy, kacenim lesa,
znehodnocovanim plidy a emisi sklenikovych plynt, které se podileji na zméné klimatu.
| kdyZ se nekteré studie a vyzkumy snazi tyto skute¢nosti nadlehCovat, ¢i dokonce popirat
antropologické emise jako jednu z nejvyraznéjSich piicin globalniho oteplovani, neni pochyb
0 tom, Ze soucasny stav excesivni zavislosti na neobnovitelnych zdrojich a neustaly ristovy
trend jejich spotieby se stanou prfi¢innou ekologické katastrofy. Tato diplomova prace
pojednava o individudlni dopravé v ramci mést a jejich aglomeraci vcetné vSech jejich
aspektl, kterym je mimo jiné i jeji ekologicka stranka. Vzhledem k vyraznému podilu
dopravy na tvorbé emisi sklenikovych plynu (obr. 1), ovliviiovani kvality zivota a zdravi lidi
a soucasné potiebé tyto negativni externality co nejrychleji, ovSem systematicky, odstranovat

je nutné, aby se tato prace z velké ¢asti vénovala pravé ekologické strance dopravy.

16



PODIL NA CELKOVEM POCTU EMISI CO2
ZE SPALOVANI FOSILNICH PALIV
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Obrazek 1 Podil na celkovém poctu emisi CO2 ze spalovani fosilnich paliv v roce 2017
(IEA, 2019)

1.5.1 Mezinarodni dohody a implementace opatieni

Jiz v tinoru roku 1979 se konala prvni svétova konference o klimatu v Zenevé, kde se
setkali védci z vice nez 50 zemi a shodli se na tom, Ze soucasné trendy vyvoje jsou alarmujici
a je potfeba zacit jednat. Od té doby se uskutecnilo nékolik dalSich shromazdéni, kde védci
durazné varovali pied nasledky zmén klimatu, jako napt. summit v Riu v roce 1992, Kjotsky
protokol zroku 1997, Pafizska dohoda v roce 2015 a desitky dalsich akci, kde zaznéla
vyslovnd varovéani odborniki o nedostatecnych opatienich. Dosud emise sklenikovych plynt
rostou a Skodlivé ucinky i nadédle vyrazné plsobi na zemské klima. Na zdklad€ téchto
skutecnosti vySel ¢lanek v asopisu BioScience, pod ktery se podepsalo 11 tisic védci ze 153
riznych zemi, a ktery upozoriiuje na nutnost okamzitého zvyseni Usili o zachovani biosféry na
nasi planeté, aby doSlo k zabranéni obrovskych nésledkli a utrpeni v nasledku klimatické
krize. (Ripple a spol., 2020)

VétSina dosavadnich diskuzi se tykala pouze zmén primérné teploty na zemi, coz
nelze povaZovat za adekvatni ukazatel dopadu celé Sife aktivit Clovéka a ptfipadna nebezpeci
pramenici z oteplovani planety. Vefejni Cinitelé a spole¢nost se museji spoléhat na ukazatele,
které mnohem lépe vystihuji dopad lidskych aktivit na emise sklenikovych plyntl, a vysledné
dopady na klima, zivotni prostfedi a spolecnost. Uvazovat o budoucnosti a provadet zasadni

strategickd rozhodnuti na zakladé nékolika malo ukazateld, kterd se napiiklad regionalné ¢i
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sektorové mohou velmi liSit, by mohlo znamenat velké ekonomické Skody bez jakychkoliv
ekologickych zlepseni. Pravé vzhledem k zavaznosti problému a jeho nemalym finanénim
dopadiim na statni ekonomiky a vyrobni podniky je otdzka spravného vyhodnoceni situace
a nastaveni zédkonti a norem velice citliva a zdsadni.

Klimaticka krize tzce souvisi s nadmérnym konzumem a zivotnim stylem bohatsi
vrstvy populace, kdy nejbohatsi zemé vykazuji historicky nejvyssi emise sklenikovych plynt,
a také maji nejvyssi ukazatel emisi na jednoho obyvatele. Proto by tyto vyspélé staity mély
vzit zodpovédnost do svych rukou a jit tak zbytku svéta piikladem v cesté za svétlejSimi
zitiky. Mezi hluboko znepokojujici ukazatele, za které jsou nejvétSim podilem zodpovédné
pravé tyto staty a které by se dali oznacit za zdsadni, patfi napiiklad trvale se zvySujici
populace hospodarskych zvitat, produkce masa na obyvatele, neustaly rast celosvétového
hrubého doméciho produktu, postupujici deforestace, spotifeba fosilnich paliv, pocet
cestujicich v letecké dopravé a emise oxidu uhli¢itého. Naopak povzbuzujici pohled je na
ukazatele, které svym vyvojem pifedznamenavaji pokles tvorby sklenikovych plyn. Témi
jsou naptiklad pokles porodni miry, zpomalovani odlesinovani Amazonského pralesa, nartst
vyuziti slune¢ni a vétrné energie, pokles spotieby fosilnich paliv mezinarodnimi institucemi
V hodnot¢ 7 miliard dolart a rostouci pomér emisi krytych emisnimi povolenkami. Nanestésti
se porodni mira a tempo odlesiiovani Amazonského pralesa v poslednich 20 letech opét

zacCaly zvySovat. (Ripple a spol., 2020)
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Obrazek 2 Podil obnovitelnych zdrojl na celkové produkci elektfiny v zemich EU-28
(Agora Energiewende and Sandbag (2019): The European Power Sector in 2018.
Up-to-date analysis on the electricity transition)
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Dalsi pozitiva by se dala nalézt v riistu spotieby alternativni energie, kde naptiklad
spotfeba slunecni a vétrné energie vzrostla o 373 % za posledni desetileti a také podil
obnovitelnych zdroji na celkovém mnozstvi vyrobené elektiiny neustale roste (obrazek 2).
Stale je to vSak pouze maly zlomek celkové spotieby energie, konkrétné se jedna o mnozstvi
28krat mensi, nez je spotieba fosilnich paliv. V roce 2018 pokryly emisni povolenky piiblizné
14 % celkového objemu vyprodukovanych emisi sklenikovych plynd, pfi¢emz primérna cena
za jednu vyprodukovanou tunu oxidu uhli¢itého byla pouhych 15,25 americkych dolart. Pti
uvazeni soucasného vyvoje a zavaznosti situace se tato ¢astka jevi jako velmi nizka. (Ripple

a spol., 2020)

1.5.2 Pravdépodobné nasledky globalniho oteplovani

Doslova alarmujici jsou soucasné trendy vyznamnych ukazateld dopadi na klima.
Objem tii nejvyznamnéjSich sklenikovych plynti zastoupenych v atmosféfe neustale roste,
stejné¢ jako primérna povrchova teplota na nasi planeté¢. Nadale se také rychle snizuje
celosvétovy objem ledu, jasnym dikazem je neustdle se zmenSujici plocha letniho minima
ledu v Arktid¢é, Gronsku a na Antarktidé, a také ¢im dal mensi mohutnost ledovet po celém
svéte. Oteplovani oceant, jejich kyselost, zvySovani hladin, izemi postihnuté pozary a stale
vyrazn€j$i vykyvy pocasi nasledované piirodnimi katastrofami maji vzristajici tendenci, a to
v pfimém kontextu se zménou klimatu. Nejen tyto skuteCnosti, ale 1 dalsi projevy globalniho
oteplovani budou mit velmi vazné dasledky na motsky, sladkovodni i suchozemsky zivot, od
planktonu a korala pies ryby az po celé ekosystémy jakym muze byt napf. les. Tyto uz velmi
oc¢ividné problémy vyzdvihuji nutnost preventivnich a napravnych opatieni.

I presto, ze se jiz n¢kolik desetileti upozornuje na pravdépodobné dopady zmeény
klimatu a vyjednavaji se pravni normy, zavazky a strategické dohody, se do popiedi jako
obvykle dostavaji obchodni zajmy a problémy, kterym bude lidstvo v blizké budoucnosti Celit
jdou stranou. Toto bude nejvétsi a dost mozna i nepiekonatelna piekazka v boji proti
globalnimu oteplovani, a to z4jmy nadnarodnich spolecnosti a ekonomiky zemi zavislych na
spotiebé fosilnich paliv ¢i automobilovém primyslu. V ptipad€ vydani se cestou intenzivniho
boje s oteplovanim klimatu, by se jednalo téméf jisté o obrovské, velice obtizné nahraditelné,
finan¢ni ztraty. Nicméné klimaticka krize jiz dorazila a jeji projevy nastupuji rychleji, nez
vétsina vedcl ocCekavala. Tyto dopady jsou silngjsi, nez se ofekavalo a piedstavuji velkou
hrozbu pro ptirodni ekosystémy a osud lidstva na této planeté. Nejvice znepokojujici jsou tzv.
nezvratné body zmény klimatu a zesilujici odezvy pfirody, které by mohly vést aZz ke

katastrofickému bodu, kdy se zemé¢ natolik otepli, ze dojde k nezvratnym ptirodnim zménam.
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Tyto klimatické fetézové reakce mohou zpusobit vyznamné naruseni ekosystému, lidské
spolecnosti a ekonomik jednotlivych statt a také udélat velka uzemi na Zemi neobyvatelna.

K zajisténi udrzitelné budoucnosti bude potieba zména zivotniho stylu vétSiny
obyvatelstva, a to s ddrazem na snizeni nejzasadnéjSich ukazatelli podepisujicich se na
globalnim oteplovani. Ekonomicky rast, populacni rist a riist potieb v dopravé patii mezi
nejvyznamngjsi faktory rastu emisi oxidu uhli¢itého pochazejici ze spalovani fosilnich paliv,
proto jsou nutné vyrazné a drastické zmeény tykajici se hospodarské a populacni politiky.
Skupina védcii ve svém ¢lanku vydaném v ¢asopise BioScience piedstavila nékolik kritickych
a vzajemné¢ propojenych bodi, na které by se méli vlady, podniky a celd spolecnost zaméfit
a snizit tak nejhorsi dopady zmény klimatu. Jednd se o vyznamné oblasti lidské ¢innosti, ale

nejsou to zdaleka jediné pottebné ¢i mozné kroky, které se daji ucinit. (Ripple a spol., 2020)

1.5.3 Energie

Cely sv€t musi rychle implementovat rozsahld opatfeni k vyraznému zlepSeni
efektivity a konzervaci energie. Je tfeba pokracovat v trendu nahrazovani fosilnich paliv
nizkoemisnimi obnovitelnymi zdroji nebo jinymi ¢istS8imi zdroji energie, jako uZ se tomu
postupné v EU dé&je, kdy se zaCina postupné opoustét od konzervativnich zdroji energie
(obrazek 3). Zbyvajici zasoby fosilnich paliv by mély byt ponechany v zemi a méla by zacit
intenzivni snaha ve vyvoji a implementaci technologii na snizovéani emisi, kde by dochazelo
k zachytavani oxidu uhli¢itého v misté jeho vzniku nebo ze vzduchu, a to idealné pomoci
zlepSeni porozumeéni piirodnim procesiim. Bohatsi staty musi podporovat a motivovat chudsi
zem¢ k ptrechodu od fosilnich paliv. Dotace na fosilni paliva museji byt co nejrychleji zruSena
a misto toho je nutné zavést efektivni a spravedlivé zédkony jako neustale zdrazovat emisni

povolenky k omezeni skute¢né vyprodukovanych emisi. (Ripple a spol., 2020)
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Obrazek 3 Konvenéni vyroba energie v zemich EU-28 v TWh (Agora Energiewende and
Sandbag (2019): The European Power Sector in 2018. Up-to-date analysis on the
electricity transition)

1.5.4 Priroda

Je potteba chranit a obnovovat zemské ekosystémy. Fytoplankton, kordlové tutesy,
lesy, savany, pouste, pastviny, mokiiny, raselinisté, ptdy, mangrovy a moiské fasy vyznamneé
piispivaji k redukci oxidu uhli¢itého v nasi atmosféie. Motské a suchozemské rostliny, zvifata
a mikroorganismy hraji vyznamnou roli v kolob¢hu oxidu uhlicitého a jeho skladovani. Je
nezbytné snizit ubytek piirozeného prostiedi a biodiverzity, chranit zbyvajici uzemi
puvodnich a nedotCenych lest, a to predevSim téch, které zachytavaji vyznamné mnozstvi
oxidu uhli¢itého. Tuto snahu nadédle podpofit vysazovanim novych, ¢i obnovovanim
puvodnich lest v nejvice ohrozenych lokalitdch. Pfestoze miize byt plocha dostupné pudy
omezena, a to vzhledem Kk lidské ¢innosti do budoucna neustale vice, mohou tato opatieni
prispét az k tfetinovému ubytku celkovych emisi a napomoci tak dosazeni klimatického cile

do roku 2030 dle Patizské dohody. (Ripple a spol., 2020)

1.5.5 Ekonomika a populace

Nadmeérna téZba materidlli a nadmérné vyuZzivani ekosystému fizené hospodarskym
ristem musi byt k zachovani dlouhodobé udrZitelnosti biodiverzity rychle omezeno. Je
potfeba nastavit uhlikové neutralni ekonomiku, ktera by dusledné fesila lidskou zavislost na
ptirodnich zdrojich a tomu odpovidajici zakony, které by vedly k adekvatnim ekonomické

zodpovédnosti. Je zapotiebi se zamétit na jiné cile nez doposud, misto snazeni Se 0 neustalé
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zvySovani HDP a blahobytu by lidstvo mélo spiSe usilovat o uchovani ekosystému, zajisténi
zakladnich lidskych potfeb a snizovat nerovnosti napii¢ celou lidskou populaci. Mezi dalsi
dilezité faktory globalniho oteplovani patii rust lidské populace. V dnesni dobé populace
neustale roste, a to ptiblizné¢ o 80 milionti ro¢né. Vzhledem k soucasné vysoké neefektivité ve
vyuzivani neobnovitelnych zdroji, vyuzivani a zabéru pudy at’ uz k pohanéni ekonomik c¢i
produkci potravin bude v nejblizsi dobé nutné zvazeni a zavedeni norem a zakont, které by
omezovaly neustaly rist populace. Soucasnym trendem smétuje lidska populace k bodu, ve
kterém by naSe planeta jiz nebyla schopna celou populaci uZzivit.

Ptizplisobovani se a zmirfovani zmén klimatu pii souCasném respektovani
rozmanitosti lidskych zivotlii bude vyzadovat znacné zmeény v pfistupu celé spoleCnosti
Kk zptisobu souziti a vzajemné interakce s pfirodou. Nadéji zde pozorovat v nedavném nartstu
znepokojeni a uvédomeéni si soucasné situace. Vlady jednotlivych zemi vydavaji prohlaseni
0 opatfenich k feSeni klimatické krize, vlna protestli se zvedla 1 mezi studenty a je mozZné
pozorovat narust ekologickych zalob, kterymi se museji zabyvat soudy. Spousty ob¢anskych
hnuti poZaduji okamzité zmény a opatfeni a mnoho zemi, mést a spole¢nosti jiz zacina konat.
Zvysenou diskuzi o klimatické krizi 1ze pozorovat napfic¢ celou spole¢nosti a tato iniciativa by
mohla pfedznamenat velkou zménu, kde by byl lidsky blahobyt jednotlivce zajiStén vSem, bez
rozdilu, a to i do budoucnosti, a nastolen dlouhodob¢ udrzitelny systém, ktery by byl

uptednostnén pied kontinudlnim ristem HDP. (Riddle, 2020)

1.6 Cena za elektromobilitu

Dopravni sektor, konkrétn€ji individualni automobilovd doprava, je jednim
Z nejvetsich znecistovatelit ovzdusi a také jeden z mala poslednich sektorti, u kterych celkové
emise sklenikovych plyna neustale rostou. Je to zptisobeno piedev§im neustalym narustem
objemu vykonu toho druhu dopravy a vzhledem k tomu, Ze se zatim v ramci dopravné-
strategickych dokumentii EU s omezovanim mobility jednotlivcl nepocitd, se bude muset tato
problematika feSit. SoucCasné trendy a také skokovy narlist investic vyrobcli automobilil
naznacuje, ze 1ze ocekdvat masivni pfechod na elektromobily. V nasledujicich odstavcich se
prace bude vénovat zdsadnim aspektim této transformace trhu s automobily a jejim
ekonomickym, ekologickym a energetickym dopadim.

Elektricky pohanéna vozidla jsou pfedmétem Sirokého zajmu kvuli jejich potencidlu
redukce spotieby energie a snizeni emisi. V1ady jednotlivych zemi, EU i vyrobci automobili
vyvijeji ¢im dal intenzivngj$i Gsili k podpoie prodeji elektrickych vozidel, coz méa za

vysledek neustdlé sniZzovani ndkladi na vyrobu téchto vozidel a jejich zvySovani

22



konkurenceschopnosti vi¢i automobiliim se spalovacim motorem. Technologické pokroky ve
vyvoji lithium-iontovych baterii byly hlavni pfi¢inou tuspéSného nastupu elektricky
pohanénych vozidel, postupny piechod k elektromobilité¢ a rist popularity elektromobilli
povede k znaénému navyseni jejich vyroby. Pfesné dopady vyroby elektricky pohanénych
vozidel na Zivotni prostfedi neni stale jasny a neustale se vyviji. Obzvlasté slozita situace je
okolo vyroby baterii a jeji dopad na Zivotni prostiedi. Zasadni v tomto problému je ptivod
elektfiny na jejich vyrobu, a dale také zpuisob ziskavéani elektfiny pro pohon jednotlivych
elektrickych vozidel. Nedavné studie, které zkoumali emise sklenikovych plynd pii vyrobé
baterii, m&ly velice rozdilné vysledky podle toho, v jakém staté se vyrab€ly nebo také podle
zpusobu sbéru dat.

Emise z vyroby lithium-iontovych baterii byly rozsahle studovany. Tyto studie se lisi
jak vrozsahu, tak pouzité metodice, a tim ukazuji i zna¢né rozmezi hodnot emisi
sklenikovych plynt souvisejicich s vyrobou baterii. Studie naznacuji, ze s vyrobou baterii 1ze
spojit emise od 56 az do 494 kilogramti CO2 na 1 kWh kapacity baterie. Siroky rozsah hodnot
zjistény v téchto studiich jen potvrzuje miru nejistoty pii posuzovani emisi celého zivotniho
cyklu elektromobili a rozmanitost metod a materidlli pouzivanych pro vyrobu baterii.
Nejveétsi podil na tom, jak je ekologicka vyroba baterii, ma ptivod elektiiny vyuzité pro jejich
vyrobu. To samé se da obecné fict i o ptivodu elektrické energie ziskané pro pohon dané¢ho

elektromobilu a slozeni energetického mixu dané zemé, ve které bude elektromobil vyuzivan.
(ICCT, 2018)

1.6.1 Tézba lithia

Lithium-iontové baterie budou klicovou soucasti boje spole¢nosti proti zne€istovani
vzduchu a oteplovani planety. Tento druh baterii dnes pohani chytré telefony, tablety,
notebooky 1 elektromobily. Jeho zasadni role v energetice teprve piijde, a to predevSim
v ukladédni a vyvazovani energie z obnovitelnych zdroji. Zplsob feSeni a efektivita této
ulozné Casti sité se velice vyrazné podepiSe na uspésnosti prechodu od uhelnych a jadernych
elektraren k obnovitelnym zdrojiim energie. Bude tak vyznamnym aspektem funkénosti
a efektivity energetického mixu jednotlivych stitt. Pro lepsi piedstavu ohledné mnozstvi
lithia obsaZeného v bateriich 1ze zminit, Ze napiiklad elektromobil Tesla Model S, ktery patii
mezi elektromobily s nejvyssi dojezdovou vzdalenosti, ma baterii obsahujici pfiblizné 12 kg
lithia. Toto mnozstvi odpovida bateriim do ptiblizn¢ 10 000 mobilnich telefonti. Baterie, které
by mély byt soucasti energetické sit€ a fungovat k ukladani energie budou obsahovat mnohem

vice lithia. (Katwala, 2018)
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Obrazek 4 Vyvoj cen Lithia (Metalary.com, 2019)

Poptavka po lithiu exponencialn€ roste a jeho cena se mezi lety 2015 a 2018 témét
ztrojnasobila (viz. obrazek 4). Ocekava se, ze lithium-iontové odvétvi vzroste z 100 GWh
roc¢ni produkce v roce 2017 na téméet 800 GWh v roce 2027. Jednalo by se tedy o bezmala
osmi set procentni narust béhem 10 let. Tento prudky nartst poptavky lze vysledovat od roku
2015, kdy vlada Ciny ve svém nasledujicim pétiletém planu oznamila velky presun
k elektromobilité. Tento krok vedl k masivnimu naristu poétu projekti na tézbu lithia po
celém svété a Ize oCekavat, ze dalsi stovky takovychto projekt jsou jiz pfipravovany. Tato
intenzivni snaha nahradit veskera fosilni paliva obnovitelnymi zdroji energie vSak znamena
nutnost vytézeni potfebného mnozstvi lithia k umoznéni této transformace energetického
sektoru. To bude vSak mit nemalé dopady na zZivotni prostfedi a samotny tento pfechod na jiné
zdroje energie muize byt velkym problémem. ,Jednim z nejvétSich environmentalnich
problémi zplsobenych naSim nekoneénym hladem po nejnovéjSich a nejchytiejsich
zatizenich je rostouci mineralni krize, zejména po téch mineralech, které jsou potiebné
K vyrobé naSich baterii,” fika Christina Valimaki, analyti¢ka spole¢nosti Elsevier. (Katwala,
2018)

Tim, ¢im bylo zlato v pfedchozich érach lidstva, ¢im byla ropa v minulém stoleti, se
nyni s nejveétsi pravdépodobnosti stane lithium a kobalt. Jednim z nékolika znepokojujicich
faktl ohledné ekologickych dopadi téZby lithia je obrovska spotieba vody na jeho extrakci ze
solného roztoku bohatého na minerdly pod zemskym povrchem. Lithium se téZi dvéma

zpusoby, a to ze solného roztoku nebo z pevnych hornin. VétSina svétovych zasob se vsak
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vyskytuje ve formé solnych roztokd a ziskdvani takto ulozeného lithia je jak Casové, tak
Chile a Bolivie, ptredstavuje asi tfi Ctvrtiny svétovych zasob tohoto kovu. Je to také jedno
Z nejsussich mist na této planeté, a to pro tento region znamena vzhledem k narocnosti celého
procesu na spotfebu vody obrovsky problém. Cely proces, ktery se sklada z Cerpani slané
smési na povrch, kde se tato smés nechava v n€kolika krocich odpatovat, trva 12 az 18 mésici
a na jeho konci lze extrahovat finalni produkt uhli¢itan lithny, piezdivany také jako ,,bilé
zlato®. Jedna se o relativné levny a efektivni proces, ale pottebuje velké mnozstvi vody, a to
piiblizné 1 900 000 litrti vody na tunu lithia. Co se ty¢e vySe uvedeného regionu, tak obrovska
spotfeba vody mé velky dopad na mistni zemédélce a n¢které komunity jsou jiz zcela zavislé
na dodavkach vody odjinud. (Katwala, 2018)

Déle je zde také hrozba tniku toxickych chemikdlii z odpafovacich bazénu
a zne€isténi zdroji vody. Jednd se o chemikalie, vCetné kyseliny chlorovodikové, které se
pouzivaji pii zpracovani lithia, a dal$i vedlejsi produkty filtrace lithia. V Australii a Severni
pouziti chemikalii. Jeden z vyzkumu provedenych ve Spojenych statech odhalil dopady na
zivot ryb vzdalenych az 240 km po proudu feky. Nékolik zdroju tvrdi, ze tézba lithia
nevyhnutelné poskozuje pidu, znecistuje vzduch, kontaminuje zdroje pitné vody i vody pro
chovna zvitata a zavlazovani plodin. Spousta odbornikli upozornuje na to, ze baterie nejsou
v zadném priipad¢ ekologickym fesenim. Pii pohledu do budoucna se také nabizi mén¢
invazivni a problematické fesSeni, a to ziskdvani lithia z moifské vody. Tento proces je zatim
ovSem pouze v teoretick¢é roviné proveditelnosti, a navic by se pravdépodobné jednalo
0 velice energeticky naro¢ny proces. (Draper, 2019)

Dv¢ dalsi klicové ptisady do baterii, kobalt a nikl, jsou potenciondlnim tzkym mistem
v piechodu k elektromobilité, a navic také s obrovskym moznym dopadem pro Zivotni
prostiedi. Kobalt se témét vyhradné nachédzi v obrovském mnozstvi na téméf celém uzemi
Demokratické republiky Kongo a ve stfedni Africe, nikde jinde na svété. Jeho cena se mezi
lety 2016 az 2018 ztrojnasobila. Mezi jeho neblahé vlastnosti patii i to, Ze je oproti vEtSing
kovt, které kdyZ jsou vytazeny ze zemé, pomérné hodné toxicky. Vzhledem k tomu, Ze se
nalezi$té kobaltu nachazi ve velice politicky nestabilnim a nerozvinutém regionu, hrozi velka
motivace Kk t&zb¢ za nebezpetnych a neetickych okolnosti. V kongu je b&ézna tézba ruéné, bez
jakychkoliv ochrannych prostfedkii ¢i pomucek, a to 1 za pouziti détské prace. Vzhledem

k chudym svétovym zasobam kobaltu a jeho mnozstvi potiebného k vyrobé lithium-iontové
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baterie by pravé nedostate¢né zasoby kobaltu mohli byt velice limitujici pro rozvoj
elektromobility. (Draper, 2019)

Tento masivni presun k elektromobilit¢ nemusi vibec znamenat tu spravnou
transformaci Kk udrzitelnosti, ochran¢ klimatu a ekologictéjsi dopravé. Na prvni pohled je
elektromobilita prezentovana jako idealni feSeni vétSiny soucasnych problémi dopravniho
sektoru, ale pokud se vezmou Vv potaz veskeré souvislosti, celkové dopady a nasledky této
masivni zmény, nemusi se jiz zdat tento smér tak ekologicky a udrzitelny. Pokud by tato
transformace opravdu meéla davat ekologicky smysl, musi se uvazovat systematicky
a mezioborove¢, brat v potaz veskeré mozné priiny a dusledky. Pies pivod jednotlivych
surovin potfebnych k této transformaci vcetné ceny za jejich ziskavani, pres pivod energie
potiebné k vyrobé a pohanéni konkrétnich vozidel, az po zplisoby a moznosti recyklace
pouzitych komponent na konci jejich zivotniho cyklu. S t€mito vSemi aspekty je nutné pocitat
a nemén¢ dulezité je také sdileni tohoto objektivniho pohledu na realitu soucasnosti
anejbliz§i budoucnosti se vSemi zucastnénymi stranami. Dokud nedojde ke shod¢
politickych, ekonomickych a environmentalnich zajmi co se udrZitelnosti budoucich lidskych
aktivit tyCe, nemuze byt tato transformace provedena efektivné a v¢as. Tato transformace se
bude skladat zjednotlivych malych projektt, které ale musi mit jen jeden spolecny,

systematicky a realizovatelny cil.

1.7 Chiize jako dopravni prostiedek
lze predstavit. Kazda cesta zac¢ina a konci chiizi, je neodd¢litelnou soucasti kazdodenniho
zivota jednotlivce a zaddny dopravni systém se bez ni neobejde. Nejen, Ze se jedna
0 nejudrzitelnéjsi zptisob dopravy, ma také fadu socialnich a individualnich vyhod. Ma
pozitivni ucinky na zdravotni a duSevni stav jednotlivce, nizkou naro¢nost na dopravni
infrastrukturu a neni tviircem Zadnych negativnich emisi. Je to vyznamny faktor pozitivné
ovliviiyjici sniZovani poctu jizd vozidel, emise hluku a sklenikovych plynl. Kromé toho mé
chiize pfinos i v oblasti vetejné¢ho zdravi, kde formou fyzického cvi€eni pfispiva ke snizeni
obezity, rakoviny a chronickych onemocnéni ve spolecnosti. Déale je chlzi pfipisovan
pozitivni vliv na kvalitu Zivota jednotlivci, zlepSeni nalady, sniZzeni depresi, zvySeni pocitu
obcanské sounalezitosti a duSevni pohody.

Jednim z hlavnich faktort ovliviiujici pokles chiize na celkovém podilu v dopravé je
zména prostfedi a rozSifovani Uzemi mést, kde na zaklad¢ zvétSujici se miry urbanizace

rozloha mést, a tim i1 pfepravni vzdalenost, roste. Na zaklad¢ tohoto vyvoje je nutné se
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soustfedit na propojeni pési a vefejné dopravy, a jejich vzajemné souhry jakozto zakladnimi
stavebnimi kameny efektivniho dopravniho systému v ramci mést. Tyto dva druhy dopravy
jsou totiz nejefektivnéj$im vyuzitim meéstského prostoru, co se mobility tyce. S rostouci
prepravni vzdalenosti jednotlivych cest v ramci mést neni mozné dosdhnout jednim druhem
dopravy. Pfi souCasném trendu a ddrazu na udrzitelnost a ekologi¢nost dopravy by méla

chiize, vefejna doprava a jizda na kole byt upiednostiiovany pied individualni automobilovou

PN =

9000 14000 19000 22000

dopravou.

Obrazek 5 Pocet lidi, ktefi projdou nebo projedou 3,5metrovym usekem meéstského prostoru
za 1 hodinu (Botma a Papendrecht, 1991)

Vétsina cilt dennich cest ve mésté se nachazi ve vzdalenosti okolo péti kilometru.
Velka ¢ast vSech jizd autem v Evropé, ato konkrétné 30 %, tvoti jizdy do vzdalenosti tfi
kilometrti, 50 % cest automobilem se pak tyka vzdalenosti do péti kilometrt. Cile v téchto
vzdalenostech by bylo mnohem efektivnéji mozné dosdhnout pravé pésky nebo vetejnou
dopravou. Dalsi z kladnych vlastnosti pési a vefejné dopravy je jejich nizky ndrok na kapacitu
dopravnich cest. Je totiz znamo, ze pruhem o Sifce 3,5 m projede za jednu hodinu piiblizné
2000-9000 automobilt (dle velikosti), ale az 14 000 cyklistii a teoreticky timto prostorem
projde az 19 000 chodcii (viz. obrazek 5). Dopravni prostfedek méstské hromadné dopravy je
pak schopen takto piepravit az 22 000 cestujicich (Botma a Papendrecht, 1991).

Na arovni schudnosti mést se velice zasadné podili méstské prostiedi, Sitka chodnik,
umistnéni a cetnost prechodll pro chodce, oddéleni prostoru pro pési od motorovych vozidel,
fyzické prekazky, peési zony. Mezi dalsi zpiisoby zvySovani bezpecnosti pési dopravy patii

zpomaleni provozu v obytnych ¢tvrtich, méstskych centrech a v blizkosti §kol, dobfe navrzené
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prechody pro chodce a vyuka déti a obyvatelstva v oblasti zasad bezpecnosti dopravy
(Lehman a Boyle, 2007). Na urovni vhodnosti prostiedi pro pési se podili nejen fyzicka
infrastruktura, ale i dalSi nefyzické aspekty jako mistni klima, pocit bezpe¢i a uroven

vystaveni chodce nepiiznivym vlivim pocasi. (Rafiemanzelat, Emadi a Kamali, 2017)

1.8  Shrnuti poznatkii uvedenych v kapitole: Teoretické aspekty
individualni mobility v uzemnich celcich

e Kontinualni rast HDP, populace, miry urbanizace, ptepravnich potieb, automobilizace.

e [AD je nejvyuzivangSim dopravnim modem a zaroven nejvice zatézuje Zivotni
prostiedi.

e |AD je spojena s hlukem, exhalaci vyfukovych plynt, snizovanim bezpecnosti
a ubytkem zivota v ulicich, poklesem kvality Zivota obyvatel mést a velkym zdbérem
meéstského prostoru.

e [AD je i1 pfes mnohé a vyrazné nevyhody oproti ostatnim druhim dopravy
uptfednostiovana.

e Intenzivni ochrana Zivotniho prostfedi jako zdsadni cesta k zachovani existence lidstva
na této planeté.

e Objektivni, pragmaticky a systematicky pfistup k ochrané Zzivotniho prostiedi —
nutnost sledovani skute¢nych dopadli, ne pouze jednotlivych c¢iselnych ukazatell
(ochrana zdroju pitné vody, odlesnovani, znehodnocovani pudy, ...).

e Rozsdhlé transformace energetického sektoru — nutnost ptfechodu k obnovitelnym
a ekologicteéjsim zdrojam.

e Negativni aspekty elektromobility — ekologi¢nost baterii, mineralni krize a skutecna
cena za elektromobilitu.

e Chuze jako zakladni zptisob mobility a jeji nevyuzity potencial v ramci sidelnich

celkdy.
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2 ANALYZA STAVAJICIHO STAVU PRISTUPU
K INDIVIDUALNI MOBILITE

Tato cast prace se bude vénovat soucasnému stavu individudlni mobility a pfistupu
odpovédnych stran K jejimu fizeni a organizaci. Prace v této ¢asti bude popisovat individualni
mobilitu z vice uhlt pohledu se snahou ziskat co nejvérohodnéjsi a komplexni pichled o této
problematice. Soucasti tohoto popisu musi byt potfeby vSech zicastnénych stran, pticiny
motivace jejich dopravniho chovani a snaha uvést této skuteCnosti do souvislosti
S negativnimi dopady a jejich projevy v dopravnim systému. Pravé na negativni externality
individualni mobility bude kladen daraz v této Céasti prace, na neefektivni feSeni jejich
nasledkt i pfi¢in a vyzdvihnuti tak nutnosti napravnych opatfeni, kterym se budou vénovat

nasledujici ¢asti prace.

2.1 Svét automobili

Co se individuéalni mobility ty¢e neni mozné opomenout individudlni automobilovou
dopravu, ktera je dominantnim dopravnim médem a velice vyrazné se podepisuje do zivotl
vSech obyvatel planety. Jeji pfinos individudlni mobilité, mnoha ekonomikdm svéta
i technickému pokroku je neoddiskutovatelny, avSak s sebou nese i mnoha negativa a rust
zavislosti na neobnovitelnych zdrojich. Od zavedeni sériové vyroby automobilii jejich
vyznam ve svéte neustale roste. Pivodni mySlenka automobilu jakozto revolu¢niho kroku ke
zlepseni individualni mobility byla jiz prekondna a nyni, obzvlast¢ ve méstech, mobilitu
naopak vyrazn¢ komplikuje. Z pohledu uzivatele automobilu se jednalo o nejvétsi pokrok
v ramci individualni mobility, ktery kdy v historii nastal. Automobily byly nejen symbolem,
ale 1 divodem technického pokroku, zvyseni mobility a svobody, ekonomické prosperity
a zvysené zameéstnanosti. Dlouhou dobu byl automobil pokladén za ten viibec nejvétsi objev
a ptinos individualni dopravé, ale nikdo vSak nepocital s tim, Ze se automobily stanou natolik
popularnim a dominantnim dopravnim prosttedkem. Negativni dopady individualni
automobilové dopravy se zacaly diskutovat mnohem pozdéji, at’ uz byla tato diskuze
oddalovana zaujatymi stranami v podob¢€ automobilového a ropného primyslu, ¢i tyto dopady

nejsou na prvni pohled zfejmé a jejich plné projeveni miiZe trvat i n€kolik desitek let.

2.1.1 Negativni disledky automobilismu a jejich monitoring
Motorova vozidla mohou ziskavat energii k pohybu z riznych druhd paliv napf.
benzinu, nafty, elektfiny, zemniho plynu ¢i biopaliva. JenzZe pti spalovani fosilnich paliv

v motorech pifi vysokych teplotich jsou do ovzdusi uvolhovany znecistujici latky a oxid
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uhli¢ity. Poptavka v dopravé je izce spjata s hospodaiskou cinnosti, v obdobi ekonomického
ristu produkce stoupa, a tim i potfeba prepravy zbozi a cestujicich. Celkové emise z dopravy
vV EU vroce 2014 byly o 20 % vyssi nez jejich urovenn v roce 1990. V roce 2014 tvoril
dopravni sektor asi ¢tvrtinu celkovych emisi sklenikovych plyntt EU. Osobni automobily se
podileji na 44 % emisi celé dopravy v EU, za to na tézka nakladni vozidla a autobusy ptipada
18 %. Podil jednotlivych druhti dopravy na emisich se v pritbéhu ¢asu lisil, ale mezi lety 1990
az 2014 se emise mezinarodniho letectvi témét zdvojnasobily, zatimco silni¢ni doprava
zaznamenala 17 % narast. (EEA, 2016)

S cilem snizit emise sklenikovych plyni v dopravé EU zavadi stale piisnéjsi predpisy
maximalnich primérnych emisi CO2 pro nové vyrobené automobily. Od roku 2015 musela
nové vyrobena auta v EU dosahnout primérného cile emisi do 130 g CO2/km. Toho se
vyrobciim automobili podafilo dosdhnout a automobily registrované v 2015 emitovaly
v priméru 119,6 g CO2/km. Dalsi cil je nastaven na 95 g CO2/km od roku 2021. (EEA, 2016)

Oficiélni vysledky téchto testil ukazuji, Ze se vozidla stavaji energeticky efektivnéjsi
améné zneciStuji ovzdusi. Podle mnohych odbornikli a vypracovanych studii vSak existuji
obavy ohledné zpsobu meéieni emisi. Pravni ptedpisy jsou zaloZeny na urcitém postupu
testovani, ktery se jest¢ v nedavné dobé v EU pouzival, a to byl ,,New European Driving
Cycle” (NEDC), ktery byl vytvotfen v roce 1970 s posledni aktualizaci v roce 1997 a ktery jiz
neodrazel skutecné jizdni podminky v Evropé. Individualni automobilova doprava se od té
doby velmi zménila, auta maji vétSi hmotnost a jezdi vys$imi rychlostmi, dochazi také
mnohem castéji k dopravnim kongescim a tim padem i prostojim.

Parametry testovani emisi podle NEDC umoziovali vyrobciim vysokou flexibilitu pii
zadavani parametrii jako je hmotnost vozidla, tlak v pneumatikach a tpravy brzdového
systétmu. Dusledkem vSech téchto faktor dohromady, vcetné¢ zastaralého testovaciho
postupu, mély automobily a lehka uzitkova vozidla tendenci emitovat vyrazné vyss$i mnozstvi
oxidu uhli¢itého v redlném provozu nez v laboratofi. Podle vyzkumu Mezinarodni rady pro
Cistou dopravu (ICCT) byly emise CO v realném provozu az o 40 % vySSi nez emise
naméfené pii testovani v laboratofi a v piipadé hybridnich motortt mohlo byt toto ¢islo jesté
vyssi (Mock et al., 2014).

Nejen tyto skutecnosti, ale 1 aféra ,,Dieselgate, kdy byl automobilce Volkswagen
odhalen software instalovany v fidicich jednotkdch automobilli a napomahal tak sniZovat
vysledky laboratornich testli, naez se v nasledujicich letech ukdzalo, Ze tuto praktiku
aplikovalo n¢kolik dal§ich vyrobct, byly podnétem k zavedeni piisnéjSich a Iépe realitu

reflektujicich test. Jako novy globalni a harmonizovany zkusebni postup pro uréovani Grovni
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znecistujicich latek, emisi CO2 a spotieby paliva u automobilii zvany ,,World harmonized
light-duty vehicles test procedure” (WLTP) navrhla Evropska hospodaiska komise OSN.
Tento protokol nahradi NEDC jako evropsky postup homologace vozidel. Hlavnim cilem
zavedeni nového protokolu je snaha sladit laboratorni vysledky mnozstvi emisi a spotieby
paliva s méfenim v realném provozu. Mezi dalsi cile WLTP lze rovnéz zatadit harmonizovani
zkuSebnich postupli na mezinarodni Grovni a vytvofit co nejspravedlivéjsi podminky na
globalnim trhu, jelikoz vysledky téchto testi jsou pro hospodaiskou vykonnost vyrobcii

Od 1. zari 2018 musi vSechny osobni automobily, které maji byt registrovany
v zemich EU (a né€kolika dalSich zemich svéta), musi spliiovat normy WLTP. Tento novy
standard byl navrzen tak, aby vice odpovidal skutecnym a moderngj$im jizdnim podminkam.
K dosaZeni tohoto cile byl test prodlouZen o 10 minut (30 min misto 20 min), jeho rychlostni
profil je dynamictéjsi a spociva v ostfejSim zrychleni nasledovaném kratkymi brzdami. Déle
byla primérna a maximalni rychlost zvySena na 46,5 km/h, respektive na 131,3 km/h. Ujeta
vzdalenost je nyni 23,25 km, tedy téméf dvojnasobek puvodnich 11 km. (WLTPfacts.eu,
2017)

V soucasné¢ dobé si je odborna verejnost védoma jak negativnich dopadt téchto
externalit dopravy, tak i jejich nejvyS$i koncentraci v méstskych centrech. Pii zjiSténi
takovychto rozdilt vysledkl laboratornich testii a méfeni ve skuteCném provozu se skutecnost
Vv podobé dopadu vyfukovych plynt na lidské zdravi a zivotni prostfedi mize pomérné
zéasadné liSit od veskerych predpokladi ¢i ocekavani, a to tak, ze redlna situace miize byt
pii zvazeni zavaznosti a komplexnosti téchto problémil véetné jejich nasledkt bude potieba
hledat feseni na vice urovnich a v mnohem vétsSim métitku. Rozd€leni zatéze ekologické
zodpovédnosti, a to formou finanéni, z vyrobct automobild také na jejich uzivatele by mohlo

byt jednim z dalSich krokii v motivaci vefejnosti k ekologictéjSim zplisoblim dopravy.

2.1.2 On-board fuel and energy consumption monitoring (OBFCM)

Logicky navazujicim opatfenim Evropské komise bude zavedeni systému sbéru dat
u jednotlivych vozidel v redlném case. Aby byly opravdu dodrZzovany nové normy COx,
schvéalené v dubnu 2019 Evropskou komisi, pro osobni automobily a lehka uZitkova vozidla,
musi byt zaveden systém pro sledovani skutecné spotieby paliva a elektrické energie. Tento
systétm ma odhalit vyvoj mezery mezi daty z laboratornich testd a skutecnym provozem

a pomoci ziskat co nejpiesnéjsi data. Doposud nebyli vyrobci automobilii povinni méfit, ani
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vykazovat skute¢né emise a spotiebu paliva vozidel. Veskeré analyzy skuteénych trendl se
tak musely opirat o statistické odhady na zakladé dobrovolné nahlasenych tdaja spotiebiteld
nebo provozovatelli vozovych parkti. Nacez rozdil mezi hodnoty spotieby paliva a emisemi
CO2 uvadénymi vyrobci automobill a hodnoty namétené uzivateli se vyznamné lisily, a to od
8 % v roce 2001 az po 40 % v roce 2015. Rust tohoto rozdilu vyznamné podkopaval snahy
EU o zmirfovani dopadd klimatu na zivotni prostiedi, déale timto také dochazelo
k poskozovani spotiebitele, jehoz vydaje na pohonné hmoty tak byly vyssi, nez uvadél
vyrobce automobilll. V neposledni fadé to také znamenalo nizs§i danovy piijem pro dotéené
vlady. (Tietge a spol., 2019)

Sbér dat bude uskuteénén pomoci tzv.: ,,on-board fuel and energy consumption
monitoring device* (OBFCM — palubni monitorovaci zafizeni spotfeby paliva a energie),
bude se jednat o zafizeni, které bude muset byt soucasti kazdého vozidla. Instalaci téchto
zafizeni predpoklada natizeni Evropské komise ¢. 2018/1832, jakoZto dodatek k regulacnimu
nafizeni ¢. 2017/1151 (EU, 2018). Toto nafizeni EK ukldda povinnost vyrobciim instalovat
OBFCM do vSech osobnich a lehkych uzitkovych vozidel. Toto nafizeni se vztahuje na nové
schvalené modely osobnich automobild, a také na lehké uzitkova vozidla patiici do kategorie
N1 1. tfidy, a to od 1. ledna 2020. Pro vSechny nové vyrobend vozidla téchto modeli od 1.
ledna 2021. Pro vozidla kategorie N1 tfidy 2. a 3. toto nafizeni vstupuje v platnost

s jednoro¢nim zpozdénim (viz obrazek 6).

January 1, 2020 | January 1, 2021 January 1, 2022

Passenger Cars M1 &
Light Commercial Vehicles N1 class |

New Types All new vehicles

Light Commercial

Vehicles N1 class 11 & II Ll e TEEEs

New Types

Collection, processing and publishing of
OBFCM data by the European Commission
|

Obrazek 6 Casové osa pro zavedeni palubnich monitorovacich zafizeni spotieby paliva
a energie v osobnich automobilech a lehkych uzitkovych vozidlech a pro sbér
a zvefejnovani daji Evropskou komisi (ICCT, 2019).

K ptenosu dat z jednotlivych OBFCM Evropské komisi bylo uvaZovano nékolik
variant, ale nakonec byla vyhodnocena varianta pifimého pienosu dat na dalku vzduchem
(over-the-air). Toto feSeni je jediné, které by umoziovalo plosny sbér dat v realném ¢ase. Aby
se minimalizoval zavadéci ¢as a dodate¢né naklady, mél by byt pouzit stavajici telemetricky
hardware povinného systému eCall. Kratka doba zavedeni (1. ledna 2021) si nakonec s velkou

pravdépodobnosti vyzada prechodnd feSeni sbéru dat. Hlavnim cilem analyzy dat ziskanych

32



z OBFCM je urceni spotieby paliva a energie v redlném provozu, a proto musi byt definovany
pozadavky na piesnost dat a jejich ovéfovani. Jako idealni se jevi prilezitost zahrnout kontroly
presnosti OBFCM do jiz definovanych povinnych laboratornich a servisnich kontrol
a porovnat tak vystupy dat z téchto testi a OBFCM.

Na zékladé téchto informaci bude Evropskd komise sledovat rozdily mezi hodnoty
laboratornich testii provadénymi vyrobci a informacemi z OBFCM. Tyto informace umozni
Evropské komisi vyvijet regulacni opatfeni k zamezeni rozdili mezi jednotlivymi vysledky.
Narizeni v souCasnosti stanovi, ze korekéni mechanismus nebude mozné navrhnout dfive nez
v roce 2030, avSak vzhledem k naléhavosti potfeby sniZovani emisi CO2 by méla napravna
nafizeni byt zavedena jiz po roce 2023, kdy dojde vyhodnoceni efektivity soucasnych norem
CO2. Tyto informace budou moci slouzit i pro dalsi ucely, jako naptiklad k lepsi
informovanosti spotiebitele o skutecné spotieb¢ paliva ¢i energie a zjednodusit mu tak koupi
vice ekologicky Setrného vozidla. Kromé toho by data méla také byt vyuzita k realistictejSimu
piehledu pozitiv a ptipadnych negativ elektricky pohanénych vozidel a hybridnich vozidel.
Na zdkladé téchto dat bude také mozné hodnotit ucinky stafi vozidla nebo jizdnich podminek
na emise CO,. Z duvodu celospolecenského zajmu o informace ohledné ochrany Zivotniho
prostiedi a z4yjml ekonomickych by méla anonymni data s co nejpodrobnéjSimi udaji byt

dostupna Siroké vetejnosti.

2.1.3 TAD ve méstech

Pti pohledu na n¢kolik desitek let staré zabéry z jakéhokoliv z vétSich mést bude na
prvni pohled jedna véc neptehlédnutelnd, a to vyrazné¢ méné piitomnych automobilt.
Automobily se staly natolik samoziejmou soucasti kazdodenniho Zivota vétSiny populace, Ze
si jiz malokdo dokaze zivot bez vlastnictvi automobilu piedstavit. Kazdodenni prostoje
V kongescich béhem dopravnich Spicek 1 mimo n¢, problematika nalezeni volného
parkovaciho mista, rostouci parkovaci poplatky v centrech mést, snizovani maximdlni
povolené rychlosti v centrech mést, retardéry, zdkazy zastaveni a mnohd dalSi omezeni
a komplikace stale neptivadi fidice k otazce, zdali by nebylo vyhodnéjsi pro konkrétni jizdu
vyuzit jiného druhu dopravy. Toto spolecenské, ekonomické a dopravné-politické vnimani
IAD se stava uz spiSe naboZenstvim, jehoZ hlavni motivaci jsou sebeprezentace, pohodli,
ekonomicky zisk a nezastavitelny rist celého primyslového sektoru automotive a dalSich
sektorti s tim spojenych. Ono vniméni svéta z pohledu uzivatele IAD a zdjmovych skupin

Z IAD benefitujicich jiz ddvno neni zaloZeno na raciondlnich zédkladech, které by byly
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podlozeny ekonomickymi, ekologickymi a dopravné-odbornymi principy Vv zajmu celé
spole¢nosti a budoucnosti lidstva.

Nasledky tohoto uvazovani a ptistupu k dopravé lze pozorovat t€émét v kazdém mésté
na svété, kde v pomysiné dopravni hierarchii bude automobil téméf vzdy na nejvyssich
prickéach, ne-li témét vzdy na té uplné nejvyssi. Na to samoziejmé dopléci ostatni zpisoby
dopravy, které¢ jsou timto upozadény a které jsou mnohem Setrnéjsi pro své okoli a s méstem
jiz od samého pocatku spjaté, a to predevsim pesi doprava. Naroky na dopravni infrastrukturu
jsou diky neustale stoupajici potiebé piepravy zbozi 1 osob kazdym rokem vétsi. Soucasna
infrastruktura je jiz nedostaCujici a prostor pro jeji pfipadné rozSifovani je v ramci meéstské
zastavby velmi maly ¢i dokonce vzhledem k historickym centrim mést dale nemozny. Zde se
kromé& kumulace negativnich externalit IAD v podobé¢ emisi oxidu uhli¢itého, hluku a dalSich,
podepisuje také vysoka prostorova naroc¢nost dopravni infrastruktury pro automobily, a to
témet vzdy na ukor aktivnich zpiisobu dopravy. Dopravni stavby zabiraji ve meéstech
I v krajin¢ ¢im dal vice prostoru a vynakladaji se na n¢ nemalé finan¢ni prostiedky, a i pfesto
fesi stale vetsi prepravni naroky pouze Castecné a na omezenou dobu, dokud opét nedojde
k vyCerpani této rozsifené kapacity. Tyto stavby sice napomahaji lepsi propustnosti dopravy
a dostupnosti obsluhovanych uzemi, ale velmi Casto se vysledna dostupnost nékterych mist
pro lidi spise zhor$i. Noveé budované dopravni koridory, které jsou casto planované bez
ohledu na dlouhodobé navyky mistni p&si dopravy, vytvareji bariéry pro mistni obyvatele,
degraduji Zivotni prostfedi, ohrozuji bezpecnost chodcti a podporuji odsun obyvatel za hranice
mest. DalSi uzemni potieby piedstavuje také doprava v klidu a parkovaci plochy pro
automobily, které ve méstech zaujimaji zna¢nou ¢ast prostoru (obrazek 7). Timto piistupem
dochazi k fragmentaci méstské, ptiméstské 1 venkovské krajiny a nabouravani tak piirozenych

pesich cest.
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Obrazek 7 Doprava Vv klidu a velké naroky IAD na zabér méstského prostoru
(merchantsgroup.com/black-friday-parking-lot-safety/)

Zabezpeceni dostatecné dopravni obsluznost neni jednoduchd tloha a je nutné ji fesit
systétmové s ohledem na dlouhodobé disledky a vSechny zajmové skupiny. Pokud jsou
nekteré na prvni pohled méné ziejmé skutecnosti prehlédnuté mize to v disledku zptsobit
nec¢ekan¢ komplikace a zhatit plivodni zamyslené piinosy dané stavby. V prubchu dvacétého
stoleti, kdy doSlo k rozmachu automobilismu, se stala z mést mésta pro automobily. P&si
doprava nebyla povazovana za legitimni souc¢ast dopravniho systému a urbanistické planovani
mélo jako prioritu pfizplisobovani mést predev§im automobiliim. Toto zaméieni na rozvoj
ostatnich druhti dopravy vytvafelo pro chodce neustile nové prekazky a bariéry. Vstiicnost
méstského prostoru k chodcim a pési dostupnost obcanské vybavenosti a rekreacnich lokalit
je vyraznym ukazatelem kvality Zivota, spoleCenského 1 hospodarného vyuziti
urbanizovaného prostoru. Ke konci stoleti se jiz zaCali objevovat tendence, které pozdvihovali
vyznam pesi dopravy ve méstech a reagovali na zvySujici se poptavku po odpovidajicich
pesich trasach ve méstech. V soucasné dobé se jiz ve vét§in€ dopravnich strategickych
dokumentl uvazuje p&si a cyklisticka doprava jako vyznamna soucast dopravniho systému
ajiz mnoho konkrétnich projekti pro podporu téchto aktivnich druhii dopravy bylo

realizovéano a nespocet dalSich je realizovan ¢i planovan.
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2.1.4 Auto jako symbol socidlniho statusu

Problematika nadmérného vyuzivani automobilli oproti ostatnim druhiim dopravy ma
své koteny hluboko ve spolecnosti, a to v jejich tradicich, zvyklostech, vychové a mediadlnim
prostiedi. Nelze takto ovSem hodnotit celosvétovy trend, vniméni vlastnictvi automobilu
a veci s tim spojenych se vyrazné lisi napti¢ kontinenty i napfi¢ jednotlivymi staty. Existuji
studie a dikazy, ze milenidlové (generace narozena po roce 1980) v zemich zapadni Evropy
maji mensi zajem o vlastnictvi a fizeni automobilu nez jejich rodice, a jsou vice naklonéni
alternativnim zptisobtim dopravy (Kuhnimhof et al., 2012). Opak se ovSem zda byt pravdou
Vv zemich stfedni a vychodni Evropy, kde po zaniku socialismu na pfelomu 80. a 90. let dosSlo
K prudkému narGstu vlastnictvi a pouzivani osobnich automobild (Pucher a Buehler, 2005).
Auta nebyla pofizovana pouze za Ucelem piepravnich potieb jejich uzivatelii, méla také
symbolizovat svobodu a vyssi socioekonomické postaveni majitele v novém, trzné
orientovaném a konkurencnim, spoleCenském prosttedi. Tento trend je pozorovatelny
U generace narozené v letech okolo ¢1 po padu socialismu ve vychodni ¢asti Evropy i nadale.

Povédomi nastupujici generace o vlastnictvi automobilu, vyuzivani vetejné¢ dopravy
nebo jizdy na kole jsou siln€ ovlivnény zakladnimi navyky Vv rodiné, a zejména piesvédcenim
a chovanim jejich rodici — tj. moznosti vlastnictvi automobilu, vztah k zivotnimu prostiedi
a obvyklé zplsoby cestovani. Studie ve Svédsku ukazaly, Ze vlastnictvi automobilu
Vv konkrétni rodin€ vyrazné ovliviitovalo postoje adolescentti ve vztahu k dulezitosti vlastnictvi
automobilu. Navzdory o¢ekavani se postoje rodici, vlastnicich i nevlastnicich automobil, na
Zpusoby individudlni mobility dospivajicich nelisily.

Ve Spojeném Kralovstvi studie mezi teenagery ukazala, ze m¢li velice slabé znalosti
a povédomi o dusledcich dopadi individudlni automobilové dopravy a jejimi emisemi na
lidské zdravi. Respondenti, kteti si téchto nasledki byli védomi, projevili silnou tendenci
ptijmout nebo dokonce navrhnout omezeni pouzivani automobilii. Tento vztah mezi postoji
k mobilité, osobnimi environmentalnimi hodnotami a ochotou pfijimat omezeni individualni
automobilové dopravy potvrzuje fakt, Ze mlada generace v zemich zépadni Evropy je vici
alternativnim zpasobiim dopravy piivétivejsi. Nekolik aktualngjSich studii zkoumajicich
vnimani a postoje adolescentli smérem k jednotlivym druhiim dopravy ukézalo jejich silné
ovlivnéni vyrazného postaveni osobnich automobilii v dneSni spolecnosti. U teenageri bylo
navic pozorovatelné nizké porozuméni negativnim dopadiim automobilové dopravy na zdravi,
bezpecnost, kvalitu Zivota a Zivotni prostfedi. MladSim vékovym skupinam se libily aktivni
dopravni mody, jako je chiize ¢i jizda na kole, protoZe poskytuji idedlni pfileZitost pro

socializaci, ale jiz v tomto v€ku meéla velka ¢ast z nich jiz pfevzaté nebo vytvorené néjaké
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negativni stereotypy o alternativni dopravé. Mnoho ucastnikil téchto pruzkumi vSak
upfednostiiovalo socialné-kulturni hodnoty spojené s vlastnictvim automobilu jako jsou
uréeni své identity, spole¢enské postaveni a uznani na tkor jejich environmentalnich hodnot.
Tyto postoje vychazeji z vice zdroji vlivu jako napiiklad tradi¢niho postaveni automobill
jakozto dominantniho dopravniho prostfedku individualni mobility v zdpadni spolecnosti
a které jsou soucasti prezentace jednotliveli i spolecnosti. Na zaklad¢ téchto skuteCnosti
a prazkumu existuje velka pravdépodobnost, Ze znac¢na ¢ast mladeze bude sama chtit vlastnit

automobil, kdyz budou dospéli. (Pojani E., Van Acker a D. Pojani, 2018)

2.1.5 Struktura parku osobnich automobili v CR

Nékolik poznatkd studii post-socialistickych stati z predchozi kapitoly lze aplikovat
napiiklad i na Ceskou republiku, kde je situace ohledné vlastnictvi automobilu podobna hned
n¢kolika zemim vychodni Evropy. Kromé samotného faktu vnimani vlastnictvi automobilu
V kazdé rodiné za standartni v dneSni dob¢, je zde i1 n€kolik dalSich socio-ekonomickych
faktorl, které tento problém z pohledu ochrany zivotniho prostfedi komplikuji, a to stafi
automobilt. Urcity socialni tlak a potifeba sebeprezentace ve spoleCnosti nemlze prevazit
ckonomické moznosti jednotlivych obyvatel a jejich pfepravni potfeby a umoznit jim tak
koupi pro n¢ Casto financné nedostupného nového automobilu. Kultura cestovani ve volném
Case Casto upfednostiujici osobni automobil a souCasnd neustale stoupajici potfeba mobility
nutné tedy v mnoha piipadech rezultuje v pofizeni starSiho automobilu. V této situaci jde
sebeprezentace a ekologie stranou na ukor urovné mobility, kterou osobni automobil nabizi.

Tomuto trendu nenapomaha ani vnimani vefejné hromadné dopravy, kterd je Casto
vnimana jako nedostatecné kvalitni z pohledu uzivatele, co se obsluznosti izemi a pohodli
ty¢e a mnohdy jsou s ni spojeny 1 negativni pfedsudky v pomérné velké Casti spolecnosti.
Pokud je ve finan¢nich moznostech rodiny si dovolit automobil, tak to bude v drtivé vétSing
pfipadi jednoznacna volba. V CR bude také mit velky vliv na automobilismus i napli
volného ¢asu obyvatel, kdy je pro mnoho z nich zvykem cestovat za pfibuznymi, na chaty ¢i
na vylety za kulturou nebo do ptirody. Velka ¢ast téchto volno€asovych aktivit se odehrava na
venkové, jedna se tedy o pifipad, kdy mnoho lidi cestuje ven z mésta, a to do oblasti méné
pokrytych vetejnou hromadnou dopravou. To je dal$i velice zasadni aspekt vysoké

oblibenosti individualni automobilové dopravy v CR.
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Primérny vék vozidel ve statech Evropy
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Obrazek 8 Primérny vék vozidel ve statech Evropy (ACEA, 2019)

Pokud srovname kupni silu obyvatelstva post-socialistickych zemi a zemi vychodni
Evropy se zapadnimi zemémi EU bude smérem na vychod citelné nizsi. Pokud se uvede tato
skutecnost do kontextu méné kvalitni vefejné hromadné dopravy a vysoké oblibé viici
automobilim v téchto zemich, musi se tyto aspekty nutné né¢kde projevit. Jednou ze statistik,
kde je tento problém nejvice vidét je stafi osobnich automobilii registrovanych v téchto
zemich. Rozdil mezi zapadem a vychodem je zde jednoznacné vidét (obrazek 8), kdy
naptiklad v roce 2018 bylo primérné stari vozidla ve Velké Britanii 8 let, tak napiiklad
v Litvé to bylo 16,9 rokl, coz je velmi zdsadni rozdil. Velké rozdily mezi osmiletym
automobilem a tém¢f jednou tolikrat starSim zajisté budou v mnozstvi produkovanych emisi.
Realita struktury vozovych parkti osobnich automobilii jednotlivych zemi Evropy celkem
vyrazné omezuje efektivitu ekologickych opatieni zavedenych Evropskou Unii.

Néktera ekologickd opatieni zavedend za ti€elem zpfisnovani emisnich narokl na nové
vyrabéna vozidla, jako laboratorni testy WLTP nebo palubni monitorovaci zatizeni spotieby
paliva a energie v osobnich automobilech (OBFCM), se vztahuji pouze na nové vyrobena
vozidla. Tyto opatfeni vS§ak nemohou nijak ovlivnit jiZ registrovand vozidla a kyZeny efekt
téchto opatfeni se bude jen pomalu projevovat na ekologic¢téjsi automobilové dopravé.
Naptiklad v Ceské republice a nékolika dal$ich zemich bude obména vozového parku trvat
tieba i n€kolik desitek let, nez se tyto opatieni projevi na nizSich emisich osobnich vozidel

Vv bé&zném provozu. V momentg, kdy je v CR registrovano celkem 41 % automobilii starsich
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minimalné 15 let a nova vozidla (vozidla max do 3 let od své prvni registrace) predstavuji
pouze 9 % (obrazek 9) nelze ocekavat viditelné dopady téchto opatieni v béZzném provozu.
Takze v podob¢ téchto opatfeni Se spise jednd 0 vytvoreni tlaku na vyrobce automobilil

vvvvvv

a kvalitnéjsich informaci z reélného provozu.

Struktura parku OA v CR

(stav k 31.12.2015) _do3let
9%

3-5 let

T%

Obriazek 9 Graf struktury parku osobnich automobili v CR z pohledu stafi automobilt
(TUV SUD CR, 2016)

2.2 Shrnuti poznatki uvedenych v kapitole: Analyza stavajiciho stavu
pristupu k individualni mobilité

e Velky vyznam automobilismu pro individudlni mobilitu i ekonomiky jednotlivych
statd.

e Lobby automobilovych vyrobci a ropného primyslu utajovala studie prokazujici
skutecné a zavazné dopady IAD na zivotni prostiedi a lidské zdravi jiz od 80. let
minulého stoleti.

e Neustale rostouci intenzita IAD — 0 negativnich dopadech se zacina ptesvédcovat
Siroka vetejnost a fakta jsou neoddiskutovatelna.

e  Statisticky podlozené negativni externality celého dopravniho sektoru a jejich dopady

wewvr
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Opatteni EU proti emisim CO> jsou nedostatecna a ovlivnitelnd — velké rozdily mezi
laboratornimi testy a skute¢nosti v bézném provozu.

Zavedeni WLTP a OBFCM pro lepsi kontrolu emisi vozidel a ziskavani piesnych dat
V redlném Case.

Ptizpisobovani mést IAD a opomijeni vyznamu péSi dopravy v ramci méstské
mobility.

Automobil nejen jako dopravni prostfedek, ale jako symbol socidlniho statusu —
vlastnictvi automobilu kazdou domacnosti vnimano téméft jako spolecenska norma.
Vys$si primérné stari automobilli v post-socialistickych zemich a zemich vychodni
Evropy — pfic¢ina pomalejSiho dopadu emisnich opatfeni na skutecnou ekologi¢nost

IAD.
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3 NAVRHY K OVLIVNOVANI INDIVIDUALNI MOBILITY
(APLIKOVANE NA PRiIPADOVYCH STUDIICH)

Tato kapitola predstavi piipad velmi nedostatecného feSeni problematiky souvisejici
s individualni mobilitou ve mésté, ktery trva jiz mnoho let a nyni zacina predstavovat velmi
rozsédhly a zasadni problém pro dalsi rozvoj mésta. K ziskani piehledu o soucasnych
a modernich feseni konkrétnich problémi s dopravou uvnitt mést je nutné uvést do kontextu
I ptipady, kde je feSeni individualni mobility v ramci mésta o mnoho let pozadu oproti
bohat$im zemim a nyni zac¢ina Celit obrovskym komplikacim. Jen tak lze co nejlépe pfiblizit
a popsat rtznorodost a rozdilnost uzemné dopravnich situaci ve specifickych prostiedich.
Unikatnost tzemi, mésta, dopravni situace, kulturnich zvyklosti a navykl se nutn¢ musi
projevit 1 na feSeni téchto jedinecnych dopravnich situaci. Co lze efektivné aplikovat
Vv urcitych podminkach nelze jednoduSe pifenést na situaci srozdilnymi podminkami. Je
ovSem mozné Cerpat inspiraci a zkuSenosti na zdkladé jednotlivych podobnosti
a charakteristik urcitych situaci. Velice dulezity je ovSem smér a jeden spolecny cil vSech
téchto projektti po celém svété, ktery by vzhledem k neustdle se stupiiujicim narokiim na
individualni mobilitu v ramci mést mél byt maximélni snaha o nezavislost na fosilnich
palivech a udrzitelnost dopravy do budoucnosti.

Ve vyspélych zemich svéta je v popfedi vétSiny mést snaha o redukci individualni
automobilové dopravy, zvySeni podilu hromadné vetejné dopravy na pirepravnich vykonech
a celkové snizovani emisi vyprodukovanych dopravou. V soucasnosti se muze drtiva vétSina
téchto mést spolehnout na fungujici systém veiejné hromadné dopravy, ktery je velice Casto
v piipadé velkych mést a aglomeraci opfen i o pateini Zelezni¢ni dopravu. Tyto systémy
vefejné dopravy funguji at’ uz vice ¢i méné efektivné témet v kazdém mesté jiz nad nekolik
desitek tisic obyvatel. Pozornost se v soucasné dob¢ soustiedi predevSim na zvySovani
efektivity téchto systémil a omezovéani vyznamu individuédlni automobilové dopravy. Na svéte
vSak jeSté existuje mnoho mést se stovkami tisic ¢i dokonce miliony obyvatel, ktera se na
funk¢ni a obyvateli hojné vyuzivany systém vefejné dopravy natolik spolehnout nemohou. Na
rozdil od mést po celém svéte, které se potykaji s nadmérnym a neustalym ndrGstem
automobilismu, se n¢ktera asijskd mésta potykaji s miliony motocykll. Nejen touto odliSnosti
od velkych mést zapadnich zemi, ale i velkymi kulturnimi, ekonomickymi a urbanistickymi
rozdily nemohou takovato mésta jednoduse aplikovat feSeni ze zdpadu a musi si vyvinout
feSeni vlastni. Tato feSeni spocivaji pfedevsim ve spolehlivé vefejné hromadné dopravé, ktera

byva v téchto zemich velmi ¢asto hrubé zanedband. Tento pfipad nedostate¢né rozvinutého
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systému vetejné dopravy, dopravni infrastruktury a enormné vysokého poctu motocyklii 1ze

pozorovat v hlavnim mésté Vietnamu, Hanoji.

3.1 Pripadova studie — Hanoj

Hanoj je hlavni mésto Vietnamu a druhym nejvétSim méstem této zemé s 8,1 miliony
obyvatel. Nachazi se v delt¢ Rudé feky na severu zemé asi 90 km od pobiezi Jiho¢inského
moie. Jednd se o kulturni, komer¢ni a vzdélavaci centrum severniho Vietnamu. Na rychlém
ekonomickém rastu zem¢ ma pravé Hanoj velmi velky podil. Nékteré studie dokonce ukazuji,
ze mezi lety 2008 az 2025 bude Hanoj méstem s nejrychleji rostoucim HDP na svéte. To
predznamenava dalsi budouci nariist obyvatelstva, narokii na dopravni infrastrukturu a velice
naro¢né Uzemni planovani. Na celkovém statnim HDP se Hanoj podili asi 12,5 %, 7,5 % na
celkovém exportu zemé& a naldkala 22 % veskerych zahrani¢nich investic ve Vietnamu.

Velkd zména nastala v piistupu k méstskému rozvoji, kdy vladda odstoupila od Cisté
autoritarského fizeni vefejnymi statnimi institucemi a umoznila se zucastnit rozhodujicich
procest 1 soukromé a polosoukromé strany. Centralizované planovani organizované vladou
afizené Lidovym vyborem bylo c¢asteéné nahrazeno decentralizovanou stranou se
zahrani¢nimi investory a poradci. Tento prvni krok za liberalizaci méstského planovani
znamenal velky posun smérem k zahrani¢nim investicim a moznosti konzultace
systematického planu se zahrani¢nimi odborniky.

Vlada a vedeni mésta ve spolupraci s odbornymi zahrani¢nimi institucemi
Vv poslednich letech planuje a uvadi do realizace strategicky program pro rozvoj Hanoje na
mezinarodni velkomésto, narodni politické a spravni centrum a ekonomické centrum v Cele
s mezinarodnim obchodem. V roce 2008 byly rozhodnutim piedsedy vlady k Hanojské
metropolitni oblasti piifazeny sousedici okrsky, a tim se rozloha ztrojnasobila na 3 328,5 km?.
Celkem se tak Hanoj sklada z 10 méstskych casti a 18 venkovskych okrskii. Populace Hanoje
kazdym rokem roste pfiblizn€ o 3,5 %, a to diky vzrlstajicimu vyznamu mésta v celém
regionu a také neustale se zvySujici mirou urbanizace. Rokem 2008 také vznika tzv. ,,Nova
Hanoj*, region nové spadajici pod vedeni mésta, ktery se skladd ze samotného mésta a Sesti
sousedicich provincii. Rozloha tohoto regionu spravovaného vedenim mésta Hanoje je
opravdu obrovska, a to 13 436 km? s 15 miliony obyvatel. Tak velké tizemi s takovym poctem
obyvatel znamena opravdu velkou vyzvu pro urbanistické planovani a uspokojeni potieb
a pozadavku jak obyvatel, tak investort. (Leducq a Scarwell, 2018)

Ve skutecnosti vSak zatim zadny ze strategickych planii nebyl dosud implementovan.

Nedavny ekonomicky rozmach poslednich n¢kolika let a velké investice do rozvoje maji malo
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spole¢ného s planovanou strategii. To vyvoldva otdzku spolehlivosti a prospésnosti téchto
pfimo nafizenych projekti bez konzultaci s dal$imi zaujatymi stranami a dohledem vefejnych
instituci, které by se domahaly soudrznosti se strategickym planem.

Zivot v Hanoji se stale je§té odehrava v duchu tradic mistnich obyvatel. Veskery Zivot,
obchod a stravovani se odehrava na ulici a jen téZce si lze predstavit souziti této poulini
kultury s megalomanskymi projekty a plany investori. Opravdu vyznamné financni
prosttedky jsou investovany do budoucich primyslovych z6én, komer¢nich center
a v neposledni fadé také do bytovych jednotek. Tyto satelitni méstecka jsou budovana mimo
méstskou zastavbu pobliZ hlavnich dopravnich tahi vedoucich z méstského centra a casto
jsou tyto projekty budovany na zeméd¢€lské pidé a v tésné blizkosti malych vesnic. Toto
rozsahlé budovani v okrajové spadové oblasti mésta ma zavazné disledky zejména pro vodni
hospodafstvi, a to predev§im z diivodu nedostatecné drendzni sit€ a tim zvySené, jiz tak uz
dost na uzemi Hanoje vysoké, povodnové riziko. Nadale je touto vystavbou casto
nerespektovan a naruSen systém zavlaZovacich kanal, a tim zplsobeny nerovnomérny
piistup k zavlazovani zeméd¢€lské piudy. Nejen komer¢ni sektor, ale i primyslova vyroba od
devadesatych let minulého stoleti zaznamenava velky nartst. V Soucasné dobé v Hanoji
existuje osm pramyslovych parkti a dalSich pét megalomanskych je ve vystavbé. (Leducq
a Scarwell, 2018)

Tyto developerské projekty satelitnich mésteCek, komercnich stfedisek,
technologickych parkt, industridlnich zén, védeckych pracovist’ a univerzit nachazejicich se
v rozmezi n€kolika desitek kilometri od centra maji velice Casto jedno spolecné, a to je Spatna
dopravni dostupnost a jejich nepropojeni se zbytkem mésta. Nejen, Ze tyto projekty casto
nerespektuji ptivodni obyvatele ptilehlych vesnic a zemédé€lské produkce, ale ve vétSing
piipadii se nijak nepodilely na feSeni ¢i vystavbé odpovidajici dopravni infrastruktury
a obsluznosti téchto lokalit. Umisténim daného projektu pobliZz hlavni cesty ¢i dalnice
systémovému feSeni nijak neprospiva, jelikoz jsou tyto dopravni tepny denné pietizeny
soukromymi vozidly a vefejna doprava do téchto mist nedosahne. Aby se Hanoj opravdu
mohla stait mezinarodni moderni metropoli musi vybudovat komplexni dopravni systém
véetné odpovidajici dopravni infrastruktury, coz bude vzhledem k soucasnému
developerskému tempu, rozlehlosti Gzemi, poctu obyvatel a velice zanedbané dopravni

infrastruktufe opravdu nelehkou vyzvou.
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3.1.1 Aktualni dopravni situace

Dopravni situace v Hanoji je bezesporu jednou z nejhorsich na celém svété. Co je na
jedné stran¢ nezapomenutelnym a velice silnym zazitkem pro zahrani¢niho turistu je také
kazdodenni no¢ni miirou obyvatele Hanoje. Pokud snad jesté¢ nékdo pochybuje o externich
dopadech dopravy na lidské zdravi formou hluku, znecisténi ovzdusi a snizeni bezpe¢nosti
v ulicich, zde je lze pocitit na vlastni kizi kazdy den. Pfitomnost téchto masivnich
a komplexnich problémt spojenych s dopravou je jednoznacnd i1 bez jakychkoliv studii
a vyzkumi. Vzhledem k neustale rostoucimu poétu automobill i motocyklt, poétu obyvatel
a poptavky po prepravé je nutné provést zasadni opatieni, ktera dopravni realitu tohoto
hlavniho mésta zméni. Tento obrazek lze jiz jen velice obtizné spatfit v jakémkoliv mésté na
svété, snad kromé Ho Ci Minova Mésta na jihu Vietnamu, jelikoz velkd mésta
Vv rozvinutéjSich zemich byla schopna se 1épe adaptovat na ménici se trendy v doprave.

Dopravni kongesce jsou velkym problémem ve méstech po celém svéte a neni tomu
jinak ani ve Vietnamu a jeho dvou nejlidnatéjSich méstech. Duvody téchto dopravnich
kongesci jsou vSak rizné a mnoha asijska mésta s velmi vysokym poctem motocykll pievzala
opatfeni pro fizeni provozu zrozvinutych zemi, kde jsou naopak vysoce dominantni
automobily. Aby doslo ke snizeni poc¢tu dopravnich kongesci je nutné peclivé zvazeni
jednotlivych opatieni pro fizeni dopravy pro dané specifické podminky, nikoliv pouze
pievzeti feSeni odpovidajici velice odliSnému prostiedi. Mimo jiné piispiva k dopravnim
kongescim také chovani motocyklistl, ktefi jsou zaroven nejvice a pfimo vystaveni emisim
spalovacich motorti a vliviim pocasi, jelikoz nejsou chranéni uzavienym prostorem jako fidi¢i
automobildl.

Z udajii v tabulce €. 3 je patrné, ze pocet cest uskutecnénych kazdy den motocykly je
v Hanoji opravdu vysoky ve srovnani s automobily a autobusy. V poslednich letech se pomér
jizd uskuteénénych motocykly, automobily 1 autobusy o néco zvysil, a to na tkor pési
a cyklistické dopravy. V soucasné dobé se podil jizd uskutecnénych na motocyklu pohybuje
okolo 80 % a jizdy na kole se jiz propadly piiblizn€ na 3 %. V dusledku téchto trendl jsou
problémy s dopravnimi kongescemi kazdym rokem vyraznéjsi. Ke kongescim dochazi
nejcastéji v dopravnich $pickéch, a to na mnoha kli¢ovych mistech a zejména v rannich

a odpolednich hodinach.
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Tabulka 3 D¢lba piepravni prace v Hanoji (rok 1995 a 2005)

Poéet cest (1 tis./den) Pomér dopr. viykont (%)
Dopravni mod 1995 2005 2005/1995 1995 2005
Jizdni kolo 2257 1 592 0.7 73.2 251
Motocykl 632 4 047 6.4 20,5 63.8
Auto/Taxi1 7 227 324 0.2 3.6
Bus 21 427 20,3 0.7 6.7
Ostatni 165 47 0,3 5.4 0.7
Chuze 3 141 2173 0.7 50.5 25.5
Celkem 6223 8 513 14 100 100

Zdroj: Cuong, 20009.

S aktudlnim trendem a ptfedpovédi do budoucna bude nardst osobnich automobili
v Hanoji Vv nasledujicich letech velmi zna¢ny. Pokud nedojde Kk razantnim zasahim do
organizace individudlni a vefejné dopravy a vyznamnym restrikcim v oblasti vlastnictvi
a provozu osobnich automobilli v centru meésta mohlo by dojit doslova k paralyzovani
dopravy v celém mésté. Coz by piedstavovalo obrovsky pokles Zivotni Girovné a kvality Zivota

mistnich obyvatel a zpomaleni ekonomického rozvoje mésta.

3.1.2 Znecisténi ovzdusi

Ekonomicky vzestup Hanoje je doprovazen rapidné se zhorSujici kvalitou ovzdusi
zpusobenou piedevsim velkym narGstem poctu motocykld, intenzivnim budovanim novych
budov a také piitomnosti tézkého primyslu v blizkosti hlavniho mésta. Hanoj a Ho Ci
Minovo mésto patii mezi 15 mést snejhorS$i kvalitou ovzdusi v jihovychodni Asii.
Koncentrace jemnych castic (PM 2.5) je nejvice znepokojujicim ukazatelem ve Vietnamu.
Béhem celého roku 2019 byla v Hanoji koncentrace PM 2.5 niZsi, nez je narodni standart
50 ug / m3, pouze vosmi dnech. Nejhor§imi mésici, co se tye kvality ovzdu§i jsou
jednoznaéné fijen, listopad a prosinec, kdy V né€kterych dnech stoupne hodnota PM 2.5
dokonce vysoko nad 200 pg / m3. Neustale roste pocet dni béhem celého roku, které pak

v Hanoji nabizeji pohledy jako na obr. ¢. 10. (Nam Do, 2019)
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Obrazek 10 Smog v Hanoji (english.vietnamnet.vn, 2019)

Mnoho motocykld ve Vietnamu je nékolik let starych s velmi Spatnymi ekologickymi
vlastnostmi a béhem kazdodennich dopravnich kongescich vypoustéji velké mnozstvi latek
podilejicich se na znecisténi ovzdusi. Tyto problémy prohlubuje také Spatné urbanistické
planovani, kdy se stavi mnoho vysokopodlaznich domii, které obyvaji tisice lidi a vytvareji
tak velky tlak na nedostate¢nou dopravni infrastrukturu. Spatna kvalita ovzdusi a velky hluk
zpusobeny nadmérnym mnozstvim vozidel velice negativné ovliviiuji kvalitu Zivota v Hanoji.
V roce 2016 bylo ve Vietnamu v souvislosti se zne¢isténym ovzdu$im spojovano az 60 tisic
umrti. Nejvice intenzivni zne€isténi 1ze pocitit pti dopravni kongesci, kdy dychéni jinak, nez

skrze rousku je velice téZce predstavitelné.

3.1.3 Mésto zavislé na motocyklech

Podle n¢kolika prizkumi a osobni zkuSenosti patfi Hanoj mezi typicka asijska mésta
zavisla na motocyklech, které postupné téméf kompletné nahradili jizdni kola z 80. a 90. let
minulého stoleti, kdy byla Hanoj méstem plnym cyklisti. Podle statistik se vlastnictvi
motocykli dramaticky zvysilo z 1,9 milionti v roce 2005 na 2,8 milionu v roce 2011, podle
tohoto trendu by v roce 2020 mélo byt v Hanoji registrovano témét 7 miliond motocyklu.
Tuto masivni transformaci odstartoval prudky ekonomicky vzestup Hanoje a celého
Vietnamu, a to se projevilo nejen na rostoucim poc¢tu motocykld, ale také osobnich

automobilll. V poslednich letech se dokonce mezirocni nartist automobilli dostal na 17 %
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oproti naristu poctu motocykli s 11 % a ocekdvany pocet automobilli byl na zéklad¢ tohoto
trendu na zacatek roku 2020 necely jeden milion. (Leducq a Scarwell, 2018)
Motocykly jsou ptvodcem hned nékolika zasadnich dopravnich problému
a komplikaci, na které vedeni mésta dosud nedokazalo reagovat:
e vyznamné snizovani propustnosti kiizovatek zpusobené kolizemi s motocykly
jedoucimi z jinych smérda,
e nerespektovani pravidel silnicniho provozu a svételného signaliza¢niho
zafizeni na kiizovatkach,
e nezavisla jizda na jizdnich pruzich a stim spojené omezovani a ohrozovani
dalSich tcastniku silni¢niho provozu,
e vysoké emise vyfukovych plynt,

e zabér ploch zaparkovanymi motocykly uréenych pro pohyb chodci.

Tento seznam by jisté bylo mozné o n€kolik dalSich poloZek rozsifit, ale tyto problémy
jsou z pohledu ovliviiovani mobility nejzasadné&jsi. Prvni bod seznamu zasahuje hloubéji nezli
pouze k vysokému poctu projizdéjicich motocykl, a to k uspofadani a rozvrzeni jednotlivych
kfizovatek, jizdnich pruhii a nastaveni fazi svételného signalizatniho zafizeni. VeSkeré
ktizovatky byly navrzeny pfed mnoha lety, kdy nebylo mozné piedvidat, jakym smérem se
bude dopravni situace vyvijet, a navic jejich navrhy byly inspirovany v zapadnich zemich,
kde se nikdy neuvazovalo o takovém mnozstvi motocyklt. Jako disledek lze pozorovat velice
chaotické fazeni automobilii a motocyklt pii ptijezdu k témto kiizovatkam bez sebemensiho
respektovani vodorovného dopravniho znaceni a tim padem 1 jizdnich pruht. Vysledkem
nerespektovani tohoto znaceni a miSeni motocyklli, automobild, autobusti i nakladnich
vozidel bez jakychkoliv pravidel je znacné zvysSeni koliznich bodi, snizeni rozjezdové doby
a také zvétseni zabrané plochy dané komunikace pfi piijezdu ke kiizovatce.

Dal$im problémem spojenym s propustnosti kiizovatek je nevhodné nastaveni
jednotlivych fazi svételného signalizaéniho zatfizeni, kdy v mnoha piipadech dochazi ke
kiizeni vice dopravnich proudl zjiného sméru. V momenté, kdy v této situaci jednotlivi
ucastnici silniéniho provozu nerespektuji zékladni pravidla davani piednosti v jizd¢ a za¢nou
se jednotlivé dopravni proudy mezi sebou instinktivné proplétat, se mize stat, Ze prostor
ktizovatky neopusti do doby, kdy bude do prostoru kiiZovatky vpustén provoz z dalSiho

smeéru.
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Obrazek 11 Dopravni kolaps na ktizovatce v Hanoji (e.vnexpress.net, 2018)

Pokud k tomu dojde, coz je v ptipadé Hanoje kazdodenni realitou, stane se dana
kfizovatka téméer neprijezdnou jako napi. na obrazku €. 11, svételné signalizacni zafizeni
Vv tento moment postradd na vyznamu a doprava ze vSech sméri bude velice vyrazné
zpomalena. Diky tomu se prijezdova rychlost hlavnich koridortt béhem dopravni $picky snizi
azna 5 az 10 km/h. Na nejuzsich mistech dopravni infrastruktury a pretizenych ktizovatkach
dochazi k uplnému zastaveni dopravy, a to i na dobu 15 az 30 minut. Takovéa je denni realita

V dopravnich $pickach na mnoha frekventovanych kiizovatkach v hlavnim mésté.

3.1.4 Verejna autobusova doprava

Vetejna autobusova doprava byla v Hanoji zavedena v Sedesatych letech minulého
stoleti, kdy spolecné s tramvajemi piepravila 50 miliond cestujicich, a tim tak pokryla 20 %
vSech dopravnich potieb obyvatelstva. V této dobé byl provoz autobusii plné financovan
méstem. Na prelomu 80. a 90. let bylo toto financovani vetfejné dopravy ze strany statu
pozastaveno, a to znamenalo pfesun dopravnich podnikii z méstské vefejné dopravy na
regionalni spoje a sluzby s tim spojené, tedy do financné zajimavéjsiho sektoru.

To mélo za nasledek upadek méstské vetejné dopravy, kdy v roce 1992 byl pocet linek
v autobusové dopravé v Hanoji pouze 13 s kapacitou méné nez 3 miliony pasazéru. To bylo
také obdobi zacatku obrovského rozkvétu motocykli. Od roku 1993 zacalo mésto opétovne

dotovat vefejnou autobusovou dopravu, ta se ale jiz tak velké oblibé cestujicich netésila a rtst
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poctu cestujicich vyuzivajicich vefejnou dopravu rostl velice pomalu. Ze 4,8 milionu

cestujicich v roce 1993 na 15,2 milionu v roce 2001. (Nguyen a Kajita, 2018)

®  wee ol SRRy R

Obrazek 12 Autobusy vetejné hromadné dopravy uviznuté v dopravni kongesci, Hanoj
(VietnamNet, 2017)

Jako reakci na tento pomaly nariist cestujicich a neustdle silici pocet uzivatela
motocykll, zaloZilo mésto spolecnost, za tcelem vyhovéni prepravnich potteb a pozadavki
cestujicich. Nasledny vyvoj situace byl ovSem zpohledu této spoleCnosti velice
komplikovany, jelikoz infrastruktura pro vefejnou dopravu i jeji kapacity a kvalita se nemohly
rovnat rychlosti a komfortu individualni motocyklové dopravy, kterd si nekontrolovatelné
podrobila mistni komunikace. Pocet soukromych vozidel rostl velmi rychle ve srovnani
s rozvojem a rozSifovanim kapacity dopravni infrastruktury, a to predstavuje pro autobusy
pohybujici se pretizenymi komunikacemi se smiSenym provozem velky problém.

Je téméf nemozné, aby autobusova doprava mohla v soucasnych podminkéch
konkurovat svou rychlosti motocykliim, pokud se ma pohybovat ve smiSeném provozu jako
na obrazku ¢. 12. Popularité autobusové dopravy neptidava ani dlouha dochdzkova vzdéalenost
k pocate¢nim ¢i koneénym zastavkam, a to diky mnohaletému urbanistickému planovani bez
jakéhokoliv konceptu a provazanosti s dopravnimi potiebami obyvatel. Velice ¢asto jsou
velké celky v ramci zastavby dostupné pouze malymi ulickami, kam se nedostane ani osobni
automobil, natoZ aby tudy mohl projizdét autobus.

Pocet cestujicich v autobusech se sice podatilo mezi lety 2001 a 2015 zvednout z 15,2

na 431 milioni, ale svym pohodlim a rychlosti maji stale vétsi problém se rovnat individualni
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dopravé. V soucasné dobé se vetejna autobusova doprava podili zhruba z 10 % na dopravnim
trhu. Aby mohla autobusova doprava konkurovat ostatnim druhtim dopravy, bude nutné
zavést nékterd opatfeni zvyhodiujici jejich postaveni v méstském provozu na dopravnich
komunikacich. To bude samoziejmé vyzadovat mnohem hlubsi zasah nezli pouze zvyhodnéni
autobusti, jako naptiklad odd¢€leni jednotlivych druhti dopravy Vv radmcei rozdé€leni komunikace
na dopravni pruhy. Nutnd bude reorganizace kfizovatek, modernizace zastavek a celkova
uprava dopravni infrastruktury. Tato reorganizace fizeni dopravy by se méla inspirovat trendy
zapadnich zemi, a také respektovat nabyté poznatky o vyznamném poctu motocykll
a specificnosti toho prostfedi. Nadale by neméla byt upozadéna vefejna autobusova doprava
a mélo by dojit ke vzniku exkluzivnich dopravnich pruhii pro autobusy a jejich upfednostnéni

v ramci kiizovatek fizenych svételnou signalizaci. (Nguyen a Kajita, 2018)

3.1.5 Metro

Nedéavny nartst po¢tu automobilll vedl a vede k neustalému zhorSovani dopravni
situace a prumeérnd rychlost autobusii neustéle klesa, coz je ¢ini mén¢ konkurenceschopnymi.
Pouze efektivni systém vetejné dopravy se svou vlastni odd€lenou infrastrukturou mtize
odvratit katastrofalni nasledky hrozici ze zkolabovani dopravy v Hanoji. Timto systémem by
mélo byt metro, které bylo poprvé oficialné predstaveno v Hlavnim planu pro Hanoj do roku
2030 a s vyhledem do roku 2050. Tento strategicky dokument piedstavuje plan budouciho
vyvoje mésta a soustfedi se na udrzitelny rozvoj mésta a zlepSovani kvality zivota jeho
obyvatel. Tento dokument pocitd se syst¢tmem metra o celkové délce 318 km rozd€lenych do
osmi linek, ze kterych 2 linky jiz mély byt v provozu na zafatku roku 2016 a 2020, ale
dusledkem mnohych komplikaci pti vystavbé bylo jejich zahajeni provozu odlozeno na rok
2021 respektive 2023. Prvni linka metra je jiz kompletné dokoncena, ¢eka vSak na veSkera
potiebna povoleni k jejimu provozu. Metro bude vedeno z vétsi ¢asti nad zemi, jako na

obrazku €. 13, v historickém centru mésta vSak bude trat’ vedena pod zemi.
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Obrazek 13 Testovaci provoz na prvni dokon¢ené lince Hanojského metra (VnExpress/Giang
Huy, 2018)

Projekt metra je naprosto stézejnim, co se ty¢e budouciho vyvoje individudlni mobility
Vv Hanoji a jakékoliv komplikace a odkladani jeho provozu, se budou velmi negativné
projevovat na dopravni situaci ve mésté. Vedeni mésta a ministerstvo dopravy se jakozto
zadavatel musi poucit z chyb, ke kterym doSlo pfi vystavbé prvnich dvou linek a eliminovat
tak podobné nedostatky pti vystavbé zbyvajicich linek. Velice dilezita je také celd propagace
tohoto projektu vetejnosti a s tim spojené marketingové a komunikaéni néstroje. JelikoZ se na
vystavbé metra podileji zahrani¢ni spolecnosti i S pfispénim svého kapitalu, ocekavaji
samoziejmé také urCitou finan¢ni navratnost tohoto projektu. Pokud nebude marketingova
Cast tohoto projektu uspésna a nepodaii se nalakat dostate¢né mnozstvi cestujicich, mohlo by
to negativné ovlivnit zdjem investorli pro zbyvajici ¢ast projektu, a tim ohrozit samotnou
realizaci dalSich linek metra. Dals§i velmi dilezity aspekt projektu bude jeho efektivni
propojeni s dalSimi druhy dopravy, tzn. jeho interoperabilita s vefejnou autobusovou

dopravou.

3.1.6 Komplexni FeSeni dopravni situace
Aby v budoucnu opravdu mohlo dojit ke zlepSeni dopravni situace v Hanoji, musi se
projekt vystavby metra stat tou nejvyssi prioritou a poloZit tim tak zékladni patefni systém

vefejné hromadné dopravy. Tento patefni systém metra by mél byt doplnén vefejnou
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autobusovou dopravou, a to s maximalnim zaméfenim na co nejefektivnéjsi propojenost
s dalSimi druhy dopravy, napt. moznost cestovani na jednu jizdenku celym systémem vetejné
dopravy. Tyto dulezité prvky systému vefejné dopravy jsou ve vyspélych zemich jiz
standardem, ale v Asii tomu tak neni, a proto je nutné klast diraz na jejich zavedeni v ramci
celého sytému. Autobusova doprava by méla pokryvat lokality, které metro nemize obslouzit
a umoznit cestujicim co nejpohodIné;jsi pfepravu ke stanicim metra a zpét.

Dulezita bude také propojenost s individualni motocyklovou dopravou, a to predevsim
co se tyce parkovacich ploch pobliz vyznamnych ptestupnich uzli veiejné hromadné dopravy,
jednotlivych stanic metra ¢i vétSich autobusovych zastdvek. Vzhledem k husté zéastavbé
a nedostupnosti vefejné dopravy v mnoha castech meésta a nutnosti dojizdéni k néastupni
stanici na motocyklu se jedna o velmi dulezity aspekt, ktery by nemél byt opomenut. Aby
byla vefejnd doprava co nejvice vyuzivana, bude nutné jiz pifed zahajenim provozu metra
spustit intenzivni marketingovou kampan, ktera piesvéd¢i obyvatele o vyhodach cestovani
vefejnou dopravou. Velmi dilezita také bude spravné nastavena cena jizdného, kterd by méla
odpovidat finanénim moznostem obyvatel a byt tak dostate¢n¢ atraktivni.

Kromé kvalitntho a funk¢niho systému vefejné dopravy bude také muset dojit
K vyznamnym zménam v organizaci ostatnich druhti dopravy véetné jejich regulace.
V piipadé organizace dopravy bude nutné zavést konkrétni opatfeni, ktera si vynuti
respektovani pravidel silnicniho provozu fidi¢i. Dale by tato pravidla méla byt revidovéana
a uzpusobena specifickym podminkam silni¢niho provozu v Hanoji, a to pfedevsim s dirazem
na preorganizovani rozvrzeni a fizeni provozu na frekventovanych kiizovatkach. Tyto kroky
budou zasadni k usmérfiovani dopravy na jiz pietizenych komunikacich.

K efektivnimu boji s velkym zneciSténim ovzdusi bude nutnd nejen UspéSna
implementace metra do systému vefejné dopravy, ale také zavedeni emisnich kontrol vozidel
a povolenek pro vyrobni podniky. Nasledovat by mélo postupné odstavovani méné
ekologickych vozidel a jejich vyrazné omezeni vjezdu do centra mésta. Témito né&kolika
velmi rozsdhlymi opatifenimi a jejich uspéSné implementaci i pochopeni u obyvatel mésta,

muze Hanoj pomyslet na postupné srovnavani urovné zivota s mésty ve vyspélejsich zemich.

3.2 Shrnuti poznatkii uvedenych v kapitole: Navrhy k ovliviiovani
individualni mobility
e Predstaveni kontrastu dopravni situace v rozvinutych zemich a v zemich s rapidnim

ekonomickym rlstem poslednich dvou dekad na ptipadové studii.
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Kumulace negativnich projevii dopravy jako nasledek nedostateénych investic do
systému vetejné dopravy a dopravni infrastruktury.

Rychly ekonomicky rlst je mimo jiné doprovdzen také narGistem poptavky po
piepravé.

Masivni piechod obyvatel od jizdnich kol k motocyklim — nyni 80 % podil motocykla
na celkové doprave a 3 % cyklisté. Celkem cca 7 miliond motocyklt v Hanoji.
Rozvrzeni kiiZzovatek a organizace dopravy adoptovana ze zapadnich zemi s velice
rozdilnymi vnéj§imi podminkami — v Hanoji nedostate¢né efektivni

Spatna organizace dopravy a uzivatelé nefidici se pravidly silniéniho provozu velmi
sniZzuji propustnost dopravni infrastruktury a velkych ktizovatek — vznik dopravnich
kongesci

Velmi intenzivni dopady $patné kvality ovzdusi ve mésté na lidské zdravi, kvalitu
zivota 1 Zivotni prostredi.

Zdaleka nedostacujici systém vetejné hromadné dopravy v 8 milionovém méste, ktery
piedstavuje pouze autobusova doprava

Nizkd cestovni rychlost autobusi v piehusténém Hanojském provozu — nizky
vytizenost

Nutnost uvedeni jiz postaveného metra do provozu — naprosto zasadni bude
motivovani obyvatel k jeho vyuzivani a jeho navaznost na dal$i druhy dopravy

Po uspé$ném spusténi vefejné hromadné dopravy se bude moci piistoupit na regulace
individualni dopravy motorizovanych vozidel v centru mésta — jak se jiz déje v mnoha

vyspélejsich zemich a jejich méstech
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4 PERSPEKTIVY INDIVIDUALNI MOBILITY
V KONTEXTU S NAVRHOVANYMI OPATRENIMI

V zavérecné Casti prace budou uvedena opatieni ovliviyjici efektivitu a ekologi¢nost
individudlni mobility a jejich dopady na ekonomiku, spole¢nost a zivotni prostfedi. Vzhledem
k rozsahlosti a komplexnosti tohoto tématu a jeho propojenosti s mnoha dal$imi oblastmi neni
cilem ani redlnou moznosti nabidnout v ramci rozsahu této prace néjaké konkrétni feseni ¢i
vychodisko. Proto se prace soustfedi na podani co nejvérnéjsiho a nejobjektivnéjSiho piehledu
této problematiky s cilem upozornit na méné diskutovana ¢i méné prehledna témata. Naplni
této kapitoly bude snaha formulovat otazky, které tato opatieni vyvoléavaji. Jelikoz je nutné na
nékterd ne zcela prehlednd témata upozornit a rozvifit tak debatu o efektivnosti a dostatecné
dasledné podobé téchto opatieni. Vzhledem k zasadnimu vyznamu dopadu téchto opatfeni na
kvalitu lidskych zivotl,, ekonomiku a globalni oteplovani, a tim i1 na budoucnost lidstva, je
vynaseni téchto zdsadnich otdzek a pochybnosti nutnou soucédsti na cesté za uspe€Snymi

opatfenimi.

4.1 Jsou elektromobily skute¢né FeSenim?

Vzhledem k sou¢asnému trendu zavadénych zakond a opatfeni na snizovani dopadu
globalniho oteplovani se ocekava, ze doprava bude jednim z odvétvi, kterému se vyrazné
podaii snizit emise sklenikovych plyni. Zakony, které maji za cil snizit tyto emise
a diverzifikovat zdroje energie také podporuji vyuzivani alternativnich paliv. Aby bylo mozné
kvantifikovat pfipadné snizeni emisi a Uspory energie, je potieba zvazit co nejvhodnéjsi
a nejspolehlivéjsi védecké metody, které by umoznily co nejlépe porovnat nové alternativni
technologie stémi konven¢nimi. V momenté, kdy uZz je mnoho zakoni a norem bud’
v platnosti, nebo je jejich vstup v platnost jiz uréen, mnoho vyrobci automobill investuje
stovky miliont eur do vyvoje a vyroby elektromobili v momenté, kdy neni energeticky mix
jednotlivych ¢lenskych zemi EU jesté vyteSen, nabizi se otdzka, zda tyto metody jiz nemély
byt jasné urceny.

Pomoci téchto metod jiz mélo byt vykalkulovano nékolik moznych scénati
proveditelnosti transformace na elektromobilitu, ze kterych by Cerpaly veskeré zainteresované
skupiny a mély moznost se na tvorbé téchto strategickych rozhodnutich podilet a 1épe se
pfipravit na jejich usp&$né napliiovani. Témi zainteresovanymi skupinami by méli byt vyrobci
automobilli, energetické spolecnosti, vlady jednotlivych ¢lenskych statu a v neposledni fadé

také obcané.
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Pokud se zaméfime na osobni automobily, jakozto nejsignifikantnéj$i skupinu
z dopravniho sektoru, co se vyprodukovanych emisi tyce, tak by se tato metoda méla spoléhat
na uhlikovou stopu celého Zivotniho cyklu daného automobilu, nejen na vyprodukované
emise samotnou spotiebou energie na vykonani pohybu. Je zde nékolik mnoho dalSich
aspektd, které by se v této souvislosti nemély opomijet. Nékolik téchto aspektti véetné jejich
dopadu na lidské Zzivoty a zivotni prostiedi je uvedenych v kapitole: “1.6 Cena za
elektromobilitu“. Pokud se tyto zminéné aspekty vezmou v potaz, vyvstavaji pak otazky
ohledn¢ skutecné ekologicnosti elektricky pohanénych vozidel. Pokud je celosvétovou
strategii ochrany Zzivotniho prostiedi pravé hromadny piechod k elektromobilim, je nutno
konstatovat, ze tato technologie v takovém rozsahu a méfitku, aby kompletné nahradila
vozidla se spalovacim motorem, ma mnoha a velmi z4sadni negativa. Tato technologie ma
V soucasnosti stale mnoho nedotfeSenych nalezitosti, a to nejen z pohledu baterii nebo ptivodu
elektrické energie, ale 1 nékolika dalSich oblasti vlivu, kde je stile mnoho otazniki

a nezodpovézenych otazek.

4.1.1 Emisni limity EU

Po zjisténi velkého rozdilu vysledki produkovanych emisi automobili mezi
laboratornimi testy NEDC a méfenim ve skutecném provozu, kde se vysledky lisily az
040 %, se EU rozhodla k zasadni zmén¢ v piistupu k méfeni emisi a spotieby paliva
automobiltu (vice v kapitole 2.1.1. na stran¢ 29). K tomuto kroku jiz ale mélo dojit mnohem
drive, aby byla ziskdna data co nejpiesnéji odpovidajici hodnotdm ve skute¢ném provozu. Na
zéklad¢ vysledkii méteni testi NEDC jiz vSak byl zalozen vypocet emisnich norem pro
nasledujici roky, ktery stanovuje 95 g COo./km pro 95 % prodanych vozidel kazdého
jednotlivého automobilového vyrobce od roku 2020 a od zacatku roku 2021 se jiz bude tykat
vSech prodanych vozidel. Coz v podstaté¢ znamend velky financni dopad na kazdého vyrobce
automobilll jiz poc¢atkem roku 2020.

Vypocet téchto norem, které budou mit za nésledek velké finan¢ni pokuty pro vyrobce
automobilll, jsou vypolitiny na zdklad¢ laboratornich testdi, které jen velmi vzdalené
pfipominaly skute¢ny profil jizdy automobilu v sou€asnych podminkach bézného silni€niho
provozu. Za kazdy gram COz navic nad dany limit 95 g COz/km u kazdého prodaného
automobilu bude vyrobce automobilti platit pokutu 95 eur. Vzhledem k tomu, Ze tento emisni
limit odpovida ptiblizné hodnoté primérné spotieby automobilu 3,5 litru nafty, resp. 4 litry
benzinu je ziejmé, Ze dosaZeni téchto hodnot se stane pro drtivou vétSinu automobill se

spalovacim motorem nerealné. Podle agentury JATO se ocekava celkova vyse téchto pokut
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pro vSechny vyrobce automobili Vv roce 2021 az 34 miliard eur. Tato ¢astka odpovida asi
jedné pétiné roc¢niho rozpoétu EU pro rok 2019. Jednd se tedy o velmi znacné castky
a naptiklad pokuta pro Volkswagen samotny bude piiblizné¢ 9 miliard eur. U nékterych

vyrobct realné hrozi, ze by vySe pokuty prevysila dokonce zisk za dany rok.

4.1.2 Dopady pokut za piekroc¢eni emisnich norem CO> na automobilovy
primysl

Vzhledem k soucasnému trendu na trhu s automobily, kde se stale vétsi oblibé t&si
benzinové modely a také SUV, které dosahuji vyssich emisi oproti mensim modeltim, bude
pro vSechny automobilky jen velmi tézké dosdhnout stanovené normy. Diky zvySené
prodejnosti modeltt SUV a poklesu prodejii naftovych motort v disledku aféry ,,dieselgate™
se po n¢kolikaletém poklesu prumérné naméfené emise zacaly v poslednich tiech letech opét
stoupat (obrazek 14). Na zakladé tohoto trendu udélala EU men$i kompromis a umoznila
malé zvySeni danych limith pro vozidla s vy$si hmotnosti. Toto opatieni zvyhodni vyrobce
automobilll s vét§i hmotnosti oproti vyrobctim menSich vozidel. Pii uvazeni rozmérnéjSich
a tézSich vozidel z pohledu ekologie, méstské mobility a jejich nezddoucim vlastnostem pro
provoz v méstského prostoru se nabizi otazka vhodnosti tohoto kroku, ktery nijak nezamezuje

tomuto negativnimu trendu na trhu s automobily.

Vyvoj prameérnych emisi CO2 osobnich automobil& prodavanych v EU
v letech 2007 az 2018 (g CO2/km)
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Obrazek 14 Vyvoj primérnych emisi CO2 osobnich automobilii prodavanych v zemich EU
Vv letech 2007 az 2018 (JATO, 2019).
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V minulych letech, konkrétné mezi lety 2000 a 2015, se podafilo primérmné emise
snizit 0 30 %. Takze nové zavedené limity pocitaji s tim, Ze se v podobném trendu bude daftit
snizovat emise 1 nadale. V tom je vSak znacny problém, jelikoz se vyrobctim automobilll
dafilo takto snizovat emise pouze za cenu zasadnich konstrukénich zmén jako napiiklad
snizovanim obsahu motord. Mezi dalsi nastroje, které umoznily tuto emisni Gsporu, patii také
automatické vypinani motori na ktizovatkdch a navySovani pfevodi u automatickych
prevodovek. Jenze potencial téchto opatieni je jiz téméf vycerpany a tyto praktiky nebudou
k dosazeni budoucich norem zdaleka stacit. V roce 2018 totiz Evropsky parlament schvalil cil
pro snizeni primérnych emisi automobilti 0 37,5 % oproti roku 2021 a to do roku 2030. Takto
nastavené limity nedavaji vyrobciim automobild jinou moznost, nez zatadit do portfolia
automobily s hybridnim ¢i alternativnim pohonem. Z pohledu co nejvétsSiho snizovani
pfipadné pokuty je zde jednoznacny tlak na prodej elektromobild, ty totiz v soucasné dobé
predstavuji jedinou skute¢nou moznost, jak snizovat vyrobcim automobilt pokuty.

Jako idealni feSeni pro vyrobce automobilil se jevi snaha o co nejvyssi ¢isla prodeje
elektromobild, jelikoz EU uvazuje pouze emise produkované samotnym automobilem, jsou
elektromobily z pohledu EU vozidlem neprodukujicim Zadné emise. To je z pohledu vyrobcu
velmi zasadni informace a jednoznacny impulz k odstartovani velkych investic do vyroby co
nejveétSiho poctu elektromobilii. Na emise celého Zivotniho cyklu elektromobilu, véetné jeho
baterie a zptisobu vyroby elektfiny na jeho pohon se zde nebere Zadny zietel. Coz je vzhledem
k zavaznym dopadum opatieni a pivodni motivaci tohoto kroku jednoduse nepochopitelné.

Toto je jasnym piikladem iracionalniho a naprosto nevhodného ptistupu k ochrané
zivotniho prostiedi. Takto masivni zasah a vynucena transformace celého automobilového
prumyslu na zaklad¢ jednoho statistického ukazatele, ktery navic vychéazi z velmi nevhodné
nastavené¢ho laboratorniho testu velmi vzdalen¢ napodobujiciho podminky ve skutecném
provozu. Vzhledem k tomu, Ze vyroba baterii do elektromobild je velmi naro¢na na vzacné
minerdly, které se ziskdvaji za velmi kontroverznich okolnosti a také pomérné vysokym
emisim oxidu uhli¢itého celého Zivotniho cyklu baterie, jak je uvedeno v kapitole: ,,1.6 Cena
za elektromobilitu (strana 21), neni mozné povazovat elektromobil za ekologicky dopravni
prostfedek. DalSim faktorem podporujicim toto tvrzeni je zdaleka nevyfeSena otdzka
energetickych mixi jednotlivych zemi, protoZe zpiisob vyroby elektfiny pohdnéjici vozidlo

ma velmi zasadni vliv na jeho celkové emise.
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4.1.3 Dopady tohoto opati‘eni na verejnost

Tato enormni finan¢ni zaté¢z bude ve vysledku vyrobci automobilii pfesunuta na
kone¢ného zakaznika, a to v podobé zvyseni prodejni ceny jednotlivych automobilt.
Vzhledem Kk vysi pokut se nebude jednat o zanedbatelné ¢astky, ale pijde o navyseni ceny
0 n¢kolik desitek tisic korun u kazdého vozidla. Skutecnd vySe a zvySeni cen jednotlivych
modelll bude zaviset na celkové vysi vymétené pokuty pro daného vyrobce, a také jeho
rozhodnuti o rozlozeni této financni zatéze Vramci jeho portfolia. Finan¢ni néklady na
pofizeni vozidla zaznamenaji skokovy narist a IAD se stane o néco luxusnéjSim statkem
a méné dostupnym zptusobem dopravy. Pfi rustu cen novych automobili dojde i k poklesu
poptavky, kterou Castecné pievezme trh s ojetymi vozidly, takze i zde lze Cekat naristu cen
nekterych ojetych modelt.

Dalsim faktorem, ktery nejspiSe zdsadné ovlivni automobilovy primysl je skutecnost,
7e elektromobil se totiz skladd z mensiho poctu dilt, jeho vyroba a servis je mnohem
jednodussi a také zavisi na jinych komponentech. Dopad této zmény na dodavatelské fetézce
bude pravdépodobné postupny, ale vyznamny. Pii vyrob¢ elektromobili se také nabizi vyuziti
automatizace, a to v mnohem vétsim méfitku nez u vyroby automobilli se spalovacim
motorem. Lze tedy ocekdvat obrovskou transformaci celého dodavatelského ftetézce
automobilového primyslu a jeho vyraznou automatizaci, coz bude znamenat velky ubytek
pracovnich mist v celém sektoru.

I kdyZ bude transformace na elektromobilitu trvat mnoho let, 1ze si uz ted’ polozit dalsi
zéasadni otazku, a to ohledné vyroby elektfiny. Spotfeba elektiiny kazdy rok stoupa a tento
trend bude v budoucnosti zcela jisté pokra¢ovat. Pokud by se piechod na elektromobily
skute¢né zrychlil, jak se v nésledujicich letech oc¢ekava, az by opravdu byl nahrazen velky
pocet automobili se spalovacimi motory, bude energeticky sektor pro tento znacny narast
poptavky pfipraveny? Situaci ohledné budoucnosti v energetice a uspokojeni poptavky po
elektrické energii pfi nastupu elektromobility komplikuje i tlak na pfechod na obnovitelné
zdroje energie. Vé&tSina zemi Evropy jiZ stanovila rok nezavislosti na vyroby elektfiny z uhli
a kompletnimu prechodu k obnovitelnym zdrojam.

Zatim zde neni konkrétni piedstava ¢i strategie, jak by mohla fungovat vyroba
elektiiny Cisté z obnovitelnych zdrojh v celé Evropé a v sou€asnosti tak uspokojit neustale se
zvySujici poptavku, u které 1ze ocekavat opravdu rapidni nartist. Jsou zde velice znepokojujici
otazky ohledné spolehlivosti celého systému. V soucasné dobé se budoucnost energetického
mixu mnoha zemi bez vyuziti atomové energie da jen obtizné predstavit, aby mohla

spolehlivé pokryt poptavku. Dalsi nejasnosti také jsou okolo budouci ceny elektriny, kterd by
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pii velmi zvySené poptdvce mohla rist. Elektfina z obnovitelnych zdroji je také zatim
Vv soucasné dobé draz$i ve srovnani s konvencénimi zdroji energie. Rapidni nartist cen za

elektrickou energii by tedy mohl byt dalsim dopadem elektromobility na vetejnost.

4.2 Spoluprace vSech zainteresovanych stran

Opravdova efektivita a GspéSna implementace veskerych zakont, opatfeni a norem
predstavujicich snahu o ochranu Zivotniho prostiedi tkvi v opravdu vzajemné spolupraci
vSech zainteresovanych stran. Pokud je fe¢ o ochrané zivotniho prostfedi, boje proti
globalnimu oteplovani nebo klimatickym zménam se stavaji zainteresovanymi stranami ve
vysledku vSichni obyvatelé této planety. Jedna se o budoucnost nasledujicich generaci
a 0 zachovani jejich zakladnich Zivotnich potieb. Nelze samoziejmé brat v potaz pfipominky
a naroky kazdého jednotlivce, ale je zajisté velice dilezité brat v uvahu pravé nutnost
zachovani zakladnich zivotnich potieb opravdu kazdého ¢loveéka na Zemi. Zastupujici stranu
této nejzakladnéjSi a nejSirsi vrstvy obyvatel by méla predstavovat maximalné objektivni
veédecka obec pracujici s pivodnimi daty a podévat nezkreslené informace.

Je nutné uvazovat o obyvatelich jako o strané, na kterou budou mit ve vysledku
veSkera opatieni nejvetsi dopad. Proto je potieba, aby tato z velké Casti neodborna vefejnost
byla zastupovéna a uvaZzovédna jako nejzasadnéjSi a zaroven nejcitlivéjsi strana. DalSim
faktorem uspé$né aplikovanych opatieni je jejich respektovani a porozuméni jim, proto je
velmi zasadni, aby byla spolecnost po celou dobu vzniku neustale informovana o pfic¢inach,
davodech a dopadech jednotlivych opatieni. Jediné tak lze ve spolecnosti vytvofit idealni
atmosféru pro pozitivni motivaci ke zmén¢ kazdodennich navyku a ukazat tak vyznamnou roli
jednotlivce v celém systému. Ostatné jsou to jednotlivi lidé a domacnosti, které vytvareji
poptavku a tim urcuji podobu nabidky dalsi vyznamné zainteresované stran¢, spolecnostem.

Z pohledu spolecnosti je hlavni motivaci k veskeré cCinnosti, ¢i samotné jejich
mezi, které¢ by snahy spolecnosti o vytvafeni co nejvétsiho zisku nemély nikdy ptekracovat.
V dnesni kapitalistické spolecnosti, kdy mnoho nadnarodnich spole¢nosti disponuje mnohem
vétSimi finanénimi prosttedky nez mnohé staty, je dulezité, aby tyto spoleCnosti ve
skutec¢nosti nedisponovaly vy$§i moci a nediktovaly tak pravidla a vyvoj celého lidstva.
V dnes$ni dobé neuvéfitelného mnozstvi dat a informaci je situace pro vétSinu vetejnosti jen
velmi obtizn¢ piehledna, a tak se informace interpretuji zjednoduSené a skrze média.

Problémem vSak je objektivita téchto informaci, které mohou byt interpretovany velmi riizné.
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Tento problém piedstavuje i lobbing jednotlivych nadnarodnich spolecnosti, korporaci
¢i celych primyslovych odvétvi, které investuji nemalé prostfedky do médii ¢i védeckych
vyzkumu. Takovychto piipadii bylo odhaleno hned nékolik a jednalo se napiiklad o velmi
zasadni informace ohledné dopadt IAD na zivotni prostfedi a lidské zdravi. Tato snaha muize
velice vyrazné€ ovlivnit podobu a objektivitu téchto vyzkumii a velmi tak zkreslit nékteré
publikované informace, které jsou prezentované jako fakta. Vzhledem k vyznamu nékterych
pramyslovych odvétvi pro ekonomiku, a tim paddem i pro obrovské piijmy do statnich
rozpoCtli jednotlivych zemi, to pfedstavuje obrovsky problém. Motivace k Cestnému
a transparentnimu jednani vlad a instituci jednotlivych statd tak miize byt vyrazné ovlivnéna.
Jist€ zde existuje spousta nezavislych instituci a organizaci, které predstavuji ur¢ity dozor nad
jednanim téchto spolecnosti a jejich praktikami, jejich moznosti jsou vSak velmi omezené.

Mnoho téchto organizaci a instituci je bud financovano jednou ze zaujatych
spolecnosti, a tim se tak zdanliveé stavaji objektivnimi a posvécuji tak nekalé praktiky téchto
spolecnosti, nebo to Casto jsou neziskové Ci prispévkoveé organizace, které disponuji velmi
omezenymi prostiedky oproti jejich oponentiim. Neziskové a ptispévkové organizace maji
velmi zasadni roli pfi dohledu nad etickymi a ekologickymi praktikami velkych spolecnosti.
Bohuzel vSak jejich finan¢ni prostfedky zdaleka nedosahuji moznosti a vlivu jimi
kontrolovanych spoleénosti a jen velmi tézce dokazi néco skuteénd ovlivnit. Casto se musi
spokojit s pouhou kritikou a Sifeni téchto informaci do vefejného prostoru, kde v soucasnosti
neni bez vlivnych finan¢nich prostfedkli opravdu mnoho prostoru.

V posledni dobé byvaji tyto organizace Casto vefejné napadany a jejich Cinnost
zpochybiiovana jednotlivymi politiky ¢i organizacemi, které jsou financovany protéjsi
stranou. V tento moment je nutné si uvédomit jejich nenahraditelnou funkci nezavislého
kontrolora a pozorovatele, ktery je jakousi prodlouzenou rukou jednotlivych vlad a hlidacim
psem téchto spolecnosti. Nezavislost a dostate¢na financni podpora téchto organizaci
a védecké obce by méla byt v z4jmu vetejnosti, jelikoz haji predevsim jeji zajmy.

Pokud nema byt ochrana Zivotniho prostfedi jen prazdnymi slovy a jednotlivé staty
a vefejnost mé opravdu zajem o udrzitelny rozvoj a zplsob Zivota, ktery zajisti zdkladni
lidské potieby i nékolika nésledujicim generacim, musi dojit ke koordinaci a spolupréaci vSech
téchto stran. Bez této celospolecenské a celosvétové spoluprace a bez jakychkoliv vyjimek
opravdu nelze dosdhnout trvalé¢ udrZitelnosti a zachovani soucasné Zivotni Urovné. Vycet
vSech jednotlivych stran a jejich interakce béhem celého procesu bude opravdu rozséhla,

ale naprosto zasadni Kk vysledku celého procesu (obrazek 15).
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Obrazek 15 Jednotlivé vlivy a strany zainteresované Vv procesu tvorby strategickych
legislativnich rozhodnuti (Autor prace)

Tato spoluprace musi vychdzet z poznatkii védy a za neustalé¢ informovanosti vSech
zainteresovanych stran béhem celého procesu ptipravy regulaci, zmén a opatieni, které budou
mit na konci tohoto procesu legislativni podobu. Jen takovymto objektivnim, transparentnim
a komplexnim piistupem lze vytvofit strategii, jejiz nutnosti porozuméji vSechny strany

a budou o ni v¢as informovéani, aby mohli dojit k pfipravé a jeji uspesné implementaci.

4.3 Renesance pési dopravy

Individualni mobilita vramci meést je vsoucCasné dob¢é urCovana piredevsim
individualni automobilovou dopravou, ktera ve meéstech dominuje a je stale jesté
upfednostiiovana pied ostatnimi druhy dopravy. Intervaly na rusnych kiizovatkdch jsou
uzpiisobeny co nejvyssi plynulosti automobilové dopravy, chodci jsou ve vétSiné piipadl az
na n¢kolik vyjimek nuceni ¢ekat mnohém déle nez automobily. Dopravni infrastruktura byla
nekolik desetileti budovana a uzpisobovana pravé pro IAD, a to pro pési dopravu casto
znamenalo vytvafeni nepiekonatelnych bariér ¢i snizovani bezpecnosti v ulicich. Dnes je jiz
IAD ve méstech natolik intenzivni, Ze pfestava stacit kapacita dopravni infrastruktury a denné
dochazi k dopravnim kongescim. Situace ohledné dopravy v klidu také neni pozitivni, jelikoz
pocet parkovacich ploch je jiZ nedostacujici.

IAD s sebou do mést samoziejmé piinasi i veskera sva negativa, jako je zneciStovani

ovzdusi a nadmérny hluk. Veskeré negativni externality IAD se nejintenzivnéji projevuji
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pravé ve meéstech, kde je koncentrace automobill nejvyssi. Tyto projevy jsou jiz natolik
zfejmé, Ze uz tuto situaci zacala jednotlivd mésta intenzivné fesit. V nasledujicich letech tedy
lze o¢ekavat trend reneSance pési dopravy ve méstech a jeji propojeni se systémem meéstské
hromadné dopravy jako dva zékladni pilife méstské mobility. Hovofi o tom hned nékolik
strategickych dokumentii pro méstskou mobilitu a urbanistické planovani. IAD bude postupné
vytlatovéana z center mést a soustfedéna na sbérnd parkovisté v blizkosti zastavek méstské
hromadné dopravy. Vjezd automobilu do center mést bude podminén specialnim povolenim,
napf. pro rezidenty nebo zdsobovani nebo emisnim poplatkem.

Veskeré usili bude vénovano do maximalni efektivnosti a souznéni péSi a vetejné
hromadné dopravy. Bude dochazet ke zlepSovani schidnosti jednotlivych mést, rozsifovani
pé&sich zon, odpocinkovych mist a revitalizaci socialni funkce ulic a Zivota v nich. Celkové se
bude urbanistické planovéani zaméfovat na vytvareni méstskych ¢tvrti a uli¢nich prostort vice
orientovanych pro chodce. Soucasti takto navrZzenych ulic a Ctvrti budou také zastavky
meéstské hromadné dopravy, aby byla zajisténa dostatecnd dopravni obsluznost se zbylymi
¢astmi meésta. Moznosti alternativniho pohonu vozidel méstské hromadné dopravy jsou
V soucasné dob¢ bohaté. Navic dopravni podniky maji ve svych finan¢nich moznostech
vybudovani infrastruktury pro plnéni vozidel své flotily alternativnimi palivy. Takze je zde
velky potencidl k doplnéni pési dopravy dalSim ekologickym dopravnim modem. Moznosti
pro velkou zménu podoby mést vuci zelenéj$im a ptijemnéjSim zittkiim je k dispozici spousta.
K této transformaci a navraceni zivota do ulic a mést zpét chodciim zac¢ina pomalu dochazet

jiZ dnes.

4.4 Dopady koronavirové krize na automobilovy primysl a mobilitu

Dobu prosperity a neustalého ekonomického ristu vétSiny zemi ndhle pterusila
pandemie koronaviru, ktera zasahla svét v bfeznu 2020. Tato pandemie ochromila spoustu
vyrobnich podniki, ve kterych muselo na n¢kolik tydnii dojit k pferuSeni vyroby, a tim tak
zpusobila krach mnoha dodavatelskych fetézct po celém svété. Tato krize bude mit obrovsky
dopad na ekonomiku a jiz po dvou mésicich koronavirové krize se ocekdva hlubsi propad
ekonomiky nez vroce 2008, kdy byla posledni vyznamnéjsi ekonomicka krize. To bude
samoziejmé mit dopad na vSechna odvétvi ekonomiky a nemalé dopady se také predpokladaji
na automobilovy primysl.

V dubnu tohoto roku doslo k meziro¢nimu poklesu prodejli novych automobili v EU
076 % v porovnani Spifedchozim rokem a podobny trend, i kdyZ ne stak vyraznym

poklesem, se ofekava i1 nadale. Na pracovnim trhu jisté¢ dojde ke skokovému tubytku
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pracovnich mist a soucasné¢ s o¢ekavanym navysenim vydajii na zakladni Zivotni potfeby se
I snizi kupni sila obyvatelstva. ZvySeni cen automobili vyrobci z divodu pokut od EU za
prekroceni limitti emisi v kombinaci s mensi kupni silou domacnosti a nejistotou v spojenou
s ekonomickou krizi v nejblizs§i budoucnosti 1ze o¢ekavat velmi zasadni pokles poptavky po
novych automobilech. IAD se tak stane o néco méné dostupnou v nejblizsi budoucnosti.

Vzhledem k rozsahlému omezeni primyslové vyroby, a tim i snizené potieby dopravy
zbozi 1 cestujicich béhem této krize doslo k rapidnimu poklesu vyprodukovanych emisi.
To mélo za nésledek okamzité a vyrazné zlepSeni kvality ovzdusi v mnoha velkych méstech,
kde tak ¢isté ovzdusi nebylo nékolik poslednich desitek let. Dale bylo mozné pozorovat témef
prazdné meéstské komunikace, kdy v prvnich dvou tydnech platnosti opatieni vztahujicich se
k omezeni svobody pohybu byla naprosto minimalni intenzita dopravy. Tento obrazek center
velkych mést téméf bez automobilové dopravy a bez vyfukovych zplodin a hluku by se mohl
stat motivacnim prvkem municipalit pro ucinéni krokl timto smérem, tedy omezeni IAD na
uzemi meést. Jednd se o jedineCnou prilezitost pozorovat ulice mésta bez denni dominance
automobiltl, kterd by se mohla brzy proménit v realitu kazdodenniho Zivota ve méste.

Dalsi zasadni otazkou také je, jestli budou dodrzeny veskeré zavazky vic¢i ochrané
zivotniho prostfedi. Realn¢ totiz hrozi, ze budou nemalé¢ finan¢ni prosttedky alokovany na

zmirnéni dopadi této ekonomickeé krize a boj za ochranu klimatu bude odsunut do pozadi.

4.4.1 Spatna kvalita ovzdusi zhorSuje imunitu

Dulezitost boje za leps$i kvalitu ovzdusi ve méstech Ize vidét i v souvislosti s vaznymi
dopady na lidské zdravi, kdy del§i pobyt ve zneciSténém ovzdusi zvysSuje riziko vyskytu
cukrovky, plicnich chorob, astmatu, srdecnich chorob i rakoviny. Kromé& nemalych pocta
umrti z divodu téchto onemocnéni je zde také velmi zavazna souvislost se soucasnou
smrtelném pribéhu onemocnéni koronavirem. Tato koronavirova pandemie v soucasné¢ dob¢
nedosahuje nijak zasadné zavazného pocétu imrti oproti jinym smrtelnym chorobam a ani se
to v nejbliz§i dobé u tohoto typu koronaviru neocekavd. Zasadni ale je tvrzeni védecké
a zdravotnické obce, kde nékolik studii ocekavalo a stale ocekava virovou epidemii, ktera
V budoucnosti nejspiSe ohrozi samotnou existenci lidstva. Takovou epidemii miize lidstvo
zvladnout, jediné pokud budou lidé zdravy a budou mit dostate¢né odolny imunitni systém.
To je vSak vzhledem k ¢im dal vétsi mife urbanizace a kvalit€ ovzdusi ve méstech a velkych
aglomeracich zasadni problém, ktery by se mél intenzivné feSit. Opravdu nikdo nevi,

kdy takova epidemie muize piijit.
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4.5 Dostupnost bydleni a jeji dopad na mobilitu

Velmi vyznamny vliv na ndroky na mobilitu méa také financni dostupnost bydleni
Vv centru vétSich mést. V poslednich letech je mozné pozorovat trend intenzivniho ristu cen
nemovitosti a vySe ndjemného ve vétSich méstech, specialné pak blize center téchto mést.
Tento trend je nejvyraznéjsi v hlavnich méstech a velkych metropolich, kde se bydleni
v centru stalo pro drtivou vétSinu spolecnosti finanéné nedostupné. S rostouci mirou
urbanizace nabird tento jev na vyznamu, kdy se stale vétsi pocet lidi koncentruje do téchto
mist. Mensi dostupnost bydleni pfimo ve mésté ¢i v jeho centru vytlacuje stale vétsi pocet lidi
na okraj €1 aZ za hranice mésta.

To vytvati obrovsky tlak na dopravni obsluznost, ktera je pro tyto periferie a satelitni
méstecka za hranici metropole velice naro€nd na organizaci 1 financovani. Zajisténi
dostatecn¢ kvalitni a dostupné dopravni obsluznosti téchto mist je velmi finan¢né naro¢né.
Tato dopravni obsluznost ovSem také casto nenaplni oekavani obyvatel a ti tak daji pfednost
IAD. Teoretickym vychodiskem do budoucnosti by mohlo byt zintenzivnéni vefejné
hromadné dopravy za ucelem obslouzeni zachytnych parkovist na krajich velkych mést
jakoZzto soucast snahy o regulaci IAD ve méstech. Vzhledem k tomuto nastavenému trendu jiz
po nékolik let nelze ofekavat v nejbliz§i dobé néjakou zasadni zménu. Tento problém bude
jednou z mnoha vyzev v oblasti dopravni obsluZznosti a méstské mobility pro municipality do

budoucnosti.

4.6 Vyzvy budoucnosti
Vyrazné vzajemné propojeni dopravy s ekonomikou piedstavuje velké naroky na
vhodna opatieni ke snizovani dopadl negativnich externalit dopravy na zivotni prostiedi za
souc¢asného umoznéni udrzitelného rozvoje a zachovani trovné mobility. Cesta regulace I1AD
a masivniho pfechodu k elektromobilité sice pomiize k pfemisténi negativnich externalit
dopravy mimo sidelni celky, ale timto postupem nebude nijak snizen celkovy dopad na
zivotni prostfedi, moznd i naopak. Problém budoucnosti dopravy je natolik komplexni
a propojeny s ekonomikami celého svéta, ze nalezeni optimalniho feSeni vyhovujiciho vSem
zainteresovanym strandm bude velice obtizny. Zde je nékolik tivah a otazek ohledné
budouciho vyvoje dopravy, které pfi uvazeni vSech zdvaznych souvislosti vyplouvaji na
povrch:
e Dojde opravdu na vyraznou regulaci IAD v méstech? Jaké to bude mit dopady na

kvalitu Zivota ve mé&sté, individualni mobilitu a ekonomickou prosperitu mésta?
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e Nakolik je plan hromadného ptechodu k elektromobilité za soucasného udrzeni tirovné
mobility opravdu ekologicky, pokud uvazujeme veskeré dusledky této masivni
transformace celého vyznamného primyslového odvétvi?

e Jak zavazné budou dopady piechodu k elektromobilit¢ na cely ekonomicky sektor
automotive, pocet pracovnich mist a podobu pracovniho trhu?

e Maji vibec emisni limity COz a nasledné sankce nastavené EU pro vyrobce
automobilll kyzeny efekt? Byl tento krok ozndmen s dostate¢nym casovym
predstihem, aby se na né&j automobilovi vyrobci dokéazali adaptovat?

e Jak moc ovlivni dopad téchto sankci trovenl mobility skrze zvySeni prodejnich cen
novych i nékterych ojetych automobila?

e Nebude znamenat snaha EU vést nejintenzivnéji z celého svéta boj za ochranu
zivotniho prostfedi jeji snizeni ekonomické konkurenceschopnosti vii¢i ostatnim
mocnostem a pokles zivotni trovné obyvatel Evropy? Ma vibec tato snaha smysl,
pokud v ni bude EU osamocena?

e Bude zbytek svéta nasledovat EU ve snaze transformace energetického sektoru? Jak
vyrazn€ se projevi dopady transformace a dominantni podil obnovitelnych zdrojii na
vyrobé¢ elektfiny na vyvoji jeji ceny pro kone¢ného uzivatele?

e Proc se ve velké mife upousti od atomové energie a neuvazuje se o ni jako o soucasti
budouciho energetického mixu, kdyZ je ve skute¢nosti velmi spolehliva a z pohledu
vyprodukovanych emisi patii k nejekologictéjsim zdrojim energie? Je v moznostech
energetického sektoru tvoren¢ho predev§im obnovitelnymi zdroji zvladnout budouci
naruast poptavky po energii v diisledku elektromobilizace?

e Existuje vlibec feSeni, které by umoznilo budouci udrzitelny rozvoj a splnéni
pozadavka Patizské dohody ochrany klimatu za soucasného zachovéani dnesni zivotni
urovné a stupn¢ mobility?

e Je vlibec v zdjmu firem, statd a spolecnosti ob&tovani ziskl, pfijml a urcitého stupné
zivotni trovné na Ukor ochrany Zivotniho prostfedi? Jsou skutecné duleZzitcjsi jistoty

a hodnoty v budoucnosti nebo prosperita a neomezené moznosti dnesnich dni?

4.7 Shrnuti poznatki uvedenych v kapitole: Perspektivy individualni
mobility v kontextu s navrhovanymi opatienimi

e Investice automobilovych vyrobci ve vysi stovek milionii eur do vyroby

elektromobill jako reakce na natlak a sankce EU skrze emisni limity CO..
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Sankce EU zalozené¢ na jediném ukazateli emisi CO2 a vypocitané na zakladé
nevhodné nastavenych laboratornich testt.

Elektromobil je z pohledu emisnich limitdi EU naprosto ekologickym vozidlem —
realita je ovSem jind a skute¢na ekologi¢nost elektromobilti zavisi na mnoha dalsich
faktorech.

Velké dopady této transformace na cely dodavatelsky fetézec v oblasti automotive,
pracovni trh i dostupnost IAD pro kone¢ného uzivatele.

Nutna transformace také energetického sektoru — budoucnost energetického mixu
jednotlivych zemi, narist poptavky po elektrické energii a jeji ceny.

Uspé&sny boj za ochranu Zivotniho prostiedi jeding pii intenzivni spolupraci viech
zainteresovanych stran a zemi celého svéta — nutnost objektivniho a racionalniho
ptistupu.

Naslouchani védeckym studiim a faktim — podpora objektivnich a nezavislych stran
a instituci oproti lobbistickym skupindm héjicim ekonomické zajmy zaujatych
prumyslovych odvétvi.

Cyklisticka a pési doprava se systémem meéstské hromadné dopravy jako dva zakladni
pilife méstské mobility v budoucnosti — postupna regulace IAD ve méstech.

Dopady koronavirové krize na automobilovy primysl a individudlni mobilitu — dalsi
snizeni dostupnosti IAD a zvySena nejistota tohoto priimyslového odvétvi pti propadu
prodejit novych automobilt.

Vyrazny propad prumyslové produkce mitize byt prilezitost pro transformaci na
ekologictéjsi budoucnost — budou vynalozené finan¢ni prostiedky na snizeni dopadi
krize soucasné znamenat pokles prosttedki urcenych k boji se zménou klimatu?
Vyznamny vliv kvality ovzdusi na lidskou imunitu a schopnost odolnosti populace
vici epidemiim by mohl byt jednou z motivaci pro zménu dopravy i pramyslu.
Snizend dostupnost bydleni v centrech mést vytvari vysoké naroky na dopravni
obsluznost a tento jev tak negativné ovlivituje trovein mobility obcant.

Vyrazné vzajemné propojeni dopravy s ekonomikou piedstavuje velké vyzvy do

budoucnosti ohledné ochrany Zivotniho prostiedi.
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ZAVER

Tato diplomova prace pojednava o problematice a perspektivach individualni mobility
v sidelnich celcich. V Givodu prace byla zminéna skuteCnost stale rostouciho vyznamu
individualni mobility ve méstech, a to jak z divodu neustale rostouci miry urbanizace ve
svété, tak i neustdlého rlstu intenzity dopravy pravé ve méstech. Vzhledem k nejvyssi
koncentraci dopravy ve méstech se i zde nejvyrazngji projevuji veskeré jeji negativni
externality, a tim ovliviiyji kvalitu zivota obyvatel. Jednim z divodd tohoto jevu je
I dominance individualni automobilové dopravy, ktera je oproti dal$im druhiim dopravy stale
upfednostiovana. Idedlni feSeni méstské mobility spociva v efektivnim systému meéstské
hromadné dopravy doplnéném aktivnimi zplisoby dopravy jako je p&si a cyklistickd doprava.

Druhda kapitola prace se vénuje nemalému vlivu lobby automobilovych vyrobcil
a ropného pramyslu, ktera utajovala skutecné a zavazné dopady IAD na Zivotni prostiedi
a lidské zdravi jiz od 80. let minulého stoleti. Skute¢né dopady negativnich externalit
dopravniho sektoru jsou mnohem zavaznéjsi, nez se ocekavalo a je nutné je velmi rychle
eliminovat. Tomu by méla napomahat emisni opatieni EU, ktera se ovSem v soucasné podobé
jevi jako nedostatecna a lehce ovlivnitelna, kdy jsou vysledky laboratornich testi velmi
odlisné od hodnot vykazovanych ve skutecném provozu. Dalsi zalezitosti této kapitoly je
vyznam automobilu nejen jako dopravniho prostfedku, ale také jako urcitého symbolu
socidlniho statutu domacnosti, kdy je vlastnictvi automobilu kazdou rodinou vniméno
vefejnosti témet jako norma. Tento spolecensky jev spolu s vys§im primérnym stafim vozidel
Vv post-socialistickych zemich ¢i  zemich vychodni Evropy jsou dalS§imi pfic¢inami
umociujicimi negativni dopady IAD na Zivotni prostfedi a rozmélnovani vysledného efektu
emisnich opatieni.

V dalsi casti prace je predstaven kontrast dopravni situace v rozvinutych zemich
aV zemich srapidnim ekonomickym rhstem poslednich dvou dekad na ptipadové studii
hlavniho mésta Vietnamu. Rychly ekonomicky rist je doprovdzen nartstem poptavky po
prepravé a pokud ho nedoprovazeji odpovidajici dopravni investice dojde ke kumulaci
negativnich projevll dopravy, které se v budoucnosti velmi obtizné odstranuji. Masivni
pfechod obyvatel od aktivni k motorizované dopravé, Spatnd organizace dopravy a velmi
nedostate¢na vetejna hromadna doprava vedly k masivnim projeviim negativnich externalit
dopravy Vv podobé¢ intenzivniho hluku a znec¢isténého ovzdusi. Tyto negativni projevy dopravy
pii poctu téméf 7 milionth motocykll a intenzivniho primyslu jsou velmi intenzivni a zatazuji

tak Hanoj mezi mésta s nejhorsi kvalitou ovzdusi na svéte. Tato ptipadova studie jednoznacné
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ukazuje vyznam systému hromadné méstské dopravy, aktivni dopravy a ekologickych
opatieni specidlné v méstském prostredi.

Zavere€na cast prace se vénuje dopadim konkrétnich ekologickych opatieni a dalsim
jevim na individudlni mobilitu a spolecnost. Jsou zde popsany dopady tlaku EU na
automobilové vyrobce a nasledné transformace automobilového prumyslu smérem
k elektromobilité. Tento ekonomicky i ekologicky velmi vyznamny piechod neni uvazovan
Vv celé své komplexnosti a zdvaznosti dopadd jak na zivotni prostfedi, tak na konec¢ného
uzivatele dopravy. Aby byl boj za ochranu Zivotniho prostiedi skute¢né efektivni, je nutna
ucast vSech zainteresovanych stran a objektivni a racionalni pfistup k této problematice.
V tomto postupu je nutné naslouchat védeckym studiim a faktim a podporovat objektivni
anezavislé instituce oproti lobbistickym skupinam hdajicim ekonomické zajmy zaujatych
prumyslovych odvétvi.

Daéle je zde vénovan prostor 1 dopadiim koronavirové krize na automobilovy primysl
a individualni mobilitu, které budou rezultovat ve sniZzeni dostupnosti IAD pro kone¢ného
uzivatele a velkym nejistotdm na trhu s novymi automobily. Vyrazny propad pramyslové
produkce a intenzity dopravy a s tim spojenych emisi by mohl byt inspiraci a pfilezitosti pro
a zasdhla opravdu kazdého obyvatele této planety, ze by se mohla stat ideélni piilezitosti pro
piehodnoceni priorit a sméfovani celé lidské populace. Vyrazné vzajemné propojeni dopravy
s ekonomikou vyvolavd mnohé otazky ohledné¢ budoucich vyzev celé spole¢nosti a vyvoje

ochrany zivotniho prostfedi, kterym je vénovan zavér této prace.
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