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ABSTRAKT
STEISOVA, Sandra: Elektrifikicia zdielanej automobilovej dopravy ako odpoved’ na

poziadavky nového desatrocia. — Ekonomicka univerzita v Bratislave. Obchodné fakulta;
Katedra sluzieb a cestovného ruchu — Skolitel zaveretnej prace: Ing. Jakub Kona —
Bratislava OF EU, 2022. pocet s. 57

Hlavnym cielom bakalarskej prace je identifikdcia miery zadujmu o zdielanu
automobilovi dopravu a postojov I'udi k elektrifikacii automobilovej dopravy. S tymto
cielom suvisi tiez identifikécia potencidlu odvodeného z postojov respondentov, ktory je
mozné vyuzit' na zvySenie miery zdujmu o elektrifikaciu zdiel'anej automobilovej dopravy.
Bakalarska praca je rozdelena do piatich kapitol. Obsahuje 13 grafov, 2 obrazky a jednu
prilohu. Prva kapitola sa zaobera elektromobilitou a jej rozvojom, pojmom cestovny ruch,
vyznamom dopravy v cestovnom ruchu a dopravnymi sluzbami. Dalej objasiiuje pojem
elektromobil, jeho funkcie a principy, trendy v elektromobilite, vyhody a nevyhody
elektromobilov a medzindrodné skusenosti s podporou elektromobility. Druhd kapitola sa
zameriava na elektrické dopravné prostriedky, ako napriklad hybridné vozidla, batériové
elektrické vozidla a elektrické vozidla s palivovymi ¢lankami. Takisto je zamerana na
elektrické autobusy, ako napriklad elektrobus so Standardnym dobijanim, elektrobus
s rychlym dobijanim a autonémne elektrické minibusy. Tretia kapitola bakaldrskej prace
s nazvom Metodoldgia, obsahuje ciel’ vyskumu a metédy skumania, ktoré sme pri nasej
bakalarskej praci pouzili. Stvrta kapitola je venovana prieskumu, kde ziskame tdaje
z dotaznika, v ktorom analyzujeme vysledky. V poslednej kapitole s nazvom Diskusia
anavrhy pre prax, je zhrnuté, ¢o by sa malo zlepsit, aby sa viac vyuzivala zdielana

automobilové doprava a aby o nej l'udia viac vedeli.

KPucové slova:
Elektromobilita, elektromobil, zdieland automobilovd doprava, cestovny ruch,

elektrifikécia, hybridné vozidla, elektrické autobusy



ABSTRACT

STEISOVA, Sandra: Shared car transport electrification as a response to the demands of
the new decade. — University of Economics in Bratislava. Faculty of Commerce; Department
of Turism. — Supervisor: Ing. Jakub Koéna. — Bratislava: FC UE, 2022, 57 p.

The main goal of the bachelor thesis is to identify the level of interest in shared car
transport and people's attitudes to the electrification of car transport. This goal is also related
to the identification of the potential derived from the attitudes of respondents, which can be
used to increase the level of interest in the electrification of shared car transport. The
bachelor thesis is divided into five chapters. It contains 13 graphs, 2 pictures and one
appendix. The first chapter deals with electromobility and its development, the concept of
tourism, the importance of transport in tourism and transport services. It further clarifies the
concept of electric cars, its functions and principles, trends in electromobility, advantages
and disadvantages of electric cars and international experience in supporting electromobility.
The second chapter focuses on electric vehicles, such as hybrid vehicles, battery electric
vehicles and electric fuel cell vehicles. It also focuses on electric buses, such as the standard
charging electric bus, the fast charging electric bus and the autonomous electric minibuses.
The third chapter of the bachelor's thesis, entitled Methodology, contains the research goal
and research methods that we used in our bachelor's thesis. The fourth chapter is devoted to
the survey, where we obtain data from a questionnaire in which we analyze the results. The
last chapter, Discussion and Suggestions for Practice, summarizes what should be improved

to make more use of shared car transport and to make people more aware of it.

Keywords:

Electromobility, electric car, shared car transport, tourism, electrification, hybrid vehicles,

electric buses
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UvoD

V cestnej doprave uz niekol'ko desatro¢i vyuzivame dominujicu energiu, ktord sa
uvoliiuje spalovanim ropnych produktov. Tato energia je v dnesnej dobe najvyuzivanejsia
vd’aka svojim jedineCnym vlastnostiam, ako je jednoducha skladovatelnost, velka
objemovéa a hmotnostna hustota.

V dosledku ubudania fosilnych paliv a ropy, ale predovsetkym z dévodu zaistenia
energetickej bezpe€nosti a nezavislosti, zacinaji vyspelé Staty hl'adat’ alternativne zdroje
energie. Nesmieme tieZ zabudnut’ na dopady osobnej prepravy na zat'azovanie zivotného
prostredia. V dneSnej dobe je isté, ze dochadza ku globalnym zmenam klimy a stale sa
zvacSujucu produkciu sklenikovych plynov. Je potrebné vo vysSSej miere vyuzivat
alternativne zdroje pohonu, ktoré su SetrnejSie k Zivotnému prostrediu. Jednym z
alternativnych zdrojov pohonu je elektrina, ktord moéze byt generovand roznymi
technologiami z vel'kého mnozZstva zdrojov, ako st napriklad obnoviteI'né zdroje energie.

Ako vel'mi perspektivne rieSenie sa javia elektromobily, ktorym sa tiez hovori
,vozidla na baterky*. Ziskavaju stale vac¢si zaujem verejnosti a tiez dostavaju SirSiu politicka
podporu. Uplne elektrické vozidla pohafiané elektrickou energiou ulozenou v akumulatore
alebo hybridné vozidla, ktoré vyuzivajiu kombinaciu spalovacicho motora a elektromotora,
mézu byt do buducnosti vhodnou alternativou klasickych konvenc¢nych spalovacich
vozidiel. Ich velkym potencidlom je to, ze neprodukuji takmer ziadne priame emisie
V porovnani so spalovacimi vozidlami, ¢o by mohlo byt prinosom mnohych vel’kych miest
a ich aglomerécii.

Mesta po celom svete sa teraz stretavaju so zasadnymi problémami, ktoré sa tykajd
zhorSujucej sa kvality ovzdu$ia a hluku. Tieto negativa maji vplyv na zdravotny stav
obyvatel'ov. PredovSetkym vo vyspelych krajinach stoji tento aspekt za podporou
elektromobility. Oproti niektorym zahrani¢énym Stitom sa v Slovenskej republike tieto
automobily vyskytuju zatial’ len vel'mi zriedka, ale ich postupné rozsirovanie moéZeme skoro

urcite predikovat’.
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1 ELEKTROMOBILITA A JEJ ROZVOJ

V tejto kapitole si najskér zadefinujeme pojem cestovny ruch a nasledne si
predstavime pojem elektromobilita, zosumarizujeme si nové trendy v elektromobilite.
Budeme sa tu zaoberat’ aj rozvojom elektromobility v Slovenskej republike a aj

Medzinarodnymi sktisenost’ami s podporou elektromobility.

1.1 Vymedzenie pojmu cestovny ruch

V poslednych desatroCiach zaziva cestovny ruch dynamicky rozvoj. Stava sa
dostupnejsi sirsej klientele a t4 naopak prispieva dopytom po novych destinacidch a novych
zazitkoch. V celom rade krajin patri cestovny ruch medzi najdolezitejSie sektory
hospodarstva. V stucasnej spolo€nosti patri medzi vel'mi vyznamné ekonomické a socidlne
javy. Definicia cestovného ruchu je preto vel’'mi naro¢na a stale sa ju, hoci bolo urobenych
vel'a pokusov, nepodarilo najst’ (Gucik, 2018).

Péaskova, Zelenka (2002) definuju cestovny ruch ako komplexny spoloc¢ensky jav.
Jednd sa o sthrn aktivit ucastnikov cestovného ruchu, suhrn procesov budovania a
prevadzkovania zariadeni so sluzbami pre ucastnikov cestovného ruchu vratane suhrnu
aktivit osob, ktoré tieto sluzby ponukaju a zaistuju, aktivit spojenych s vyuzivanim,
rozvojom a ochranou zdrojov pre cestovny ruch, suhrn politickych a verejno-spravnych
aktivit a reakcie miestnej komunity a ekosystémov na uvedené aktivity.

Podl'a svetovej organizacie cestovného ruchu United Nations World Tourism
Organisation (UNWTO) sa cestovnym ruchom rozumie ¢innost’ 0séb cestujiicich do miest a
zdrziavajucich v miestach mimo svoje obvyklé prostredie po dobu krat$iu ako jeden uceleny
rok, za G€elom travenia voI'ného Casu a sluzobnych ciest (osoba nesmie byt odmenovana zo
zdrojov navstiveného miesta) (Kucerova, 2016).

Cestovny ruch je mnohostrannym odvetvim, ktoré zahfila dopravu, turistické
zariadenia, poskytujlice ubytovanie a stravovanie, sluzby cestovnych kancelarii a agentur,
sprievodcovské sluzby, turistické informacné systémy a dalSiu infrastruktiru ¢i dalSie
sluzby cestovného ruchu. Odvetvie cestovného ruchu patri medzi najvyznamnejsie sucasti

narodnej aj svetovej ekonomiky (Sauer, 2015).
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1.1.1 Vyznam dopravy v cestovnom ruchu

Kvalita dopravy a dopravnej infraStruktiry zohrava zasadna tlohu pre c¢innost
cestovného ruchu. Napriklad leteckd osobna doprava ma urcite jeden z hlavnych cielov
prepravit’ ¢o najviac ¢astnikov cestovného ruchu. Ugastnici cestovného ruchu vyuzivaja
predovsetkym verejnu letecku osobnu dopravu, verejni autobusova a Zelezni¢nti dopravu,
lodnG dopravu atiez vlastnu automobilovi dopravu. Je vSak velmi tazké presne
kvantifikovat’ poéet prepravenych ucastnikov cestovného ruchu a inych oséb (napriklad
dochadzajtcich za pracou), ked’ze tieto dve skupiny mézu cestovat’ sucasne. Pre l'ahSie
uréenie podielu by musela byt kazda prepravovana osoba opytand na ucel cesty zvlast
(Orieska, 2010).

Osobny automobil je najéastejSie pouzivany na dopravu 0s6b do prace a z prace. Ide
pritom c¢asto len o jednu osobu, ktord sa potrebuje prepravit z miesta bydliska do
zamestnania, kde automobil odlozi a venuje sa svojej praci. Priemerny automobil je v
Slovenskej republike vyuzivany denne menej ako pol hodiny. To znamena, Ze zvySnych 23,5
hodin denne niekde prekaza. Pre vodica autobusu je riadenie jeho zamestnanim a navyse po
skonceni svojej pracovnej doby odovzda autobus svojmu kolegovi. Autobus, elektricka ¢i
iny hromadny dopravny prostriedok, moze byt preto v prevadzke dvadsat’ alebo aj viac
hodin denne (Gajdosikova, 2017).

Individualna automobilovd doprava ma urcite svoje uplatnenie, ale nemoze byt
nosnym trendom mobility. Ako z hladiska energetickych Uspor, tak aj z hl'adiska zniZenia
Skodlivych emisii, je zdkladom tuspesnej aplikdcie Cistej mobility orientacie na hromadnu

dopravu (Gucik, 2018).

1.1.2 Dopravné sluzby

Dopravnou sluzbou rozumieme prepravu uUcastnika cestovného ruchu z miesta
trvalého bydlisko do cielového miesta a spit’. Dalej sa potom tieZ jedna o pohyb v cielovom
mieste (Sauer, 2015).

Rozvoj osobnej dopravy ovplyviiuje kvalitu dopravnych sluzieb cestovného ruchu.
Ak vznikne nové rekreacné stredisko, tak sa ¢asto musi rozsirit’ dopravna siet’. Vzajomne sa
tak dopliia cestovny ruch a dopravné sluzby. Dopravné sluzby si v stiéasnej dobe Pahko
dostupné, relativne lacné a masovo vyuzivané. Verejna osobna doprava ma silné postavenie
v cestovnom ruchu, avSak ucastnici tiez vyuzivaju vlastnu dopravu. Potom vSak nejde o

sluZzbu cestovného ruchu. (Orieska, 2010)
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Vykonom dopravy je preprava. V cestovhom ruchu sa preprava ucastnikov
cestovného ruchu riadi prepravnym poriadkom a je uskuto¢iiovana podla vopred danych
poziadaviek a planov prepravy jednotlivych druhov dopravy. Ide vicSinou o cestovné a
letové poriadky. V cestovnom ruchu je dopravna sluzba platend a Gi¢astnici sa tak rozhoduju
na zaklade cien, vzdialenosti, rychlosti alebo napriklad pohodInosti. Tieto a iné faktory su
zakladom pre vyber druhu dopravy (Gucik, 2018).

Vyhodou pre tcastnikov cestovného ruchu vo vacsich mestach su tiez integrované
dopravné systémy, tj. zabezpecCenie prepravy cestujucich resp. ucastnikov cestovného ruchu
niekol’kymi zmluvne dohodnutymi verejnymi dopravcami, ktori tak dohromady zaistia
pohodlnt prepravu pri vyuziti réznych dopravnych prostriedkov. Integrovany dopravny
systém vznikol rozSirenim MHD do okolia miest z dovodu vidcSej prehladnosti a
ekonomickosti verejnej dopravy. Prvy takyto systém vznikol v nemeckom Hamburgu v roku
1965. V Slovenskej republike tieto systémy vznikali az v 90. rokoch minulého storocia a v

stiCasnosti na nasom Uzemi je niekol'’ko fungujucich IDS (Gajdosikova, 2017).

1.2 Elektromobilita a elektromobil

Koncepéne sa elektromobilita vztahuje na pouzivanie elektrickych vozidiel, ktoré su
chéapané ako tie, ktoré vyuzivaju paliva a/alebo alternativnu energiu pohanant jednym alebo
viacerymi elektromotormi. Napriek vysSie uvedenému je elektromobilita SirSim pojmom,
ktory zahfna sériu typologii: vozidla s elektrickou batériou (batérie-elektricke vozidlo) alebo
100 % elektricky, PHEV alebo plug-in hybridy a s palivovymi ¢lankami (vozidla na palivové
¢lanky) vratane dvoj- a trojkolesové vozidla, automobily, l'ahké GZitkové vozidla, autobusy,
nakladné auta a iné. (Frivalsky, 2019)

Stru¢ne povedané, v elektromobilite existuju dva typy technoldgii: auto s litium-
16novou batériou a auto s palivovymi clankami, kde sa vyraba elektrina pomocou
vodikového paliva, ¢o umoziiuje pohyb elektromotora. Kym prvy vyzaduje elektrické
dobijanie, ktoré trva niekol’ko hodin, vodikovy palivovy ¢lanok sa nabije za dve mintty a
ma vacSiu autondomiu ako elektromobil. Na celom svete existuje viac ako 3 miliony
elektrickych vozidiel, pri¢om najvaési pocet je medzi Cinou a Spojenymi §tatmi, za ktorymi
nasleduju krajiny ako Norsko, Franctizsko, Spojené kralovstvo, Kanada, Japonsko, Island a
Svédsko.

Technicky ma elektrickd mobilita rad ziadtcich vyhod, ktoré podporili jej rozSirenie.

Elektrifikacia vozidiel robi dopravu energeticky efektivnejSou, znizuje emisie sklenikovych
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plynov a zavislost’ od ropy a zlepSuje miestnu kvalitu ovzduSia. Okrem toho zdoraziiuje, Ze
elektrické vozidla su tiché a ich batérie maju Zivotnost’ 3 az 5 rokov. Ciastoéne by tak naplnili
zaviazky v oblasti politik v oblasti zmeny klimy a ciel'ov uspory energie, ktoré su stanovené
lokalne aj globalne. (Drablik, 2021)

Elekromobily od svojho vzniku neostali zabudnuté, len boli odsunuté na okraj
motoristického zdujmu. Pritom ich vyvoju sa neustdle venovali hlavne l'udia z radu
fanusikov tejto alternativy. Novy narast masovejSiecho zaujmu o elektromobily bol
odstartovany hlavne uvedomovanim si znizovaniu fosilnych zdrojov, resp. pokles tazby
ropy, ako aj jej narast cien, ktory sa spaja s energetickou krizou z konca dvadsiateho storocia.
Vtedy v priebehu jedného roka (od roku 1973 do roku 1974) stipla cena ropy az
Stvornasobne. Aktudlne ozivenie rozvoja elektromobilov je spdsobené aj pre neustale
zvySovanie narokov na uskladnenie energie, ako aj ochranu Zivotného prostredia v ramci
celého sveta. (Chan, Chau, 1997)

Elektromobily sa svojou stavbou, ¢i pohonom uplne odliSuju od vsetkych druhov
automobilov. Totiz ich pohon nepotrebuje spalovani kvapalinu, ale je zaloZzeny na
elektrickej energii ako svojom zdroji. Elektricky prad automobil ziskava zo zabudovaného
systému akumulovanej energie, ktora sa nachadza v batériach. Tieto batérie je mozné pouzit
aj vo forme klasickych batérii, ktoré sa nachadzaji v normélnom automobil. AvSak v
elektromobile ich by ich muselo byt niekolko desiatok kusov. Preto sa v stcasnosti do
elektromobilov vkladaju elektrické clanky, ktoré maji mnoho spolo¢nych prvkov ako
klasické olovené batérie, avSak sa ich rozmery podstatne zmensili. (Kovac, 2010)

Elektrické ¢lanky maja za ulohu uz nielen nastartovat’ chod motora, ale aj v pripade
elektromobilu aj dodavat silu pre chod motora. Vyhodou tejto technologie je v tom, Ze je
spojend s nulovymi emisiami, resp. nulovym znec€istenim Zivotného prostredia. Ako sme uz
spomenuli, v minulosti elektromobily pozivali eSte vacSiu priazen ako automobily pohanané
benzinom.

V roku 1900 v USA az 38% zo vSetkych automobilov boli elektromobily, pricom
benzinovych automobilov boli iba 22% a okolo 40% vozidiel jazdilo na paru. NeskorSie
presadenie sa vozidiel, ktoré pouzivali na svoj pohon benzin a naftu spocivali v tom, Ze tieto
vozidla dosahovali vacsiu rychlost’, dojazd, priCom sa stali omnoho dostupnejsimi. (Kames,
2005)

V stcasnosti sa pomaly razi trend navratu k elektrickému pohonu, hlavne z dévodu
ekologickej ochrany Zivotného prostredia, ale aj pre pokles fosilnych paliv a nutnosti

hl'adania alternativneho pohonu vozidiel. Ako alternativny pohon sa medzi inymi presadzuje
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aj elektricky motor, ktory pohdna vozidlo samostatne, alebo spolo¢ne so spal'ovacim
motorom ako hybridny pohon. Ako hlavné nevyhody elektromobilov sa javi ich vysoka cena
(hlavne pre nizky objem vyroby), ako aj vysSia hmotnost’ a s tym spojené horSie jazdné
vlastnosti. Okrem toho vyraznym obmedzenim je vicSinou aj nizky dojazd, ktory je v
sucasnosti v Spickovych vozidlach (Tesla) okolo 350 az 450 kilometrov. Na pohon
elektromobilov sa testovalo vel'ké mnozstvo typov elektromotorov, priCom sa niektoré
osvedcili viac, iné menej. Za najvhodnejsi alternativny pohon, ktory vyuziva elektromobil
sa javi elektricky trojfazovy asynchronny motor, synchrénny motor, ¢i reluktancny motor.
(Cvengros, 2011)

Asymetricky motor je vhodny pre jeho dobri momentovu charakteristiku, ktora je
vhodna v stvislosti s pohonom automobilu. Vyznamnym prvkom je to, ze tazny moment a
otacky asymetrického motora je mozné pomocou frekvenéného menica plynule menit’ a to
v celom rozsahu 0 az 3000 ot. min-1. Taktiez maximdlny moment, ktory je na pohon vozidla
potrebny, je mozné na obvode kolies zabezpecit' v celom rozsahu otac¢ok asymetrického
motora pomocou frekvencného menica. (Zeman, Peroutka, 2004)

Slabinou pri presadzovani elektromobilov je relativne nizka akumulacia elektrickej
energie. Ide o jeden z problémov v tejto oblasti, ktory doteraz ostava nedorieSeny v podobe
technickych problémov sucasnej doby. Tento problém vSak rieSi znaéné mnozstvo
odbornikov, hlavne preto, lebo stdle viac narastaji ndroky na spotrebu ropy a z toho
plyntcim vel'mi rychlym stipanim jej ceny. Naopak, rieSenie pohonu elektromotorom je

realny, avSak aZ po naleZitom zvySeni dojazdu elektromobilov.

1.2.1 Funkcia elektromobilov

V sucasnosti maji dominantné postavenie na trhu vozidla s benzinovym motorom,
¢1 motorom na naftu. AvSak tomu tak vZzdy nebolo, lebo eSte pred rozmachom spal’ovacich
motorov jazdili vozidla ma pohon elektrickym pradom. Sved¢i o tom aj vyjadrenie Kovaca:
»Elektromobily nie su novymi vozidlami. Su dokonca starsie ako automobily jazdiace na
benzin. Prvé elektrické vozidlo sa objavilo na ceste v roku 1873 a jeho konstruktérom bol
Anglican Robert Davidson. Prvé benzinom pohanane motorové vozidlo sa na ceste objavilo
az o dvanast rokov neskor.* (Kovac, 2010, s. 3)

Existuju viaceré metody, ktoré je mozné pouzit’ na akumulaciu energie, ktora je v
podobe elektrickej energie, ¢i v podobe magnetického pol'a, pripadne elektrochemickou
metddou. Najznamejsia je tradi€na metoda, ktora vychadza z elektrochemickej premeny

ktora sa realizuje v akumulatoroch. Odkedy sa zacalo intenzivnejSie uvazovat’ o masovom
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pouzivani elektromobilov ako rovnocenného dopravného prostriedku buducnosti, resp. jeho
dominantné postavenie, zacal a vyvoj zameriavat’ hlavne na uskladnenie energie, resp.
najdenia vhodnej technolégie, ktora pohlti vel'a energie a vyluci ju podl'a potreby, pricom ju
bude mozné vyuzit na pohon vozidla.

Z tohto hladiska sa vyvinul okrem iného aj superkondenzator, ktory spliia
poziadavku relativne vysokej energetickej kapacity, pricom ma relativne vysoka u¢innost’.
Superkondenzator bol vyvinuty prostrednictvom novych dostupnych technolégii.
Samozrejme, nejedna sa o jediny technologicky prvok, avSak je jeden z perspektivnych
prvkov modernej technologie, ktora ma perspektivu na intenzivnejSie praktické vyuzitie pri
elektromobiloch.

Slovensko sice nie je technicky najvyspelejSou krajinou sveta, a ani nezabera
popredné svetové rebricky, ale v oblasti automobilového priemyslu méa vel'mi vyrazné a
vyznamné postavenie. Slovensko totiz produkuje najviac automobilov, vztiahnutych na
jedného obyvatela, v ramci celého sveta. ESte v neddvnej minulosti bolo na Slovensku
mozn¢é vidiet’ hybridné automobily ¢i elektromobily takmer iba na vystaviskach. AvSak v
sucasnosti sa pomaly dostavaji aj do vyrobného procesu sériovej vyroby v slovenskych
automobilovych zavodoch, priCom sa tesia zna¢nému uspechu. Je to vyhodné, Ze sa takéto
automobily zacali vyrabat’ aj v slovenskych automobilovych zavodoch, lebo je predpoklad,
ze budu omnoho l'ahSie dostupné aj pre slovenského spotrebitel’a.

Hovori sa, Ze ,,Doba kamenna neskoncila preto, Ze by sa 'udom minul kamen*.
Rovnako neprestane doba dopravy a prepravy len preto, Ze sa minie ropa, len
automobiliza¢nu jazdit’ na iny pohon. Je moZné, Ze keby nenastal narast cien pohonnych
hmét, rozvoj elektromobilov by nebol tak vyrazny. Ale vysoké ceny ropy vytvorili priestor
a motivaciu pre hl'adanie alternativnych a efektivnejSich zdrojov energie. Predpoklada sa, Ze
v buducnosti sa vel'mi vyrazne roz§iria aj iné alternativne pohony, ako napriklad technoldgie
vodikovych palivovych ¢lankov, ktoré je mozné vyuzit' v dopravnej technike, ale je to do
urcite] miery podmienené aj ich vyraznejSou komercionalizovatelnostou. (Stanak, 2013)

Na prvy pohlad sa nemusi elektromobil vobec lisit’ od klasického vozidla, resp.

vozidla s klasickym pohonom. Av§ak v motorovej €asti vozidla je vyrazny rozdiel.
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Obréazok 1 Znazornenie elektromobilu
Zdroj: Baksa, 2018

Spalovaci motor klasického vozidla je nielen vicsi, ale aj omnoho zloZitejsi.
Vyzaduje si omnoho komplikovanejSie zariadenie a prevody, ako aj rézne pridavné
zariadenia. Spal’ovaci motor pozostava zo zlozitého mechanizmu vstrekovania paliva, ktoré
musi byt vopred vhodne zmieSané so vzduchom tak, aby v priestore motora boli oxida¢ne
premenené po zhoreni ¢i vybuchu na tlakovu silu, ktord sa prostrednictvom vhodného
mechanizmu menila na pohybovu energiu. Na tento tcel sluzia piesty a kl'ukovka. AvSak na
to, aby nastalo horenie ¢i vybuch zmes pohonnych latok so vzduchom musi byt dodana
elektrickd energia, nastaveny spravny predstih a podobne. Pritom materidl, z ktorého je
zhotoveny spalovaci motor musi odolavat’ vysokym teplotdm. Pre svoju ¢innost’ musi byt
neustdle UCinne chladeny a mazany. Na spravne fungovanie musi mat motor mnozstvo
pridavnych zariadeni. Otacky motora musia byt prostrednictvom prevodovky upravované
na optimalne. (Kamenisty, 2010)

Na rozdiel od spalovacieho motora elektromotor okrem batérii ako zdroja energie,
kablov a ovladacich prvokov nepotrebuje ziadne pridavné zariadenia. Aj preto je jeho
montdz, ¢i udrzba, resp. oprava omnoho jednoduchsia a ekonomickejsia. (Vosko, 2013)

V minulosti elektromobily neboli az tak u¢inné, vyznacovali sa tazkymi batériami,
ktoré nielen ze uberali miesto v batoZzinovom priestore, ale aj robili ovladanie vozidla
komplikovanej$im. Najnovsie elektromobily, resp. hybridné vozidld zohravaju vyznamnu
rolu hlavne v tom, Ze na svoj chod potrebuji omnoho menej benzinu, ¢i nafty, ako by to bolo
bez pouzitia elektromotora. Tato skutocnost’ je pre motoristov vel'mi dolezita, lebo samotna

prevadzka automobilu sa omnoho zefektivni oproti minulosti. Predpoklada sa pritom, ze v
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budticnosti uz hybridy nebudu potrebovat’ spalovaci motor, lebo ako druhy zdroj energie
popri elektrickej energie budu pouzivat bud’ vodik, pripadne in¢ vhodné alternativne palivo,
¢im potreba ropy sa v automobilizme zminimalizuje, pripadne Gplne zanikne.

Vel'mi délezitou vyhodou elektromobilov je ich vel'mi vysoka ucinnost’. Totiz prevod
energie elektrickej na mechanickll energiu je mozné realizovat’ s ucinnostou az 90 % v
pripade pouzitia asynchrénneho motora. Pri spalovacich motoroch sa dosahuje u¢innost’ iba
25-34%, ¢o je znacény rozdiel. Celkova G¢innost’ daného pohonu vSak samozrejme zavisi aj
od dosahovania ucinnosti pri vyrobe elektriny, ktora je potrebna na pohon. Z primarneho
zdroja ako aj energetickej ucinnosti akumulatorov, ¢i palivovych ¢lankov, sa tato ucinnost’
pohybuje priblizne okolo 50 az 80 %. Zavisi to od pouzitej technoldgie, t.j. pouzitia olova,
¢i NiMH, pripadne Li-ion, alebo Li-pol. Na rozdiel od klasického pohonu v tradi¢nom
automobile sa pri pohone elektromotorom modze pocas brzdenia dobyjat batéria
prostrednictvom rekuperacie. (Lieven, 2015)

Vel'mi vyznamnou vyhodou elektromobilu je aj omnoho jednoduchs$ia konstrukcia
automobilu a to hlavne preto, Zze motor nepotrebuje tak vel'ky priestor, ba dokonca pohon
vozidla mdze byt umiestneny priamo v kolese, resp. aj vo viacerych kolesach, pricom
riadiaca elektronika ako aj akumulatorovy set méze byt umiestneny v podlahovej ¢asti
vozidla. Aj vd’aka tejto skutocnosti je mozné karosériu konstruovat’ omnoho variabilnejsSie
pri zachovani totoznej podvozkovej baze. Oproti klasickému vozidlu so spalovacim
motorom ma vak elektromobil aj urcité nevyhody. Hlavnd nevyhoda spociva v tom, Ze
akumulatory, ktoré su v sucasnosti pomerne objemné a t'azké, priCom maju relativne nizku
zivotnost’ ako aj vel'mi dlhé doby nabijania. Druhym zdvaznym problémom je, Ze elektrina
sa na zemi volne nenachadza, a preto je nutné tito energiu vyrobit. Ak by sa odburalo
pouzivanie fosilnych paliv a kompletne boli nahradené elektromobilmi, bolo by nutné zvysit’
produkciu elektrickej energie. (Bloomberg, 2018).

Aj ked’ sa v odbornych kruhoch tvrdi, Ze by to po technickej strdnke nemal byt
problém, vyziadalo by si to prijatie urcitych technickych opatreni. Ur¢itym redlnym rieSenim
pre dne$ny stav by bolo pouzivanie alternativnych paliv, ktoré st spalite'né v palivovych
¢lankoch, pri¢om by priamo prevadzala chemick ¢i tepelna energia na elektricka. Treba si
vSak uvedomit’, Ze aj tieto paliva sa net’azia, ale je nutné ich vyrobit,, pricom na ich vyrobu
je zasa potrebné velké mnozstvo napriklad elektrickej energie. Aj ked z tohto pohladu
nasadenie elektromobilov do pouZzivania znie trochu pesimisticky, musime si uvedomit’, ze
rastuce ceny ropy na svetovych trhoch natia mnozstvo odbornikov na rieSenie tejto

problematiky a pravdepodobne za kratku dobu pridu s redlnym rieSenim daného problému.
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1.2.2 Princip elektromobilov

Zakladom pohonov ako ¢isto elektrickych, tak pohonov hybridnych, je elektromotor.
Elektromotor je elektricky tocivy stroj, ktory meni elektricku energiu na mechanicku pracu
s u€innost'ou az 90%. Klasicky spal'ovaci motor ma u¢innost’ 16-25%. Ako zdroj energie sa

vyuziva obvykle akumulator ulozeny priamo vo vozidle. Na jeho kapacite zavisi dojazdova

vzdialenost’ (Frivaldsky, 2020).

Deli€ vykenu

pumpa

Obrazok 2 Konstrukcna schéma hybridného vozidla
Zdroj: Kender, 2014

Jednotka elektrického pohonu je umiestnena priamo na ndprave a obsahuje
electromotor (obrazok nizsie), ktory pracuje v dvoch reZzimoch:
e ako motor spotrebuvajuci elektrinu z akumulatora

e ako generator vyuZzivajlci princip rekuperacie

Elektromotor pohana vozidlo, ked” funguje ako motor, a ako generator pomaha

prevadzat’ mechanickt energiu vznikajicu pri brzdeni na elektricka energiu.
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Obrézok 3 Jednotka elektrického pohonu
Zdroj: RS, online

Medzi akumuldtorom a elektromotorom je invertor (pocita¢ riadenia elektrického
pohonu), alebo vykonova jednotka, ktora prevadza SS napitie akumulatora na ST napétie
potrebné na napajanie elektromotora. Dalej riadi elektromotor za jazdy (rychlost’ a vykon),
vo faze rekuperacia energie, pri brzdeni a pri uvol'fiovani pedala akceleracie. Invertor tiez

obracia chod elektromotora (Elektromobilita, 2020).

1.2.3 Trendy v elektromobilite

S bliziacou sa prevahou elektromobilov v nadchadzajticich rokoch je nepopieratel'né
uvazovat’ o trendoch, ktoré budi v rdmci sektora oznacovat pred a po, medzi ktorymi
vynikaju otazky, ako je napriklad analyza udajov. Hoci je prevladajici vyvoj technologii
integrovanych do elektromobilov, faktom pre rok 2021 je, Ze telematika bude hrat’ kI'ic¢ovu
ulohu vo vybave elektrickych jednotiek.

Predaj novych elektrickych vozidiel celosvetovo presiahol v roku 2017 milion kusov,
¢o predstavuje nérast o 54 % v porovnani s rokom 2016, kedy sa predalo 750 tisic kusov. V
roku 2017 sa zasoby elektrickych vozidiel na globalnej Grovni rovnali 3 milionom, ¢o
predstavuje relevantny ndrast v porovnani s tym, ¢o bolo zaznamenané v predchadzajicich
rokoch. Ako je mozné vidiet' v grafe 1(a), ktory pripravila IEA, USA, Eurdpa a Cina sa
etablovali ako lidri v tejto oblasti, zobrazuje predaj elektrickej energie vozidiel ako podiel
na celkovom pocte, pricom Ze do roku 2040 by mali dosiahnut’ 55 %. (Bloomberg, 2018)

Doékazny narast by sa dal silne vysvetlit vyvojom ndkladov na litium-iénové batérie,
takZe ich rozSirenie by znamenalo, Ze potreby nabijania vozidiel s litium-i6novymi batériami

by boli jednou z vyziev pre nariadenia o pouzivani litium-iénovych batérii.
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Od roku 2010 vyrobné naklady na kWh klesli a hustota skladovania — merana ako
kWh na liter — sa zvysila (IEA, 2018). Podl'a odhadov IEA sa ocakava, Ze v rokoch 2022 az
2025 buda nédklady a dojazd elektrického vozidla podobné ako v pripade vozidiel s
vnutornym spal’ovanim, ¢o spdsobi obrat v dopyte.

Podl'a agentliry Bloomberg New Energy Finance (Bloomberg, 2018) by do roku 2030
mali batérie dosiahnut’ cenu rovnajucu sa 70 USD/kWh, o predstavuje pokles o 67% v
porovnani so suc¢asnymi hodnotami a bude vyrazne niz§ia ako cena zaznamenana v roku
2010, kde boli rovna 1 000 USD/kWh.

V sulade s trendom smerom k elektromobilite zdoraziluje sa, Ze vyrobcovia
automobilov sa ¢oraz viac zaviazali obmedzit’ vyrobu a predaj dut s vniitornym spal'ovanim
a uvolnit’ miesto elektromobilom. Napriklad VW, Daimler, Nissan, Volvo a d’alsi svetovi
vyrobcovia automobilov urobili agresivne pldny na elektrifikdciu svojich vozidiel v
nasledujucich 10 rokoch. V extrémnejSom pripade ¢inska spolo¢nost” Changan sl'ubila, ze
po roku 2025 bude predavat’ iba elektrické vozidla.

Vyhlad do buducnosti presne odhaduje, ze Cina bude viest prechod na
elektromobilitu, kde sa o¢akéava, Ze predaj bude predstavovat’ takmer 50% globalneho trhu
s elektrickymi vozidlami v roku 2025 a 39 % v roku 2030 (Bloomberg, 2018).

Pritomnost’ I'ahkych elektrickych vozidiel vo svete neustale rastie. Medzi rokmi 2015
a 2017 bola ro¢na miera rastu 60%. Ku koncu roka 2017 ich teda bolo uz 3,1 milidna, z ¢oho
takmer 67% tvoria batériové elektrické vozidla (BEV). V roku 2018 dosiahla celkova flotila
5,1 miliona elektrickych vozidiel, ¢o predstavuje narast o 65 % v porovnani s celosvetovou
flotilou v roku 2017. V roku 2019 toto ¢islo dosiahlo 7,2 miliona elektrickych vozidiel a

plug-in hybridov na svete. (Epet, 2021)

1.2.4 Vyhody a nevyhody elektromobilov
Elektromobily si u spotrebitelov ziskavaju stidle vacSiu pozornost pre ich

neprehliadnutel'né vyhody. Oproti klasickym vozidlam so spalovacim motorom maju niz§iu
spotrebu, mensiu hlu¢nost’ a nizsie emisie. Velkou nevyhodou EM je vysoké obstaravacia
cena, ktora je vyrazne vyssia, nez je cena spalovacich vozidiel rovnakych tried (Frivaldsky,
2020).
Vyhody elektromobilov mozno zhrnut nasledovne:

e vysoka ucinnost’ elektromotora: dosahuje az 90%,

¢ nizke naklady na prevadzku, udrZzbu a servis: v porovnani s klasickymi automobilmi

su naklady na prevadzku priblizne tretinove,
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eliminacia hluku, vibracii a emisii,

lepsie technické vlastnosti pohonu: maximalny krutiaci moment je k dispozicii uz od
nulovych otacok, vykon rastie konstantne, okamzita reakcia na plyn, plynuly rozjazd
vozidla, jednoduché ovladanie,

umiestnenie a velkost' pohonu: optimalizacia vnutorného uzitocného priestoru a
vonkajsich rozmerov,

bezpe¢nost’ prevadzky: elimindcia vznietenia v dosledku havérie ¢i poskodenia
palivového systému vd’aka elektrickému pohonu,

moznost’ vyuzivat’ obnovitel'né zdroje energie (Elektromobilita, 2020).

Nevyhody elektromobilov mozZno zhrntit’ nasledovne:

vysoka obstaravacia cena: minimalne dvojnasobne vyssia (vysoké ceny batérii),
stale mala ponuka dostupnych modelov na trhu,

vyssia hmotnost’: v désledku vysokej hmotnosti akumulatorov

obmedzena Zivotnost’ batérie,

kratka dojazdova vzdialenost: uréené predovSetkym pre mestskii premavku,
prejdent zhruba 150 km v idedlnych podmienkach (bez kurenia, klimatizacie a
predovsetkym po rovinatych cestach),

dlha doba dobijania,

nedostato¢na dobijacia infraStruktura,

nedostatocna podpora zo strany Statu,

nebezpecenstvo Uniku jedovatych latok: v pripade nehody méze dojst’ k posSkodeniu
tesnosti systému batérie,

riziko vzniku poZiaru: Li-lon batéria moZe utrpiet’ neriadené prasknutie ¢lankov, ked’
sa prehreju alebo nadmerne pretazia, v extrémnych pripadoch to moze viest’ az k

vzniku horenia (Frivaldsky, 2020).

1.3 Medzinarodné skusenosti s podporou elektromobility

Na medzinarodnej Grovni existujii rézne akcie, ktoré sa odporucaju na podporu

elektromobility, napriklad nastavenie Standardov energetickej efektivnosti vozového parku,

dotacie na nakup elektromobilov najmd v MHD, ¢i prostrednictvom podpory nabijania

infratruktury pre tieto vozidla. DalSou alternativou bol postupny zakaz, resp. konkrétny

datum predaja vozidiel s vnutornym spalovanim (IEA, 2018).
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Lieven (2015) zdoraziuje, ze existuji tri typy stimulov na prijatie elektrickych
vozidiel: penazné, dopravné predpisy a nabijacia infraStruktura. V pripade penaznych to
mozu byt priame dotacie na nakup alebo oslobodenie od cestnych dani. Z hladiska
dopravnych predpisov to méze byt bezplatné pouzivanie autobusov alebo exkluzivnych
ciest, bezplatné parkovanie v centre mesta. Napokon, v nabijacej infrastruktire sa to da
dosiahnut’ nabijanim na verejnych parkoviskéach, na pracoviskach alebo na dial'niciach.

Pri uplatiovani politik na podporu elektromobility, najma pri podpore I'ahkych
vozidiel, autobusov a dvojkolesovych vozidiel, vynikaji vysledky, ktoré dosiahla Cina ako
hlavny trh z hladiska objemu a Norsko v pomere predanych aut. Zdoraziuje tiez, ze
Eurdpska tnia stanovila normu pre emisie oxidu uhli¢itého (CO2) na rok 2030.

Ako uvadza IEA (2018), zdoraznuje sa dolezitost’ podpory verejnych politik pre
prienik elektrickych vozidiel. Napriklad medzinarodné sktisenosti prijali ciele pre ich prienik
alebo propagaciu, ktoré zahfnaju dotacie na dopyt (napriklad danové stimuly pre
spotrebitel'ov na nakup vozidiel) alebo zavizky tykajice sa dodavok (napriklad vozidla s
nulovymi emisiami). Rovnako boli definované prisnejsie emisné normy (CO2, NO2 a pevné

Castice), nizkoemisné zony, zakazy nafty a iné.
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2 ELEKTRICKE DOPRAVNE PROSTRIEDKY

2.1 Dovody zavadzania alternativnych pohonov a paliv v doprave

Dovodov pre zavadzanie alternativnych pohonov je s pribudajicim ¢asom Coraz viac.
Jednym vSeobecne znamym je, Ze ropa nie je nevycerpatelnym zdrojom, ale stale
aktudlnejsia je téma Setrnosti k zivotnému prostrediu. Vzhl'adom k tomu, Ze hlavnym ciel'om
dopravcov je maximalizacia ich zisku, je tiez dolezité, aby bolo vyuZzivanie alternativnych
pohonov efektivne z pohl'adu ekonomického.

Frivaldsky (2021) uvadza automobilovu dopravu hned’ vedla priemyselnej vyroby
ako hlavného znecistovatel'a planéty Zem. Dalej uvadza ako dévod aj legislativne opatrenia,
ktoré v Europe zacali uz v 90. rokoch, kedy koncom roku 1992 bol zahajeny program
European Program on Emissions, Fuels and Engines (EPEFE). Na zéklade ziskanych
vysledkov a sksobnych prac boli pre motorové vozidla navrhnuté emisné limity a
poziadavky na kvalitu klasickych kvapalnych motorovych paliv. Nasledne v roku 2000

prislo d’alSie sprisnenie tychto limitov.

2.2 Elektromobil

V stcasnej dobe existuje niekol’ko typov EM. Jedna sa o hybridné vozidl4, hybridné
vozidla s dobijanim zo zasuvky, vozidla s predizenim jazdného dosahu, plne elektrické
vozidla a vozidla s palivovymi ¢lankami. V dnesnej dobe st najviac konkurencieschopné
hybridné vozidla, pretoze nepotrebuju vyuzivat dobijacie stanice pocas prevadzky a maju

takmer zhodné jazdné charakteristiky ako spal'ovacie vozidla (Elektromobilita, 2020).

2.2.1 Hybridné vozidla

Hybridné vozidlo obsahuje kombinaciu niekol’kych zdrojov energie na pohon. Na
pohon najcastejSie vyuZzivaji kombinaciu klasického maloobjemového zazihového
spalovacieho motora a elektromotora pohdnaného energiou z batérie. Spalovaci motor sluzi
ako primarny systém. Elektricky motor je vyuZzivany na pohon v situiciach, ked nie je
spalovaci motor efektivny. Vyuziva sa pri rozbichani, pri akceleracii, alebo pri nizkych
rychlostiach 50-60 km/h, kedy je spotreba pohonnych hmot najmarkantnej$ia. M6zu usetrit’
az 25% paliva v porovnani s klasickymi vozidlami. Tieto vozidla nemo6zu byt’ pripojené k
elektrickej sieti, a teda napomahaji k znizeniu emisii prevazne v mestskej premavke

(Frivaldsky, 2020).
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Hybridny pohon mdzeme rozdelit’ na tri zdkladné koncepcie usporiadania:
e sériové (Chevrolet Volt, Opel Ampera),
e paralelné (Honda Insight, Mercedes Benz S 400 hybrid),
e kombinované (Toyota Prius, Toyota Auris HSD, Lexus CT 200h, ai).

Hybridné vozidla dobijané zo zasuvky

Tieto vozidla maji hybridny pohon vybaveny akumulatorom, ktory je mozné dobit’
pripojenim k externému zdroju elektrickej energie. Pri jazde na kratke vzdialenosti funguje
ako bezemisny elektricky automobil, zatial’ ¢o na dlhSie vzdialenosti sa chova ako bezny
automobil s hybridnym pohonom (Frivaldsky, 2019).

Jeho vyhoda spociva v tom, Ze ak sa energia z akumulatora vycerpa, nemusi sa ihned’
hladat’ najblizSia dobijacia stanica. Vozidlo sa v takom pripade automaticky prepne do
rezimu hybridného pohonu. MézZe uSetrit az 50 % paliva v porovnani s klasickymi
vozidlami. PHEV maju vykonnejsie Li-lon batérie v porovnani s HEV, ¢o umoziiuje vacsiu
dojazdovli vzdialenost’ bez emisii, ktora sa obvykle pohybuje nieco medzi 30-60 km
(Elektromobilita, 2020).

Hybridné vozidla s prediZenim jazdného dosahu

Tieto EM st pohanané predovsetkym elektromotorom, u ktorého st jeho vlastnosti
este viac vylepsené. Jazdny dojazd tychto vozidiel je dostatoény na to, aby spiniali priemerné
denné poZziadavky na mobilitu. Ak je to potrebné, moze sa elektrickd energia generovat’ vo
vozidle pomocou systému prediZenia jazdného dosahu. Jedna sa o samostatn(i pridavn(
vykonovi jednotku, ¢iZze o maly spalovaci motor s generatorom. Dodava energiu pre
elektricky pohon, ked’ je akumulator vybity. Jazdny dosah elektrického pohonu je priblizne
80 km. Pri dlhSich jazdach umoZiluje systém zvysit’ jazdny dojazd dobijanim akumulatora
(Frivaldsky, 2019).

2.2.2 Batériove elektrické vozidla

Batériove elektrické vozidla st vyhradne pohanané batériami bez moznosti
generovania elektriny spalovacim motorom priamo vo vozidle. Nespaluji palivo
a nevypustaju za jazdy ziadne CO2. Dobijanie batérie je realizované pripojenim vozidla k

externéemu zdroju elektrickej energie (Drablik, 2021).
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2.2.3 Elektrickeé vozidla s palivovymi ¢lankami

Vozidlad s palivovymi ¢lankami s podobne ako BEV vyhradne pohanané
elektrickym pohonom. ,,Palivové clanky su elektrochemické zariadenia premienajuce
priamo chemickd energiu paliva a okyslicovadla na energiu elektrickii. Palivové clanky su
pohanané stlacenym vodikom, ktory sa tankuje do palivovej nadrze. Vodik moze byt
vytvoreny z réznych primdrnych zdrojov energie. Z ekologického hladiska je najlepSou

cestou vyroba vodika elektrolyzou z obnovitel'nej elektriny ““ (Frivaldsky, 2021, s. 69).

2.3 Elektrické autobusy

Klasické naftové autobusy, rovnako ako automobily so spalovacim motorom, su
neoddelite'nou sucastou dopravy, ktort miliony I'udi pouzivaju kazdy den a bez ktorej by
sa dnes uz nezaobisli. Autobusy tvoria mnoho hlavnych dopravnych sieti, hlavne v mensich
mestach, a vo vac¢sich mestach zaistuju dopravu do okrajovych casti miest. Nahradenie
naftového motora motorom elektrickym bolo pric¢inou vzniku elektrickych autobusov

(Lieven, 2015).

2.3.1 Elektrobus so Standardnym dobijanim

Projekt ZeEUS (Zero Emission Urban Bus System) je vyznamnym projektom
Europskej tinie so zameranim na rozsirenie plne elektrickych mestskych autobusov. Projekt
patri do konceptu Europskej komisie s cielom vytvorit” konkurencieschopny a udrzatel'ny
dopravny systém za pouzitia alternativnych paliv a elektrickej energie.

ZeEUS si dava za ciel’ znizit' emisie dopravy, zlep$it' kvalitu ovzduSia a zniZit
hladinu hluku v mestskych oblastiach. Za i¢elom dosiahnutia svojho ciel'a bude ZeEUS
testovat’ Siroku Skalu roznych inovativnych technolégii elektrickych autobusov a ponukat’
infrastruktarne rieSenia v deviatich eur6pskych krajinach, aby vyvojari overili ekonomicku,
environmentalnu a socialnu zivotaschopnost’ tohto projektu.

ZeEUS tvori celé spektrum zucastnenych stran, ktoré zastupuje vsetky klucové
subjekty a kategdrie rozhodovacich organov, ktoré ul'ah¢ia proces rozsirenia elektrického
rieSenia na siet’ mestskych autobusov.

Projekt ZeEUS navySe usiluje o to, aby sa stal vlajkovou lod’ou elektrického
autobusu, ktory bude tieZ pozorne sledovat’ vyvoj elektrickych zbernicovych systémov po

celom svete.
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Skoda Perun HE (High Energy) je dvanastmetrovy elektricky autobus, ktory je
osadeny Li-Pol (litium-polymérovymi) batériami pre dosiahnutic vysokého poctu
najazdenych kilometrov na jedno nabitie. Na jedno pIné nabitie je elektrobus schopny prejst’
150-200 km. Je teda vhodny na pouzitie na linkach s dlhym dojazdom napriklad medzi
mestami, kde sa vzdialenosti pohybuji okolo desiatok kilometrov a kde nie je mozné zriadit’
rychlonabijaciu infrastruktru pre rychle nabijanie. Vozidlo sa nabije do plnej kapacity za
6-8 hodin alebo 70 minut za pomoci vykonnej rychlonabijacej stanice. Je teda vhodné
nabijat’ tieto elektrické autobusy po¢as no¢nej odstavky. Kapacita SKODY Perun HE je 55
stojacich cestujucich a 27 sediacich cestujacich.

2.3.2 Elektrobus s rychlym dobijanim

Skoda Perun HP (High Power) je rychlonabijaci dvanastmetrovy elektricky autobus.
Pre svoju batériu vyuziva najmodernejSie poznatky nanotechnoldgie. S pomocou plne
automatickej nabijacej infrastruktary SKODA (Ultra Fast Charger) je schopny nabit’ svoju
kapacitu batérii za 5-8 mintt a na tito nakumulovant energiu je schopny prejst’ na jedno
nabitie az 30 km. Tento typ elektrobusu je teda vhodny na nasadenie do ¢astych liniek, kde
sa moze dobijat’ v priebeznych staniciach pocas svojej cesty alebo na kone¢nej zastavke, kde
spravidla zotrvava dlhsiu dobu (Drablik, 2021).

Perun HP je vybaveny mnozstvom Sikovnych rieSeni. Napriklad odpadové teplo,
ktoré vznika pri procese chladenia akumulatorov vozidla, je mozné vyuZit' na vykurovanie
vniatorného priestoru elektrobusu pre cestujucich. Skoda Perun HP je schopny potiat’ 27
pasazierov na sedenie a 58 pasazierov na statie. Skoda Perun HP spolu s plne
automatizovanou nabijacou infrastruktirou je pohl'ad do budiicnosti, ako by mohla fungovat’

mestska hromadna doprava (Bloomberg, 2018).

2.3.3 Autondémne elektrické minibusy

Autondomne elektrické minibusy st projekt, ktory by mal do budticnosti zaviest” akysi
Htreti druh dopravy®, teda nieCo medzi klasickou hromadnou dopravou a individualnou
automobilovou dopravou. Pomaly sa takéto vozidla zafinaju objavovat v najroznejSich
mestach Eurdpy, zatial’ predovsetkym na kratkych testovacich tratiach, ¢asto aj uplne mimo
beznej prevadzky, kde si vyrobcovia skuSaju funkénost’ a spolahlivost autondmneho
riadenia. Do budulcnosti sa potom pocita s celymi flotilami autonémnych elektrickych

minibusov, ktoré by sa mestami pohybovali. Stale by v§ak nad nimi mal kontrolu dispecer,
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a ten by zo svojho pracoviska na prevadzku dohliadal a riesil pripadné problémy (Frivaldsky,
2019).

Tento druh dopravy je ureny najmé pre mestd, ktoré¢ mavaji Casté problémy so
smogovymi situaciami. Pri hojnejSom nasadeni a pri vyuzivani cestujucimi by vd’aka svojej
bezemisnej prevadzke mohli pomdct’ takéto situicie aspoii Giastoéne zmiernit. Dalsim
dévodom, preco su tieto vozidla skuSané, je starnutic mestskej populacie. Stari I'udia s
obmedzenejsimi pohybovymi schopnostami by mali moznost’ vyuzivat’ tento druh dopravy
hlavne na ,,posledny kilometer*, ktory v tomto pripade predstavuje trasu medzi konecnou
stanicou hromadnej dopravy aich domovom, pripadne ndkupnymi a priemyselnymi
strediskami, do ktorych uplnej blizkosti vdcSina autobusov casto nezachédza. Svoju
vyuzitel'nost’ by si autondmne elektrické minibusy nasli aj v historickych centrach miest. Tu
by boli ur¢ené na prepravu turistov okolo pamiatok a d’alsich vyznaénych lokalit. V spojeni
s nadStandardnou manévrovatelnostou, malymi rozmermi atichou a bezemisnou
prevadzkou by tak neboli vyraznym rusivym elementom (Frivaldsky, 2020).

Ako dalSie moznosti vyuzitia je mozné uviest napriklad prevadzku v blizkosti
Studijnych kampusov alebo na letiskadch. Konkrétne vyuzitie by vSak zalezalo na potrebach
jednotlivych miest, tu nacrtnuté nadvrhy su iba jednymi z mnohych a urcite by sa nasli d’alsie
(Dréblik, 2021).

Elektrické autonomne vozidla vyuZzivaju nové technologie v oblasti samoriadenia, st
osadené mnoZstvom senzorov a kamier a su schopné reagovat’ na najroznejSie situdcie v
prevadzke. V pripade potreby st schopné nidzového brzdenia, vyhybania sa prekdzkam a
podobne. Problém, ako naladit’ riadiaci softvér tak, aby na druhu stranu nebol az prili§
opatrny a nebrzdil napriklad vtedy, ked’ niekto pred vozidlo iba natiahne ruku, je vec, ktorou
sa vyrobcovia tieZ na svojich skuSobnych tratiach intenzivne zaoberaji. Do vyroby
autonomnych elektrickych minibusov sa pustili najma francuzski vyrobcovia, napriklad
EasyMile s modelom EZ10 alebo Navya a ich model Autonom Shuttle (Bloomberg, 2018).

Autondmne elektrické vozidla sa do prevadzky uvadzaju hlavne v Eurdpe. Tu ich na
testovacich tratiach najdeme napriklad v Parizi, v nemeckom kupelnom mestecku Bad
Birnbach, vo §vaj¢iarskom Sione, vo Viedni, v Helsinkdch a o zaradeni do prevadzky
uvazuje aj Praha. Mimo Eurdpu je mozné spomentut’ testovanie v kanadskom Candiacu, v
australskom Melbourne, v Japonsku, v Cine, alebo aj v USA (Dréablik, 2021).

Treba vSak dodat’, Ze vzhl'adom na vel'mi vysokd cenu autondémnych minibusov, sa
pri mnozstve miest jedna skor o snahu zviditel'nit’ sa a redlne vyuZitie v prevadzke ide

stranou. V mestach, kde by takeéto vozidla uplatnenie nasli, ale treba davat’ pozor na fakt,
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aby nespdsobili to, comu mali pomdct,, a to st zapchy. S priliSnym vyuzivanim by sa totiz
I'ahko mohlo stat’, ze autondémnych minibusov bude na urcitej trase tol’ko, ze svojou pomalou
jazdou budu sposobovat’ dopravné zapchy, ktorym vSak mestd chceli naopak predist

(Elektromobilita, 2020).

2.3.4 Zdiel’ana ekonomika

Eurdpa zaziva rozvoj zdielanej ekonomiky a objavuje sa otazka, ako nové sluzby
regulovat. Podla niektorych nézorov nie je potrebna ziadna regulacia, ini by odporucali
spolo¢ny zaklad v podobe definicii a jednoduchych principov.

Zdiel'anou ekonomikou (inak nazyvané aj spoluspotrebitel'stvo) sa rozumie vol'ba
prenajat’ si nejakd ,,vec” namiesto jej zaklpenia. V ramci fungovania ekonomickej
funkcionality nepotrebujeme produkt ako taky, ale sluzbu, ktori nam poskytuje. Koncept
zdiel'anej ekonomiky je navyse vel'mi tsporny (Chovanculiak, 2018).

Zdiel'ana ekonomika je ¢im d’alej obl'ibenejsia aj na Slovensku. Z prieskumu Nielsen
Admosphere (2019) vySlo najavo, ze pédtina obyvatelov s fiou méa skuasenosti. Za
najuzitocnejSie povazuju Slovaci vSeobecne zdielanie sluzieb pre kazdodenny zivot.
Vysledky prindsa vyskum spolo¢nosti Nielsen Admosphere Slovakia, ktory sa uskutoc¢nil na
vzorke pit'sto respondentov z aktivnej slovenskej internetovej populacie starSej ako 15
rokov. Pojem zdiel'ana ekonomika pozna 47 percent internetovych Slovakov, av§ak nie st
si isti, o presne znamend. Ti, ktori naozaj vedia, Co sa zdiel'anou ekonomikou mysli, tvori
dokopy iba 13 percent. Vedl'a tychto skupin s priepastnym rozdielom je eSte skupina tych,
ktori tento pojem vdbec nepoznaju (40 percent). Tieto odpovede koreSponduju s rovnakym
vyskumom realizovanym v Cesku (TS, 2019).

NajaktivnejSou skupinou v oblasti zdiel'ania stt mladsi respondenti vo veku 15 — 34
rokov: ur€ity typ zdielania veci a sluzieb v stiasnosti vyuZziva tretina z nich. Medzi sluzby,
s ktorymi malo skusenost’ najviac respondentov, sa radi najmd zdielanie ubytovania,
preprava zasielok, veci a nabytku a tiez alternativne ,.taxi* sluzby (TS, 2019).

Velka cCast’ tychto respondentov navySe pocita so zdiel'anim tychto sluzieb aj v
buddcnosti. Naopak medzi najmenej vyuzivané sluzby zatial’ patri strazenie deti, straZenie
¢i vencenie domacich milac¢ikov a zdiel'anie kancelarii (TS, 2019).

Vsetko znie uplne skvele aZz rozpravkovo, ale koncept zdiel'anej ekonomiky ma aj
svoje tienisté stranky. Typickym prikladom je zdiel'ané ubytovanie, ktoré pozname aj pod

nazvom Airbnb v st¢asnosti sprostredkovdva ubytovanie aj v Slovenskej republike.
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Zdiel'ané ubytovanie sice stoji na zakladoch dobrého umyslu, ale pokial sa
prevadzkuje vo velkej miere v jednej lokalite, méze zapriCinit’ vyrazny rast cien na trhu s
nehnutelnost’ami. Tiez konkuruje prevadzkovatel'om hotelov, ktori st nuteni znizovat’ ceny
a rozSirovat’ svoju ponuku o vyhody, ktoré sharingové spolocnosti neponukaju. Navyse
vel'ké mnoZzstvo prenajimatel'ov bytov nevlastni byt iba jeden, ¢im v podstate obchadza
zakon, ktory takyto spésob prenajimania radi do podnikania (Slovak business agency, 2018).

Dal$ou podstatnou nevyhodou spojenou s nadbytkom prenajimanych bytov je aj
vysidl'ovanie pdvodného obyvatel'stva. Tento problém sa u nas konkrétne rozrastol vo vacse;j
miere najma v Bratislave. Pévodni usadlici radSej uvolnili priestor pre turistov, pretoze sa
pre nich zivot vedl'a ,,hotelového bytu* stal nekomfortny (pri¢inou moze byt napriklad hluk
do skorych rannych hodin a pod.) (Codagnone, 2016).

Nedostato¢na pravna reguldcia sa vSak netyka iba prav a povinnosti u€astnikov, ale
znevyhodiiuje aj regularnych prevadzkovatel'ov rovnakych sluzieb. Prikladom je spolo¢nost’
Uber, ktora prevadzkuje taxi sluzby. Prave na nej sa zna¢ne prejavuje stieranie rozdielov
medzi prilezitostnou zarobkovou c¢innostou a podnikatel'skou c¢innostou ¢i pracou v
zamestnaneckom vztahu. Mnoho 0s6b totiz zacalo poskytovat’ spolu spotrebitel'ské sluzby
(spolujazdu) vo vacsom rozsahu a sluzi im ako prevazna Cast’ prijmu. Stale sa na nich vSak
vzt'ahuje nizsia kontrola dodrziavania pravidiel ako na beznych taxikarov, pretoze patria do

kategorie prileZitostnych $oférov (Autorsky kolektiv RUZ, 2019).
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3 METODOLOGIA
3.1 Ciel’ vyskumu

Po oboznameni sa s dostupnou odbornou literatirou so zameranim na vplyv
elektrifikacie automobilovej dopravy a zivotné prostredie a jej ekonomické aspekty na jednej
strane a na rolu zdiel'anej automobilovej dopravy v globalnej a slovenskej ekonomike na
druhej strane, ako aj potencidlu elektrifikdcie zdiel'anej automobilovej dopravy na
Slovensku, sme dospeli k nizsie opisanym vyskumnym ciel'om.

Vzhl'adom na narastajicu nevyhnutnost' transformacie sucasnej ekonomiky k
udrzatel'nym zdrojom, sa javi elektrifikdcia automobilovej dopravy ako jedna z alternativ
pre znizenie emisii sklenikovych plynov. Zaroven sa da z globalnych trendov vychadzat’ z
toho, Ze 1. l'udia si stale viac uvedomuji neudrzatelnost’ si¢asného spdsobu dopravy a ze 2.
alternativne technoldgie ako aj alternativne moZnosti prepravy, akou je aj zdielana
automobilova doprava budu v nasledujucich rokov stale castejSou vol'bou pre kazdodenny
Zivot.

Na druhej strane vSak analyza dostupnej odborne;j literatiry poukazuje na to, Ze tak
v pripade elektrifikdcie ako aj v pripade zdielanej automobilovej dopravy stéale existuje
potencial pre zlepsenie.

Vzhl'adom na vysSie uvedené sme stanovili nasledovné ciele vyskumnej cCasti
bakalérskej prace.

Nadradenym ciel'om je identifikdcia miery zdujmu o zdiel'ant automobilovu dopravu
a postojov verejnosti k elektrifikacii automobilovej dopravy. S tymto cielom suvisi tiez
identifikacia potencidlu odvodeného z postojov respondentov, ktory je mozné vyuzit' na
zvySenie miery zaujmu o elektrifikaciu zdiel'anej automobilovej dopravy.

Ciastkové ciele zahffiajii oboznamenie sa s sii¢asnym stavom literatiry k danym
témam ako aj stanovenie jednotlivych otdazok v dotazniku takym spdsobom, aby sme
dokazali dosiahnut’ nadradené ciele bakalarskej prace. Jednotlivé otdzky sme odvodili zo

Stiidia odbornej literatury.
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3.2 Metody skumania

Vzhl'adom k skutocnosti, ze jednym z Ciastkovych ciel'ov tejto prace je identifikacia
potencialu vo vzt'ahu k elektromobilite a jej role v ramci zdiel'anej automobilovej dopravy,
v praktickej Casti prace je nevyhnutné oboznamit’ sa s postojmi populdcie k zadanym
otazkam a percentualnym zastGpenim jednotlivych odpovedi v danej populacii.

Vd’aka dostatocnému spracovaniu poznatkov z vedecke;j literatury v ramci teoreticke;j
Casti prace, sme boli schopni stanovit’ a dostatocne Specifikovat’ ciel’, Ciastkové ciele ako aj
vyskumné otézky.

V teoretickej Casti bakalarskej prace sme si zadefinovali pojmy a rozsah témy.
V ramci elektrifikacie dopravy sme identifikovali jej vyhody a nevyhody. Rozobrali sme
taktiez slovenské trendy v savislosti so zdielanou ekonomikou arole zdielanej
automobilovej dopravy vramci zdielanej ekonomiky na Slovensku. Na zaklade
vyhodnotenia nadobudnutych poznatkov sme sa stanovili vyskumné otazky, ktoré nastolime
respondentom prostrednictvom online dotaznika.

Otazky st zamerané na elektromobilitu, elektrické vozidla a zdiel'an automobilova
dopravu. Mame v timysle zistit’, aky nazor maju respondenti na elektromobilitu, aké formy
dopravy vyuzivajU, ¢i je podla nich ekologické, spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii,
ich skladovanie, likvidacia a vplyv na Zivotné prostredie, ¢i poznaji respondenti jednu alebo
viacero mobilnych aplikdcii na zdielani automobilova dopravu, ¢i vyuzivaju zdielanu
automobilovl dopravu a ako ¢asto. Ak vyuzivaji zdielanti automobilovi dopravu tak ¢i ako
prijimatelia alebo poskytovatelia, preco ju vyuzivaju a aké su benefity. Aky druh vozidiel
Vv stkromi vyuzivaju a kol’ko kilometrov priemerne mesacne sukromne najazdia. Ak bude
odpoved’ respondentov zniet’ nie, pri otazke, ¢i vyuzivaju zdiel'and automobilovi dopravu,
tak budeme zistovat, preo zdiel'anii dopravu nevyuZzivaji. Na zaklade zozbieranych
odpovedi vyhodnotime postoje skimanej vzorky vzhl'adom k danej téme.

Zvolili sme si Struktirovany dotaznik, ktory rozosleme online prostrednictvom
socialnych sieti (Facebook, WhatsApp, Instagram). Dotaznik obsahoval celkovo 13 otazok
a bol rozdeleny do Styroch sekcii. 2 sekcie sme spristupnili kazdému respondentovi. Jednalo
sa 0 sekciu s otazkami k postojom k elektrifikécii automobilovej dopravy, resp. s otazkami
k vyuzivani zdiel'anej automobilovej dopravy a k informovanosti o praktickych strankach
zdiel'anej automobilovej dopravy, a sekciu s otaizkami k demografickym udajom. Dalgie 2

sekcie sa odvijali od toho, ¢i respondent vyuziva zdiel'ant automobilovu dopravu alebo nie.
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3.3 Vyskumné otazky

Od ciel'ov stanovenych v kapitole 3.1 sme odvodili vyskumné otazky, ktoré nam poslizia

k tomu, aby sme v dotazniku zadefinovali jednotlivé otazky pre respondentov.

Vyskumné otazky su nasledovné:

Aky je postoj respondentov K elektrickej automobilovej doprave vzhladom na
ekologické, ekonomicke a praktické aspekty?
Akd je miera vyuZivania a zaujmu respondentov o zdielanu automobilovii dopravu

a aké dévody vedd respondentov K jej vyuzivaniu resp. nevyuzZivaniu.

Vyskumné otazky zodpovieme prostrednictvom dotaznika s nasledovnymi otazkami:

VSeobecna sekcia

1.
2.
3.

Aky mate ndzor na elektromobilitu? (6 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

Aku formu dopravy vyuzivate? (5 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

Suhlasite, ze spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie, likvidacia
a vplyv na zivotné prostredie je ekologické? (3 moznosti odpovedi, vid’ priloha ¢. 1)
Poznéate jednu alebo viac mobilnych aplikécii na zdielant automobilovli dopravu?
(2 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

Vyuzivate zdielanti automobilovi dopravu? (4 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

Sekcia uréena pre respondentov, ktori uviedli, ze vyzivaji zdiel'ani automobilova

dopravu

6. Ako vyuZzivate zdiel'ant automobilovu dopravu? (3 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

7. Preco vyuzivate zdielanu automobilovi dopravu, aké st benefity? (7 moznosti
odpovedi, vid’ priloha)

8. Aky druh vozidiel vyuzivate (sukromne)? (4 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

9. Korlko kilometrov priemerne mesaéne najazdite (sukromne)? (6 moznosti odpovedi,

vid’ priloha)

Sekcia uréena pre respondentov, ktori uviedli, ze nevyuzivaju zdiel'ant automobilovu

dopravu
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10. Preco nevyuzivate zdielanti dopravu? (5 moznosti odpovedi, vid’ priloha)

Sekcia s demografickymi idajmi uréend pre vietkych respondentov

11. Vek (7 moznosti odpovedi, vid’ priloha)
12. Pohlavie (2 moznosti odpovedi, vid priloha)

13. Socialny status (7 moznosti odpovedi, vid’ priloha)
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4 VYSLEDKY PRACE

V Stvrtej kapitole sa budeme venovat' konkrétnemu prieskumu a vyhodnoteniu
odpovedi respondentov.
Dotaznik sme zaslali prostrednictvom socialnych sieti (Facebook, Instagram,

WhatsApp) 130. Respondentom. Z toho 101 respondentov podala spatna vazbu.

4.1 Vyhodnotenie prieskumu
Otazka ¢. 1 — AKy mate nazor na elektromobilitu?
Prvé otdzka nam sluzila nato, aby sme zistili, aky maju respondenti postoj k

elektromobilite.

Graf 4.1 Aky mate nazor na elektromobilitu?

Aky mate nazor na elektromobilitu? (max. 3 odpovede)
101 odpovedi

Elektromobilita je Setrna k
Zivotnému prostrediu
Elektromobilita je Setrna k
penaZenke

Elektromobilita je z
perspektivneho hladiska zauiji...
Samotny elektromobil je moZno
ekologicky, ale jeho vyroba zat...
Velky problém su batérie, ktoré
nie su Setrné k Zivotnému prost...

Nemam nazor na elektromobilitu

0 20 40 60 80

Zdroj: Vlastné spracovanie

V tejto otazke oznacilo 34,7 % respondentov, Ze je elektromobilita Setrnd k
zivotnému prostrediu. Malé mnozstvo odpovedalo, zZe je elektromobilita Setrna k petiazenke
(17,8 %). 47,5 % respondentov si mysli, Ze je elektromobilita z perspektivneho hl'adiska
zaujimava. Az 52,5 % respondentov si mysli, ze samotny elektromobil je sice ekologicky,
ale vyroba je skor zat'azujiica. Velka cast’ respondentov az 62,4 % oznacila, ze vel'kym
problémom su batérie, ktoré nie su Setrné k zivotnému prostrediu. Vel'mi malé percento

respondentov nema ziaden nazor na elektromobilitu.

36



Otazka ¢. 2 — Aku formu dopravy vyuzivate?
Druhé otdzka nam pomohla, aby sme ziskali informécie o tom, aku formu dopravy

vyuzivaju respondenti, a takisto aj ako ¢asto ju vyuzivaju.

Graf 4.2 Akl formu dopravy vyuzivate?
Aku formu dopravy vyuzivate?

go M cenne WM pr ket do tyzdita pér krat do mesiaca MMl par krét do roka Ml nevyuZivam
60
40

20

0
Auta Autobusy Viaky Elektricky Motocykle

Zdroj: Vlastné spracovanie

Najviac respondentov odpovedalo ze vyuziva auta kazdy den (43 % respondentov).
Druha najcastejSia odpoved’ bola, ze respondenti vyuzivaju autd par krat do tyzdna.
Autobusy vyuzivaju respondenti par krat do roka. Najmenej odpovedali, Ze autobusy
vyuzivaju len par krat do mesiaca. Az 80 % respondentov odpovedalo, Ze vobec nevyuZzivaju

motocykle a 16 % z nich odpovedalo, Ze ich vyuziva par krat do roka.
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Otazka ¢. 3 — Suhlasite, ze spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie,
likvidacia a vplyv na zivotné prostredie je ekologické?

Touto otazkou sme cheeli zistit, ¢i respondenti suhlasia alebo nesuhlasia s tym, ze
spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie, likvidacia a vplyv na Zivotné

prostredie je ekologické.

Graf 4.3 Suhlasite, Ze spracovanie pouzitych, nefunkcnych batérii, ich skladovanie,

likvidacia a vplyv na Zivotné prostredie je ekologické?

Suhlasite, ze spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie, likvidacia a vplyv na
Zivotné prostredie je ekologicke?
101 odpovedi

@ Suhlasim
@ Nesuhlasim
Nemam jednoznacénu odpoved

38,6% i

Zdroj: Vlastné spracovanie

S touto otazkou suhlasi najmensi pocet respondentov a to len 11,9 % ktori si myslia,
Ze je to ekologické. Nesuhlas s touto otazkou prejavilo 38,6 % respondentov. Konkrétne tito
I'udia vnimaju, ze je to $kodlivé a zatazujlice pre zivotné prostredie.
Vicsina opytanych respondentov oznacila, Ze nemaju jednoznac¢nt odpoved,, ¢i spracovanie
pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie a vplyv na Zivotné prostredie je ekologické

(49,5 %). Ocividne s tym nemaju Ziadnu skusenost’ a nie su s tym dostato¢ne oboznameni.
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Otazka €. 4 — Poznate jednu alebo viac mobilnych aplikacii na zdiel'anti automobilovi
dopravu?
Tato otazka ndm posluzila nato, aby sme zistili, ¢i respondenti maji obraz o tom, ze

na zdiel'anu automobilova dopravu slizia mobilné aplikacie.

Graf 4.4 Poznate jednu alebo viac mobilnych aplikacii na zdielanu automobilovu dopravu?

Poznate jednu alebo viac mobilnych aplikacii na zdielanu automobilovu dopravu?
101 odpovedi

@ Ano
® Nie

Zdroj: Vlastné spracovanie
Vicsina respondentov odpovedala, Ze pozna jednu alebo viacero mobilnych
aplikacii, ktoré sluzia na zdielant automobilova dopravu (62,4 %). Zvysnych 37,6 %

zakliklo odpoved’, ze Ziadnu takuto aplikaciu nepoznaji respektive o Ziadnej nepoculi.
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Otazka €. 5 — Vyuzivate zdiel'ant automobilovl dopravu?
Tato otazka bola polozena za i¢elom rozdelenia respondentov do druhej alebo tretej
sekcie. Druha sekcia bola ur¢ena pre respondentov, ktori zdiel'anti automobilova dopravu

vyuzivaju a tretia sekcia bola ur¢ena pre tych, ktori ju nevyuzivaj.

Graf 4.5 Vyuzivate zdielanu automobilovi dopravu?

Vyuzivate zdielanu automobilovu dopravu?
101 odpovedi

@ Ano, raz tyzdenne
@ Ano, raz mesacne

) Ano, aspori raz roéne
@ Nie, nevyuzivam

Zdroj: Vlastné spracovanie

Odpoved “Ano, raz tyzdenne” zvolili respondenti s najmensim po&tom (7,9 %).
Raz mesacne ju vyuziva o par respondentov viac ako raz tyzdenne (9,9 %). Podobne ako raz
mesac¢ne ju vyuzivaji respondenti aj raz ro¢ne a to s po¢tom 11,9 % z opytanych. Najviac

respondentov odpovedalo, Ze zdiel'anii automobilova dopravu nevyuzivaji az 70,3 %.
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Otazka €. 6 — Ako vyuzivate zdiel'anii automobilovi dopravu?
Pri tejto otdzke sme sa zameriavali nato, ¢i respondenti vyuzivaju zdielanu

automobilovu dopravu ako prijimatelia, poskytovatelia alebo oboje z uvedenych.

Graf 4.6 Ako vyuzivate zdielanu automobilovi dopravu?

Ako vyuzivate zdielanu automobilovu dopravu?
30 odpovedi

@ Ako poskytovatel
@ Ako prijmatel
) Oboje z uvedenych

Zdroj: Vlastné spracovanie
Len jeden z opytanych zaklikol, Ze vyuziva zdiel'ani automobilovi dopravu ako
poskytovatel. Vacsina respondentov vyuzivaji tito dopravu ako prijimatelia, ¢o som aj

ocakavala (66,7 %). S poctom 30 % sa uchytila odpoved’ “oboje z uvedenych”.
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Otazka ¢. 7 — PreCo vyuzivate zdiel'anti automobilovu dopravu, aké su benefity?
Tato otdzka ndm pomohla nato, aby sme pochopili, aky dévod maju respondenti nato,
ze pouzivaju zdielant automobilova dopravu a takisto nato, aby sme zistili, aké benefity

podrla nich zdiel'and automobilova doprava poskytuje.

Graf 4.7 Preco vyuzivate zdielanu automobilovii dopravu, aké su benefity?

Preco vyuzivate zdielanu automobilovi dopravu a aké su benefity? (max. 3 odpovede)
30 odpovedi

Automobil vyuzivaju uzivatelia I...
VyuZitie sluZieb zdielanej auto...
Zdielana automobilova doprav...
Zdielana automobilova doprav...

Automobily su dostupné pre da...

Poskytovanie vlastného auta pr...

Vyuzivam, ked idem vecer nes...

Zdroj: Vlastné spracovanie

Existuje viacero benefitov pri vyuzivani zdiel'anej automobilovej dopravy. 33,3 %
respondentov oznacilo, Ze jednym z benefitov je, Ze automobil vyuzivaju uZivatelia len
v pripade potreby a je to ekonomicky vyhodné. Najviac I'udia volili odpoved’ “zdiel'ana
automobilovéa doprava znizuje podet aut na cestach a to je ekologické” (53,3 %). Dalsie dve
najviac vyuzivané odpovede su, ze zdiel'ana automobilova doprava znizuje pocet aut na
cestach a prispieva k plynulosti dopravy a takisto aj vyuzitie sluzieb zdiel'anej automobilovej
dopravy je jednoduché vd’aka mobilnym aplikacidm. Odpoved’ “Automobily su dostupné
pre d’al$ich uzivatel'ov* ziskala 23,3 % a podobne aj odpoved’ “Poskytovanie vlastného auta

pre Ucely zdiel'anej dopravy prispieva k redukecii rezijnych nakladov* dostala 20 %.
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Otazka ¢. 8 — Aky druh vozidiel vyuzivate (sikromne)?
Touto otizkou sme analyzovali, aky druh vozidiel respondenti vyuzivajl. Ci
vyuzivaju vozidla so spal’ovacim motorom alebo s alternativnym motorom ako napriklad:

PHEV, Hybrid, elektromobil, plynové vozidla a iné.

Graf 4.8 Aky druh vozidiel vyuzivate (sukromne)?

Aky druh vozidiel vyuzivate (sukromne)?
30 odpovedi

@ So spalovacim motorom

@ S alternativnym motorom (PHEV,
Hybrid, elektromobil, plynové)

Nevyuzivam sukromne

Zdroj: Vlastné spracovanie

Zistili sme aky druh vozidiel respondenti vyuzivaji a najvacsi pocet odpovedi a to s
63,3 % bola odpoved’ “so spalovacim motorom”. Takuto odpoved” som ocakavala, pretoze
automobily s alternativnym motorom st ovel’a menej pouzivané. Velky dévod je aj to, ze st
finanne naroc¢nejsie pri kupe, ako automobily so spalovacim motorom. Autd ako su
napriklad PHEV, Hybrid, elektromobil alebo plynové vyuziva presne 20 % respondentov.
Zvysnych 16,7 % nevyuziva automobily sukromne.
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Otazka ¢. 9 — Kol'ko kilometrov priemerne mesacne najazdite (sikromne)?
Pomocou tejto otazky sme chceeli zistit’, aké vzdialenosti priemerne mesacne najazdia

respondenti v sukromi.

Graf 4.9 Kolko kilometrov priemerne mesacne najazdite (sukromne)?

Kolko kilometrov priemerne mesacne najazdite (sukromne)?
30 odpovedi

@ do 500km

@ od 501 do 700km
' od 701 do 800km
@ od 801 do 1000km
b @ 1001 a viac

@ Nejazdim stkromne

Zdroj: Vlastné spracovanie

V tejto otazke nam respondenti poskytli r6znorodé odpovede. Pytali sme sa, aké
priblizné vzdialenosti za mesiac respondenti najazdia sukromnymi autami. Do 500
km/mesiac jazdi 20 % respondentov. Dozvedeli sme sa, Ze mame dve odpovede s rovnakym
poctom, a to odpovede od 501 do 700km/mesiac a 1001 a viac (23,3 %). S rovnakym poctom
skoncili aj odpovede od 701 do 800km/mesiac a taktiez odpoved, Ze nejazdia sikromne

(13,3 %). Od 801 do 1000km/mesiac jazdi 6,7 % opytanych.
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Otazka ¢. 10 - Preco nevyuzivate zdiel'anu dopravu?

Respondenti, ktori odpovedali v prvej sekcii v 4 otazke, ze nevyuzivaju zdielanu
automobilovu dopravu, sa dostali az do tretej sekcie, kde sme sa ich pytali, preco sa
nerozhodli pre zdiel'anu dopravu, aké su ich hlavné dévody.

Graf 4.10 Preco nevyuzivate zdielanu automobilovu dopravu?

PreCo nevyuzivate zdielanu automobilovu dopravu?
71 odpovedi

V €ase pandémie je tato sluz...
Mam vlastné auto

Vyuzivanie zdielanej automo...
Sluzby v oblasti zdielanej au...
Nemam voditak &

Neviem kde by som nasla ta...
Pre Studenta je finanéne nar...
bicykel

Nezaujima ma

vyuZivam iné formy dopravy...
Prevazne mi stac¢i mhd
Nemam o tom velmi info, Ze...
Nezaujem

Nevedela som o takejto moz...
Staci mi MHD pripadne chéd...
Sadnut si do vnutra fleet aut...
Netreba mi zatial

zdielana doprava je presun...

0 10 20 30 40 50

Zdroj: Vlastné spracovanie
Vysledok tejto otazky vysiel podla ocakdvani. Az 69 % l'udi odpovedalo, ze

vyuzivaju vlastné auto a preto nevyuzivaju zdiel'anu automobilovl dopravu.
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Otazka ¢. 11 — Vek
Sekcia cislo Sest’ zluCuje vsetkych respondentov. V tejto sekcii zistujeme rézne

informécie o respondentoch, ako je napriklad ich vek, pohlavie a socialny status.

Graf 4.11 Vek

Vek
101 odpovedi

® Do 17

@ 18-20
21-29
B i
@ 4049
® 50-59
\ @ 60 a viac

Zdroj: Vlastné spracovanie

Najvicsia Cast’ opytanych bola vo veku 21 do 29 rokov, ¢o mézeme oddvodnit’ tym,
7e dotaznik dotaznik bol publikovany prevazne na socialnych sietach. Do 17 rokov malo
5,9 % a od 18-20 malo 4 %. S ¢islom 12,9 % odpovedali respondenti vo veku 30-39 a 40-49
rokov. Respondenti vo veku od 50-59 mali 14,9 % a nakoniec vek 60 rokov a viac mali

8,9 %.
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Otazka ¢&. 12 — Pohlavie

Touto otazkou zist'ujeme, ¢i nam na dotaznik odpoveda Zena alebo muz.

Graf 4.12 Pohlavie

Pohlavie
101 odpovedi

@ Zena
® Muz

Zdroj: Vlastné spracovanie
Nasho prieskumu sa zacastnilo 41,6 % zien (42 zien) a S va¢§im poctom sa zapojili

muzi 58,4 % (59 muzov).
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Otazka €. 13 — Socialny status

Poslednou otazkou sledujeme, aky maju respondenti socialny status.

Graf 4.13 Sociéalny status

Socialny status
101 odpovedi

@ Student/ka

@ Zamestnany/a

@ Podnikatel/SZCO

@ Osoba na materskej/rodi¢ovskej
dovolenke

@ Dochodca

@ Nezamestnany/a

Zdroj: Vlastné spracovanie

V poslednej otazke prevazuje, ze najviac opytanych boli zamestnani 'udia (45,5 %),
a druhy najvacsi pocet bolo 36,6 % a to boli Studenti, ked’ze tento dotaznik bol v online
forme. Podnikatel'ov bolo 7,9 %, 0sob na materskej dovolenke 5 %, dochodcovia s po¢tom
3 % a nezamestnani odpovedali 2 %.
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5 DISKUSIA A NAVRHY PRE PRAX

Z analyzy odpovedi respondentov vyplyva niekol’ko pozoruhodnych zisteni.

Iba 18 % respondentov odpovedalo, ze si mysli, ze elektromobilita je Setrnd
k peniazenke. To znamena, ze vicSina respondentov vnima ako problém elektromobility
ekonomicku stranku veci. Ako sme uviedli v podkapitole 1.3, podl'a Lievena (2015) ako aj
IEA (2018), ekonomicka zataz v suvislosti s elektrickymi dopravnymi prostriedkami sa da
efektivne znizit’ r6znou formou Statnych stimulov. Ako efektivny ndastroj sa javia priame
Statne dotacie, ale aj znizenie cestnych dani. Za potrebné povazujeme diskusiu o d’alSich
formach stimulov, medzi ktoré patria danové stimuly, ale je mozné aj diskutovat
o negativnych stimuloch v stvislosti so spal'ovacimi motormi.

Iba 35 % respondentov je toho ndzoru, Ze elektromobilita je Setrna k zivotnému
prostrediu. Za velky problém povazuju batérie, ktoré¢ podl'a nich nie su Setrné k zivotnému
prostrediu (62 %). 53 % T'udi si mysli, Ze samotny elektromobil je sice ekologicky, ale jeho
vyroba je zatazujuca. Zatial’ ¢o iba 35 % respondentov si mysli, Ze elektromobilita je Setrna
k zivotnému prostrediu, 48 % respondentov povazuje elektromobilitu za zaujimava z
perspektivneho hl'adiska.

To, ze ekologické aspekty zohravaju rolu pri rozhodovani sa respondentov vo vztahu
k sposobu osobnej dopravy, naznacuje aj fakt, ze 53 % respondentov, ktori vyuzivaju
zdielanu automobilova dopravu, uviedlo ako dévod vyuzivania zdiel'anej automobilovej
dopravy, ze je ekologicka.

Z vys$ie uvedeného sa da usudit, Ze zaujem o elektromobilitu by pravdepodobne
stupol, ak by sa zdokonalil proces vyroby, ako aj vyrieSili problematické aspekty v stivislosti
s batériami tak, aby bola elektromobilita vo vi¢Sej miere vnimana ako ekologicka.

V suvislosti s pomerne nizkym zastupenim postoju, ze elektromobilita je Setrnd k
Zivotnému prostrediu vSak treba spomenut’, Ze moZznym faktorom je aj fakt, ze az 43 %
respondentov vyuziva automobil ako dopravny prostriedok kazdy den a iba 19 %
respondentov vyuziva vlaky ako dopravny prostriedok vo frekvencii asponn par krat do
mesiaca. Elektri€¢ky denne vyuziva iba 11 % respondentov. VzhI'adom na to, Ze v Slovenske;j
Republike prevlada vyuZzivanie spalovacich motorov v ramci stikromnej osobnej dopravy,
da sa konstatovat’, Ze velka Cast’ respondentov vyuziva prostriedky so spalovacim motorom
podstatne CastejSie ako iné formy dopravy, ktoré su povazované za ekologickejSie.
Usudzujeme, ze tato skutocnost’ moze ovplyvnit’ nazor respondentov na ekologické aspekty

elektromobility.
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Technologické otazky spojené s elektromobilitou sme zhrnuli v kapitole 1.
V suvislosti s vyvinom a zdokonalovanim novych technologii v ramci elektromobility sa
tiez vynara otazka Statnych intervencii. Za dolezité pokladame zefektivnenie
a zintenzivnenie podpory tohto odvetvia prostrednictvom dotécii, ale aj infrastruktury
vyroby a zlepSenia podnikatel'ského prostredia (odstrdnenie moznych byrokratickych
prekazok, znizenie danového zat'azenia, atd’.).

Okrem vysSie uvedenych zisteni v suvislosti s elektromobilitou ako takou, nas
zaujimali aj postoje respondentov k zdiel'anej automobilovej doprave.

Aplikaciu, ktord umoziuje pristup k zdiel'anej automobilovej doprave pozna 62 %
respondentov. Napriek tomu vyuziva zdielani automobilovu dopravu iba 30 %
respondentov. Ako hlavny dévod pre nevyuzivanie zdielanej automobilovej dopravy sa javi
fakt, Ze 69 % respondentov ma vlastné auto.

53 % respondentov, ktori vyuzivaju zdiel'ani automobilova dopravu uviedlo ako
dovod pre jej vyuzivanie to, ze je ekologickd. 50 % respondentov povazuje za jeden z
benefitov zdielanej automobilovej dopravy to, Ze vedie k znizeniu zat'aZenosti cestnej
premavky, a tym zvySuje jej plynulost’. 43 % respondentov povazuje vyuZzivanie zdiel'anej
automobilovej dopravy za jednoduché vd’aka mobilnym aplikaciam.

Jednu alebo viac mobilnych aplikacii pre pristup k sluzbam zdiel'anej automobilovej
dopravy pozna 63 % vSetkych respondentov. Napriek tomu vyuziva zdiel'anti automobilovu
dopravu raz rocne a CastejSie iba 30 % respondentov. NajcastejSim dovodom, preco
respondenti nevyuzivaju zdiel'anu automobilovl dopravu je fakt, Ze maji k dispozicii
vlastné auto (69 % respondentov, ktori nevyuzivaja zdiel'ani automobilovli dopravu).

Vzhl'adom na zistenia uvedené vysSie sa podla nasho nézoru otvara priestor pre
diskusiu o tom, ¢i by sa aplikovanim negativnych stimulov na spal’ovacie motory nezvysil
tak zaujem o elektromobilitu, ako aj zaujem o vyuZivanie zdiel'anej automobilovej dopravy.
Ako sme uviedli vyssie, podpora elektromobility mozZe zahfiiat’ pozitivne stimuly vo forme
danovych Ul'av a priamych dotéacii na jednej strane, na druhej strane vSak je mozné aj
znevyhodnit’ vyuZzivanie spalovacich motorov ich zdanenim. Vzhl'adom na to, Ze v rdmci
slovenskej automobilovej dopravy dominuju spalovacie motory, mdze ich dodatocné
zatazenie viest’ k tomu, ze l'udia budu vyuzivat’ sikromnu automobilovi dopravu v nizsej
miere a naopak stipne zaujem o zdiel'anti automobilovu dopravu. Bolo by vSak nevyhnutné
podrobit’ odbornej aj spolocenskej diskusii, do akej miery je §tat oprdvneny zasahovat’ do
volnej trhovej ekonomiky a kedy vyhody volnej trhovej ekonomiky prevazuju mozné

vyhody S$tatnej intervencie.
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ZAVER

Vzhladom na narastajicu nevyhnutnost' transformécie sucasnej ekonomiky k
udrzatel'nym zdrojom, sa javi elektrifikacia automobilovej dopravy ako jedna z alternativ
pre znizenie emisii sklenikovych plynov.

Hlavnym cielom bola identifikdcia miery zdujmu o zdiel'ani automobilovi dopravu
a postojov verejnosti k elektrifikécii automobilovej dopravy.

Analyzou dostupnej odbornej literatiry v oblastiach elektromobility a zdiel'anej
automobilovej dopravy ako sucasti zdiel'anej ekonomiky sme prisli k viacerym zisteniam.
Na jednej strane stoji otdzka dlhodobej udrzatelnosti osobnej dopravy. Prevadzka
elektrickych automobilov sa javi ako ekologicka, avSak ich vyroba aj problémy v oblasti
skladovania, likvidacie a vyroby batérii stidle nie su dostatocne Setrné k zZivotnému
prostrediu. Aj néklady spojené s nadobudnutim elektrického automobilu predstavuju
problém. Tieto zistenia reflektuju aj respondenti v dotazniku, ktory sme zostavili, aby sme
zistili postoje voci elektromobilite a zdiel'anej ekonomike a identifikovali potencial pre
zvySenu mieru elektrifikacie v tejto oblasti ekonomiky. Iba 35 % respondentov udala, ze
elektromobilita je Setrnd k Zivotnému prostrediu a 53 % l'udi si mysli, Ze samotny
elektromobil je sice ekologicky, ale jeho vyroba je zatazujica. Za Setrni k petiaZenke
povazuje elektromobilitu iba 18 % respondentov.

V suvislosti so zdiel'anou automobilovou dopravou sa d4 konStatovat’, ze vacSina
respondentov sice pozna asponi jednu aplikaciu, ktord umoziuje pristup k zdielanej
automobilovej doprave (62 %), ale vyuziva ju iba 30 % respondentov. Ako hlavny dovod
nevyuZzivania automobilovej dopravy sa jednoznacne javi fakt, ze 69 % respondentov, ktori
zdiel'ant automobilovl dopravu nevyuzivaji, uvadza, Ze dovodom je, ze maju vlastné auto.

D4 sa konStatovat, Ze existuje potencial pre zvySenie vyuzitia zdielanej
automobilovej dopravy ako aj jej elektrifikdciu. Z vyssie uvedenych zisteni sa d4 odvodit’
odporucanie pre Stat, aby aktivnou podporou prispel k zdujmu o vozidla s alternativhym
pohonom. Ak sa podari vyriesit’ technologické nedostatky elektromobilov ako aj zvysit' ich
ekonomické vyhody, d4 sa ocakavat vyssi dopyt v tomto segmente dopravy. Ako jedno
z rieSeni sa ukazuju priame dotacie, ale aj ulavy z cestnej dane.

Zaroven sa da predpokladat’, Ze zvySenie ndkladov na osobnu automobilovi dopravu
povedie k CastejSiemu vyuZzivaniu zdielanej automobilovej dopravy ako alternativy

k sukromnej doprave.
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PRILOHY

Priloha A: Dotaznik

Elektrifikacia zdiel’anej automobilovej dopravy ako odpoved’ na poZiadavky nového
desat’rocia
Prvé sekcia:
Aky mate nazor na elektromobilitu?
» Elektromobilita je Setrna k zivotnému prostrediu
» Elektromobilita je Setrna k peniazenke
= Elektromobilita je z perspektivneho hl'adiska zaujimava
* Samotny elektromobil je mozno ekologicky, ale jeho vyroba zatazujlica
= Velky problém su batérie, ktoré nie st Setrné k zivotnému prostrediu
= Nemam nazor na elektromobilitu
Aku formu dopravy vyuZivate? (denne, par krat do tyzdia, par krat do mesiaca, par

krat do roka, nevyuzivam)

= Autd
= Autobusy
= Vlaky

= Elektricky
= Motocykle
Suhlasite, Ze spracovanie pouzitych, nefunkénych batérii, ich skladovanie, likvidacia
a vplyv na Zivotné prostredie je ekologické?
= Sdhlasim
= Nesuhlasim
* Nemam jednozna¢nu odpoved
Poznate jednu alebo viac mobilnych aplikacii na zdiePanti automobilova dopravu?
= Ano
= Nie
Vyuzivate zdiel’anti automobilovi dopravu?
= Ano, raz tyzdenne
»  Ano, raz mesac¢ne
= Ano, aspoii raz roéne

* Nie, nevyuZzivam
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Druhé sekcia:

AKko vyuzivate zdiePana automobilovld dopravu?

Ako poskytovatel
Ako prijimatel
Oboje z uvedenych

Preco vyuzivate zdiePanu automobilova dopravu a aké su benefity?

Automobil vyuZivaji uzivatelia len v pripade potreby a to je ekonomicky vyhodné
Vyuzitie sluzieb zdiel'anej automobilovej dopravy je jednoduché vd’aka mobilnym
aplikéaciam

Zdiel'ana automobilova doprava znizuje pocet aut na cestach a prispieva k plynulosti
dopravy

Zdiel'ana automobilova doprava zniZuje pocet aut na cestach a to je ekologické
Automobily st dostupné pre d’al$ich uzivatel'ov

Poskytovanie vlastného auta pre ucely zdielanej dopravy prispieva k redukcii
rezijnych nakladov

Iné

AKky druh vozidiel vyuzZivate (sikromne)?

So spalovacim motorom
S alternativnym motorom (PHEV, Hybrid, elektromobil, plynové)

Iné

Korl’ko kilometrov priemerne mesac¢ne najazdite (sikromne)?

Do 500 km

Od 501 do 700 km
Od 701 do 800 km
Od 801 do 1000 km
1001 a viac

Tretia sekcia:

Preco nevyuzivate zdiel’ani automobilovii dopravu?

V Case pandémie je tato sluzba zdraviu nebezpecna

Mam vlastné auto

Vyuzivanie zdiel'anej automobilovej dopravy je organizacne naro¢né

Sluzby v oblasti zdiel'anej automobilovej dopravy st na Slovensku tazko dostupné

Iné



Stvrtd sekcia:

Vek

Do 17
18-20
21-29
30-39
40-49
50-59
60 a viac

Pohlavie

Zena

Muz

Sociélny status

Student/ka

Zamestnany/a

Podnikatel/SZCO

Osoba na materskej/ rodi¢ovskej dovolenke
Ddchodca

Nezamestnany/a

Iné



