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V poslední době panuje ve státech EU značná nejistota ohledně budoucího vývoje dopravy. Děje se tak 
s ohledem na deklarované cíle snižování produkce emisí CO2. Díky zavádění nových účinnějších kotlů, 
zlepšení izolací i energetickým úsporám v průmyslové výrobě se daří produkci skleníkových plynů snižovat. 
Doprava je tak jediným odvětvím v EU, které od roku 1990 nezaznamenalo žádný výraznější pokles emisí 
skleníkových plynů. Naopak, jak ukazuje Obrázek 1. došlo k nárůstu spotřeby energie o více než 30% ve 
srovnání s rokem 1990. Zásadní měrou se na tomto nárůstu podílí silniční doprava. Dle údajů eurostatu 
produkuje silniční doprava 15% emisí CO2 v rámci všech zdrojů v EU. To je sice méně než např. odvětví 
energetiky, ale právě rostoucí trend je vnímán, jako zásadní problém. Důsledkem toho je snaha evropské 
komise a následně i vlád členských států zavádět taková opatření, jež tuto situaci zlepší. Není proto 
překvapivé, že hlavní úsilí je namířeno právě do sektoru silniční dopravy.  

 
Obrázek 1: Energetická spotřeba dopravy v zemích EU dle typu dopravy (eurostat) 

Postup, jak dosáhnout snížení emisí v dopravě se dá rozdělit na dvě základní oblasti. První oblast je 
zaměřena na výrobce automobilů s požadavky na úsporný provoz, tj. vyšší využití paliva a zavádění nových 
technologií např. elektromobility. Tato opatření jsou velmi intenzivně diskutována v médiích i na sociálních 
sítích. Skutečnost, že automobil vypouští v místě provozu minimální emise CO2 nebo vůbec žádné, ještě 
nemusí znamenat, že celkový provoz takového vozidla není ve skutečnosti zatížen výrazně vyšší emisní 
stopou než automobil s klasickým spalovacím motorem. Jak ukazuje Obrázek 2, při použití elektřiny 
pocházející z uhelných elektráren, je emisní stopa elektromobilu ve výsledku vyšší než u automobilu se 
spalovacím motorem. Proto je druhá oblast legislativních opatření zaměřena na původ paliva a sledování 
celého životního cyklu (Life Cycle Assessments, LCA), společně se snahou o využití paliv s nižší emisní 
stopou. Nejvíce je známé povinné přidávaní biopaliv do pohonných hmot.  
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Obrázek 2: porovnání emisí CO2 s ohledem na životní cyklus vozu a původ použitého paliva (Evropská 
agentura pro životní prostředí EEA,2014) 

Z uvedeného příkladu s elektromobilem jezdícím na elektřinu z uhelné elektrárny plyne, že pro snížení emisí 
v dopravě je třeba věnovat patřičnou pozornost oběma oblastem. Je zcela zřejmé, že opatření přijatá v obou 
zmíněných oblastech budou mít ve výsledku výrazný dopad na podobu silniční dopravy v EU. 

Dopady první oblasti opatření, tj. tlak na snižování emisí samotných vozidel jsou již dnes velmi patrné. 
V tomto roce 2020 vstoupila v platnost norma Euro 7 nařizující emisní limity na flotilu 95g CO2/km. Pro 
splnění uvedeného limitu by musel vůz se spalovacím motorem mít spotřebu kolem 4,1 L benzínu/100km 
respektive 3,6 L nafty/100 km. Za emise nad uvedený limit jsou výrobci aut nuceni hradit „pokutu“, jež taková 
auta významně zdraží. Výrobci automobilů tak mají pouze omezené možnosti, jak na tento stav reagovat. 
Předně téměř všichni výrobci dlouhodobě investují do vývoje nízkoemisních motorů, ale s čistě spalovacím 
motorem jsou uvedené limity nedosažitelné. Výrobci tak mohou výši pokuty promítnout do ceny vozu. To se 
jistě ve značné míře bude dít, ale pokud vezmeme v úvahu navýšení ceny o 15-25% u levnějších modelů, 
tak se jejich prodejnost značně zhorší. Není tak překvapivé, že zástupci automobilek deklarují snížení 
výrobních kapacit právě menších levných vozů. U dražších vozů typu SUV může být pokuta i vyšší, ale 
vzhledem k celkové ceně není nárůst tak významný. Další možností, kterou budou výrobci využívat je 
zavádění alternativních pohonů. Bohužel vyšší cena těchto pohonů neumožní udržet současné prodejní 
ceny levných vozidel. Vedle čistě elektromobilů je řešením produkce plug-in hybridů a vozů na CNG. 
Samostatnou kapitolu, pak představují auta na vodík. V případě aut na CNG však pro uživatele nastává 
problém s nedostatečnou sítí plnících stanic mimo ČR. V ČR existuje přes 200 plnicích stanic, ale např. ve 
Francii jich je cca 100 a v Polsku cca 20 (viz. http://www.ngva.eu/stations-map/). V případě aut na vodík pak 
chybí infrastruktura úplně. S výjimkou aut na CNG mají všechny úsporné technologie zásadní nedostatek ve 
výrazně vyšší ceně ve srovnání se spalovacím motorem. To nutí výrobce tyto technologie prodávat za téměř 
výrobní náklady. Na druhou stranu je to rovněž nutí investovat do výzkumu a vývoje, jež povede ke zlevnění 
těchto pohonů.  

Jak již bylo uvedeno druhou momentálně médii spíše opomíjenou oblastí je snaha zajistit paliva s minimální 
emisní stopou. V praxi to znamená tlak na dodavatele pohonných hmot na zajištění podílu „obnovitelné“ 
složky. Vedle obecně známých biopaliv pocházejících tzv. energetických plodin jsou v současnosti 
podporovány i biopaliva 2. generace využívající odpadní tuky. Stranou nezůstává ani využití bioplynu 
k výrobě biomethanu resp bio-CNG. Nutnost zajistit nízkoemisní původ elektrické energie pro nabíjení 
elektromobilů již byla zmíněna. Vedle jisté nevole výrobců automobilů garantovat provozní záruky, při použití 
biopaliv je pro všechna nízkoemisní paliva společná vyšší výrobní cena proti klasickému benzínu a naftě. 
Daňovým zvýhodněním je možné tento rozdíl částečně kompenzovat, ale povinnost povinného obsahu 
biopaliv v pohonných hmotách bude pro dodavatele znamenat vyšší náklady, které se následně promítnou 
do konečné ceny. I v této oblasti probíhá intenzivní výzkum nových postupů, jež vedou k poklesu ceny 
biopaliv. Nicméně omezené zdroje surovin i potřebná zařízení nedávají velké šance na reálnou 
konkurenceschopnost s fosilními palivy.  
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Jak plyne z předchozího textu budoucnost silniční dopravy v EU bude podřízena plněním závazků na 
snižování emisí CO2. Je zřejmé, že to povede ke znatelnému zdražení automobilů, a tudíž i jejich 
nedostupnosti pro chudší skupiny obyvatel. Zároveň zdržení pohonných hmot povede ke zdražení 
samotného provozu již existujících automobilů. To vše by mělo vést k zodpovědnějšímu užívání automobilů 
ze strany majitelů. Opět je zřejmé, že hlavní dopady pocítí především sociálně slabší vrstvy obyvatelstva. Je 
na státní správě i na zákonodárcích EU i ČR aby nastavili taková pravidla, jež nepovedou k prohloubení 
sociálních rozdílů ve společnosti. Jedním z často zmiňovaných rizik je urychlení vylidňování venkova, kde je 
automobil zásadní prostředek pro udržení životní úrovně a dosažitelnosti služeb. Možným řešením je 
podpora vytváření flotil emisně úsporných vozů například u městské hromadné dopravy, kdy zajištění 
centrální plnicí/dobíjecí stanice zvládne zajistit dostatečný počet vozů, jež jsou intenzivně využívány.  

Předmětem prezentovaného příspěvku není vést polemiku ohledně smysluplnosti boje se změnami klimatu, 
ale nastínit možný vývoj automobilové dopravy v EU. Je zřejmé, že ten je v současnosti výrazně podřízen 
legislativním nařízením. Na rozdíl od fyzikálně-chemických zákonů je platnost těchto nařízení omezena 
pouze vůlí zvolených zástupců. Nelze zcela vyloučit zásadní změnu společenské poptávky, jakkoli se v této 
době zdá nepravděpodobná.  
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