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ANOTACE 

Práce je zaměřena na vícekriteriální rozbor vývoje elektromobility s výhledem do budoucna, a 

s posouzením aspektů, kterými je elektromobilita ovlivňována, ale také s posouzením oblastí, 

které jsou elektromobilitou ovlivňovány (technických, ekonomických, politických, 

sociálních). Na základě uvedeného budou definovány možné scénáře vývoje, včetně 

celospolečenských dopadů. Z hlediska využitých metod jsou použity především metody 

analyticky syntetické, metody abdukční a dedukční. 
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TITLE 

Application of electromobility in transport 

ANNOTATION 

The thesis focuses on a multi-criteria analysis of the development of electromobility with a 

view to the future, and with an assessment of the aspects that influence electromobility, but 

also with an assessment of the areas that are influenced by electromobility (technical, 

economic, political, social). On this basis, possible scenarios will be defined, including 

societal impacts. In terms of the methods used, mainly analytical-synthetic, abductive and 

deductive methods are used. 
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ÚVOD 

Elektromobilita je téma, které je v současné době skloňováno s budoucností dopravy, 

ale také s celkovým budoucím hospodářstvím. V rámci společnosti tento směr vyvolává jak 

ohlasy pozitivní, tak ty negativní.  

Cílem této bakalářské práce je na základě rozboru vývoje elektromobility 

v historickém kontextu, a s ohledem na stávající vývoj v oblasti přípravy legislativy, vyjádřit 

potenciál rozvoje elektromobility v dopravě, a to včetně souvisejících technických a 

ekonomických aspektů. 

S přechodem na elektromobilní dopravu je spjato mnoho aspektů, které je potřeba 

vyřešit. Nejedná se o jednoduchý proces, ale o globální společenskou změnu, která vyžaduje 

spoustu změn a především čas. 

První kapitola se zaměřuje na historii elektromobility. Jsou v ní zmíněny počátky 

elektromobility v 19. století, její historický vývoj na přelomu 20. století a následné nahrazení 

spalovacími motory. Závěru první kapitoly je pak věnován návrat elektromobility do silniční 

osobní dopravy v USA koncem 20. století a následně její opětovný konec. 

Druhá kapitola je věnována posouzení veškerých aspektů, které mají vliv na 

elektromobilitu. Obsahuje aspekty politické, technické, ekonomické, ale také sociální. 

 První část druhé kapitoly se soustředí na legislativní stránku elektromobility na 

základě European Green Dealu, balíčku Fit for 55 nebo Národního akčního plánu čisté 

mobility. V této souvislosti je zde zmíněno například rušení vozidel se spalovacími motory 

nebo princip danění energií. 

Následně jsou ve druhé kapitole zmíněny technické aspekty, které souvisí s praktickou 

implementací elektromobility do silniční dopravy. Jedná se o problematiku dobíjení 

elektromobilů, infrastrukturu dobíjecích stanic, dojezd a spotřebu elektromobilů. 

V rámci ekonomických aspektů jsou ve druhé kapitole rozebírány problematiky 

aktuálních cen elektromobilů, ceny energií, dotace energií z obnovitelných zdrojů, a také 

situace ohledně energetického mixu. 

Poslední část druhé kapitoly je zakončena sociálními aspekty, do kterých se řadí 

například vliv na mobilitu společnosti. 

Třetí kapitola je zaměřena na navržení možných směrů vývoje elektromobility 

v dopravě. Autor se tak v této části práce pokouší predikovat budoucí scénáře a vysvětluje 

jejich vývoj. 
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Závěrečná čtvrtá kapitola obsahuje vyhodnocení výše zmíněných scénářů. Jsou zde 

uvedeny argumenty, na základě kterých, je shrnuto, kterým směrem se podle autora 

elektromobilita vydá, a které směry autor považuje za správné.  

Bakalářská práce se pokouší popsat a objasnit veškeré oblasti, které souvisí 

s uplatněním elektromobility v dopravě. Následně poté poskytnout ucelený pohled na 

implementaci elektromobility v dopravě. 
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1 VÝVOJ ELEKTROMOBILITY V HISTORICKÉM 

KONTEXTU 

První kapitola této bakalářské práce je zaměřena na historický vývoj elektromobility 

v dopravě. Kde je počátek samotné elektromobility a jakým způsobem se vyvíjela až do 

současné doby. 

K lepší představě o tom, jak něco může vypadat, či fungovat v budoucnu, je někdy 

lepší vrátit se zpátky v čase. Spousta dnešních vynálezů má totiž mnohdy původ v poměrně 

vzdálené minulosti. Co se týče elektromobility v dopravě, potažmo elektromobilů, tak tomu 

není jinak. Nejedná se totiž o vynález budoucnosti, zárodek elektromobilů sahá přes sto 

devadesát let zpátky v čase. Od samého počátku až do současnosti si elektromobily v dopravě 

procházely různými fázemi. Počínaje zrodem, přes masové užívání veřejností, až téměř po 

zmizení a opětovný návrat (ONTHEROAD, 2020). 

1.1 19. století 

30. léta 19. století je právě to období, které je považováno za období zrodu 

elektromobilů. Nelze však přesně určit, kdo byl právě ten, kdo elektromobil vynalezl, protože 

v tu dobu bylo mnoho vynálezců, kteří se zaobírali vynálezy na principu elektrické energie. 

Avšak za první průkopníky lze považovat Ányose Jedlika, který roku 1828 vynalezl malý 

prototyp elektromobilu. Dále mezi brzké vynálezce patří také Skot Robert Anderson a 

Američan Thomas Davenport, kteří zhruba kolem roku 1835 sestrojili nezávisle na sobě dva 

elektromobily. Roku 1865 vznikla díky francouzskému vynálezci jménem Guston Plante lepší 

akumulátorová baterie, kterou následně roku 1881 vylepšil Francouz Camille Faure. Důležité 

bylo zlepšit kapacitu akumulátorů (ThoughtCo, 2019). 

Největším trnem v oku na tehdejších elektromobilech byla častá nutnost měnění již 

zmíněných akumulátorů. O tomto problému se mohl roku 1896 přesvědčit tehdejší pařížský 

automobilový výrobce Jeantaud. Pro zvládnutí cesty z Paříže do Bordeaux musel akumulátory 

vyměnit až dvacetkrát. Bez nabíjení se dala urazit poměrně dobrá vzdálenost, ale daní za to 

bylo, že řidič u sebe musel mít velké množství těžkých akumulátorů na výměnu 

(KLECANDA et al., 1904). 
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Obrázek 1 Thomas Parker se svým elektromobilem v roce 1895 (Elektrickevozy, 2021) 

1.2 20. století 

Začátek století až po dvacátá léta lze považovat za doposud nejúspěšnější období 

elektromobility. Konkrétně v USA byly v těchto časech elektromobily na silnicích úplně 

běžné. Dokonce jich v provozu jezdilo více než automobilů. Díky své tichosti, čistotě a 

možnosti nabíjení doma nabývaly oproti spalovacím motorům, které se musely startovat 

klikou a produkovaly spodiny veliké oblibě (Paine, 2006). 

Kvůli finanční dostupnosti museli výrobci elektromobilů vyvažovat poměr mezi 

dojezdovou vzdáleností a maximální možnou rychlostí. Ku příkladu elektromobil Phateon byl 

schopen urazit jen 29 km rychlostí 22 km/h, ale vzhledem k tomu, že v této době se 

infrastruktura silnic vyskytovala pouze ve městech, tak to pro uživatele nebyl vážnější 

problém. Ovšem, jak se blížila dvacátá léta, konkurence začala nabírat na síle. Nabídla 

uživatelům dobíjení skrze ropné deriváty a s tím přišla možnost vyjet z měst ven. 

Elektromobilita s vývojem baterií ani jiných stěžejních výhod tak pohotová a úspěšná nebyla, 

a tak začala oproti automobilům se spalovacími motory strádat. Pomyslný hřebíček do rakve 

byl elektromobilům zasazen v roce 1924. V tomto roce se na poli automobilových 

představování neobjevil už žádný zástupce (Asociace pro elektromobilitu České republiky, 

2010). 
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Od dvacátých let do devadesátých let lze považovat elektromobilitu v dopravě 

z hlediska celospolečenského osobního využití za mrtvou. Tímto směrem fungovala v menší 

míře městská hromadná doprava, ale o osobních automobilech nemůže být řeč. Za tuto 

skutečnost mohlo postupné zdokonalování spalovacích motorů, které byly díky masové 

výrobě schopny uspokojit většinu obyvatelstva. Možnost pro tonoucí elektromobilitu byla 

pouze v období potíží s palivem a nedostatku přísunu ropy. Těchto časových úseků bylo 

několik, avšak za zmínku stojí především ropná krize v 70. letech minulého století. Díky 

potíži s ropou získala elektromobilita náznak šance, ale vždy se jednalo pouze o nutnost, jak 

vyřešit momentální nedostatek ropy, a tak se vždy jednalo pouze o omezenou výrobu 

elektromobilů. V Evropě bylo několik projektů, avšak do masové výroby se žádný nedostal. 

Ovšem za pozitivní stranu mince lze považovat fakt, že od této chvíle se už vývoj 

elektromobility nemohl nadále přehlížet. Většího lesku však získala až o dvacet let později 

v 90. letech, kdy už obavy o nedostatku ropy nebyly ten jediný problém. Čím dál více byly 

cítit dopady na životní prostředí. Smog z výfukových zplodin zejména ve městech byl čím dál 

větším tématem (Asociace pro elektromobilitu České republiky, 2010).  

Počátek 90. let byl pro elektromobilitu vidinou zářné budoucnosti. Situace zejména 

v oblasti Los Angeles v USA byla, co se týče smogu kritická. Pro opětovné znovuzrození 

elektromobilů na silnicích bylo želízkem v ohni nařízení regulačního úřadu v Kalifornii, který 

zavedl zákon o nulových emisích. Výrobci automobilů museli mít ve svém portfoliu 

vyráběných a prodávaných aut určité procento bezemisních vozidel. První elektromobil, který 

se dočkal masové výroby byl EV 1 od General Motors, který byl poprvé představen v roce 

1996. Kvůli vysoké pořizovací ceně byl většině veřejnosti poskytován pomocí jakéhosi 

leasingu s možností následného odkupu. Dostávalo se mu velké oblibě, a dokonce se na něj 

tvořily pořadníky. V tuto dobu vzniklo ještě několik elektromobilů od různých společností. 

Slibné zítřky však netrvaly dlouho, opětovný útlum elektromobility nastal počátkem nového 

tisíciletí. Konkrétně v roce 2003 byl v Kalifornii zrušen zákon o nulových emisích. 

Pochopitelné je určitě přemýšlet nad otázkou, proč se tak stalo a kdo je za opětovné 

upozadění elektromobility zodpovědný. S odstupem času je zřejmé, že viník nebyl jeden, ale 

subjektů zodpovědných za utlumení elektromobilů bylo více. Ve skutečnosti jen málokdo měl 

opravdový zájem na tom, aby se elektromobilita více rozvinula. Nehodilo se to ropným 

společnostem, výrobcům automobilů, vládě, dealerům náhradních dílů a dalším subjektům. 

Zároveň jsou na vinně i zákazníci, kteří vyjma aktivistů a velkých oblíbenců elektromobilů, se 

nijak zvlášť nesnažili zasloužit o to, aby pro tuto chvíli elektromobily opět nevymizely. 

Elektromobilita tak v minulosti narážela na rychlejší kroky konkurence, ale také na fakt, že 
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pro drtivou většinu zákazníku bylo zkrátka výhodnější užívat automobily se spalovacími 

motory. V rámci automobilového průmyslu a průmyslů s ním spjatých bylo zkrátka příliš 

mnoho stran, kterým se elektromobilita nehodila. Zároveň ani samotná elektromobilita nebyla 

v minulosti dostatečně progresivní na to, aby se mohla stát volbou číslo jedna (Paine, 2006). 

 

Obrázek 2 EV1 od společnosti General Motors z roku 1996 (FDRIVE, 2016)  
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2 POSOUZENÍ ASPEKTŮ OVLIVŇUJÍCÍCH 

ELKTROMOBILITU 

Druhá kapitola je zaměřena na posouzení veškerých aspektů, které elektromobilitu 

ovlivňují nebo jsou jí ovlivňovány. Jedná se o aspekty, na kterých stojí současný stav 

elektromobility v dopravě, ale i její budoucí vývoj. 

Elektromobilita v posledních letech a zejména v současné době pořádně nabírá na 

obrátkách. Velmi zásadní měrou je tomu i v rámci dopravy. Snaha o co největší elektro 

mobilizaci dopravy v blízké budoucnosti je silnější než kdy dřív. Důležité je však zmínit, že 

se tomu neděje samo od sebe, ale na rozšiřující se elektromobilitu působí značné množství 

vlivů. Elektromobilita se dotýká sfér technických, ekonomických, politických, ale také 

sociálních. Obecně však lze konstatovat, že k rozšíření elektromobility je přistupováno 

především kvůli zhoršujícím se klimatickým podmínkám a celkovému stavu životního 

prostředí. V tomto případě se jedná o problém celosvětový, avšak co se týče maximalizace 

elektromobility v dopravě, je situace nejzásadnější právě v Evropě. 

2.1 Vliv na životní prostředí 

Životní prostředí je nutno brát jako hlavní a stěžení aspekt ovlivňující elektromobilitu. 

Právě kvůli otázce životního prostředí je dnes elektromobilita hlavním předmětem diskuse 

napříč celou dopravou, zejména tou silniční. To, že se za posledních pár desítek let stav 

životního prostředí zhoršil, je holý fakt. Otázkou však zůstává, jestli je přechod na 

elektromobilitu v dopravě, potažmo v celé společnosti řešením. 

Od elektromobility se slibuje, že díky ní dojde k zastavení produkce CO2 do ovzduší, 

což pozitivně ovlivní stav životního prostředí. Nejdříve je však vhodné uvést základní data na 

pravou míru. Faktem je, že celkově lidstvo svým počínáním produkuje pouze zhruba 5 % CO2 

na planetě. Drtivá většina CO2, kolem 95 % je produkována samotnou přírodou. Dochází 

k tomu dýcháním všeho živého, rozkladem mrtvých organismů, odpařováním vody z oceánů 

nebo například činností sopek (KLIMASKEPTIK, 2012). 

Na základě výše zmíněného odstavce je dobré se zamyslet, zda má tedy 

elektromobilita reálnou možnost příznivě ovlivnit stav životného prostředí. Nyní přijdou na 

řadu grafická znázornění. 
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Obrázek 3 Vývoj emisí v rámci Evropské unie v průběhu let (Eurostat, 2019) 

Na obrázku č.3 lze vidět, že vývoj emisí v průběhu let obecně klesá, výjimkou je 

sektor dopravy, který zaznamenává nárůst. Nutno však dodat, že oproti roku 1990 jezdí dnes 

mnohem více vozidel. 
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Obrázek 4 Poměr skleníkových plynů v ČR podle jednotlivých sektorů (Evropská agentura 

pro životní prostředí, 2018) 

Obrázek č.4 znázorňuje procentuální poměr emisí vázající se ke konkrétním oblastem. 

Jedná se o graf za rok 2018, tedy téměř 2 roky před vypuknutím pandemie Covid-19, která 

značně zmírnila produkci emisí, zejména kvůli zpomalené a pozastavené lidské činnosti. 

Produkce emisí skleníkových plynů tak během pandemie za rok 2020, 2021 není relevantní. 

Nynější produkce emisí se v současné době začátkem roku 2022 opět vrací k hodnotám před 

pandemií. Tudíž lze počítat s tím, že množství produkce emisí bude v roce 2022 obdobné jak 

v letech 2018 nebo 2019. 

Nelze zpochybňovat, že energetika, doprava nebo například průmyslová činnost mají 

svým způsobem negativní dopad na stav životního prostředí. Zároveň je dobré mít na paměti, 

že lidstvo se neustále vyvíjí a s tím jsou spojeny určité požadavky. Tento výčet zahrnuje jak 

základní potřeby, tak ty pokročilejší. Počínajíc dostatečnou produkcí surovin či vody, 

zajišťování mobility společnosti, výrobou tepla, až po rekreační cestování, technologie a 

spoustu další proměnných, které je důležité v dnešním světě zajistit. 

Určitě je správné redukovat negativní vliv člověka na životní prostředí, ale 

samozřejmě v rozumné míře. Pokud tak přihlédneme ke skutečnosti, že člověk má reálně jen 

malý vliv na celkovou produkci CO2 v rámci planety, je tak trochu vágní myšlenkou, že by 

nahrazení automobilů elektromobily mohlo být spasitelným řešením. 

2.2 European Green Deal 

Kvůli již zmiňované změně klimatu a zhoršujícímu stavu životního prostředí vznikl 

takzvaný Green Deal neboli zelená dohoda pro Evropu. Touto dohodou se zavázaly všechny 

státy EU o to, že do roku 2050 udělají z Evropy neutrální kontinent v oblasti klimatu. V rámci 

tohoto projektu chce EU podpořit efektivní zacházení se zdroji skrze přechod na čisté 

oběhové hospodářství a zároveň snížit znečišťování ovzduší a planety. Konkrétně do roku 

2050 má být Evropa první kontinent, který dosáhne nulových čistých emisí skleníkových 

plynů. Do roku 2030 se má jednat o snížení emisí ve výši 55 % v porovnání s rokem 1990. 

Dosaženo tohoto cíle má být pomocí změn v rámci opatřeních ve všech sférách hospodářství, 

což má velký vliv i na odvětví dopravy (Evropský informační projekt, 2020). 

2.2.1 Doprava v rámci Green Dealu 

Doprava tvoří podstatnou část HDP EU. Můžeme hovořit zhruba o 5 %. Jedná se tak o 

stěžejní oblast, která hraje velkou roli v rámci celé Evropy. Z tohoto pohledu je priorita 
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přizpůsobit dopravu současnému trendu podle pravidel vycházejících z Green Dealu zcela 

zásadní. Z důvodu současného množství emisí z dopravy, okolo 25 % a s postupným 

nárůstem v posledních letech, má EU poměrně striktní požadavky pro dosažení cíle snížení 

emisí CO2 jak u nových osobních automobilů, tak dodávek. U osobních automobilů se jedná o 

hodnotu 55% snížení emisí do roku 2030 a u dodávek o hodnotu 50 %. Dále je požadavek, 

aby do roku 2035 byly emise z nových automobilů rovny 0 (Evropská komise, 2021). 

Komise EU současně podporuje progres trhu, který nabízí vozidla s emisemi nízkými, 

nebo pokud možno s nulovými. S tímto krokem souvisí jeden z nejzásadnější aspektů, který 

má vliv na rozvoj elektromobility, a to je zajištění rozvoje infrastruktury, nutné k nabíjení 

vozidel na elektrický pohon. Od roku 2026 bude dále pro silniční dopravu platit systém, který 

bude regulovat obchodování s emisemi. Tento krok má opět o něco více zajistit, aby se 

doprava vydávala cestou tzv. „čistších“ paliv, potažmo primárně cestou elektromobility, 

protože za překročení vyprodukovaných stanovených emisí budou vysoké pokuty. Ačkoli je 

elektro mobilizace nejzásadnější v oblasti silniční dopravy, tak se situace dotýká i ostatních 

druhů dopravy. V návrhu Evropské komise se také nachází stanovení ceny uhlíku pro dopravu 

leteckou, která byla doposud od této regulace osvobozena. Zároveň EU hodlá podporovat 

udržitelná paliva, a tak by se používání těchto paliv mělo stát povinností a vztahovat se na 

veškeré odlety z EU. K patřičným změnám má také dojít v oblasti námořní dopravy, kde má 

dojít k rozšíření rámce ohledně stanovení ceny uhlíku. Důvodem je, aby veškeré druhy 

dopravy přispívaly do konceptu, jímž je dekarbonizace hospodářství. Také mají být stanoveny 

pravidla pro přístavy, aby umožnovaly lodím čerpat zdroje energie z pobřeží, a tak došlo 

k omezí využívání paliv, které znečišťují (Evropská komise, 2021). 

2.2.2 Zdanění energie v rámci Green Dealu 

Úpravu systému zdaňování energií lze považovat v rámci Green Dealu za jeden 

z nejzásadnějších faktorů pro podporu elektromobility. K zásadnímu kroku v této oblasti 

došlo 14.07.2021, kdy komise EU akceptovala návrh o změně zdanění energie. Záměrem 

tohoto návrhu je docílit toho, aby zdaňování energií korespondovalo s politikou Evropské 

unie ohledně klimatické a energetické šetrnosti. Zavedené změny by měly zvýhodňovat čistší 

druhy energií a přispět tak k přechodu z fosilních paliv na elektrizovanou alternativu 

(European Parliament, 2022). 

Hlavní změnou má být skutečnost, že energie by se již neměly danit na základě jejich 

objemu, ale převážně podle obsahu. Výše daně jednotlivých energií tak bude vycházet z jejich 

vlivu na životní prostředí. Čím více budou energie klimaticky negativní, tím více budou 
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daněny. Tímto krokem tak má docházet k celospolečenské motivaci přechodu na čistší formy 

energií (European Parliament, 2022). 

Doposud zavedené systémy jako osvobození od daně některých produktů a forem 

vytápění domácností bude rušeno. Danění fosilních paliv pod minimální sazbu tak již nebude 

možné. Konkrétně má dojít k zrušení osvobození od daně na území Evropské unie pro 

dopravu leteckou, námořní a činnost rybolovu. Konečná forma této směrnice by měla být 

projednána v září roku 2022 (European Parliament, 2022). 

2.2.3 Balíček Fit for 55 

Balíček Fit for 55 lze považovat jako dílčí článek v rámci Green Dealu. Za dosažením 

vize skleníkové neutrality se EU rozhodla zavést tento balíček v rámci kterého se pracuje na 

obměně legislativy EU v oblasti dopravy, klimatu a energetiky. Balíček byl představen komisí 

EU v červenci roku 2021. Hlavním cílem je, aby do roku 2030 došlo k snížení emisí v rámci 

EU o 55 % oproti roku 1990 a zároveň, aby dosavadní platné předpisy korespondovaly s vizí 

pro rok 2030 a 2050. Fit for 55 je v současné chvíli ve fázi návrhů od Evropské komise. Tyto 

návrhy se následně projednají v Evropském parlamentu a také Radě EU. Těchto jednání jsou 

přítomni ministři jednotlivých členských států. Konkrétně ČR převezme předsednictví 

v rámci EU v druhé polovině roku 2022. Díky tomuto bude pak ČR moci ovlivňovat směr, 

kterým se budou jednání udávat. Konečná podoba legislativy balíčku Fit for 55 by mohla být 

vyřešena do roku 2024 (Fakta o klimatu, 2022). 

Tento balíček je obecně tvořen třemi skupinami opatření, kterými se zabývá. První 

z nich se zabývá tržními mechanismy, do nichž spadají především návrhy ohledně emisních 

povolenek (ETS). Snahou je jejich aplikace na další druhy dopravy, zejména na dopravu 

námořní, silniční, ale také na silniční budovy. Dále také jejich úpravu a aktualizaci v dopravě 

letecké. Souběžně s tím je také snaha o postupné snižování emisních povolenek v oběhu 

(Fakta o klimatu, 2022). 

Druhá skupina se zaobírá jednotlivými cíli a regulacemi. Zejména jde o úpravu 

směrnic týkajících se obnovitelné energie. Procento výroby této energie by mělo dosáhnout 

40 % z celkového množství vyrobené energie do roku 2030. Další směrnice v jejímž případě 

má dojít k patřičným změnám se týká energetické účinnosti. V tomto případě je snaha zmírnit 

spotřebu energie primární do roku 2030 na 39 % v porovnání s hodnotami, které se 

předpokládají, kdyby k žádným změnám nedošlo. V souboru se pak nachází také další návrhy, 

které upřesňují tvrdší požadavky ohledně emisí pro automobily a dodávky, ale také 
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požadavky na šetrnější paliva v oblasti letecké a námořní dopravy. V neposlední řadě také 

předpisy pro realizaci infrastruktury alternativních paliv (Fakta o klimatu, 2022). 

Poslední skupina zaštiťuje pomocná opatření. Například má být založen Sociálně – 

klimatický fond, který bude generovat finanční pomoc určitým skupinám obyvatelstva, pro 

které bude hospodářská přeměna větším problémem (Fakta o klimatu, 2022). 

Ačkoliv je balíček Fit for 55 a celkově cíl snižování emisí v rámci EU zahrnutý ve 

všech oblastech hospodářství, největší dopad patřičných změn doléhá zejména na oblast 

dopravy.  

 

Obrázek 5 Znázornění balíčku 55 jako dalšího bodu v rámci ideologie GREEN DEAL 

(EVBOX, 2021) 

2.2.4 Rušení prodeje vozidel se spalovacími motory 

Na nastolený směr elektromobility navazují také tendence rušení spalovacích motorů. 

Společně s prosazováním vozidel na elektrický pohon přichází také datumy, které mají 

stanovovat konec prodeje nových vozidel na spalovací motory. 

V roce 2021 byly vize o datu na postupné rušení benzínových vozidel jasné. Většina 

evropských zemí, ale i některých mimo EU prohlásila, kdyby u nich mělo k tomuto zákazu 

dojít, mezi první země by mělo patřit Norsko a Jižní Korea, které mají v plánu konec éry 

spalovacích motorů v roce 2025. V Belgii by se mělo jednat o rok 2026, avšak jen pro auta 

firemní. Rakousko by mělo navázat v roce 2027 v oblasti vozů taxi. Rok 2030 by se poté měl 

týkat Nizozemska, Dánska, Švédska, Slovinska, Irska, Islandu, Německa nebo například 

Indie. Dalším na řadě by mělo být Japonsko s rokem 2035. O pět let později, tedy v roce 2040 
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by se tak mělo stát ve Španělsku, Francii, Portugalsku, Číně, Egyptě a Kanadě (Smutný, 

2021). 

EU lze považovat za subjekt, který snahy o konec éry spalovacích motorů prosazuje 

nejvíce. Konečné datum pro konec nových spalovacích vozidel v rámci unie má být rok 2035. 

Nynější situace v prvním čtvrtletí roku 2022 však nastiňuje, že kvůli rostoucím cenám energií 

a aktuálně i válce na Ukrajině, může být výsledný datum konce spalovacích motorů ještě 

úplně jiný. V současné době tak budoucí situaci v rámci spalovacích motorů jen těžko 

odhadnout. Zda se výše zmíněná data promění v realitu, je momentálně otázkou. 

2.2.5 Národní akční plán čisté mobility 

Národní akční plán čisté mobility neboli (NAP CM) je projekt z roku 2015, který 

vznikl z důvodu směrnice 2014/94/EU. Tato směrnice stanovila všem členským státům EU, 

aby si každý z nich vytvořil svůj vlastní politický národní rámec, a tak došlo k podpoření 

rozvoje dopravy směrem k alternativním palivům (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A 

OBCHODU, 2020). 

27. dubna 2020 došlo ke schválení aktualizace Národního plánu čisté mobility vládou 

České republiky, ke které došlo na základě reakce na nové dokumenty od EU. 

V aktualizovaném dokumentu se nachází odhad, jak četná by mohla být v roce 2030 

infrastruktura a počet alternativních pohonů v čele s elektromobilitou. Rozšiřování počtu vozů 

s alternativními pohony a budování vhodné infrastruktury pro jejich vhodné fungování však 

není jediný předmět k řešení. Zároveň bude potřeba vyřešit a zajistit dostatečnou elektrickou 

síť, která bude schopna celý tento systém napájet. To však není vše, dokument obsahuje další 

aspekty, které bude nutné vyřešit, aby mohlo docházet ke zvyšování počtu elektromobilů a 

dalších vozidel poháněných alternativními palivy v rámci České republiky. Zároveň aby 

docházelo ke snižování emisí v oblasti dopravy, a také k rozvoji automobilového průmyslu 

v souladu s evropskými směrnicemi. Všechny tyto aspekty jsou předmětem řešení právě 

v rámci aktualizovaného NAP CM (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A OBCHODU, 2020). 

Faktem je, že oblast dopravy je v České republice druhým největším tvůrcem emisí, 

potažmo skleníkových plynů. V rozmezí 18 let od roku 2000 do roku 2018 došlo k zvýšení 

emisí CO2 v dopravě o 66 %. Konkrétně největší podíl má osobní automobilová doprava, za ní 

poté silniční nákladní doprava a silniční veřejná doprava. Tento faktor lze vidět na 

následujícím grafu produkce emisí CO2 napříč konkrétními druhy dopravy od roku 1993 do 

roku 2017 (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A OBCHODU, 2020). 
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Obrázek 6 Emise v průběhu let z různých druhů dopravy (CENTRUM DOPRAVNÍHO 

VÝZKUMU, 2017) 

Vzhledem k budoucímu rozvoji elektromobility v konkrétních oblastech silniční 

dopravy v České republice je určený počet elektrických vozidel pro Národní akční plán čisté 

mobility v intervalech. Je tomu tak, protože v současné chvíli lze jen těžko určit správný 

postup a odhad vývoje počtu elektrický vozidel. Toto číslo může být ovlivněno více faktory, 

ať už rozvojem infrastruktury dobíjecích stanic, poptávce široké veřejnosti, tak také strategií 

automobilek. Okraje intervalu se řídí odhadem Svazu dovozců vozidel (SDA), jehož metodika 

je použita pro NAP CM. Spodní počet je stanoven na 220 000 elektromobilů a horní počet na 

500 000 elektromobilů. Údaje jsou směřující k roku 2030. Spodní počet znamená něco o kolo 

7 % celkového počtu elektromobilů v budoucnu, zároveň je toto číslo spojené s udržením 

relevantnosti ČR v oblastech inovací automobilové dopravy a se zajištěním adekvátního 

postavení mezi zeměmi EU. Horní počet v intervalu reprezentuje požadovaný počet ke 

splnění emisního požadavku pro ČR (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A OBCHODU, 2020). 
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Obrázek 7 Cíl počtu vozidel a infrastruktury v roce 2030 (MINISTERSTVO PRŮMYSLU 

A OBCHODU, 2020)  

2.3 Problematika dobíjení elektromobilů 

Jedním ze základních aspektů pro fungování elektromobility je možnost a dostupnost 

nabíjení elektromobilů. To se odvíjí zejména od počtu dobíjecích stanic a jejich dobíjecích 

bodů, taktéž zásadní roli hraje celková doba nabíjení nebo častá potřeba dobíjet vzhledem 

k dojezdu a celkové spotřebě elektromobilu. Pokud by proto elektromobily měly skutečně 

plnohodnotně nahradit současné automobily, musely by být tyto hlavní aspekty posunuty na 

patřičnou úroveň. Jinými slovy na mnohem vyšší úroveň, než je tomu v současnou chvíli, ať 

už v rámci infrastruktury nabíjecích stanic, času stráveného u nabíjecí stanice nebo dalších 

zmíněných neduhů spojených s nabíjením elektromobilů. To vše s minimálním omezením 

jednotlivce a celkové mobility (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A OBCHODU, 2021). 

Jednou z hlavních informací, kterou se bude člověk uvažující o pořízení elektromobilu 

zaobírat bude informace okolo dobíjení. Ať už se bude jednat o to, zda je kde dobíjet, nebo o 

to kolik času připadne na samotné dobíjení. Je pochopitelné, že každý by rád dobíjel, pokud 

možno za co nejkratší dobu, avšak v případě volby EV bude muset každý z tohoto požadavku 

značně slevit. V porovnání s časem na čerpací stanici se ten u dobíjecího stojanu značně 

protáhne. 

Pro představu, u baterií je nutno brát v potaz energetickou hustotu. Ta se liší od 

různých typů baterií, ale pro orientaci se pohybuje v rozmezí od 0,04 kWh/kg do 0,33 

kWh/kg. V kontrastu s energetickou hustotou fosilních paliv okolo 12,5 kWh/kg je rozdíl 
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markantní. Aby tak bylo dosáhnuto obdobného času jak dobíjením, tak tankováním, musela 

by být energie proudící do baterie vozidla mnohem větší, a to v jednotkách megawatt. To by 

však zničilo baterii a zároveň by docházelo k velkým únikům proudu, který jak je fyzikálně 

známo, by se zvyšoval s druhou mocninou proudu. Čas pro načerpání energie ve veřejné 

dobíjecí stanici tak nebude v řádech několika málo minut, jako je tomu u automobilů 

naftových či benzinových, ale bude se jednat zhruba o půl hodinu až hodinu. V závislosti na 

tom, zda budeme dobíjet klasickou nabíječkou nebo na rychlé nabíječce (OENERGETICE, 

2021). 

Dalším neduhem, který je spojený s dobíjením elektromobilů je ztráta při dobíjení. Že 

k tomuto faktoru dochází, si většina lidí neuvědomuje, avšak i přesto je musí platit. 

Společnost ADAC se zaobírala pozorováním 15 různých elektromobilů, konkrétně jejich 

spotřebou při dobíjení ve veřejné stanici. Tento výsledek pak dala do kontrastu s tím, co uvádí 

palubní počítač. Odlišnost výsledků činila v rozmezí od 10 % do 25 %, a to při dobíjení 

s nízkým výkonem. Dobíjením pomocí většího výkonu tyto ztráty rostou. Měření počítače 

v EV však není schopno odhalit ztráty z dobíjení. Výrobci tyto ztráty v řádech procent 

neuvádí, ale skutečností je, že se dějí (ADAC, 2020). 

 

Obrázek 8 Ztráty plynoucí z dobíjení (ADAC, 2020) 
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2.3.1 Možnosti dobíjení 

Dobíjení elektrických vozidel na veřejných nabíječkách není jediná možnost. 

Elektromobil je možné dobíjet i z pohodlí domova, avšak tato možnost je poněkud 

komplikovanější. 

První nejtriviálnější variantou může být dobíjení z klasické zásuvky (jednofázové), 

kterou má každý doma o výkonu 230 V, střídavého napětí. Tato alternativa se ovšem nabízí 

pouze jen v nejnutnějších situacích, nikoli na pravidelné bázi. Domácí zásuvky mají pro 

potřebu dobíjení elektromobilů malý výkon, a to v rozsahu 2-3 kW za 1 hodinu. To znamená, 

že aby došlo k úplnému dobití baterie, bylo by na to potřeba zhruba 24 hodin. V některých 

případech méně, v jiných zase více, a to podle konkrétního druhu a stavu baterie. Takto velký 

časový úsek je pochopitelně pro drtivou většinu lidí nepřijatelný. Zároveň nejsou domácí 

zásuvky pro tuto činnost stavěné. Při pravidelném dobíjení se přehřívají a celkově poškozují. 

Krajně to může vést až k vzniku požáru. Pro efektivní a bezpečné domácí dobíjení je tak 

vhodné aplikovat jinou alternativu (WOLTAIR, 2021). 

Uživatelé, kteří chtějí domácí dobíjení využívat pravidelně, by si tak měli pořídit 

takzvaný wallbox. Obecně umožňují nabití přes noc (7-9 hodin), což už je uživatelsky 

přijatelnější. Zároveň jsou přímo určeny právě k dobíjení EV, čemuž odpovídá i jejich 

dobíjecí výkon, který se obecně pohybuje okolo 11 kW, avšak může být i vyšší jako například 

wallbox od Mercedes-Benz, který dorazí na trh v dubnu 2022 a bude disponovat výkonem až 

22 kW (FDRIVE, 2022). 

 

Obrázek 9  Nový Mercedes-Benz wallbox (Mercedes-Benz, 2022) 
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S příchodem nového wallboxu od Mercedesu budou moci poprvé jejich uživatelé 

libovolně zapínat a ukončovat samotné nabíjení, sledovat momentální průběh nabíjení a 

nahlížet do historie nabíjení. Všechny zmíněné vychytávky lze sledovat přes aplikaci 

Mercedes me. Další inovací bude možnost měřit energetickou spotřebu pomocí integrovaného 

měřiče (FDRIVE, 2022). 

Před pořízením vlastního domácího wallboxu je dobré předem počítat s počáteční 

investicí, ale i s dalšími pravidelnými náklady. Cenu dobíjecího zařízení lze zařadit do 

rozmezí mezi 15-60 tisíc korun. Další velká položka spojená s pořízením wallboxu bude pak 

za samotnou instalaci a pravidelnou kontrolu, která se u obdobných instalací musí provádět. 

Tyto služby se mohou dostat do podobné výše jako samotný wallbox. Než totiž uživatel začne 

plnohodnotně wallbox využívat, musí zkontrolovat, popřípadě vyměnit různé elektrické 

elementy v domě. Zapotřebí je správný proudový chránič, silou vyhovující jistič a dostatečný 

příkon pro samotné dobíjení, ale i další elektrické zařízení v domácnosti. Určitou sumu tak 

bude stát pořízení wallboxu, instalace, případné elektrické opravy domu a samozřejmě vyšší 

měsíční výdaje za elektřinu. 

Domácí dobíjení pomocí wallboxu přes noc, popřípadě do hodiny na veřejné dobíjecí 

stanici je pro některé lidi naprosto v pořádku, pro jiné zase něco nemyslitelného. Faktem je, 

že době tankování automobilů se momentálně a pravděpodobně ani v budoucnosti nebude 

moci dobíjení elektromobilů rovnat, a tak zůstává tuto skutečnost buď akceptovat, nebo si 

elektromobil zkrátka nepořizovat. 

2.3.2 Infrastruktura dobíjecích stanic 

Seznam dobíjecích stanic v ČR uveřejňuje Ministerstvo průmyslu a obchodu skrze § 6 

odst. 1 zákona č. 311/2006 Sb., o pohonných hmotách, aktuálně je stav veden k 31.12.2021. K 

tomuto datu se v České republice nacházelo 944 dobíjecích stanic a celkem 1841 dobíjecích 

bodů (AC i DC). AC bodů bylo 1264 a DC bodů 577. Největší podíl na dobíjecí infrastruktuře 

v ČR má energetický gigant ČEZ. Tento subjekt provozuje 379 dobíjecích stanic, což je 40,1 

% z celkového počtu. Mezi další zásadní provozovatele se řadí PRE s 15,1 % nebo také E.ON 

s 10,8 %. Tyto subjekty mají procentuálně největší podíl na počtu dobíjecích stanic v ČR, 

ovšem provozovatelů je mnohem více. Konkrétně je v ČR celkem 79 provozovatelů 

dobíjecích stanic (MINISTERSTVO PRŮMYSLU A OBCHODU, 2021). 

Je zřejmé, že se infrastruktura a celkový počet dobíjecích stanic v České republice 

zvyšuje, avšak v rámci EU, patří ČR do průměru, konkrétně mu patří 14. místo v rámci sedm 

a dvacítky. Vyjádřeno v procenty pokrývá kolem 0,5 % z celkového počtu EU. Giganti s 
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nejvyšším počtem dobíjecích stanic jsou Nizozemsko, Německo a Francie. V těchto státech je 

zhruba 70 % všech dobíjecích stanic. V kontrastu rozlohy těchto tří států je tedy zřejmé, že 

dobíjecí stanice v Evropě nejsou rovnoměrně rozložené (EUROWAG, 2021). 

 

Obrázek 10 Grafika dobíjecích bodů v Evropě od roku 2008 (Evropská observatoř 

alternativních paliv, 2020) 

2.4 Dojezd elektromobilů 

Dojezd je spjatý a odvíjí se od spotřeby. Samotný dojezd je asi nejzásadnější parametr, 

podle kterého se široká veřejnost rozhoduje. Na kratší cesty do práce nebo na nákup většina 

lidí nepotřebuje dojezd v řádech stovek kilometrů, ale na dovolenou nebo jinou delší cestu již 

ano. Je tak logické, že běžná veřejnost požaduje uspokojení v obou těchto případech. Nutno 

konstatovat, že dojezdy u EV jdou v průběhu let nahoru. Již jsou elektromobily, které 

dosahují dojezdů, kterými disponují některé současné automobily, avšak velikost dojezdu 

převážně závisí na řidičově chování za volantem. Velmi často se tak děje tomu, že pokud 
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dojde k nezávislému měření dojezdu, začnou se hodnoty naměřené s hodnotami uváděnými 

výrobci značně rozcházet. 

Tuto zimu 2021 došlo k testu reálného dojezdu elektromobilů. Za tímto testem stojí 

automobilová federace pocházející z Norska (NAF), která společně s tamním sportovním 

magazínem Motor otestovala 31 EV. Po dokončení testu se naměřené hodnoty porovnaly 

s oficiální metodou WLTP. Některé elektromobily se lišily méně, jiné více, avšak rozdíl 

v měření byl ve všech případech (Norské automobilové sdružení, 2022). 

 

Obrázek 11 Výsledky testu dojezdu Norské automobilové federace v porovnání s oficiální 

metodou WLTP udávanou výrobci (VTM, 2022) 

Z výsledku je tedy patrné, že dojezdu podle WLT nedosáhl žádný vůz. Odchylka se 

pohybovala v rozmezí 11 % až 32 %. Nejvíce se udávané hodnotě přiblížil vůz BYD Tang, u 
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kterého byl rozdíl 11 %, naopak největší rozdíl byl u Škody ENYAQ iV80 (Norské 

automobilové sdružení, 2022). 

Dojezd se s postupem času zvyšuje, avšak stále je to aspekt, který potencionální kupce 

přemýšlející nad pořízením EV ve většině případů odrazuje.  

2.4.1 Spotřeba elektromobilů 

Spotřeba určitě patří společně s dojezdem mezi základní elementy, které zajímají 

širokou veřejnost. Pro drtivou většinu populace, která řeší každý den dopravení se, ať už do 

práce, na nákup nebo kamkoli jinam, je to naprosto zásadní informace. 

Spotřeba elektromobilu je poměrně komplexní záležitost a její výše záleží na velkém 

množství proměnných. Obecně to, jakou má elektromobil spotřebu se udává v poměru 

kWh/100 km. Rokem 2018 došlo k zavedení nového přesnějšího způsobu měření spotřeby pro 

výrobce, jemuž předcházela metoda NEDC. Jedná se o tak zvanou WLTP normu, která je 

celosvětovou harmonizovanou normou pro lehká vozidla. Jejím účelem je zajistit, aby testy 

spotřeby simulovaly skutečné podmínky v provozu. Obecně je však známo, že i v tomto 

případě vychází výsledné testy o něco pozitivněji, než jaký je skutečný odraz reality. Testy 

jsou prováděny úspornou jízdou bez většiny zapnutých funkcí elektromobilu (Portál řidiče, 

2022). 

Reálná spotřeba současných menších, potažmo středních elektromobilů je následující. 

Jízda po městě spotřebuje něco mezi 14 až 16 kWh/ 100 km. Na silnici mimo města a vesnice 

se hodnota zvyšuje zhruba na 20. Dalším stupněm je pak například jízda po dálnici. Tam 

hodnoty dosahují kolem 25 kWh/100 km. U elektrických SUV je spotřeba ještě vyšší o 

zhruba 4 až 6 kWh (Portál řidiče, 2022).  

Jak bylo již výše zmíněno, spotřeba u EV vozidel závisí na několika proměnných. 

Odvíjí se tak od stylu jízdy, hmotnosti, rychlosti nebo využívání výbavy. Stylem jízdy se dá 

spotřeba ovlivnit, ze jména v aglomeracích je vhodné využívat rekuperaci akumulátoru, která 

ušetří energii, pokud se nebude brzdit pomocí brzd. Kdo však většinou jezdí stylem brzda 

plyn, tak o tuto možnost úspory přichází (Portál řidiče, 2022).  

Další proměnnou je hmotnost, s tím však řidič při jízdě s těžším elektromobilem musí 

počítat. Aspekt, od kterého se spotřeba hodně odvíjí je rychlost. Čím vyšší rychlostí jede, tím 

se pochopitelně potýká s větším vzduchovým odporem, což spotřebovává více energie. 

Rychlá jízda je tak u EV velkým nepřítelem spotřeby a nelze se divit, že při takovém stylu 

jízdy je spotřeba diametrálně odlišná od té, kterou výrobce uvádí (Portál řidiče, 2022). 
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Na spotřebovanou energii má vliv také využívání výbavy vozidla, například topení 

nebo klimatizace. Pokud tak v mrazivých zimních dnech poběží v elektromobilu topení na 

plné obrátky, tak spotřeba stoupne. Obdobně to platí pro klimatizaci. Částečné řešení je 

příplatkové zakoupení tepelného čerpadla. V porovnání s klasickým topení má nižší spotřebu, 

avšak i přes to celkový dojezd klesne. Obecně tak vyplývá, že výše spotřeby u EV se 

převážně odvíjí od stylu jízdy řidiče, ročního období a míry využívání elektrického vybavení 

(Portál řidiče, 2022). 

 

Obrázek 12 23 vybraných vozů reálných řidičů seřazených dle průměrných hodnot 

s nájezdem minimálně 5000 km (Sprintmonitor, 2021) 
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Obrázek 13 Průměrná spotřeba 4 EV během roku (1 x Škoda Enyaq iV 80, 3x Peugeot e-208 

s odlišnými uživateli) (Sprintmonitor, 2021) 

2.5 Aktuální ceny elektromobilů 

Cenu elektromobilů lze považovat za první proměnnou, o kterou se široká veřejnost 

zajímá. Je to informace, která hraje absolutně prvotní roli v tom, zda se člověk rozhodne, si 

EV pořídit či nikoli. V současné době není stále cena elektromobilů pro mnoho lidí příznivá. 

Ceny se pohybují v rozmezí 600 000 – 2000 000 Kč. To je stále pro celospolečenské 

užívání příliš vysoká cena. Tam kde začínají ceny menších elektromobilů, se totiž dají sehnat 

různé automobily se skvělými parametry (AUTOTRIP, 2022). 

 

Obrázek 14 Aktuální ceny nových elektromobilů různých výrobců (AUTOTRIP, 2022) 

2.6 Energetický mix 

Energetický mix je s elektromobilitou úzce spjat. Zdroje, jakými je tvořen jsou velmi 

důležité, protože podle nich se odvíjí cena, za kterou lze elektřinu vyrobit. Zejména do 
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budoucna při snaze EU elektromobilizovat dopravu a celou společnost je zásadní, aby by byl 

tvořen levnějšími zdroji a nejlépe z většiny těmi obnovitelnými. 

Tento mix se skládá z primárních a sekundárních zdrojů. Mezi ty primární patří 

například fosilní paliva, mezi které se řadí ropa, uhlí nebo zemní plyn. Tyto zdroje energie 

jsou neobnovitelné, a tak pro budoucnost méně vhodné. Další volbou jsou primární zdroje 

obnovitelné, jako například vítr, voda, slunce, biomasa či geotermální zdroje. Tyto zdroje jsou 

při správných přírodních podmínkách ideální volbou, ať už z pohledu ceny nebo nezávislosti 

na neobnovitelných zdrojích. Sekundární zdroje jsou tvořeny zejména činností člověka. Jedná 

se o komunální odpad, odpadní teplo, vyjeté oleje a skládkové plyny (E.ON, 2022). 

Pro elektromobilitu je současný energetický mix některých států stále úskalím, protože 

je v několika státech tvořen neobnovitelnými, potažmo neekologickými zdroji. V EU jsou 

samozřejmě země, které svou produkci elektřiny získávají ze vhodných zdrojů, ať už se jedná 

o větrné elektrárny nebo vodní elektrárny, ale nelze tvrdit, že je tomu tak napříč celou 

Evropou, nehledě na fakt, že například pro elektrárny větrné jsou zapotřebí vhodné přírodní 

podmínky dané země. Elektřina, kterou lze považovat za ekologickou a šetrnou k životnímu 

prostředí, je tak stále častokrát vyráběna zdroji, které ekologické nejsou. Je tak určitě na 

místě, aby do budoucna došlo ke změně poměru složení energetického mixu, a to nejen 

v souvislosti s elektromobilitou. Prozatím je tak situace v oblasti energetiky nepříliš příznivá a 

dokud tomu nebude jinak, lze jen těžko globálně přecházet na elektromobilitu. 
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Obrázek 15 Procentuální poměr energetického mixu České republiky (OENERGETICE, 

2021) 

Z výše uvedeného obrázku č.15 lze vyčíst, že v České republice je stále velká část 

tvorby elektřiny produkována spalováním hnědého uhlí (35,1 %), což nelze považovat za 

ekologický způsob. Pro případné smysluplné zavedení elektromobility v rámci celé České 

republiky je tak nejdříve zapotřebí přeformovat sektor energetiky. 
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Obrázek 16 Procentuální poměr energetického mixu Norska (OENERGETICE, 2021) 

Podle obrázku č.15 je zřetelné, že Norsko jako jeden z lídrů elektromobility vyrábí 

elektřinu prakticky jen z obnovitelných zdrojů, což je ideální cesta. Za tím však stojí jeho 

ideální poloha, díky které může hojně využívat větrné, potažmo hlavně vodní elektrárny. 

Takových přírodních podmínek ovšem nemůže využívat většina států Evropy. 

2.6.1 Ceny energií 

Výše cen energií a zejména elektřiny je zajisté aspekt, který elektromobilitu ovlivňuje. 

Ať už se jedná o provoz elektromobilů na denní bázi, nebo potencionální rozvoj 

elektromobility jako takové. Jedním z hlavních podpůrných bodů ve prospěch elektromobility 

bývá prezentace, že provoz elektromobilů je levnější než klasických automobilů. Tento 

argument však začíná drhnout v momentě, kdy dochází ke zdražování energií, zejména 

elektřiny. V posledním čtvrtletí roku 2021 začalo výrazně docházet ke zvyšování cen 

elektřiny, pokračuje tomu tak i v prvním čtvrtletí roku 2022 a pravděpodobně bude i nadále 

v průběhu celého roku. Souběžně s růstem elektřiny roste i cena plynu a pohonných hmot. 
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Největší výrobce elektrické energie v České republice skupina ČEZ stanovila ceník 

platný od 1.1.2022. Při využití nejběžnější sazby D02d a jističe 3x25A je cena za 1 kWh na 

hodnotě 7,90 Kč. Pokud si uživatel zřídí výhodnější sazbu pro elektromobily D27d, cena za 1 

kWh při případném využití nízkého tarifu ho vyjde zhruba na 5,60 Kč. U obou zmíněných cen 

se jedná prakticky o dvojnásobný nárůst oproti prvnímu čtvrtletí roku 2021 a to se 

samozřejmě promítne i na výsledném účtu za provoz elektromobilu (Tzbinfo, 2021). 

V následujícím odstavci se autor pokusí teoretickým výpočtem nastínit, kolik může 

stát v roce 2022 uživatele elektromobilu elektrická energie na roční provoz. U tohoto výpočtu 

bude použito nabíjení z klasické zásuvky a spotřeba brána v úvahu ve výši 20 kWh/100 km, 

což je naprosto reálná proměnná. Roční nájezd průměrného českého řidiče může být vy výši 

13 000 km. Při těchto hodnotách spotřebuje uživatel za rok 2 600 kWh. Z toho vyplývá, že 

roční cena u běžné sazby by mohla být ve výši 20 540 Kč, u zvýhodněné varianty pro 

elektromobily pak 14 560 Kč. V těchto případech se ovšem jedná o ceny za 1 kWh v rámci 

domova, případné využívání dobíjecích stanic, zejména rychlonabíjecích, se bude jednat o 

částky vyšší. Průměrná cena u rychlonabíjecích stanic ČEZ se pohybuje vy výši 11 Kč za 1 

kWh. V tom případě by se podle tohoto modelu jednalo o částku 28 600 Kč za rok. 

K začátku roku lze brát díky cenám elektřiny provoz elektromobilů a klasických 

automobilů podle ujetých kilometrů za srovnatelný. Během února a března sice došlo vlivem 

války na Ukrajině k výraznému zvýšení cen pohonných hmot, avšak k 1.4.2022 se již ceny 

mírně snížily. U elektřiny však lze očekávat další nárůst i v průběhu roku. Tím se prakticky 

cenový rozdíl mezi provozem elektromobilu a automobilu smazává. 

Zajímavé je také zamyšlení nad tím, co by se stalo s cenou elektřiny v případě, pokud 

by skutečně došlo k masivnímu nahrazení automobilů elektromobily. Jen těžko si myslet, že 

by při globální elektromobilizaci nedošlo ke změně ceny elektřiny například vlivem státu 

v podobě daní, či jiných regulací, vzhledem k celo společenskému užívání elektromobilů. 

2.6.2 Dotace energií z obnovitelných zdrojů 

Rozvoj elektromobility je podporován mimo jiné také dotačními programy na 

obnovitelné zdroje. Každoročně se nejedná o malé částky a pokud by v blízké budoucnosti 

mělo dojít k masivnějšímu užívání elektromobilů a s tím spojenou větší spotřebou elektrické 

energie, určitě by bylo nevyhnutelné tyto částky ještě podstatně zvýšit. 

Od roku 2015 přesáhly každý rok náklady pro obnovitelné zdroje energie sumu 40 

miliard korun. V posledních letech byla tato suma z více jak poloviny, hrazena státním 

rozpočtem, který poskytoval 27 miliard korun. Zbytek částky byl hrazen odběrateli. Pro rok 



36 

2022 však došlo ke změně. Část hrazená státním rozpočtem bude činit pouze 19 miliard 

korun. Tato situace buď bude vyřešena nějakým jiným zdrojem, nebo o to větší část bude 

hrazena právě odběrateli. Celková výše nákladu na obnovitelnou energii by měla být 45,6 

miliardy korun (OENERGETICE, 2022). 

 

Obrázek 17 Dotace obnovitelných zdrojů v průběhu let v ČR (OTE, 2020) 
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Z výše uvedeného obrázku č.17 je zřejmé, že dotace obnovitelných zdrojů nejsou 

rozhodně malé. Zároveň je zajímavé, že podle energetického mixu 2020, tvořily právě 

obnovitelné zdroje pouze 6,75 % z celkového objemu vyrobené elektrické energie, a to 

vzhledem k pohledu elektromobility určitě nelze považovat za dostatek. 

Dotace pro obnovitelné zdroje energie nejsou malé a přibývající potřeba přísunu 

elektrické energie v případě většího rozvoje elektromobility by znamenala, že by musely být 

ještě větší. Z dlouhodobého hlediska však nedává smysl dotovat něco, co prokazatelně 

nevykazuje zisk. Proto i dotování obnovitelných energií musí mít někde svůj konec. 

V současné době je však zahledění se do elektromobility mnohem silnější než logický pohled 

na věc. 

2.7 Mobilita společnosti 

Mobilita obyvatel je velmi důležitá a je potřeba, aby její úroveň byla zachována na co 

nejvyšší úrovni. Skutečností však je, že elektromobilita má negativní dopad na samotnou 

mobilitu společnosti. Jsou samozřejmě místa a situace, kdy přítomnost elektromobility nijak 

zvlášť samotnou mobilitu negativně neovlivňuje, jako například v městských aglomeracích, 

nebo při běžných kratších cestách do práce, či na nákup. Naopak při víkendových delších 

cestách, potažmo dovolených se už o problém bezpochyby jedná. To se samozřejmě odvíjí od 

problematiky dojezdu elektromobilu. Další ovlivnění mobility je spojeno s dobíjecí 

infrastrukturou, která v první řadě není dostatečná a zároveň samotné dobíjení trvá zkrátka 

příliš dlouho. 

Úroveň mobility obyvatelstva zkrátka s elektromobilitou klesá. Je samozřejmostí, že 

pro určitou skupinu obyvatel, která jezdí během roku jen krátké trasy, se nebude jednat o 

takový problém. V úvahu však nutno brát skupiny obyvatel, které dlouhé cesty provádí. Ať už 

ve frekvenci jednou ročně, v podobě letní dovolené nebo samozřejmě častěji. 
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Obrázek 18 Soukromé zahraniční cesty rezidentů v průběhu let (ČESKÝ STATISTICKÝ 

ÚŘAD, 2019) 

Skrze obrázek č.18 lze vyčíst, že dvě nejčastější zahraniční destinace, kam se z ČR 

cestuje, jsou Chorvatsko a Slovensko. U těchto zemí tak lze předpokládat, že se drtivá většina 

cest bude uskutečňovat silniční automobilovou dopravou. 

 

Obrázek 19 Soukromé zahraniční cesty rezidentů v roce 2019 (ČESKÝ STATISTICKÝ 

ÚŘAD, 2019) 

Obrázek č.19 uvádí výčet zahraničních cest rezidentů za rok 2019. Jedná se jak o cesty 

delší v podobě 4 a více přenocování, tak i o ty kratší s 3 a méně noclehy. Rok 2019 je 

z hlediska počtu zahraničních cest objektivní, protože ještě nebyl ovlivněn pandemií Covid-

19. 
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2.7.1 Příklad cesty do zahraničí elektromobilem 

Pro lepší pochopení toho, jak elektromobilita ovlivňuje mobilitu společnosti, se pokusí 

autor zkonstruovat příklad cesty do zahraničí, při kterém dochází k ovlivnění mobility 

nejvýrazněji. 

Pro příklad bude zvolena nejčastější destinace českých občanů, Chorvatsko. 

Konkrétně to bude Baška Voda, kam autor již několikrát v létě vycestoval. Vzdálenost mezi 

Baškou Vodou a Kostomlaty nad Labem, kde autor bydlí, je zhruba 1113 kilometrů. 

Elektromobil pro tuto cestu bude zvolen ENYAQ iV 80. 

 

Obrázek 20 Škoda ENYAQ iV 80 (ŠKODA, 2020) 

Z Kostomlat nad Labem vyjede plně nabitý vůz a vydá se na cestu. Podle výrobce je 

dojezd 534 kilometrů, avšak tento údaj bude v tomto případě absolutně irelevantní, protože na 

dovolenou do Chorvatska pojede vůz plně naložený čtyřčlennou posádkou a zároveň bude 

podstatná část cesty uskutečněna po rychlostní silnici, či dálnici. V těchto případech tak 

dochází k výraznému nárůstu spotřeby a snížení dojezdu. V úvahu tak bude brán dojezd 400 

kilometrů. 

První dobíjecí zastávku bude zapotřebí udělat necelých 100 kilometrů za Lincem, 

nabízí se odpočívadlo ASFINAG Rastplatz Pyhrn-Priel West, kde lze elektromobil dobít. Od 

vyjetí je to zhruba 370 kilometrů, ale je potřeba si ponechat nějakou rezervu a nejet celých 

400 kilometrů a následně hledat dobíjecí body. Vozidlo lze nabíjet klasickým způsobem o 

výkonu 50 kW, nebo na rychlé nabíječce s výkonem 125 kW. Pro tento příklad bude v úvahu 

bráno klasické nabíjení s výkonem 50 kW, protože zrychlené dobíjení není všude a zároveň 

lze očekávat velký přetlak u dobíjecích bodů v letním období při cestě do Chorvatska. EV 
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bude dobito na 80 % za hodinu a dvacet minut. Nelze čekat na dobití do plných 100 %, 

protože právě posledních 20 % je velmi pomalých. 

Druhou dobíjecí zastávku bude zapotřebí udělat v Chorvatsku, zhruba 70 kilometrů za 

Záhřebem. Poslední třetí dobíjení bude pak nutné kolem cílového místa Baška Voda. 

Celkový čas jízdy se tak protáhne v nejlepším možném případě o 4 hodiny. Výsledný 

čas tak nebude 11 hodin a 30 minut, ale 15 hodin a 30 minut. Oproti tankování, které je 

vyřízeno během několika minut, se tak jedná o velký přídavek k celkovému času jízdy. 

Čas u dobíjecí stanice však není jedinou negativní proměnou, která může při delší 

cestě na dovolenou elektromobilem nastat. Pokud by do Chorvatska vyjížděla většina řidičů 

elektromobilem, pravděpodobně by nastal problém s možností nabíjet, a to kvůli množství 

dobíjecích bodů, kterých by nebylo dostatek. Z tohoto důvodu by se cesta mohla protáhnout 

až o několik hodin, protože by se muselo čekat až se nějaký elektromobil dobije a uvolní se 

tak místo u dobíjecí stanice. 

 

Obrázek 21 Dobíjecí stanice Elen v Chorvatsku (E15, 2021) 

Největší riziko ochromení mobility společnosti při cestě do zahraničí je pak spojeno se 

situací na silnicích. Při rušném provozu během prázdninových dní je v určitých úsecích riziko 

kolon. To negativně ovlivňuje mobilitu i v rámci cestování automobilem, avšak elektromobily 

jsou v těchto situacích o poznání zranitelnější. Kolony, při kterých dochází k omezení 
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provozu i na několik hodin, by pro elektromobily mohly být fatální. V těchto případech by 

bylo mnohem pravděpodobnější, že dojde elektřina elektromobilu, než benzín či nafta 

klasickému automobilu. Nehybné elektromobily by následně ještě více omezily provoz, a to 

by mohl být velký problém. Zároveň by vzniklou situaci nevyřešil jen kanystr s naftou, 

potažmo benzínem, ale byla by zapotřebí mobilní dobíjecí stanice. 

V současné době se tak cesta například do Chorvatska může protáhnout jen o pár 

hodin, pokud okolnosti budou příznivé. Prozatím však elektromobily tvoří jen malé procento 

všech vozidel při cestách do zahraničí, a tak nevznikají obtížně řešitelné situace 

s nedostatkem dobíjecích stanic, potažmo s docházením energie elektromobilů v několika 

hodinových kolonách. Například u cesty do zahraničí je tak zřetelné, že elektromobilita 

v dopravě má negativní vliv na mobilitu obyvatel. Pokud by však v budoucnu došlo skutečně 

ke globální elektromobilitě v dopravě, negativní dopad na mobilitu by byl ještě podstatně 

větší. 

 

Obrázek 22 Kolona při cestě do Chorvatska (ČTK, 2018) 
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3 MOŽNÉ SMĚRY VÝVOJE UPLATNĚNÍ 

ELEKTROMOBILITY V DOPRAVĚ A JEJÍ DOPADY 

V rámci třetí kapitoly se autor pokusí predikovat možné směry vývoje elektromobility 

v dopravě. 

Současný stav elektromobility v dopravě nabízí několik možných směrů vývoje. 

Osobně si myslím, že by mohl nastat jeden ze tří následujících scénářů. Prvním scénářem je 

pokračování v nastolené ideologii Evropskou unií. Druhým scénářem je přehodnocení 

současného postupu v rámci elektromobility a existence volného trhu. Třetím a posledním 

scénářem je prozatímní pozastavení rozmachu elektromobility v dopravě a soustředění se na 

vyřešení aspektů, od kterých se kvalita a smysluplnost elektromobility odvíjí. 

3.1 Elektromobilita v dopravě nadále cestou Evropské unie 

První možný směr, který připadá v úvahu, je pokračování v nastolené ideologii EU. 

Osobně tento směr nezastávám, a dokonce si myslím, že nemůže dosáhnout zdárného konce, 

ale přesto to vypadá, že procentuální šance jeho uskutečnění je asi nejvyšší. V rámci tohoto 

scénáře se bude EU nadále snažit o dosažení globální elektromobility napříč celou Evropou. 

Bude docházet k pokračování ukládání přísných emisních požadavků na členské státy, které 

se zavázaly tyto požadavky plnit. Cílem tohoto scénáře bude dodržet a zajistit, aby do roku 

2050 došlo k 90 % snížení emisí skleníkových plynů plynoucí z dopravy. 

Problémem tohoto scénáře je však to, že společnost není v současné době připravena 

na tak radikální a rychlý přestup na elektromobilitu. Je stále nevyřešeno příliš mnoho aspektů 

na to, aby v horizontu dvaceti až třiceti let byla doprava výhradně elektromobilní. Mezi tyto 

aspekty například patří malý dojezd v porovnání s automobilem, vysoká spotřeba při 

rychlejším stylu jízdy nebo v zimních měsících, stále vysoká cena elektromobilů, nevyřešený 

energetický mix. Zároveň je spousta aspektů, které ani v budoucnosti nepůjde zcela vyřešit. 

Tam lze zařadit čas dobíjení elektromobilů, který se na čas tankování benzínu, či nafty 

zkrátka nemůže dostat. Dále dostatečná infrastruktura dobíjecích stanic, která by musela být 

neuvěřitelně rozsáhlá, pokud by měl každý člověk místo automobilu používat elektromobil a 

současně nebyla narušena mobilita obyvatelstva. Zajištění dostatečně výkonné elektrifikační 

soustavy je také těžko řešitelný problém. Zejména při představě, když například několik 

milionů obyvatel začne svůj elektromobil dobíjet současně přes noc. V tomto případě by 

velmi pravděpodobně docházelo k blackoutům. 
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Při prosazování tohoto směru vývoje bude EU i nadále investovat obrovské množství 

finančních prostředků do podpory elektromobility, rozvoje dobíjecí infrastruktury a celkově 

do elektrické energie. Souběžně s tím bude i nadále docházet k utlačování klasických 

automobilů a druhů energií jako je nafta či benzín. Automobilky tak budou nadále nuceny 

plnit přísné normy a pokud se tak dít nebude, budou tvrdě pokutovány. Vlivem rozkazu, 

budou muset vyrábět velké množství elektromobilů, avšak zisky nebudou příliš velké, protože 

odbyt obyvatel nebude dostatečný, a to zejména proto, že pro většinu obyvatel je momentálně 

mnohem výhodnější volba automobil než elektromobil. Ušlý zisk si automobilové společnosti 

budou chtít nahradit na zvýšené ceně automobilů. To však bude možné jen do chvíle, než 

dojde ke zrušení prodeje nových vozidel se spalovacími motory. 

Výsledkem nastolení tohoto směru vývoje, který nebere v potaz žádné vedlejší 

alternativy, je devalvace automobilového průmyslu EU, který tvoří podstatnou část unijního 

HDP, a to kolem 7 %. Negativní situace v automobilovém průmyslu se pak dotkne také lidí, 

kteří v něm pracují, což je téměř 14 milionů lidí. 

Dle mého názoru je tento směr vývoje destruktivní a osobně jen těžko hledám 

podstatu, na které by tento scénář mohl mít úspěšný konec. 

3.2 Elektromobilita v dopravě na bázi volného trhu 

Druhým potenciálním směrem vývoje je z mého pohledu existence elektromobility 

v dopravě na bázi volného trhu. Osobně tuto variantu zastávám a myslím si, že by se 

pravděpodobně jednalo o rozumné řešení. Šance na vyplnění tohoto scénáře je však podstatně 

nižší než u předchozí varianty. Realizace tohoto scénáře by znamenala přehodnocení 

současného postupu EU, přiznání chyb a celkovou přeměnu postupu vývoje elektromobility 

v dopravě. To se však nejeví jako příliš očekávatelné, vzhledem k tomu, kolik již EU 

investovala do podpory elektromobility v dopravě a jaké kroky zavedla. 

V rámci tohoto scénáře je uplatnění elektromobility v dopravě naprosto svobodné a 

pracuje na existenci volného trhu. To znamená, že míra uplatnění elektromobility v rámci 

dopravy je přímo úměrná její objektivní kvalitě a poptávce po ní samotné. 

Tento směr vývoje podporuje rozvoj elektromobility úplně stejnou měrou, jako rozvoj 

automobility. Nedochází v něm k bezmeznému dotování elektromobility ani energií s ní 

souvisejících. Zároveň zde nedochází k utlačování automobility, ukládání rozkazů 

automobilovým výrobcům nebo k sankcím vůči alternativním druhům energií, jako je nafta či 

benzín. Elektromobily jsou tak v tomto scénáři zdravým konkurentem automobilů. Nikoli 

však protekčním subjektem. Rozvoj elektromobility v dopravě je i nadále možný, avšak už 
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nadále nepodpořený závratnými dotačními programy. Bez miliardových dotací bude zajisté 

rozvoj elektromobility pomalejší, avšak spravedlivý vůči konkurenčním alternativám. 

Uplatnění elektromobility v dopravě by prozatím mohlo být v oblastech, pro které je 

elektromobilita vhodná, jako například v městských aglomeracích, kde dojezd a spotřeba 

nehrají takovou roli a zároveň lze dobře využít rekuperaci při brždění. To vše v rámci městské 

hromadné dopravy nebo klasických osobních elektromobilů. Pokud by elektromobilita 

dokázala fungovat s menší a rozumnou finanční podporou, mohla by i nadále rozšiřovat 

dobíjecí stanice, vylepšovat dojezd elektromobilů, zdokonalovat baterie a celkově se vyvíjet 

tak, aby byla co nejlepším konkurentem automobility. Tento směr vývoje na bázi volného 

trhu je založen na rovnoprávnosti. Státní podpora pro veškeré alternativy stejná a žádné 

utlačování. Prosperita elektromobility by se tak případně odvíjela od její skutečné kvality, 

nikoli však kvůli nezdravému prosazování.  

Tento scénář úplně pomíjí produkci emisí skleníkových plynů, kterou jako důvod 

elektromobility v dopravě zmiňuje EU. A to zejména proto, že v mnoha zemích je stále 

nevyřešený energetický mix a k výrobě elektřiny se tak častokrát nepoužívají ekologické či 

obnovitelné zdroje. Při výrobě elektromobilů dochází v továrnách taktéž k produkci 

škodlivých emisí. Zároveň je také potřeba zmínit těžbu lithia a kobaltu, které jsou stavebními 

materiály pro výrobu baterií do elektromobilů. Tuto těžbu je také těžké vidět jako ekologicky 

přívětivou. Zároveň je obecně známo, že v těchto dolech pracují děti. 

Základním faktorem toho směru vývoje je objektivní pohled na elektromobilitu jako 

celku. Zajištění rovnoprávnosti na trhu, a současně zastavení utlačování, či upřednostňování 

jen jednoho směru. Mobilita společnosti, stav automobilového průmyslu, potažmo jiné 

aspekty, by neměli být negativně ovlivňovány pouze na základě vágní představy EU o 

ochraně životního prostředí. 

3.3 Elektromobilita v dopravě pod podmínkou vyřešení souvisejících 

problematik 

Třetí možný směr vývoje se zaobírá především vyřešením souvisejících problematik, 

které mají na elektromobilitu v dopravě vliv. Uskutečnění tohoto scénáře je možné v obdobné 

míře, jako je tomu u scénáře volného trhu. A to z toho důvodu, že tento směr vývoje může být 

realizován jen v případě, pokud EU ustoupí ze svých současných plánů a přehodnotí celou 

situaci spjatou s elektromobilitou. Procentuální šance na reálné uskutečnění tohoto směru je 

však ještě o něco nižší než u volného trhu. Důvod je prostý, soustředit se nejdříve na vyřešení 

klíčových problematik, místo dalšího tlačení elektromobility v dopravě, které by znamenalo, 
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že se postupování rozmachu elektromobility v dopravě prozatím pozastaví. To je však od 

současně nastoleného směru opravdu hodně vzdálené. Můj osobní postoj k tomuto směru je 

pozitivní a přikláním se k němu podobně, jako je tomu v případě druhého směru. 

Princip tohoto scénáře je postavený na tom, že by nejdříve mělo dojít k vyřešení co 

největšího počtu problematik, které elektromobilitu ovlivňují nebo díky kterým v současné 

době nedává takový smysl. A až poté se soustředit na samotný další rozvoj elektromobility 

v dopravě. 

 Jednou z těchto problematik je například vyčištění sektoru energetiky. Konkrétně 

plynulý a pozvolný přechod na čistší formu energetického mixu. Bez čistšího energetického 

mixu, nedává příliš smysl vyrábět velké množství elektrické energie pro elektromobily, když 

tvorba této elektřiny ekologická není. 

Mezi další problematické okruhy lze zařadit vylepšení dojezdu elektromobilů, 

vyřešení velké spotřeby, ať už v zimních měsících nebo vlivem agresivnějšího stylu jízdy. 

Dále pomalé dobíjení elektromobilů nebo situace kolem infrastruktury dobíjecích stanic. 

Všechny tyto aspekty, které v současné době nejsou uspokojivě vyřešené, negativně ovlivňují 

mobilitu společnosti, a to je potřeba nejdříve vyřešit nežli se snažit o globální elektromobilní 

dopravu. 

Nevýhodou tohoto směru pro elektromobilitu je to, že pokud by se nepodařilo 

adekvátně vyřešit většinu problematik působících na elektromobilitu, tak by zkrátka žádná 

elektromobilní doprava nebyla. Toto řešení by mohlo trvat i několik desítek let. U některých 

aspektů by ani toto dlouhé časové období nemuselo stačit. Jako například u srovnatelného 

času dobíjení elektromobilu v porovnání s automobilem. Tady se srovnatelného času při 

doplňování energie do vozidla asi nikdy nedočkáme. 

Tento směr vývoje je však podle mého subjektivního pohledu stále lepší variantou, než 

jak je tomu v současné době. A to zejména proto, že zde dochází nejdříve k řešení 

konkrétních problémů, které elektromobilitu v dopravě brzdí a až následně k případné elektro 

mobilizaci dopravy. 
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4 VYHODNOCENÍ SCÉNÁŘŮ S KRITICKOU ANALÝZOU 

Čtvrtá a poslední kapitola této bakalářské práce je zaměřena na vyhodnocení možných 

scénářů vývoje. Autor v této části práce hodnotí jednotlivé scénáře ze třetí kapitoly. Uvádí, 

který směr vývoje se podle něj naplní, a zároveň zmiňuje, který směr vývoje je podle něj 

správný, a který ne. 

4.1 Elektromobilita v dopravě nadále cestou Evropské unie-vyhodnocení 

scénáře 

Osobně si myslím, že se právě tento scénář uskuteční, a to zejména proto, že EU má 

reálnou moc o směru vývoje elektromobility v dopravě rozhodovat. Pravděpodobnost tohoto 

scénáře navíc zvyšuje fakt, že se jedná pouze o pokračování již nastolené ideologie. EU má 

jasnou vizi, a to je elektromobilní doprava nejdéle do roku 2050 a tomu se bude snažit i 

nadále podmínit veškeré své kroky. Do plánů bez emisní dopravy již investovala příliš mnoho 

finančních prostředků na to, aby celou situaci otočila a snažila se vydat jiným směrem. 

K tomuto kroku by ji dle mého názoru přiměla pouze neočekáváná přírodní událost, potažmo 

fatální politická situace. Obdobnou politickou situací by mohla být válka na Ukrajině, avšak 

z dlouhodobého hlediska si nemyslím, že by tento konflikt znamenal výrazné přehodnocení 

dosavadního směru EU. 

Význam, prosperitu a masovou elektromobilitu v dopravě v tomto směru nevidím, a to 

zejména kvůli mnoha nevyřešeným problematikám. Mezi které určitě patří energetický mix, 

infrastruktura dobíjecích stanic, dobíjení elektromobilů, dojezd/spotřeba elektromobilů, ceny 

elektromobilů, ceny energií a mobilita společnosti. 

Jedná se zkrátka o scénář, který rozvoj elektromobility v rámci dopravy tlačí na sílu 

přes spoustu překážek. Touha EU po naplnění tohoto scénáře je tak silná, že je ochotna 

devalvovat svůj nejsilnější průmysl, kterým je ten automobilový. Zároveň tento směr vývoje 

znamená, že Evropa kvůli násilné snaze o implementaci elektromobility v dopravě velmi 

zchudne. Cílem EU je být prvním emisně neutrálním kontinentem, lídrem elektromobility a 

mít v tomto ohledu výhodné podmínky pro obchodování s celým světem. Osobně si ale 

myslím, že až dojde ke zchudnutí Evropy, tak bude její vyjednávací pozice s Asií, či 

Amerikou naopak velmi slabá. 
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Obrázek 23 Srovnání emisí CO2 automobilů se spalovacím motorem a elektromobilu 

(Morkus a Macek, 2022) 

Podle obrázku č.23 je zřejmé, že produkce emisí elektromobilu a automobilu je téměř 

srovnatelná. Při jízdě elektromobil bezemisní skutečně je, avšak za celou dobu jeho životnosti 

vyprodukuje podobné množství CO2 jako automobil se spalovacím motorem. Důvody jsou 

neekologická výroba baterií, výroba elektřiny z neekologických zdrojů vlivem špatného 

energetického mixu nebo samotná recyklace baterií. Argumentování ekologií v rámci 

elektromobility v dopravě je tak trochu pokrytectvím. 
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Obrázek 24 Dobíjecí stanice na parkovišti (CleanTechnica, 2020) 

Dobíjecí síť pro elektromobily je jednou z technických problematik, která v současné 

době není vyřešena, a ani s výhledem do budoucna to nevypadá lépe. Důvodem je čas 

dobíjení elektromobilů v porovnání s tankováním klasických automobilů. Tento aspekt je 

zahrnut ve druhé kapitole. Násobně delší dobu dobíjení v porovnání s tankováním by musel 

nahradit adekvátní počet dobíjecích stanic, aby nebyla výrazně ovlivněna mobilita 

obyvatelstva. Takový projekt by při globálním užívání elektromobilů stál neuvěřitelnou 

částku. Avšak ani úspěšná výstavba dostatečného počtu dobíjecích stanic by neznamenala 

vyřešení situace. Muselo by dojít k výraznému posílení celkové elektrické přenosové a 

distribuční soustavy. Zejména v oblastech, kde je zvýšená hustota obyvatel a mohly by hrozit 

výpadky. Při skutečně masové elektromobilitě by se opět jednalo o nepředstavitelný výkon. 

Lze tak předpokládat, že blackouty by byly na denním pořádku. 

Tento směr vývoje bych shrnul následující větou. Bohužel si myslím, že se tento 

scénář naplní, ale zdárného konce nikdy nedosáhne. 
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4.2 Elektromobilita v dopravě na bázi volného trhu-vyhodnocení scénáře 

Pravděpodobnost naplnění tohoto scénáře je v blízké budoucnosti poměrně malá. 

Důvodem je složitější rozvoj elektromobility bez přítomnosti obrovských dotací, kterými je 

v současné době elektromobilita podporována. To však na základě touhy EU o elektromobilní 

dopravě jen těžko očekávat. Volný trh na poli automobilového průmyslu by znamenal, že by 

se automobiloví výrobci nadále zaměřovali především na produkci klasických automobilů a 

prodej elektromobilů by tvořil pouze malé procento pro případné zájemce. Neexistovaly by 

žádné povinné kvóty pro výrobu určitého počtu elektromobilů na základě emisních norem. 

Stejná finanční podpora a prostor pro rozvoj elektromobility i automobility by 

znamenala, že by do rozvoje elektromobility musely vstoupit především soukromé subjekty, 

které by v ní viděly potenciál. Absence dotací ze strany EU a jednotlivých států by musela být 

někde nahrazena. Na základě veškerých nevyřešených problematik, které s elektromobilitou 

souvisí je však velmi nepravděpodobné, že by se nějakým subjektům chtělo investovat do 

elektromobility, když nikde není zaručena vidina její budoucnosti. 

Záleželo by tak na tom, zda by se elektromobilita dokázala prosadit bez obrovských 

dotací. Její uplatnění v konkrétních druzích dopravy by se tak odvíjelo především od její 

kvality. Aby se tato kvalita však dokázala zlepšit ve všech aspektech zmíněných ve druhé 

kapitole, muselo by v těchto směrech dojít k velkým pokrokům, a to bez dotací jen těžko 

provést. 

Hlavní výhodou tohoto scénáře je zachování konkurenceschopnosti automobilového 

průmyslu vůči celému světu. Nižší ceny elektrické energie z důvodu nenutnosti přejít rychle 

na čistší výrobu elektřiny a především zachování mobility společnosti, která by se při globální 

elektromobilitě zhoršila, a to například z důvodů infrastruktury dobíjecích stanic, délky trvání 

dobíjení elektromobilů nebo dojezdů. Zároveň by Evropa vlivem miliardových dotačních 

programů nechudla, a tím nestrádala oproti ostatním kontinentům. 

 Osobně si myslím, že je tento scénář nejvhodnějším řešením, a tak mě mrzí, že šance 

na jeho uskutečnění nejsou příliš velké. 
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Obrázek 25 Porovnání prodeje elektromobilů a automobilů za rok 2021 (Aktuálně, 2022) 

Tabulka č.25 porovnává počet prodaných elektromobilů a automobilů. Jedná se navíc 

o prvních 14 zemí, kde procentuální poměr ve prospěch elektromobilů vychází nejlépe. Pokud 

by ovšem elektromobily nadále nebyly dotovány jednotlivými státy, počet prodaných 

elektromobilů by značně klesl. Toto je hlavní důvod, proč by scénář volného trhu byl 

rozumným řešením. Obecně je zřejmé, že poptávka po automobilech se spalovacím motorem 

je větší než po elektromobilech. Proto by pro zachování úrovně automobilového průmyslu 

bylo vhodné, aby prodej elektromobilů i automobilů záležel čistě na poptávce obyvatel, a 

nikoliv na stanovené ideologii. 

4.3 Elektromobilita v dopravě pod podmínkou vyřešení souvisejících 

problematik-vyhodnocení scénáře 

Tento scénář je z mého pohledu obdobně vhodnou volbou, jako je tomu u scénáře 

volného trhu. Šance na jeho naplnění jsou však ze všech zmíněných scénářů nejmenší. 

Důvodem je to, že tento směr by znamenal momentální zastavení rozvoje elektromobility 

v dopravě, a to až do doby, než by byly vyřešeny zásadní související problematiky, kterými 

jsou energetický mix, dojezd elektromobilů, infrastruktura dobíjecích stanic a několik dalších 

aspektů, které jsou popsány ve druhé kapitole. Pokud by nejdříve k tomuto vyřešení nedošlo, 
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elektromobilita v dopravě by dále nepokračovala. To je ovšem úplně přesný opak toho, jak je 

tomu v současné době a jaké záměry má EU. 

Vhodnost realizace tohoto scénáře tkví v tom, že by stejně jako v případě volného 

trhu, nedocházelo k devalvaci automobilového průmyslu a nesmyslným miliardovým dotacím 

elektromobility. Plynule a postupně by docházelo k řešení jednotlivých problematik. Pokud 

by se jich podařilo vyřešit dostatek na to, aby globální elektromobilita v dopravě dávala smysl 

a nedocházelo například k negativnímu ovlivnění mobility společnosti, mohla by se dále 

vyvíjet. 

Podstata toho směru vývoje spočívá v nepřehlížení negativních faktorů, které 

s elektromobilitou přichází a zároveň v řešení problematik, které jsou překážkou toho, aby 

byla elektromobilita v dopravě vhodnější volbou než jiné druhy pohonů. 

Osobně se mi líbí, když nejdříve dochází k vyřešení problémů spojených s určitou 

problematikou, a až poté k případné realizaci. 

 

 

Obrázek 26 Emise elektromobilu podle energetického mixu jednotlivých zemí (Morkus a 

Macek, 2022) 

Obrázek č.26 je názorným příkladem toho, že je nejdříve zapotřebí vyřešit energetický 

mix, a až poté pomýšlet na elektromobilitu v dopravě. Jsou země jako například Norsko, kde 

je energetický mix velmi dobrý, ale to nelze tvrdit napříč celou Evropou. Problematik, které je 

nejprve zapotřebí vyřešit je celá řada. Jedná se vlastně o všechny aspekty, které jsou zmíněny 

v druhé kapitole. 
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4.4 Sporné otázky do budoucna 

Elektromobilita je prezentována jako budoucnost dopravy. Kritické zamyšlení nad 

touto budoucností však vyvolává spoustu otázek, na které s jistotou odpoví jen čas. 

 

1. Pokud je komplikované uskutečnění globální elektromobility v rámci silniční 

osobní dopravy, bude někdy vůbec možná implementace elektromobility do 

dopravy silniční nákladní, potažmo vodní či letecké? 

 

2. Bude při případné masivní elektromobilitě dostatek elektrické energie? 

 

3. Je vůbec možné dosažení čistého energetického mixu v rámci ČR bez přítomnosti 

vhodných povětrnostních a vodních podmínek? 

 

4.  Co se stane v případě, pokud společnost elektromobilitu nepřijme? 

 

5. Kdo a jak zajistí, aby se v budoucnu už nadále nepoužívaly klasické automobily? 
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ZÁVĚR 

Elektromobilita v dopravě je označována za jediný správný směr v rámci budoucnosti 

dopravy. K brzkému přechodu na elektromobilitu v dopravě přispívají veškeré vyspělé země 

pomocí ohromných dotací zelené energie. Na základě směrnic Evropské unie členské státy 

upřednostňují elektromobilitu před automobilitou. Negativní názory na adresu elektromobility 

nejsou vítány. Politici i vrchní představitelé automobilových koncernů vědí, že jít proti 

proudu není pro ně samotné rozumným řešením. 

Vhodnost tohoto směru je odůvodňována ochranou životního prostředí. Informace 

například o neekologické výrobě baterií nebo neekologické výrobě elektřiny z důvodu 

špatného složení energetického mixu se veřejným prostorem příliš nešíří. 

Problematika dobíjecí infrastruktury je už několik let řešena, avšak při globální 

elektromobilitě je její adekvátní řešení velmi složité, potažmo až téměř nedosažitelné. 

Dojezd elektromobilů je v současné době již prezentován jako dostatečný. Zmínky o 

markantně proměnlivé spotřebě při rychlé jízdě nebo užívání topení v zimě, nejsou 

automobilkami nikde prezentovány. 

V rámci cen elektromobilů je zmiňováno, že dochází k jejich zlevňování a že brzy 

bude cena klasických automobilů a elektromobilů stejná. Je možné, že ceny elektromobilů i 

automobilů budou podobné, avšak spíše na základě zdražování automobilů. V dlouhodobém 

horizontu jen těžko vidět elektromobily jako levné, a to zejména proto, že při případné 

masivní elektromobilitě dojde k velké spotřebě lithia a dalších materiálů, které jsou pro 

výrobu baterií zapotřebí a zároveň jsou v zemi zastoupené jen v omezeném množství. 

Nutnost přeměny energetického mixu v závislosti na elektromobilitě je zřejmá. 

Zapomíná se však na to, že každá země má jiné přírodní podmínky. Norsko, které jde 

složením energetického mixu příkladem, má ideální podmínky pro výrobu elektrické energie 

z vodních i přírodních zdrojů, a to v oblasti pobřeží. Podobného úspěchu v rámci České 

republiky jen těžko dosáhnout. 

 V rámci elektromobility v dopravě není příliš hleděno na to, že každý člověk si chce 

svobodně zvolit způsob mobility, ať už na cesty kratší, střední nebo i delší v podobě cest na 

dovolenou. 

Elektromobilita má jistě své uplatnění. Přínos vidím zejména v městské dopravě, ať už 

v té osobní, tak například v městské hromadné. Snížení produkce smogu ve městech je určitě 

pozitivní a zároveň není vyžadován velký dojezd. 
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Elektromobilita je určitě zajímavá v rámci uplatnění v dopravě. Problém však osobně 

vidím v násilné implementaci elektromobility do dopravy a úplné opomíjení volného trhu. 

Pro úspěšnou masivní elektromobilitu v dopravě je stále nevyřešeno příliš mnoho 

proměnných, a proto si myslím, že prosazování elektromobility za každou cenu není správné. 
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