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The passenger car is an integral part of the life of the majority
of the people. In recent years, it is also possible
to meet electric cars on the road, which work completely
differently than conventional types of vehicles with internal
combustion engines and instead of refueling, they are charged
from the electric network. The aim of this diploma thesis is to
analyze current trends in automobile transport with a focus on
personal battery electric vehicles. According to the available
online data, the development of passenger cars in the European
Union and the Czech Republic was analyzed. Carrying out
quantitative research using a questionnaire survey on a research
sample of residents of the Czech Republic, an assessment of
trends in passenger car transport and an assessment of
respondents' attitudes and opinions on electric vehicles was
achieved. At the end of the work, there was a comparison of the
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1 UVOD

Téma elektromobility a elektrickych automobilii je fenoménem poslednich let. V Ceské
republice Zilo k 31. prosinci 2021 celkem 10 516 707 obyvatel (CSU, 2022) a dle statistiky centralniho
registru vozidel (CRV, 2022) bylo ke stejnému datu na uzemi republiky registrovano
5 118 170 osobnich automobild s primémym sta¥im 15,3 roku. V roce 2010 jezdilo po CR pouze
15 cisté elektrickych osobnich automobilli, o deset let pozdé¢ji se jednalo jiz o 8 109 elektrickych
osobnich vozidel pohanénych nabijeci baterii bez pomoci spalovaciho motoru. Clovék tak miZe na
silnicich zahlédnout ¢im dal vice automobilil s pocatecni statni poznavaci znackou ,,EL*. Pravé takto
jsou ve velké mife oznaceny elektrické automobily, které mohou diky specidlni SPZ Cerpat vyhody,
naptiklad parkovéani zdarma, ¢i pohyb po délnici bez placeni dalnicni zndmky (edalnice.cz, 2022).
Nemusi vSak byt rozpoznatelné od béznych automobilii s benzinovym, ¢i naftovym motorem. Podil
elektrickych automobilii v CR aktualné nedosahuje ani 1 % (Ministerstvo dopravy, 2022), nicméné
téma elektromobility je ¢im dal diskutovanéjsi zalezitosti. Ruku v ruce s otdzkou uziti elektromobilt
jde také téma Zzivotniho prostiedi. Prvni ,,eco friendly* hybridni vozidla zacala jezdit v USA
jiz v poloving¢ 90. let a divodem jejich vzniku byla snaha o sniZzeni emisi oxidu uhli¢it¢ho
(de Jong, 2009). Napiiklad v roce 2012 bylo nejvice elektrickych a hybridnich vozidel na svété
vyuzivano ve Francii (Trigg, 2013). Podle Evropské asociace vyrobcli automobilt (2020), kterd
se podili na tvorbé statistik vozovych park, je zemi, s nejvys$sim podilem c¢isté elektrickych vozidel
ve svém vozovém parku Norsko s 12,1 %. Primér pro Evropskou unii vSak ¢ini pouze 0,5 % podilu

elektrickych automobila ve vozovém parku vSech ¢lenskych stati Evropské unie souhrnng.

V tijnu roku 2021 bylo podepsano ,,memorandum o podpore elektromobility , které si klade
za cil podporovat ¢istou mobilitu a vytvofit kvalitni sit’ nabijecich stanic po celé Ceské republice
(Ministerstvo dopravy CR, 2021). Dle prognézy Ministerstva dopravy by k roku 2030 mohlo v Ceské

republice jezdit az ptil milionu elektromobilt.

Mobilita je hlavni hnaci silou hospodatského riistu a rozvoje spolecnosti (Hacker a kolektiv,
2009). Zptisoby mobility a nazory obyvatelstva Ceské republiky se vsak v poslednim desetileti
znaéné proménily. Zjistit, jakym zptsobem je obyvateli CR aktualné nahlizeno na tzv. ,&istou”
mobilitu si klade za cil tato diplomova prace, ve které bude snahou vytvofit kvalitni dotaznikové
Setfeni s relevantnim poctem respondentd a odpoveédét tak na stanovené vyzkumné otazky ohledné

fenoménu elektrickych vozidel v roce 2022.
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2 CiL PRACE

Cilem této diplomové prace je analyzovat aktudlni trendy v automobilové dopravé
se zaméfenim na osobni elektricka vozidla. V této praci bude analyzovan vyvoj a aktudlni stav
registraci osobnich automobilii na izemi Evropské unie a Ceské republiky. Prace se bude snaZit
zachytit zvysujici trend u elektrickych osobnich vozidel, které jsou v poslednich letech ¢im dal castéji
viditelna na Ceskych silnicich. V této souvislosti bude provedeno dotaznikové Setfeni zamétené nejen
na zjisténi aktudlnich trendl ve vyuzivani osobnich vozidel, ale taktéZ na postoje respondentl vici

novym, alternativnim elektrickym vozidlam.

V prvni ¢asti diplomové prace bude popsano teoretické zardmovani a reSerSe odborné,
pfedevsim zahranicni literatury. Druhou a stézejni ¢asti prace bude prakticka cast obsahujici vysledky
vlastnitho vyzkumu. V zavéru prace autorka zpracuje diskusi, ve které budou komparovany

jiz publikované vysledky z prvni teoretické Casti s vysledky vlastnimi.

Dle Dickersona (2003) pfi adopci novych typt vozidel hraje roli silna zavislost na vzdélani.
Hypotézou, na kterou se bude tato diplomova prace snazit odpoveédét je: Lideé s vyssim dosazenym

vzdeélanim daji spise prednost koupi elektromobilu nez respondenti s nizsim dosazenym vzdeélanim

Podle studie EY Mobility Consumer Index 2022 je obliba elektromobili na vzestupu.
Studie, ktera probiha sro¢ni periodicitou od roku 2020, zkoumd postoje Siroké vefejnosti
a majiteld elektromobilti v ramci 18 statd (Francie, Spanélsko, Italie, USA, aj.), ze kterych jsou
zpracovany souhrnné vysledky. V nejnovéjsi publikaci zroku 2022 autofi prizkumu uvadi,
ze v budoucnu planuje zakoupit elektricky automobil 20 % respondentii. Ve studii z roku 2020 uvedlo
tuto skutecnost pouze 7 % respondenti. Hypotéza tedy zni: Méné nez 20 % respondentii planuje

v horizontu 5 let zakoupeni elektrického osobniho automobilu.

Jelikoz je finan¢ni situace jedince dilezitym aspektem pti vybéru véci dlouhodobé spotieby,
je pravdépodobné, ze vliv tohoto faktoru bude viditelny 1 pfi vybéru nového vozidla.
Ceny elektrickych vozidel jsou stale o néco vyssi nez vozidla konvencnich typil, a pravé v této
skutecnosti vidi studie Lévaye a kolektivu (2017) ptekazku v rychlejsi adopci alternativnich typt
automobilll. Stanovenou hypotézou tedy je: Lidé s vyssimi prijmy budou prisuzovat mensi vyznam

cené jako faktoru pri vybéru vozidla.
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3 METODIKA PRACE

Diplomova prace ve své prvni ¢asti obsahuje resersi odborné, predevsim zahrani¢ni literatury.
Aktudlnim tématem bateriovych elektrickych vozidel se zaobira Siroké spektrum védnich obort.
V resersi tak byly zkoumdany a rozebrany studie pfedevSim zahraniCnich autorti s cilem vytvofit
kvalitni podklad pro nasledny vlastni vyzkum provedeny pomoci analyzy vyvoje a aktualnich trendt
s naslednou prezentaci vysledktli proveden¢ho dotaznikového Setfeni a diskusi vysledki v komparaci

s reSerSi odborné literatury.

V praktické casti diplomové prace byl zpracovan celkovy vyvoj osobnich vozidel
se zamétenim na ,,Cista“ elektricka a hybridni vozidla na izemi Evropské unie. Doslo tak ke srovnani
Ceské republiky s ostatnimi staty. V této &asti byla data erpana predeviim z webovych stranek
asociace ACEA (The European Automobile Manufacturers’ Association). Tato asociace Cerpa a dale
poskytuje veiejné data od hlavnich 16 vyrobcii vozidel produkujici vozidla pro evropsky trh a jejich
naslednych registraci ve statech Evropské unie. ACEA shromazd'uje data nejen o vyrob¢é osobnich
automobilll, ale také kamionti, dodavek, ¢i autobusti. Data byla Cerpana z jednotlivych reportt, které
asociace ACEA publikuje. Pro uzemi Ceské republiky byla data Gerpana piedeviim z veiejného
registru silni¢nich vozidel CR. Vyvoj vozového parku osobnich vozidel byl analyzovan na zakladé
roku 1994 tzv. SYDOS roc¢enky dopravy. V analyzovaném vyvoji vozového parku se zaméfenim na
elektricka osobni vozidla byl pocate¢nim rokem stanoven rok 2010. V piedchozich letech totiz
registrace elektrickych vozidel vykazovala zanedbatelné mnozstvi. Je také nutné zminit, ze metodika
zapisu elektrickych vozidel do centralniho registru CR se v roce 2018 zménila. Nové bylo pogitani
vozidel kategorizovano dle typu spotiebované energie. V tomto roce tak vznikla nova kategorie

,elektricka vozidla v kombinaci s dal§im palivem®, tedy plug-in hybridni a hybridni vozidla.

Hlavni ¢asti této diplomové prace bylo vytvoreni vlastniho vyzkumu se zamétenim na aktuélni
trendy v osobni automobilové dopravé, konkrétné na elektrickd osobni vozidla. Za timto ucelem byl
vytvoren online dotaznik s cilem sesbirat dostate¢ny pocet respondenti se vzorkem obyvatel ze vsech
kraji CR. V prvnim kroku byl sestaven pilotni dotaznik, ktery byl rozeslan za ti¢elem odhaleni
moznych chyb, ke kterym mohlo dojit pii sestavovani dotazi a otazek. At uz v polozeni danych
otazek, tak ve Skalovani moznych odpovédi. Po provedeni tohoto piedvyzkumu byl dotaznik sestaven
online skrze placenou platformu Survio.cz. Dotaznikové Setfeni zapocalo v poslednim fijnovém
tydnu roku 2022 a ukonceno bylo po sesbirani 210 dokoncenych dotazniki na konci listopadu
2022. Jelikoz si tato diplomova prace klade za cil analyzovat aktudlni trendy v osobni automobilové

dopravé na vyzkumném vzorku obyvatel CR, bylo vyuZito rozeslani online odkazu skrze autor&iny
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pracovni kontakty. Z diivodu zachovani citlivych informaci nemtze byt v této diplomové praci
zminéna konkrétni spolecnost. Odkazem na dotaznik byli osloveni pracovnici (osoby na dohodu
o pracovni &innosti) zajidt'ujici inspekce pro blize nespecifikovanou spoleénost v ramci celé Ceské
republiky. Respondenti tedy byli osloveni napfimo skrze pracovni emailové adresy. Celkem byl
dotaznik rozeslan na 310 emailovych adres oslovenych respondenti s prosbou, aby jej vyplnili
a ptipadné i distribuovali na ¢leny své rodiny, ¢i zndmé. Dotdzani respondenti byli riznych v€kovych
kategorii, dosazeného vzdélani, ¢i povolani. Osloveni respondenti se nachézeli ve vSech krajich,
nebot’ vykon jejich pracovni Cinnosti souvisi srozSifenim nejmenovaného obchodniho fetézce
vcelém prostoru Ceské republiky. Ze 310 napiimo zaslanych odkazti dotaznik dokonéilo
210 respondenti. Celkem vSak dotaznik otevielo 371 osob a GspéSnost vyplnéni tak dosahovala na
57,1 %. Délka vyplinovani dotazniku €inila u 72 % respondentti 2—5 minut, coz odpovidalo ¢asu, ktery

byl uveden také na uvodni stran¢ dotazniku a v zadosti o vyplnéni.

Dotaznik samotny byl ¢lenén na uvodni stranu s objasnénim divodu sbéru dat a nasledné
samostatné 3 Casti. Prvni ¢ast dotazniku méla za cil zjistit, jaké typy vozidel respondent aktivné
vyuziva, jaky ma primérny denni najezd, ¢i zda ma aktivni zkuSenosti s elektrickymi vozidly.
V druhé casti bylo cilem zjistit mozné trendy v osobni automobilové dopravé se zaméfenim
na elektricka vozidla a zjistit nazory respondentd. Tteti a posledni ¢ast dotazniku méla za cil zjistit
o respondentovi sociodemografické tdaje jako ve€k, pohlavi, ¢i velikost obce a kraj, ve kterém
respondent zije. Z vySe uvedenych divodi o vybéru vyzkumného vzorku nebylo mozné
od respondentii pozadovat blizsi specifikace o jejich bydlisti a otdzka uvedeni okresu byla vloZzena
pouze jako dobrovolna. V ptipad¢, Ze by respondent blize specifikoval své bydlisté, nebyla by mu tak
zarucena anonymita, nebot' autorka této prace ma pfistup k osobnim informacim o danych
pracovnicich. Taktéz byla respondentim poloZena otazka na hruby mési¢ni pfijem, a pokud by byl
respondent povinny blize specifikovat své bydlisté, byl by zde ptredpoklad na velké procento

nedokonc¢enych dotaznikd.

V dotazniku byla stanovena podminka, kdy respondent mohl zvolit ze Ctyt variant od jistého
souhlasu az po jisty nesouhlas se zakoupenim elektrického vozidla. Pokud respondent zvolil negativni
odpovéd, poté mu nebyly zobrazeny nasledujici detailnéj$i otdzky ohledné mozného nédkupu
elektrického vozidla. Timto krokem bylo docileno selekce respondenttl, kteti bez ohledu na finan¢ni
situaci nezvazuji v budoucnu nakup elektrického vozidla, a tedy se k tomuto trendu stavi negativneé.
Naopak respondenti s kladnym postojem k ndkupu mohli zvolit na Skale pravdépodobnou koupi
vozidla v budoucnu a také ¢astku, kterou by byli ochotni za elektrické vozidlo zaplatit. V druhé ¢asti

dotazniku, ve které respondenti uvadeéli, v jaké mife souhlasi s pfedlozenymi tvrzenimi byla vyuzita
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Likertova Skala. Respondent tak byl timto krokem pfinucen zvolit miru souhlasu ¢i nesouhlasu

s danym vyrokem o osobnich vozidlech.

Reserse literatury byla tvofena pomoci odbornych ¢lankd, které byly hledany a zobrazovany skrze
Google Scholar, ResearcheGate, ¢i Science Direct webové stranky. Jak jiz bylo zminéno, vytvoteni
a samotny sbér dat pomoci dotaznikového Setfeni probéhl skrze platformu Survio.cz. Za ucelem
analyzy ziskanych dat byl vyuzit software Microsoft Excel a pro ucely zpracovani dat v prostoru

software ArcMap od spolecnosti Esri.

Za ucelem ujasnéni rozdillh mezi typy elektrickych osobnich automobilii budou popsany jejich
specifika. Electric Vehicle (EV) je oznaceni jakéhokoliv vozidla, které ke svému pohonu vyuziva
elektfinu, bez ohledu na podil jejiho vyuziti. Slovni spojeni v anglickém jazyce ,,electric vehicle* tak
zahrnuje i hybridni, plug-in hybridni a &isté& elektricka vozidla (Skoda a.s., 2019). Dle internetového
portalu skoda-storyboard.com (2019) je déleni vozidel nasledujici:

e BEYV (Battery Electric Vehicles) — je bateriové elektrické vozidlo, které pro sviij pohon
vyuziva Cisté energii z baterie a funguje tedy pomoci elektromotoru. Velky akumulétor byva
povétSinou uloZen v podlaze vozidla. Tato vozidla svou energii ziskavaji pomoci nabijeni
z dobijeci stanice, ¢i zasuvky. Dojezd automobilu mize byt az n¢kolik stovek kilometri
na jedno nabiti (skoda-storyboard.com, 2019).

e FCEV (Fuel Cell Electric Vehicles) — je vozidlo s elektromotorem, ktery je pohanén
vodikovymi ¢lanky. Vozidlo nedisponuje akumulatorem jako u BEV, ale palivovymi ¢lanky,
ve kterych probiha elektrochemicky rozklad vodiku za ptitomnosti kysliku, timto zpisobem
vznika elektfina. Odpadnim materidlem pfti reakci je voda, kterd je odvadéna vyfukem pry¢
z vozidla. Automobil je nutné tankovat vodikem (skoda-storyboard.com, 2019). Tento typ
erpacich stanic neni v CR aktualné rozifen. (Podet téchto vozidel v CR byl v roce
2022 pouze 11 (CRV, 2022) a vroce 2020 jediné¢ vozidlo (Kadula, 2020) a jejich vyvoj
a aktudlni stav tak nebyl v dalsi ¢asti prace analyzovan).

e PHEV (Plug In Hybrid) — je vozidlo, které kombinuje spalovaci motor (u vétSiny vozidel
benzinovy) s elektrickym motorem. Elektromotor je mozné dobijet skrze dobijeci stanici
a jeho vykon je vys$si nezli u hybridnich vozidel. Akumulator ve vozidle disponuje vétsi
kapacitou nez u vozidla hybridniho. Dojezd vozidla na elektrickou energii mize byt az 50 km
a uziti je povétSinou v méstském prostoru. Motor spalovaci je poté vyuzivan piedevsSim

pfi jizd€ vyssi rychlosti (skoda-storyboard.com, 2019).
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e HEV (Hybrid Electric Vehicles) hybridni vozidlo kombinuje konvencni spalovaci motor
(ptedevsim benzinovy) s elektrickym motorem, ktery vSak neni mozné samostatné dobijet
jako u PHEV vozidel. K dobijeni dochazi pomoci rekuperace pfi jizdé. Motor spalovaci
funguje pti bézné jizde a elektromotor pouze napomaha pti akceleraci, ¢i v situacich, kdy fidi¢
neptidava plyn. Tyto typy vozidel diky elektromotoru snizuji spotiebu paliva oproti vozidlam
konven¢nim (skoda-storyboard.com, 2019).

e CNG (Compressed Natural Gas) u tohoto alternativniho pohonu se jedné o vyuZziti stla¢eného
zemniho plynu. Do automobilu se tankuje v plynné¢ formé¢ a je ukladan do zasobnikd.
Dle Evropské unie se jednad o alternativni pohon vhodny k vyuzivani misto klasickych
konvenc¢nich zdrojii energie za ucelem snizeni CO2 z osobni dopravy (skoda-storyboard.com,
2019).

e LPG (Liquified Petroleum Gas) tento typ alternativniho pohonu vyuziva zkapalnény ropny
plyn. Ten vzniké jako vedlejsi produkt pti t€zbé a nasledovném zpracovavani ropy. Tento typ
plynu je znamy také pod nazvem propan-butan. Do vozidel je tankovan v kapalné formé. LPG
odvétravani. Z tohoto diivodu maji vozidla na alternativni LPG pohon zakdzany vjezd

do podzemnich garazi (skoda-storyboard.com, 2019).
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zdroj: https://www.skoda-storyboard.com/cs/e-mobilita-cs/druhy-elektromobilu-znate-je-vsechny/
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4 TEORETICKE ZARAMOVANI

4.1 Vznik a rozvoj elektrickych vozidel

Elektricky automobil by mél byt zarukou nového, tichého a cCistého zplisobu dopravy
(Westbrook, 2001). Prvotni prototypy historickych elektro voza vznikaly jiz v 19. stoleti (Hanlon,
2012). Prvnim ,fungujicim* elektrickym vozidlem, které bézné¢ jezdilo ve Velké Britanii,
je oznacovan vynalez Roberta Davidsona z roku 1873, ktery ov§em vyuzil zinkové baterie, vozidlo
tak nemélo vhodné vyuziti v bézné praxi a bylo zatizeno vysokymi provoznimi néklady (Wakefield,
1998). Bylo vsak jednim z prvnich elektrickych vozidel, které se zacalo vyrabét ve vétSich poctech.
Za ,zlatou dobu® elektrickych vozidel je povazovano obdobi 1880 az 1920 (Heyer, 2008). V roce
1910 byl podil elektrickych vozidel na americkych silnicich 38 % (Guarnieri, 2012). Jednim z divoda
bylo také ,,pralomové* elektrické vozidlo od amerického vynalezce Thomase Edisona. Toto vozidlo
disponovalo na rozdil od ostatnich alkalickou baterii. Elektricka vozidla, ktera jezdila v USA v prvni
poloviné 20. stoleti, byla na rozdil od aut se spalovacim motorem, ticha, spolehliva, jednoducha pro
fizeni a jednoduse startujici. OvSem na druhou stranu jezdila velmi pomalu (24-32 km/h) a dokazala
ujet maximalné do vzdalenosti 60 kilometra. Praveé z téchto diivodl byla elektricka vozidla v USA
oznacovana jako ,,women's cars* (Parkhurst, 2021). Vrcholem vyroby elektrickych aut v zamoii byl
rok 1912. Cena elektrického vozidla dosahovala primérné ceny 2 400 dolarti, zatimco zdkladni model
benzinového vozidla od Fordu pouze 650 dolarti (Guarnieri, 2020). Dle Parkhursta (2021) bylo
bodem zlomu pro vyrobu elektrickych vozidel zalozeni pasové vyroby znacky Ford vozidel
na spalovaci motory v roce 1910. Potizeni vozidla se spalovacim motorem se diky niz§im nékladim
na vyrobu stalo dostupnéjS$im i pro nizsi vrstvy americké spole¢nosti a elektricka vozidla po roce
1920 prakticky vymizela z mést v USA. Do roku 1915 byly 2 % z celkového poctu 2,5 milionu
americkych vozidel pohdnéna elektiinou. Posledni vyroba elektrickych osobnich vozidel v USA byla
uzaviena v roce 1935 (Sperling, 2018). V 70. letech 20. stoleti pfichazi v USA nové vlna vyroby
elektrickych vozidel. Stalo se tak v souvislosti s novym zdkonem ,,The Muskie Act of 1970%, ktery
urcoval snizeni emisi vyfukovych plynii (Wing, 2010). Druh4 vlna vys$siho vyuzivani elektrickych
bezemisnich vozidel ptisla v roce 1990 a byla reakci na obavy z globalniho oteplovani. V tomto
obdobi vznika také regulacni program ,,California’s Zero Emissions Vehicle®, s cilem omezit
spalovaci motory a podpofit elektrickd vozidla z divodu vazné smogové situace v Kalifornii.
Program stanovoval, Zze do roku 1998 by mél byt podil novych vyrobenych vozidel
7 98 % se spalovacimi motory a 2 % by méla byt vozidla bateriova. Déle pak v roce 2005 podil
elektrickych vozidel jiz celych 5 % a v roce 2010 dokonce 10 % (ZEV, 1990). Dle Collantese (2008)

se jedna o jedno z nejodvaznéjsich a nejkontroverznéjsich politickych rozhodnuti za ucelem zlepSeni
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kvality ovzdusi. Cilem bylo piinutit velké automobilové koncerny k vyrobé novych bezemisnich
vozidel. Pravé toto politické rozhodnuti se stalo dulezitym milnikem pro rozvoj vyroby vozidel
s alternativnim pohonem, a pfedevsim pak bateriovych elektrickych vozidel (Doyle, 2000). Proti ZEV
navrhu se vSak diirazné€ postavily samotné automobilové koncerny s dirazem na fakt, ze ¢asova okna

nebyla dostate¢na pro pottebny vyvoj novych inovaci (CARB, 1990).

4.2 Podpora elektromobility

Silni¢ni doprava je velkym zdrojem emisi CO; po celém svéte, a prave elektricka vozidla jsou
povazovana za velmi podstatny zpusob redukce téchto Skodlivin v ovzdusi (Fuglestvedt a kolektiv,
2008). Dle Oliviera (2001) je doprava zbozi a osob jednim z hlavnich Cinitelti rostouciho globalniho
oteplovani ze sklenikovych plynt. V prosinci roku 2015 byla ¢leny OSN pfijata tmluva o zméné
klimatu, tzv. ,,Patizské dohoda®. Dohodou bylo stanoveno nahrazeni ptechozi umluvy, tzv. Kjotského
protokolu po roce 2020 a stanoveni novych limitd a pravidel. Cilem nové dohody je dlouhodoby plan
na ochranu klimatu a sniZzovani emisi sklenikovych plynt. Z dohody plyne povinnost vytvofit

vnitrostatni redukéni programy za uc¢elem dosazeni téchto cila (MZP, 2017)

Dne 11. 12. 2019 byla Evropskou komisi pfedstavena tzv. ,,zelena dohoda pro Evropu®. Tento
plan ma za cil ucinit hospodatstvi Evropské unie udrzitelné. Tato dohoda se vztahuje na vSechna
odvétvi hospodafstvi, predev§im pak na dopravu, energetiku, zeméd¢lstvi a vSechny druhy primyslu.
Predsedkyn¢ Evropské komise von der Leyenova (2019) se poté kdohodé vyjadrila
nasledovné: ,, Zelend dohoda pro Evropu stanovi, jakym zpiisobem ucinit z Evropy do roku 2050 prvni
klimaticky neutralni kontinent, jak oZivit hospodarstvi, zlepsit zdravi a kvalitu Zivota obcanii
a pecovat o prirodu tak, aby nikdo nebyl opomenut. *“ Prvnim pfijatym navrhem z planu Green Deal
byla modernizace dopravniho systému Evropské unie. Hlavnim cilem je snizit emise sklenikovych
plynt 0 90 % pomoci zlepSeni propojeni silnic, pfesunu osob z osobnich automobilil na Zeleznice,

a taktéz masivni podpora instalovani dobijecich stanic pro elektromobily.

Dle komise EU (2019) je jedna ctvrtina produkovanych sklenikovych plynti v Evropé
zpusobena dopravou, tento podil vSak nadale roste s pfibyvajicim poctem aut v Evropské unii.
Meznim cilem je tak do roku 2050 snizit emise, které jsou vyprodukovany silni¢ni, leteckou,
zelezni¢ni a vodni dopravou. Komise Evropské Unie chce podpofit vybudovani cca 1 milionu
nabijecich a plnicich stanic pro elektricka a hybridni vozidla, v mistech dalkové silni¢ni dopravy
a v mimo urbannich oblastech. Milnikem by se mél stat rok 2025, kdy dle ptfedpokladu dojde

k postupnému piechodu na bez emisni mobilitu.
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Dne 14. cervence 2021 piedlozila Komise EU legislativni ndvrh vramci balicku
,Fit for 55 Navrh se tykal vykonnostnich emisnich norem CO; pro nové osobni automobily a lehka
uzitkova vozidla. Cilem navrhu bylo pfiblizit se k dosaZeni cilti EU v oblasti ochrany klimatu do roku
2050. Ptedevsim pak podpofit inovace v oblasti technologii s nulovymi emisemi a podporou
elektromobility (Europa.eu, 2022). Revize norem EU pro snizeni emisi CO2 z novych osobnich
automobilll je snahou dosédhnout cile klimatické neutrality do roku 2050. Bylo tak pfijato opatieni
o prodeji vozidel s nulovymi emisemi od roku 2035. Bezemisni prodavané vozidla by tak méla byt
bateriova — BEV, ¢i na vodikové ¢lanky — FCEV (Evropsky parlament, 2022). Jelikoz je v nékterych
Clenskych statech EU rozvoj infrastruktury pro elektrickd vozidla rozvinut pouze slab¢, je snahou
Parlamentu EU zlepSeni stavu v celé Evropé. Za timto ucelem byl piijat ,,postoj k pravidlim
infrastruktury. Dle tohoto ujednani by mélo byt do roku 2026 mozné nabijet elektricka vozidla
u hlavnich silni¢nich koridort alespon jednou za 60 km. Zaroven by méla byt podpofena vystavba
cerpacich stanic na vodik (pro vozidla FCEV). Tyto stanice by mély byt do roku 2028 podél hlavnich
silnic v maximalni vzdalenosti 100 km. V celé Evropské Unii bylo téchto Cerpacich stanic v roce

2021 pouze 136 (Europa.eu, 2022).

Na nafizeni a dohody Evropské Unie reaguje i Ceska republika. Na tizemi CR proto vzniklo
opatfeni Ministerstva zivotniho prostiedi s ndzvem ,,Narodni akéni plan €isté mobility” (NAP CM).
Tento plan vznikl z pozadavku smérnice Evropského parlamentu a Rady 2014/94/EU ze dne 22. fijna
2014 o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva. Clenské staty EU poté piijaly do svych
narodnich ramcu opatfeni z diivodu podpory a rozvoje vyuzivani alternativnich paliv v dopravé.
Za timto ucelem se také zaCalo budovat pozitivni prostiedi pro vyuziti elektromobilli nejen v osobni
silnicni dopravé, ale také postupné v nakladni dopravé (Ministerstvo dopravy, 2014).
V roce 2019 probéhla aktualizace dokumentu Cisté mobility, kter reaguje na zmény situaci a aktualni
stav plnéni planu. Aktualizace prob¢hla taktéz z dvodu vétsiho diirazu ze strany EU na postupnou
dekarbonizaci osobni automobilové dopravy (CAPPO, 2019). Dle aktualizovaného akéniho planu
jsou cile Cisté mobility nasledujici: snizovani spotieby energie, snizovani emisi oxidu uhli¢itého
a snizovani emisi zdravi Skodlivych latek. Strategickym cilem do roku 2030 bylo stanoveno zvysit
podil elektrickych bezemisnich vozidel ve vozovém parku CR na 7 %. S timto cilem souvisi nutnost
rozvinout a podpofit trh s elektrickymi vozidly a zvysit pocet vefejnych dobijecich bodli (NAP CM,
2019). Stanovenym cilem v poctu osobnich elektrickych automobili pro rok 2030 je dle Ministerstva
dopravy (2019) 220 az 500 tisic. Dle aktualizace akéniho planu Cisté mobility viak dochazi ke
zpozd'ovani prodejti elektrickych vozidel oproti predpokladiim. V dlouhodobém horizontu vsak 1ze

ocekavat, ze se dostavi lepsi vysledky diky pfisnéj$Sim emisnim limitim pro samotné vyrobce vozidel.
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4.3 Adopce elektrickych vozidel

Prestoze elektricka a hybridni vozidla jsou kazdodenné viditelnd kupiikladu v televiznich
reklaméach, jejich podil na silnicich je stile nizky a v Ceské republice nedosahuje
ani na 3 % (CSU, 2021). Napiiklad v Norsku byl podil elektrickych a hybridnich vozidel 13,8 % a to
jiz v roce 2015. V Nizozemsku se ve stejném roce pohybovalo po silnicich pouze 3,4 % elektrickych

a hybridnich vozidel a v americkém staté Kalifornie 5,2 % (Trafikanalys, 2016).

S danymi podily elektrickych a hybridnich vozidel jde ruku v ruce také spotiebitelské prijeti
inovaci. Jelikoz je vozidlo drahd investice, jeho koupé je Casto dlouho planovana skutecnost a svym
zpiisobem i zalezitost risku, zdali spotiebitel zvoli spravné (Ajzen, 1991). Prave pfili§ velkym riskem
muze byt pro podstatnou ¢ast uzivateli osobnich vozidel piipadnd koupé elektrického vozidla,
protoze se stale jedna o novinku vyskytujici se prevazne ve vyspélych urbannich oblastech (Petschnig
a kolektiv, 2014) Dle Sterna (2000) je potizeni palivové efektniho vozidla siln€é ovlivnéno mnoha
faktory, které kupujiciho neptimo ovliviiuji. Témi jsou napiiklad vliv spole¢nosti, financni situace
a regulace konkrétniho statu v postoji k osobni dopravé. S timto tvrzenim souhlasi také empirické
vyzkumy, které¢ dokazuji, Ze ¢ast dotazovanych dala ptfednost alternativnimu typu vozidla, pred
vozidlem se spalovacim motorem s ohledem na finan¢ni benefity plynouci z nového typu automobilu
(Diamond, 2009). Zatim-co druha skupina si vozidlo pofidila s vidinou vyuziti vyhod spojenych
s benefity poskytované politikou dané zemé. Kuptikladu nizsi silni¢ni dan, ¢i parkovani zdarma
(Graham-Rowe a kolektiv, 2012). Podle Rogersovy (1962) socidlni teorie difize inovaci se jedna
o proces, pii kterém je inovace sdelovana pomoci komunikacnich kandli mezi jedinci socialniho
systemu v case a prostoru. Vysledkem difuze je pfijeti nového produktu, ¢i dané myslenky lidmi.
Ptijeti inovace, jakou je naptiklad bateriové elektrické vozidlo, je vysledkem ziskdni vSech informaci
a znalosti o dané inovaci, poté vytvoieni postoje vii¢i danému produktu a v posledni fad¢ piijeti, nebo
odmitnuti inovace (Plotz, 2014). Ve studii Rogerse (2003) je rozdéleno pfijeti inovace do n¢kolika
skupin. V prvni kategorii se jedna o ,,inovatory*, ktefi jsou definovani jako prvni 2,5 % z celku.
Druhou skupinou osob jsou tzv. ,early adopters®, tedy ti, ktefi zacinaji novou technologii, nebo
produkt vyuzivat ihned, jakmile je bézné¢ dostupny na trhu a jednd se o nasledujicich
13,5 % z populace. Dle Rogerse (2003) se jedna typicky o skupinu mladych osob, kterd ma vyssi
vzdélani a finan¢ni gramotnost, oproti skupindm, které produkt pfijmou v pozdéjsi fazi. Z vysledka
studie Diitschkeho (2012) a Peterse (2011) shodné vyplyva, ze skupiny tzv. ,,early adopters* hodnoti
piijeti elektromobilt kladné, prestoze pii piijeti této inovace museli zménit své standartni naucené

navyky, jako pomalej$i nabijeni elektromobilu namisto rychlého tankovani konven¢nich vozidel,
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¢1 vyuzivani rekuperac¢niho brzdéni z davodu dobijeni akumulétoru za jizdy a s tim spojené dojezdové

vzdalenosti elektrickych vozidel.

25%
Innovators

Early
Adopters Early Majority Late Majority Laggards
13.5% 34% 34% 16%

Obr. 2 Proces piijeti inovace dle Rogerse (1962),
zdroj:https://sphweb.bumc.bu.edu/otlt/mphmodules/sb/behavioralchangetheories/behavioral

changetheories4.html

Dle empirického vyzkumu Graham-Rowea a kolektivu (2012), vSak osoby, které po cCas
experimentu vyuzivaly elektrickd vozidla hodnotily negativné piedevsim omezené dojezdové
vzdalenosti mimo méstsky prostor a s tim spojené limitace ve vyuziti vozidla. Ke stejnym vysledkiim
dospél také vyzkum od Kuraniho (2008). Testovaci vzorek fidict naopak kladné hodnotil moznost
snizeni emisi CO, pti uziti elektromobilti namisto konvencnich vozidel. Dle Fujiho (2010) vidi
perspektivu v elektrovozidlech predev§im osoby, které jsou Iépe informovany o stavu zivotniho
prostiedi. Dle Schneidereita a kolektivu (2015) si vSak budou lidi, ktefi budou kupovat a vyuzivat
elektrickd vozidla podobni, bez ohledu na stat jejich ptivodu. Rozdil vSak vidi v postoji samotnych
stati vici tomuto novodobému fenoménu. S timto souhlasi také dalsi vyzkum, ktery vSak do hlavni
role stavi rozdilnou politiku zemi, jejich kulturni hodnoty, ¢i environmentalni postoje

obyvatel (Liao a kolektiv, 2016).

Jako hlavni ptekazka k rychlejSimu zvySeni podilu elektrickych vozidel na vozovych parcich
byla konstatovana kratkd vzdalenost jejich dojezdu (Barlett, 2012). OvSem dle studie a vyzkumu
Lévaye a kolektivu (2017) je hlavni piekazkou v rychlejsi adopci eklektickych vozidel jejich
pofizovaci cena. Ta se vSak dle vySe zainteresované politiky statu do trhu s vozidly velice odliSuje.
Kuptikladu zakoupeni a nasledny provoz elektrického vozidla v Norsku je financné¢ méné narocny
nez ve Francii, ¢i Nizozemsku (alternative-fuels-observatory.ec.europa.eu, 2022), prestoze ve vsech
uvedenych statech probihaji politické intervence v ramci trhu. Tato studie navazovala na starsi

vysledky z roku 2014. V této studii byly srovnadvany zemé dle intervenci statnich politik do trhu
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s osobnimi vozidly a z toho plynouci vysledky elektrickych vozidel na podilech vozovych parkt.
Zjisténo bylo, Ze pocty elektrickych vozidel zna¢né stouply po statnich pobidkach u Nizozemska, ¢i
Norska (Mock a Yang, 2014). Jako dalsi faktor ztizené adopce alternativnich novinek do svéta
konvencnich vozovych parki je dle Sierzchula a kolektivu (2014) chybéjici infrastruktura nabijecich
stanic, které se vyskytuji pouze v siln€ urbanizovanych ¢astech zkoumanych statt. Stejna situace byla
zhodnocena taktéZz novéjsim vyzkumem zroku 2018 (Berkeley a kolektiv, 2018). Vyzkum
kalifornskych védct dospél k zavéru, ze elektrické automobily a jejich rozsifeni je stale Sirokou
vefejnosti vnimano jako inovatorstvi ekologickych ,,nadSencii a neni malo informovanym lidem
predkladano zcela spravnym zpiisobem, ba naopak dochézi pouze k pfisuzovani viny Spatného stavu
zivotniho prostfedi konven¢nim vozidliim. Dle tohoto vyzkumu vice informovani jedinci o zivotnim
prostiedi snaze ptijmou adopci elektrickych vozidel za spravnou cestu do budoucna (White a Sintov,
2017). Dulezitost téchto socidlnich aspekt potvrzuje 1 starsi vyzkum Schuitema a kolektivu z roku
2013. V této studii vSak bylo zjisténo, ze mimo jiné lid¢ jinak vnimaji mozné potizeni PHEV a BEV.
Piijeti elektrického vozidla miize byt problematictéjsi u téch osob, které jizdu osobnim vozidlem
vnimaji jako hédonickou a z jizdy vozidlem maji pozitivni prozitek. Tento vysledek nebyl stejny u
plug-in hybridnich vozidel a jejich piijeti by bylo u lidi snadnéj$i. Dle Smitha a kolektivu (2017) vSak
neni dilezitd znalost vlivu elektrickych vozidel na zivotni prostiedi, jak dokladaji zminéné studie.
Naopak hlavnim faktorem dle vysledkti analyzy jsou sociodemografické ukazatele a moznou adopci
elektrickych vozidel spiSe pfipousti mladi, vzdélangjsi lidé, predev§im pak muzi. Potenciadl adopce
alternativnich vozidel, které jsou Setrnéjsi pro Zivotni prostiedi potvrzuje i1 Ziegler (2012). Dle studie
si alternativni vozidla vybiraji mladsi skupiny lidi, predev§im z divodu z4jmu o zivotni prostiedi.
Velky vyznam pfisuzuje Lu (2015) kulturnim hodnotam, které siln€ ovliviiuji piesvédceni a etické
hodnoceni mozné adopce elektrickych vozidel. S vyse uvedenym je v souladu i dalsi studie, ta vSak
poukazuje na velké odliSnosti v kulturnich prostfedich samotnych zemi a ve vlivu prvotni edukace

obyvatel vzhledem k zivotnimu prosttedi (Ernest a Li, 2015)

Velkou roli v adopci vozidel hraje roli také politika stati v ohledu na Zivotni prostedi.
Velkym specifikem je ziskavani elektrické energie. Kuptikladu Francie a Norsko maji velky podil
energie z obnovitelnych zdroji, zatimco staty jako Némecko, Velka Britanie, ¢i USA by mély prvotné
vyfesit otazku dekarbonizace samotné vyroby elektrické energie (Onat a kol., 2015). Ze je tedy nutné
rozliSovat, ve kterych statech je opravdu vhodné masivni podporovani elektrickych vozidel ze strany
samotnych statl, ¢i Evropské unie, potvrzuje také dalsi studie (Casals a kol., 2016). Uvedena studie
rozebira také jizdni vzorce obyvatel, které se s ohledem na geografické a sociodemografické faktory

zemi v mnohém odliSuji. Po provedeni analyzy bylo zjiSténo, Ze by bylo vhodné zcela piejit na
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elektrickd vozidla pouze u 25 stath z 50 analyzovanych. Pouze u poloviny stati by omezeni
konvencnich osobnich vozidel znamenalo zlepSeni stavu emisi CO2. AvSak dle studie Knoblocha
(2020) by bylo celkovou elektrifikaci osobni automobilové dopravy dosazeno v delSim ¢asovém
horizontu podstatné dekarbonizace ve vSech svétovych regionech, a to i pii stavajicich zptisobech
ziskavani elektrické energie. Dle Hardmana (2017), ktery provedl analyzu nefinan¢nich pobidek
v ramci evropskych statli, je nutné postupovat systematicky. Tudiz pro vyssi adopci elektrickych
vozidel, nepostacuje zajistit témto typim vozidel pouze parkovani zdarma, ale zaroven pristoupit
taxativnéji k vozidlim konvek¢énim, kuptikladu zvySenim spotiebni dan¢ za pohonné hmoty. AvSak
na zéasadni dopady politickych kroki upozoriiuje ve svych vysledcich o dva roky pozdéji
(Hardman, 2019). Dle studie neni mozné brat Evropskou unii jako celek, a k zavadéni alternativnich
vozidel pfistupovat dle specifik jednotlivych ¢lenskych statl. Jako hlavni faktory uvadi rozdilnou
ekonomickou situaci, demograficky vyvoj, aktudlni pfipravenost infrastruktury, ¢i dil¢i specifické
piekazky k masivni adopci. Zminéna studie Cerpala z jiz publikovanych vysledki Gooda a kolektivu

(2017), ¢i EfeBiresselioglua a kolektivu (2018) a dospéla ke konsenzu.

Z vyse uvedenych studii plyne, ze adopce elektrickych vozidel je velmi slozity proces, ktery
je ovlivnén mnoha riznymi faktory. Od faktori ovliviiyjici jednotlivce, tedy téch
socioekonomickych, jako je vzdélani, vek, financni situace jedince, ¢i pohlavi. Skrze faktory
geografické, az po faktory na urovni statd jako celku. Témi mohou byt intervence politik do trhu
s vozidly, normy pro osobni elektricka vozidla, zajiSténi infrastruktury pro bateriova, ¢i jina

alternativni vozidla ale také rizné typy finan¢nich a nefinan¢nich pobidek a benefitt.

Na otazku, kdo tedy bude elektrickd vozidla kupovat, je pomémé slozité odpovédét. Jiz
publikované odborné studie se snazily tento trend predpoveédét. Némecka studie Lievena a kolektivu
(2011) zkouma na vzorku obyvatel mozné ptedpoklady pro koupi a vyuzivani elektrického
automobilu. Z vysledkl vyplyva, Ze tento typ alternativniho vozu si zakoupi pfedevs§im movitéjsi lidé
s nizkym najezdem kilometrti, avSak ve vétSin€ ptipadil jako druhé vozidlo k vozidlu konvenénimu.
Na tzemi Némecka jsou jako potencionalni osvojitelé elektromobility posouzeni predevSim muzi
Anableho a kolektivu (2011) jako nejvice potencionalniho kupce vSak vidi muze s primérnymi
ptijmy. JelikoZz jsou bateriova elektrickd vozidla plné vyuzitelnd tam, kde se daji bezproblémové
dobijet, jsou prozatim limitovand k uziti v plné¢ urbanizovanych oblastech, které poskytuji dobrou
nabijeci infrastrukturu. Studie Campbella a kolektivu (2012) tak ptfedpoklada, ze adopce BEV vozidel
bude probihat ptfedev§im v méstskych oblastech. Jako mozné kupce alternativnich elektrickych

vozidel povazuje Diitschke a kolektiv (2012) ty, ktefi budou hledat nova, ticha vozidla. Avsak ostatni
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studie shledaly tichost vozidel jen jakymsi mensim, vedlejSim benefitem (Graham-Rowe a kolektiv,
2012, Skippon a Garwood, 2011). Dle Curtina (2009) nema na adopci elektrickych vozidel vliv véku,
¢i pohlavi, nybrz je pro potencialni kupce nejsilnéj$i obava o zivotni prostiedi. Naopak dle Hidrueho
a kolektivu (2011) hraje nejvétsi roli kombinace stiedniho véku s vysokym dosazenym vzdélanim.
Nov¢jsi studie z Norska potvrzuje, ze potencionalni kupci 1 lidé jiz vlastnici elektricka vozidla, jsou
pfedevsim ti s vy$§im vzdélanim, avSak povétSinou ti nejmovitéjsi, bez ohledu na velikost mésta, ve
kterém ziji, ¢i bez ohledu na pohlavi (Fevang a kolektiv, 2021). Dle Koffmana a kolektivu (2017)
jsou za tzv. ,,early adopters® povazovani predevSim muzi s vy$Sim vzdélanim, kteti pracuji na plny
uvazek a ziji mimo siln¢€ urbanizované oblasti. Naopak studie neshledava dulezitost piijmt na vliv
osvojeni alternativniho typu vozidla. Dle Larsona a kolektivu (2015) hraje velkou roli v uvaze

potizeni osobniho elektrického vozidla také pfedchozi zkuSenost stimto typem alternativniho

vozidla.

Dle studie EY Mobility Consumer Index 2022 je obliba elektromobilli na vzestupu.
Tato studie, kterd probihd srocni periodicitou od roku 2020, zkouma postoje Siroké verejnosti
1 majitelt elektromobilli napii¢ vSemi kontinenty. V nejnovéjSich vysledcich zroku 2022 autofi
prizkumu uvadi, Ze v budoucnu planuje zakoupit elektricky automobil 20 % respondentii. Ve studii
z roku 2020 uvedlo tuto skutecnost pouze 7 %. Je tedy vidét znacny vyvoj k vyssi adopci v budoucim
Case. Zaroven tato publikovand studie s nejnovéjSimi daty shledava, ze pokud respondent uvadi
mozné zakoupeni bateriového vozidla v budoucnu, z 33 % jejich odpovéd’ koreluje s divodem koupé
z divodu pozitivniho vlivu na Zivotni prostfedi. Zaroven pouze 33 % uvadi jako ptfekazku pro
pofizeni bateriového automobilu nizkou dojezdovou vzdalenost a 34 % respondentll povazuje

za piekazku nizky pocet dobijecich mist.

Pro prostiedi Ceské republiky jsou zpracovavana data vyvoje elektromobility vefejnou
vyzkumnou instituci (Centrum dopravniho vyzkumu). AvSak védecké prace souvisejici s adopci
elektrickych vozidel do vozového parku Ceské republiky ve vétsi mife publikovany nebyly. Vefejné
dostupné jsou predevSim bakalaiské, a v menSi mife diplomové prace spojené stimto trendem.
Dle bakalaiské prace Karpiskové (2020), kterd zkouma pomoci dotaznikového Setfeni potencial
nakupu elektrickych vozidel na vzorku respondenti z Facebookovych skupin o automobilech, je
adopce elektrickych vozil na vzestupu. Dle vysledkt Karpiskova (2020) hodnoti jako hlavni prekazku
potizeni elektromobilu vysokou pofizovaci cenu vozidla pted nizkou dojezdovou vzdalenosti a pouze
1,6 % respondentil z vyzkumného vzorku planuje nakup elektromobilu do 2 let. Diplomova prace
Kolmanové (2020) podrobn¢ analyzuje nakupni chovani osob ve vztahu k elektrickym automobiliim.

Datovy soubor vysledkl kvantitativniho dotaznikového Setieni ptevzala autorka z projektu polskych
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autorti a vyzkumny vzorek obyvatel tak nevychéazel z prostiedi Ceské republiky. Z vysledkt viak
vyplyva, ze 32,6 % z celkového podilu respondentd planuje nakup elektromobilu do jednoho roku a
48,2 % do tii let. Jako hlavni piekazky nakupu elektrického vozidla dle Setfeni uvedla autorka

piedevsim vyssi kupni cenu. Doslo tedy ke konsenzu vysledka s Karpiskovou (2020)
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5 PRAKTICKA CAST PRACE

Druhé ¢ast diplomové préce, tedy ¢ast prakticka, si klade za cil zobrazit vyvoj a aktudlni stav
registraci osobnich vozidel jak v Evropské Unii, tak se zaméfenim na Ceskou republiku v del§im
casovém horizontu. Hlavni ¢ast bude zaméfena na vysledky dotaznikového Setieni, které realizovala
autorka diplomové prace za uéelem zjisténi nazoru vzorku obyvatel Ceské republiky v oblasti
osobnich vozidel, s blizSim zaméfenim na bateriova vozidla a pokusit se objasnit tento trend v roce

2022.

5.1 Vyvoj a aktualni stav registraci osobnich vozidel v EU

Osobni automobily s alternativnimi pohony (tedy bateriova vozidla, plug-in hybridni,
hybridni vozidla a motory na ekologicka paliva) v roce 2022 tvotila 24,5 % podil z celkového poctu
prodejti novych vozidel. Tyto vozidla v souctu vSech registrovanych vozidel v Evropské Unii tvofila

viak pouze 4,6 % (ACEA, 2022).

Za Gcelem srovnani vyvoje registraci novych osobnich vozidel byl vypracovéan graf (obr. 3).
Jedna se o vSechna nova, tedy prvné registrovana vozidla, ve statech Evropské unie. V roce 2017 byl
podil benzinovych vozidel nejvyssi, a to 49,7 %. Nejvice registraci novych benzinovych vozidel bylo
v roce 2019, celkem 57,8 %. Poté doslo ke klesajicimu trendu u benzinovych vozidel a ve 3. ctvrtleti
roku 2022 byl podil novych registraci benzinovych vozidel pouze 37,4 %. V horizontu Sesti let tak
doslo u benzinovych vozidel k poklesu 12,3 procentnich bodii v koupi a registraci novych osobnich
automobill. Podobny trend je patrny také u vozidel s motorem pohdnénym naftou. Zde ¢inil podil
registraci v roce 2017 44,4 % ze vSech nové registrovanych vozii. O 2 roky pozdéji, tedy 2019 byl
podil vozli pohanénych naftou 31,5 % ze vsech nové registrovanych vozidel v Evropské Unii. V roce
2022 ¢inil podil pouhych 16,9 %. U naftovych osobnich vozidel tak 1ze pozorovat nejvéEtsi propad,
celkové o 27,5 procentnich bodii. Typem vozidel snejvétSim stoupajicim trendem v prodeji
a registraci byla mezi roky 2017 az 2022 vozidla hybridni, tedy kombinace spalovaciho motoru
s motorem elektrickym. Zatimco v roce 2017 byl podil koupé a registrace novych hybridnich vozidel
pouze 2,9 %, v roce 2022 se jednalo jiz 0 23,4 % ze vSech nové registrovanych vozidel. Velky vzestup
je patrny také v kategorii plug-in hybridnich vozidel, tedy téch, které 1ze dobijet skrze elektrické
stanice a jejich vykon na elektricky motor je vy$si (Skoda, 2019). V tomto segmentu vozidel tvofil
podil v roce 2019 pouhych 0,7 % oproti roku 2022, kde se jednalo jiz o 8,7 % podil. Nartst podilu
za 5 let tedy Cinil 8 procentnich bodl. Velmi pozitivni nartist 1ze vidét na samotnych bateriovych
elektrickych vozidlech. Zde je viditelny nartist mezi roky 2019 az 2021 v priméru o 3,7 %

na celkovém podilu. Mezi roky 2021 a 2021 je jiz pozvoln&jsi stoupajici trend, a to 1,5 %.
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Celkové za 5 let zaznamenaly bateriova elektrickd vozidla nartst 0 9,9 % na celkovém podilu vSech
registraci novych osobnich automobilti v Evropské unii. Z tohoto grafu je tedy patrné, ze od roku
2019 doslo k rapidnimu poklesu registraci ,,klasickych® vozidel se spalovacimi motory, a naopak
vyraznému zvySeni registraci vozidel s alternativnimi motory. Podil ,.CistéjSich® vozidel, tedy

plug-in hybridi a bateriovych elektrickych vozidel €inil v roce 2022 podil 19,3 %.
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Obr. 3 Vyvoj podila registraci novych osobnich vozidel podle typu paliva
zdroj: ACEA (2022), zpracovani vlastni

V grafu (obr. 4) Ize vidét vyvoj novych registraci osobnich vozidel v ramci Evropské unie,
tedy totozny graf jako v obr. 3., doplnény o vypocet budouciho trendu. Pro zobrazeni piedpovédi
moznych hodnot pro nasledujici 3 roky ve spotfebitelském trendu byla vyuzita funkce ,,forecast
linear*. Jedna se o vypocet predpovédi trendli pomoci linearni regrese (Microsoft, 2016). Na vyvoji
ostatnich paliv, tedy LPG (zkapalnény plyn), E85 a CNG (stlaceny zemni plyn) by dle prognozy
nemél nastat vykyv nad 3 % podilu ku v§em registracim novych vozidel. Velice podobnou kiivku by

poté méla kopirovat nova vozidla pohanéna Cisté baterii, a vozidla plug-in hybridni. Zde by se m¢l
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podil registraci pohybovat v roce 2025 okolo 13 % podilu u obou typti vozidel, dohromady tedy cca
26 % z celku. Velice pozitivni prognéza vyzniva ve prospéch hybridnich vozidel. Jejich podil
by mohl v roce 2025 ¢init okolo 28,5 % z podilu registraci vSech novych vozidel. Strmé klesajici
trend by dle vypocltu progndzy spotiebitelského trendu mél probéhnout u vozidel s naftovym
motorem. Zde podil registraci novych osobnich vozidel v ramci Evropské unie nedosahuje pro rok
2025 ani na 1 %. Pfi pohledu na kfivku pfedpovédi u benzinovych vozidel je patrné, ze tato vozidla
by i1 nadale méla mit velky podil ve flotile EU. Podil téchto vozidel by v roce 2025 mohl stale byt
okolo 30,5 % ze souctu nové registrovanych automobiltl. Z pfedpovédi pomoci linedrni regrese lze
usuzovat, ze trend nakupu vozidel SetrnéjSich k zivotnimu prostiedi bude mit stoupajici tendence,

oproti vozidlim s motory spalovacimi.
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Obr. 4 Vyvoj podilu registraci novych osobnich vozidel v EU dle typu paliva, progn6za pro budouci
3 roky, zdroj: ACEA (2022), zpracovani vlastni

V uvedeném kartodiagramu (obr. 5) jsou zobrazeny podily vozidel ve vozovych parcich statl
Evropské unie s daty za druhou poloviny roku 2022. Nejvice zastoupenym palivem u osobnich
vozidel je ve vétSin€ stath benzin. Vyjimku tvofti Irsko (46, 2 %) a Italie (39,8 %), zde je podil nafty
nepatrné vyssi. U statil jako Litva, Nizozemsko a Polsko je zastoupeni benzinovych motorti okolo
60 % ze viech vozidel ve vozovém parku zminénych zemi. Na &tvrtém misté je Ceska republika,

ve které tvoii benzinova vozidla 62,5 %. U rozdéleni benzinovych a naftovych vozidel 1ze tedy
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konstatovat, Ze az na dva zminéné staty, které tvoii vyjimku, jsou v Evropské unii nejvice vyuzivana
vozidla benzinova. Osobni automobily, které byly kategorizovany jako ,,ostatni®, tedy ta, ktera maji
jako palivo CNG, ¢i LPG tvofi nejvetsi zastoupeni v Italii (8,8 %), Rumunsku (5,2 %) a Chorvatsku
(3.4 %). Ve vSech ostatnich zemich jsou tyto paliva zastoupena pod 2 % na celkovém podilu jejich
vozovych parkti. V ptipad¢ osobnich vozidel hybridnich, tedy téch, které vyuzivaji jako hlavni palivo
naftu nebo benzin a elektfina je dopliikovym palivem, je jejich zastoupeni vyrovnanéjsi ve vétSim
poctu statl. Nejvice se téchto vozidel vyskytuje na Kypru, a to 18,1 % z podilu slozeni vSech vozidel.
Dale pak v Mad’arsku (17,4 %), ¢i ve Finsku (16,9 %). Naopak nejmensi podil, a to 3,3 % tvofi
hybridni vozidla v Bulharsku. Tieti nejmensi podil hybridnich vozidel ve srovnani zemi EU mé Ceska
republika s 5,5 %. Pfi pohledu na mapu je patrné, Ze nejvice plug-in hybridnich vozidel jezdi ve
Svédsku, zde jejich podil dosahuje na 13,4 %. Plug-in hybridni vozidla (vyzna¢ena zelenou barvou)
tedy ta, kterym lze baterii dobijet ze sité a jeji vykon a dojezd je vyssi nezli u hybridnich vozidel, jsou
vrozmezi 10-5 9% zastoupena ve vozovych parcich Finska, Lucemburska, Dénska
a Belgie. Naopak ani na 1 % nedosahuji podily tohoto typu vozidla v Bulharsku, Rumunsku,
Slovinsku, Litvé, Estonsku, Loty$sku, ¢i na Slovensku nebo v Ceské republice. Modrou barvou jsou
ve vyse uvedeném kartogramu zobrazena vozidla elektrické, ve kterych neni zadné jiné palivo nezli
dobijeci baterie. Tento typ osobnich vozidel ma nejvyssi zastoupeni v Nizozemsku
ato 12,7 % z celého vozového parku, této severské zemé. Okolo 9 % tvoii bateriova vozidla podil ve
Svédsku a Lucembursku. V rozmezi 4-6 % jsou osobni elektricka vozidla zastoupena v Déansku,
Rakousku, Némecku, Irsku, Francii, Finsku a Portugalsku. Nejméné osobnich automobili
na elektiinu mizeme vidét u Slovenska, Ceské republiky, Polska, Recka a Estonska. U jmenovanych

zemi nedoséahl podil elektfinou pohanénych vozidel do 1 % z podilu vozovych park.

Z vyse uvedeného lze konstatovat, ze staty jihovychodni a vychodni Evropy maji stale
povazovana za ,,alternativni €istd vozidla®, tedy LPG a CNG. U statd severni Evropy je patrné vyssi
zastoupeni plug-in hybridnich vozidel nezli ve zbytku evropskych stati. Naopak u statl jihovychodni
Evropy je zastoupeni plug-in hybridi nejmensi. Podobny trend je viditelny také u bateriovych
elektrickych vozidel, kterd tvoii v severnich statech vyS$si podily nezli u statd stfedni, jizni

a jihovychodni Evropy (obr. 5).
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Podil vozidel dle typu motoru v EU [%]

B eev
I NAFTA

HEV
BENZIN
| PHEV

B osTaTNi
|| zadna data

Obr. 5 Podil registraci novych osobnich vozidel dle typu paliva ve staitech EU ve druhé poloviné

roku 2022, zdroj: ACEA (2022), zpracovani vlastni v software ArcMap
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V pseudokartogramu (obr. 6) byl modrou barvou zpracovan a vyobrazen podil elektrickych
osobnich vozidel na vozovych parcich statlh Evropské unie s daty za druhou polovinu 2022. Pro ucely
srovnani byla stanovena Skala se ¢tyfmi kategoriemi. Do prvni kategorie, tedy podil elektrickych
vozidel 1,7 % a méné, spadaji staty stfedni Evropy, jako Cesko, Slovensko, &i Polsko. Naopak do
kategorie 5,71 % a vice, tedy staty, ve kterych je znatelny podil elektrickych vozidel, spadaji staty
Nizozemsko, Svédsko a Lucembursko. Je tedy patrné, e trend nakupu a vyuZzivani elektrickych
osobnich automobilll je u severskych zemi a zapadni Evropy daleko vyssSi nezli u zbytku statd.
Napiiklad v Norsku, jehoz data vSak nebyla zpracovavana, protoze stat neni clenem EU, byl stanoven
konec prodeji automobilii s konven¢nimi motory na rok 2025. Stejny rok pro konec prodeju vozidel
se spalovacimi motory zvolilo Nizozemsko (electrive.com, 2022). Kupiikladu Francie si konecny rok

pro prodej osobnich vozidel na benzin a naftu stanovila vzdalenéji, a to az na rok 2040 (Lee, 2017).
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Obr. 6 Zastoupeni osobnich elektrickych vozidel dle podilu na vozovém parku daného statu

z EU (v %), zdroj: ACEA (2022), zpracovani vlastni v software ArcMap
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NiZze zpracovany nepravy kartogram (obr. 7) zachycuje skalovanim oranzové barvy v mapé
Evropské unie primémé emise latky CO., kterd je hlavnim znecistovatelem ovzdu$i z osobni
automobilové dopravy. Doprava je jedina z odvétvi, ve kterém se za poslednich 30 let zvySily emise
sklenikovych plyni o vice nez 33 % (Evropska agentura pro zZivotni prostfedi, 2022). Jak jiz bylo
napsano v prvni ¢asti diplomové prace, je snahou Evropské unie ve velké mife omezit emise oxidu
uhli¢itého z osobni automobilové dopravy, a piedevs§im u osobnich vozidel. Dle nafizeni Evropské
komise (2022) by vSechna nova osobni vozidla od roku 2035 m¢la mit nulové emise. V praxi
to znamena, Ze nejvice prodanych osobnich vozidel po roce 2035 by mélo byt pravé téch, které plné
vyuzivaji bateriové pohony. Ve vyobrazeném kartogramu tak 1ze vidét primérné emise ze vSech typt
nove registrovanych vozidel béhem roku 2021. Je patrné, Ze staty s nejniz§imi emisemi koreluji se
Jedna se o staty jako Svédsko, Finsko, Déansko, &i Nizozemsko. Naopak stity zobrazené syté
oranzovou barvou jsou ty, ve kterych maji nové registrovana vozidla vyssi primérné emise CO»
a jedna se predeviim o staty ze stiedni Evropy jako Ceska republika, Polsko, Slovensko,
¢i Mad’arsko. A dale staty Pobaltské, tedy Litvu, LotySsko a Estonsko. Zapadni a jizni ¢ast Evropy

vychazi z vysledki priimérnych emisi pozitivnéji.
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Primérné emise CO2 v roce 2021
z novych osobnich vozidel
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Obr. 7 Primérné emise latky CO2 v ovzdusi z novych osobnich vozidel dle stath EU (v gramech

COy/km) s daty ke konci roku 2021, zdroj: ACEA (2022), zpracovani vlastni v software ArcMap
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5.2 Vyvoj a aktualni stav registraci osobnich vozidel v CR

V Ceské republice je od roku 1994 vedena statistika registrovanych osobnich vozidel.
Za ucelem srovnani byl vytvoren bazicky index (obr. 8), ktery zobrazuje vyvoj poc¢tu vozidel prave
od roku 1994 do roku 2021. Lze pozorovat, Ze vozovy park CR se kazdym rokem rozsifoval a za 26
let nedoslo k poklesu pod hodnotu z roku 1994. Od roku 1994 do roku 1998 je viditelny pfirtistek
o 20 procentnich bodu. V nasledujicich dvou letech je patrny mirny pokles trendu ptibytku vozidel.
Nejprudsi zména ve vozovém parku CR nastala v roce 2015 oproti roku piedchozimu. Kiivka vyvoje
registraci Case je protnutd linearni regresni pfimkou trendu s predikci. Zde miizeme vidét, ze nad
kiivku trendu se hodnoty registrovanych vozidel dostaly mezi roky 1995 az 1999. Déle od ptelomu
tisicileti byl trend p¥irastku vozidel do vozového parku Ceské republiky mirné pod spojnici regresni
piimky. Od roku 2009 do roku 2014 tedy za 6 let, doslo ke zvySeni podilu o 13,6 procentnich bodii.
Avsak mezi lety 2014 a 2016 doslo k narastu podilu o 16,2 procentnich bodii. Lze tak konstatovat,
7e doslo ke zrychlovani piibytku vozidel ve vozovém parku CR za krati ¢as. Za poslednich
5 sledovanych let byl podil opét navysen, tentokrat o 18,8 procentnich bodt. Podil ptirGstku osobnich
vozidel na vozovém parku Ceské republiky ¢&inil v roce 2021 208,2 % oproti pocatednimu stavu

z roku 1994.
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Obr. 8 Bazicky index celkového poétu aktivné registrovanych aut v Ceské republice (1994-2021)
s kfivkou trendu a prognozou (v %), zdroj: CRV, SYDOS rocenky (1994 az 2021), zpracovani

vlastni
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Tab. 1 zobrazuje vyvoj osobnich vozidel v Ceské republice dle typu motoru v absolutnich
a relativnich hodnotach. Casova fada zachycuje trend zmén ve vozovém parku v horizontu 27 let.
Zatimco v roce 1995 byl podil vozidel na benzin vysokych 93,4 %, v néasledujicich letech miizeme
pozorovat strmé snizovani podilu az na koneénych 59,1 % v roce 2021. Zadny rok nevykazoval
prirastek podilu u tohoto typu konvencniho vozidla. Osobnich aut na benzinovy motor v absolutnich
Cislech tedy pfibylo, nicméné v souvislosti s podilem lze hovotit o klesajicim trendu u tohoto typu
vozidla. Pfi porovnani vyvoje dieselovych osobnich automobilll je patrny velmi kladny trend.
V celkové hodnoté pribylo od roku 2010 do roku 2021 vice jak 1,1 milionu vozidel na naftovy pohon.
Podil té€chto vozidel na skladbé vozového parku byl v roce 1995 jen velmi maly (6,6 %) v roce
2010 byl jiz podil vyssi, avSak na celku se jednalo pouze o 26, 9 % z celkového podilu osobnich
vozidel v Ceské republice. a v poslednim roce se jednalo jiz o 40,3 %. Pfi srovnani s vyvojem
Evropské unie (obr. 3) tak Ize podotknout, ze Ceska republika nema vyvoj srovnatelny s celkem EU.
Taktéz trend u elektrickych a hybridnich osobnich vozidel nevykazuje takovy rist, jaky byl patrny
u celku Evropské unie. Narist u téchto typl vozidel zapocal teprve mezi lety 2011 a 2012, kdy
celkovy pocet prudce stoupl o 182 vozidel. Nejvétsi trend v kladném piibytku v elektrickych
osobnich automobilech nastal vroce 2018 a poté vroce 2020. Celkovy pocet bateriovych
elektrickych vozidel byl v roce 2021 vice nez 9 tisic. Jak jiz bylo zminéno v metodické Casti, v roce
2018 probéhla zména kategorizace vozidel a zkonvencnich typt byla selektovana kategorie
,elektrickd v kombinaci s dal§im palivem*. Star§i pocty vozidel v této kategorii tak nejsou znamé,
avSak téchto vozidel bylo vroce 2021 pies 10,5 tisice. V Ceské republice byl ke konci roku
2021 registrovano celkem 5 957 939 osobnich vozidel benzinovych, naftovych, ¢i elektrickych (bez
ostatnich typl vozidel) a obyvatel zde zilo 10,516 milionu obyvatel a ztoho 6 684 359 osob
v produktivnim véku (CSU, 2021). Na kazdého z této kategorie tak ptipada necelé osobni vozidlo
(0,9). Ceska republika ma tedy vys$§i pocet automobiltl pii srovnani poétu obyvatel, nez je celkovy

pramér v Evropské unii, ktery ¢ini 0,6 (Eurostat, 2021).
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Tab. 1 Viechna osobni vozidla registrovana v CR v letech 1994 az 2021 dle typu motoru

rok benzinové OA dieselové OA BEV elektrické v kombinaci celkem
abs. % abs. % abs. % abs. % abs. %

1994 |2729374|93,63| 185783 | 6,37 11 0,00 - - 2915 168 | 100,00
1995 |2833720/93,38| 200813 | 6,62 11 0,00 - - 3 034 544 100,00
1996 |295989692,97| 223823 | 7,03 11 0,00 - - 3183730 100,00
1997 |3123451|92,34| 259209 | 7,66 13 0,00 - - 3382 673|100,00
1998 |[3189084|91,52| 295526 | 8,48 13 0,00 - - 3484 623|100,00
1999 |3091432|90,07| 340631 | 9,92 11 0,00 - - 3432 074|100,00
2000 (3048524(88,83| 383179 |11,17 10 0,00 - - 3431713|100,00
2001 (3090925(87,74| 432011 |12,26 9 0,00 - - 3522 945|100,00
2002 (3116167(86,19| 499 215 |13,81 10 0,00 - - 3615392|100,00
2003 [3123970|84,43| 575935 |15,57 10 0,00 - - 3699915 | 100,00
2004 |3 163722|83,04| 645970 |16,96 10 0,00 - - 3809 702 | 100,00
2005 [3233983|81,82| 718412 |18,18 10 0,00 - - 3952 405|100,00
2006 |3298119|80,38| 804961 |19,62 10 0,00 - - 4103 090 | 100,00
2007 |[3374000|78,93| 900 766 |21,07 10 0,00 - - 4274776 (100,00
2008 |[3410316|77,19|{1007931|22,81 11 0,00 - - 4 418 258 100,00
2009 (3328265(75,13|1101942|24,87 13 0,00 - - 4 430220100,00
2010 (3285189(73,14|1 206387 26,86 15 0,00 - - 4 491 591 | 100,00
2011 (3260905(|71,25|1316102|28,75 18 0,00 - - 4577 025 (100,00
2012 (3216395(68,44|1483116|31,56| 200 0,00 - - 4699 711 (100,00
2013 (3196233(67,69|1525690|32,31| 237 0,01 - - 4722 160 (100,00
2014 (3189890(66,16|1631014|33,83| 417 0,01 - - 4821321 (100,00
2015 |3292863|64,55|1807953(35,44| 713 0,01 - - 5101529 100,00
2016 [3337837|63,06|1954086(36,92| 974 0,02 - - 5292 897 | 100,00
2017 |3422845|61,99(2097056(37,98| 1525 | 0,03 - - 5521426|100,00
2018 [3390776|60,52|2205495(39,37| 3405 | 0,06 2924 0,05 |5602600|100,00
2019 [3475194|59,93(2313009(39,89| 4950 | 0,09 5549 0,10 |5798 702 100,00
2020 |[3515604|59,37|2388353(40,34| 8109 | 0,14 9058 0,15 |5921124|100,00
2021 (3523023(59,13|2415250|40,54| 9051 | 0,15 10 615 0,18 |5957939|100,00

Zdroj: Centralni registr vozidel, ro¢enky SYDOS (1994-2021), zpracovani vlastni

Vyse uvedena tabulka (tab. 1) provedena v grafovém zobrazeni (obr. 9) tak 1épe dokresluje
trend strmé klesajiciho podilu benzinovych osobnich vozidel na celku vozového parku Ceské
republiky v prib¢hu let. Z diivodu velice malych hodnot nebyly pocty elektrickych vozidel do grafu

zaneseny a trend vyvoje BEV v ¢ase je zobrazen v obr. 9.
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Obr. 9 Celkového podil aktivné registrovanych aut v Ceské republice (1994-2021) dle konvenénich
typt motoru, zdroj: CRV, SYDOS rocenky (1994 az 2021), zpracovani vlastni

Do grafu (obr. 10) byly zaneseny celkové pocty elektrickych a plug-in hybridnich vozidel.
V centralnim registru vozidel jsou hybridni vozidla fazena mezi konvencni vozidla, jako benzinova
¢i naftova. Do roku 2018 byla mezi konven¢ni vozidla fazena taky plug-in hybridni vozy. Po roce
2018 doslo k jejich samostatné kategorizaci a vedeni dat. Do grafu nebyly zaneseny hodnoty pied
rokem 2010, jelikoz pocty elektrickych vozidel pfed stanovenym rokem dosahovaly pouze
zanedbatelnych hodnot a vyvoj v ¢ase nebyl patrny. Prvnim rokem se skokovym pfiriistkem
bateriovych vozidel byl rok 2012. Zde oproti roku pfedchozimu doslo k narGstu o vice nez
1 100 procentnich bodii. Jednim z vysvétleni by mohl byt ptichod “prukopnika* na poli elektrickych
vozidel — elektromobil Tesla S na Cesky trh (elektrickevozy.cz, 2012). Nasledujici roky dochazelo
k exponencidlnimu ristu elektrickych osobnich vozidel do registru vozového parku. DalSim
skokovym rokem v poctu novych registraci elektrickych vozidel byl rok 2018, celkovy pocet
dosahoval jiz na skoro 3,5 tisice vozidel. Ptibytek z pohledu podilu tak €inil 223 %. Béhem roku
2018 dorazil na ¢esky trh s osobnimi vozidly pln¢ elektricky automobil Volkswagen e-Golf a tento
typ BEV se stal nejregistrovanéjsi znackou s 260 vozidly (fdrive.cz, 2018). V roce 2021 byl pocet
elektrickych vozidel registrovanych v Ceské republice jiz vice nez 9 tisic. Jak jiz bylo vysvétleno,
rokem 2018 zapocind samostatna statistika plug-in hybridnich vozidel v rdmci Centralniho registru
vozidel Ceské publiky. Ve stejném roce byl jejich pocet necelé 3 tisice. V roce 2019 je viditelny
znatelny nartist o 190 %. Zde jsou kladné vysledky v registracich bateriovych vozidel shodné
s vyzkumem Kaduly (2020). Znacné vysoky pfirastek v poctu plug-in hybridnich vozidel je patrny
1 v roce 2020. Zde ¢inil 163 % oproti roku piedchozimu. Ke konci roku 2021 bylo registrovano vice

nez 10,5 tisice plug-in hybridnich vozidel a co do poctu piekonala tato vozidla Cisté bateriovy typ.
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Obr. 10 Poéty BEV a plug-in hybridnich vozidel registrovanych v CR (20102021 Zdroj: CRV,
SYDOS rocenky (2010 az 2021), zpracovani vlastni

Pii srovnani viech osobnich vozidel registrovanych v Ceské republice dle staii (tab. 2), bylo
zjisténo, Ze jiz v roce 2010 tvofila kategorie vozidel nad 10 let podil 60 %. V roce 2015 byl celkovy
pocet osobnich vozidel nad 10 let stale 60,1 %. Nedoslo tedy k vyraznému posunu podilu procentnich
bodl z jinych kategorii v meziro¢nim srovnani. Mensi rozdil je patrny mezi roky 2015 a 2020,
v druhém jmenovaném roce byl podil ,,starych® vozidel jiz 62,3 % a absolutni pocet vozidel v této
kategorii byl vice nez 3,7 milionu. Jedna se tak o nejpocetnéjsi kategorii osobnich vozidel dle staii
automobilu v CR. Druhou kategorii, do které jsou vozidla dle stafi zafazena je staii vozidla 6 az 9 let.
V roce 2010 bylo v této kategorii celkem 996 tisic osobnich vozidel a podil na celku €inil 22,2 %.
V roce 2015 doslo k poklesu poctu vozidel v této kategorii o 2,1 procentnich bodt. Klesajici trend
u této kategorie pokracoval také do roku 2020. V tomto roce byl celkovy pocet vozidel se stafim
6-9 let 975 tisic s podilem 16,1 %. U osobnich automobilt v kategorii od 3 do 5 let stafi vozidla
neprobéhly mezi roky 2010 az 2020 velké vykyvy. Zde se podil na vozovém parku CR pohyboval
okolo 11 %. Nova vozidla, tedy ty v kategorii do 2 let stafi, byla ve vSech srovnanych letech nejméné
cetna. V roce 2010 byl celkovy pocet vozidel v této kategorii 324 tisic. Lze vSak pozorovat zvySujici
se trend poctu vozidel v kategorii novych, tedy do 2 let stafi. V roce 2015 jiz byl podil 9,6 % a o pé&t
let pozdéji 10,5 %. Celkové tak za 10 let doslo ke zvySeni podilu novych osobnich vozidel

na vozovém parku Ceské republiky.
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Tab. 2 Osobni vozidla registrovana v CR dle stafi

vozidla dle staii 2010 2015 2020
abs. % abs. % abs. %
do 2 let 324 362 7,2 490 863 9,6 637 429 10,5
od 3 do 5 let 476 376 10,6 525017 10,3 667 170 11,0
od 6 do 9 let 996 876 22,2 1027 681 20,1 975 381 16,1
10 let a vice 2698 618 60,0 3071755 60,1 3769 275 62,3
celkovy pocet 4 496 232 100,0 5115 316 100,0 6 049 255 100,0

Zdroj: Centralni registr vozidel, ro¢enky SYDOS (2021), zpracovani vlastni

Ve vyobrazeném grafu (obr. 11) jsou porovnany registrace vozidel, které byly kategorizovany
dle Narodniho ak¢niho planu ¢isté mobility (NAP CM, 2019) jako ,,Cisté*. Konkrétné jsou to dle
Centralniho registru vozidel vozidla bateriova, plug-in hybridni, vozidla vyuzivajici CNG, LNG,
¢i LPG. Dle kiivky je patrny podobny trend od roku 2010 do 2012 u kategorie novych, i ojetych
vozidel. Zde byl pozvolny nartst obou typl registraci. V roce 2013 dochazi k propadu registraci
novych ,,Cistych* vozidel, celkem bylo zaregistrovano mén¢ jak 4 tisice vozidel. Mezi roky 2013 az
2018 je vsak trend registraci vozidel velice podobny a pohybuje se v rozmezi 4—6 tisic ro¢n¢ u obou
kategorii. K vykyvu poklesu registraci ojetych vozidel a zméné k vyssi registraci novych vozidel
dospél 1 vyzkum Kaduly (2020). V roce 2019 dochazi ke zna¢né zméné. V daleko vet$i mife se
zacinaji registrovat nova osobni vozidla a v roce 2021 dochéazi k maximu registraci, a to celkem
10 283 novych vozidel. Naopak vozidla ojeta se registruji daleko méné. Lze tak usuzovat, ze mezi
roky 2019 a 2021 doslo k nardstu registraci novych vozidel, a to pfedevsim elektrickych bateriovych,

¢1 plug-in hybridnich.
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Obr. 11 Registrace novych a ojetych vozidel ,,Cistych® vozidel, zdroj: Centralni registr vozidel,

zpracovani vlastni
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Mapové vyobrazeni kraji Ceské republiky predklada podily ,.Gistych® vozidel zobrazenych
pomoci kartodiagramu. Jednéd se o vSechny typy vozidel, kterd jsou klasifikovana dle Narodniho
akéniho planu ¢isté mobility (2019) jako Cistd. Nejveétsi pocet bateriovych vozidel je registrovan
v Praze, a to celkem 7,1 tisic. Na celkovém podilu ¢istych vozidel se tak jedna o 24,2 %. Dale je
v Hlavnim mésté registrovano 30,1 % vozidel na CNG. Nejvétsi podil na celku Cistych vozidel ma
pohon na LPG, tedy na zkapalnény ropny plyn a to 33,2 %. Krajem s druhym nejvys$im podilem
BEV na celkovém poctu ¢istych registrovanych vozidel je kraj StfedoCesky. Zde tvofi bateriova
podilem vozidel na zkapalnény ropny plyn (LPG). Zaroven tyto kraje vykazuji nejvyssi podily plug-
in hybridnich vozidel (zelend barva vysece). Nejnizsi podil BEV vozidel je patrny v Olomouckém
kraji (7,15 %), Kralovéhradeckém kraji (7,41 %) a Moravskoslezském kraji (7,24 %). Co do
absolutniho poctu ,,Cistych® vozidel ma nejvice registraci Hlavni mésto Praha (29 tisic) pied
Moravskoslezskym krajem (25 tisic). Krajem s tietim nejvySSim poctem registrovanych osobnich
automobilll s alternativnim pohonem je Stfedocesky kraj s 20 tisici. Naopak viditelné nejmensi pocet

registruje Karlovarsky kraj, ktery ma na svém tizemi téchto vozidel pouze necelé 3 tisice.
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Obr. 12 Podily vozidel z kategorie ,,Cista“ (dle Akcniho planu Cisté mobility, 2019) registrovana dle
krajit CR (v %) v roce 2022, zdroj: Cista doprava (2022), zpracovani vlastni v software ArcMap
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V nize zobrazeném pseudokartogramu (obr. 13) byla zpracovéna data z vefejné databéaze
Centralniho registru vozidel v Ceské republice. Konkrétné bylo pracovano s celkovymi podty
registrovanych osobnich vozidel k datu 30.6.2022, tedy s nejnové&jsimi daty, které byly pro CR
k dispozici. Pro moznost zobrazeni poctli vozidel v mapé byla provedena filtrace dle kategorie
vozidel ,M1%, tedy: Vozidla, ktera maji nejvyse 8 mist k prepravé osob, kromé mista ridice nebo
viceucelova vozidla. Po provedeni selekce kategorie vozidla byla data dale zpracovavana dle typu
vozidla. Typ elektrickych bateriovych vozidel neni v CRV jasné kategorizovan a proto byla
provedena sumarizace typi vozidel dle paliva. V nepravém kartodiagramu byl zhotoven pifepocet
celkového poctu bateriovych elektrickych vozidel na 1 000 obyvatel v SO ORP. Nepravy
kartodiagram je proveden také ve varianté s nazvy konkrétnich spravnich obvodi obci s rozsifenou
pusobnosti (viz. ptiloha 1). Zajimavym vyobrazenym vysledkem v mapé je cetnost BEV vozidel
v SO ORP Mlada Boleslav. V tomto spravnim obvodu obce s rozsifenou plisobnosti je registrovano
vice nez 5 vozidel na 1000 obyvatel. Vysvétlenim tohoto jevu bude nejspise poloha vyrobniho zavodu
Skoda auto z koncernu Volkswagen. Dle Asociace vyrobcii automobill (2022) se jedna o jeden
ze dvou zavodi v CR produkujici osobni bateriova elektricka vozidla. Aviak vysoky pocet
registrovanych vozidel v tomto SO ORP by nem¢la zplisobovat samotna vyroba vozidel, nybrz by se
mohlo jednat o vysledky zaméstnaneckych benefiti spolecnosti. Ta nabizi pro své zaméstnance
v Mladé Boleslavi vyhodné podminky pronajmi nejnovéjsich typti vozidel z vyroby (SKODA AUTO
a.s, 2022). Vysoké pocty elektrickych vozidel registrovanych v daném spravnim obvodu obce
s rozsifenou pusobnosti se nachazi v Hlavnim mésté Praze a také v nejblizSich castech této
aglomerace, konkrétné v SO ORP Ricanech a Cernogicich. Tyto spravni obvody se fadi do kategorie
2,8 — 5,2 BEV na 1000 obyvatel. Poslednim SO ORP v této kategorii jsou Podébrady. Spravni obvod
obce s rozsifenou plisobnosti vykazuje vyssi podil BEV nez jeho nejblizsi soused¢, jako Nymburk,
¢i Kolin. Dtivodem vysokého podilu elektrickych vozidel by mohlo byt sidlo dealera vozidel BMW
i3. Tato vozidla jsou jedna z nejprodavangjsich bateriovych vozidel v Ceské republice. K poslednimu
prosinci roku 2021 jich bylo v CR registrovano celkem 657 (CDV, 2021). Jednalo se tak o podil
7,5 % na celkovém poctu elektrickych bateriovych vozidel. V kategorii 1,7 az 2,7 elektrickych
osobnich vozidel na 1000 obyvatel je zasazena aglomerace mésta Brna. Konkrétné pak SO ORP Brno,
Kuftim, Slapanice, Ivanéice a Zidlochovice. Dale do této kategorie v ramci Jihoéeského kraje patfi
SO ORP Znojmo. V Jihoceském kraji jsou spravni obvody s nejvysSim podilem elektrickych
automobilit na poet obyvatel Prachatice a Ceské Bud&jovice. Na zapadé Ceské republiky
v Karlovarském a Usteckém kraji jsou poéty elektrickych automobilti ve vét§ing SO ORP pod

1,2 BEV na 1000 obyvatel.
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et elektromobili v ORP v prepoctu na 1000 obyvatel
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Obr. 13 Registrované BEV vozidla k 30.6.2022 v SO ORP v pfepoctu na 1 000 ob., zdrej: Centralni
registr vozidel, zpracovani vlastni v software ArcMap. V zobrazeni s nazvy SO ORP v pfiloze

(ptiloha 1)

5.3 Trendy v osobni automobilové dopravé
V nasledujici podkapitolach jsou analyzovany vysledky dotaznikového Setfeni provedeného

autorkou diplomové prace.

Vyzkum trendd v osobni automobilové dopravé zkoumal mimo jiné i typ vozidel, které
respondent bézné pro své ucely cest pouziva. U odpoveédi mél dotazovany moznost zvolit vicero typl
vozidel, nebot’ je v dneSni dob¢ jiz zcela bézné, Ze je napi. v rdmci rodiny vyuzivano vozidel vice,
&ije jiné vozidlo vyuzivano pro osobni a pracovni uéely. Zadny z respondenti nezvolil, ze by aktivné
vyuzival vozidlo bateriové. Z tohoto divodu je ve vSech nasledujicich grafech, které zobrazuji
vyuzivani vozidel dle jejich typl, vynechdno uvedeni BEV. Pouze 5 osob, tedy 2,2 % zvolilo,
ze vyuziva hybridni vozidlo. Stejny podil osob odpovéd€l, Zze nevyuziva zadné vozidlo. Jiny typ
vozidla, tedy napt. CNG, LPG aj., vyuziva ze vSech dotazovanych osob pouze 1,3 %. Dle vysledkli
odpovédi vyzkumného vzorku obyvatel Ceské republiky je nejvice uZivanym typem osobniho

vozidlo s benzinovym motorem. Celkem jej vyuziva 52 % z respondentti. Tento vysledek odpovida
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i aktualné registrovanym osobnim automobilim v CR dle Centralniho registru vozidel (tab. 1).

Osobni automobil s naftovym motorem aktivné vyuziva 42,2 % respondentd.

7 52%
A7% 422%
390
28
’ o %
2,2% 2,2% 13% =
o [ ]
Automobil - Automobil - MevyuZivam Hybrid - Jiny Elektricky osobn|
benzinovy mator naftovy motar automabil kombinace automabil
spalovacino a
elektrického
motoruy

Obr. 14 Typy vozidel, které respondenti vyuzivaji, zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani

vlastni

Pfi srovnani vyuzivani typu vozidel dle pohlavi nejsou patrné zaddné vyrazné
rozdily (obr. 15 a obr. 16). U obou pohlavi je totozné nejvyuzivanéjSim typem osobni automobil na
benzinovy motor, a to s podilem 54,5 % u zen a 47,6 % u muzi. Z vysledka vyplyva, ze naftova
osobni vozidla vyuzivaji vice muzi nez zeny. Rozdil vSak ¢inil pouze 4,5 %. Vetsi rozdily nejsou
viditelné u uziti hybridniho vozidla, zde maji tém¢f totozné obé& pohlavi podil mirné nad 2 %. U muza

je vyssi podil vyuziti alternativnich vozidel (napi. CNG, LPG aj).
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Obr. 15 Typy vozidel dle vyuziti — zeny, zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni
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spalovaciho a
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Obr. 16: Typy vozidel dle vyuziti — muzi, zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

Nasledujici graf zachycuje vék respondenti v souvislosti s typem vyuzivaného vozidla.
V nize uvedeném srovnani neni zachycena vékova kategorie 19 let a mén¢, nebot’ do této kategorie
spadal pouze 1 respondent, jehoz odpovedi bylo vyuziti naftového vozidla. Je patrné, ze nejvice
hybridnich vozidel vyuzivaji lidé s vékem od 50 do 64 let. Z dotazovanych ve veékové kategorii
40-49 let neuvedl uziti hybridniho osobniho vozidla nikdo. Naopak se v této vékové tiidé vyskytuje
uziti alternativnich typt vozidel (CNG, PLG aj.).
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Obr. 17 Typy vozidel dle vyuziti ve srovnani s vékem respondentt, zdroj: vlastni dotaznikové

Setfeni, zpracovani vlastni

Dle zjisténych a srovnanych dat z dotaznikového Setifeni nejsou patrné prilisSné rozdily mezi
vzdélanim respondenta a typem vozidla, které vyuziva. Z vysledka vyplynulo, Ze zadny respondent
nevyuziva elektrické vozidlo a tim padem nebylo mozné ovéfit, zdali se vySe dosazeného vzdelani
vaze na potizeni elektrického vozidla nejen hypoteticky (zkoumdano v dal$i ¢ésti) ale i redlnym
vyuzivanim tohoto typu ,,Cistého* vozidla. U skupiny vysokoskolsky vzdélanych osob jsou vysledky
témef totozné pro naftové 1 benzinova vozidla se skupinou osob se vzdélanim stfednim bez maturity,
¢1 vyuénim listem. U vozidel s naftovym motorem se podil pohyboval okolo 35 % a u vozidel
benzinovych 60 %. Pouze u kategorie vzdélani s maturitou lze vidét nepatrny rozdil. Naftova
1 benzinova vozidla vyuziva shodné 48 % osob. Zajimavym vysledek Ize vidét u nejnizsi kategorie

vzdélani, tedy osoby bez maturity ¢i s vyucenim, zde je nejvyssi podil hybridnich vozidel (obr. 18).
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Obr. 18 Vozidla, ktera respondenti vyuzivaji v zavislosti na dosazeném vzdélani (v %) zdroj: vlastni

dotaznikové¢ Setfeni, zpracovani vlastni

V uvedeném grafu (obr. 19) jsou vyobrazeny primérné denni nijezdy dle odpovédi
respondentli, konkrétné¢ srovnani muza a zen. Z vySe uvedeného jasné vyplyva, ze u respondentt,
ktefi odpovedéli, Ze nefidi automobil, prevladaji zeny. A to 85 % oproti 15 %. Podobna situace je
i u denniho primérného najezdu do 15 km. Zde jsou muzi zastoupeni pouze v 27 %. Téméf totozny
je i vysledek v primérném néjezdu osobnim automobilem do 60 kilometrti denn€. Naopak u denniho
najezdu automobilem nad 61 kilometra prevladaji ve vyssi mife muzi. Lze tak konstatovat, ze

z vyzkumného vzorku osob fidi denné osobni automobil na delsi vzdalenosti muzi nezli zeny.

vice nez 80 km
61-80 km

46 - 60 km

16 - 45 km

15 km a méné

nefidim automobil

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B MuZ ®Zena

Obr. 19 Primérné denni najezdy osobnim automobilem dle pohlavi respondentl, zdroj: vlastni

dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni
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Z odpovédi respondentiit ohledné jejich primérného denniho néjezdu je patrné, ze nejmladsi
respondenti maji nejvyssi podil najezdu do 15 km denné (54 %). V tomto ohledu muze hrat roli
studium vysoké Skoly a nedostatek financi, kvili kterému respondenti zatim nevlastni osobni
automobil. Zaroven je u mladych lidi nejvyssi procento osob, které¢ vozidlo nefidi. Na celkovém
podilu tvofi tito respondenti 10 %. Pouze 2,7 % respondentli z fad osob do véku 29 let cestuje
v priméru automobilem vice nez 80 km denné. Z diivodu malého poctu respondentli byla
do kategorie 20-29 let sloucena i kategorie osob 19 let a méné, zde byl zachycen pouze 1 respondent.
V kategorii osob ve véku 30-39 let odpovédélo 30 % respondenttl, Ze jejich primérny najezd Cini
15 km a méng. Je zde tak patrny rozdil oproti nejmladsi vékové kategorii osob. Osoby v kategorii do
39 let uvadely ve 49 %, Ze jejich najezd primérné ¢ini 16-45 km. Méné€ nez 10 % z nich uvedlo
pramérny najezd nad 80 km. Velice podobné dopadly vysledky respondentt ve véku 40-49 let. V této
vekove kategorii je vSak Cetnéji zastoupen ndjezd 46-60 km a to 18 % podilem. Z vyse uvedeného Ize
konstatovat, ze ¢im mladsi respondenti, tim vice je zastoupen nizky denni najezd kilometra.
Ve vékové kategorii 50-64 let je nejvyssi podil 64 % najezdu 16-45 km, zéroven je u této vékové
kategorie nejvyssi podil cest nad 80 km a to 10,2 %. U nejstarSi vékové kategorie 65 let a vice

20-29 30-39 40 -49 50-64 65 let a vice

cvwr
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BM15kmaméné M16-45km m46-60km 61-80km Mvicenez80km M nefidim automobil

Obr. 20 Primérné denni ndjezdy osobnim automobilem dle véku respondentli, zdroj: vlastni

dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

Zpracovany graf (obr. 21) porovnava primérnou délku denniho najezdu v osobnim
automobilu s dosazenym vzdélanim daného respondenta. Z davodu nizkych pocti odpovédi byly

slouceny kategorie ndjezdu 4660 km a 61-80 km za ucelem lepsi aproximace dat. U vSech tii
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kategorii dosazeného vzdelani je patrné nejvyssi zastoupeni kategorie najezdu 1645 km. Nejvetsi
podil ma najezd u kategorie vyucniho listu se stfedni Skolou bez maturity, a to 62,5 %. Stejna
primérnd najezdovd vzdalenost tvoii podil 49,6 % u osob, které dosdhly stfedniho vzdé€lani
s maturitou, ¢i vyssiho odborného vzdé€lani. Procentualni podil 39,7 u nijezdu 1645 km byl
zastoupen u vysokoskolsky vzdélanych osob. Nejvice ,,nefidict* se vyskytovalo v kategorii vzdélani
sttedniho s maturitou, ¢i vy$§itho odborného (1,7 %) a u vysokoskolsky vzdélanych osob netidi
automobil 6,8 % z fad respondentt. Velice podobné vysledky jsou viditelné u denniho primérného
najezdu do 15 km. U osob s vyu€enim, ¢i bez maturity tvoii 25,0 % z podilu. Respondenti se sttednim,
¢1 vy$§im odbornym vzdélanim uvedli ndjezd do 15 km v 27,8 % ptipadi. Vys$si denni ndjezd
vozidlem, tedy kategorii 46—80 km byla shodné zastoupena u osob se stfednim a vysokoskolskym
vzdélanim, a to 13 %. Primérny najezd vice nez 80 km denné uvedlo nejvice respondentil z kategorie

vzdélani bez maturity, ¢1 s vyucenim (8,3 %).

Vyueenl” nebo strednibez maturity __ -

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

H nefidim automobil ®15kmaméné m16-45km 46-80 MWvice nez 80 km

Obr. 21 Primérné denni ndjezdy osobnim automobilem dle vzd€lani respondentl, zdroj: vlastni
dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

V dotazniku byly respondentim polozeny otazky na faktory, které shledavaji jako

vvvvvv

poctu respondentt (N = 212) tak bylo ve vysledku analyzovano 636 rtiznych vybért. K dispozici bylo
8 moznych voleb k odpovédi. V nésledujicim grafu doslo ke komparaci danych odpovédi s hrubym

mésicnim pifijmem dan¢ho respondenta, kterou volil zpiedlozenych Skdlovanych moZnosti.

vvvvvvvvvv

faktorem cena vozidla. Zajimavym vysledkem je, ze s pfibyvajicim hrubym vydélkem klesa
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dilezitost faktoru ceny, avSak v kategorii vydélku nad 61 tisic K¢ op€t mirné nartistd (25,6 %).
Lze tak fici, ze lidé s nizSim vydélkem vice uvazuji o cené potfizované¢ho automobilu. Druhou
nejcasteji volenou odpovédi byla spotieba vozidla, jako faktor jeho vybéru. Tato odpovéd byla
celkem zvolena ve 154 ptipadech. I u tohoto faktoru lze pozorovat podobny trend jako u ceny.
Nejvyssi podily jsou vidét u hrubého piijmu do 40 tisic K¢ mésicné. V nasledujicich kategoriich
pfijmu od 41 tisic K¢ a vySe vybér tohoto faktoru znacné klesa. Z téchto vysledki vyplyva, ze lidé
cetnosti odpovédi byla volena bezporuchovost vozidla (N = 112). U tohoto faktoru nelze posuzovat
jednostranné vykyvy vzhledem k vys$i mési¢niho piijmu respondenta. Nejmensi podil tvoiil vybér
tohoto faktoru u kategorie hrubé mzdy 61-60 tisic K& mési¢né (15,6 %) a naopak nejvyssi podil
v kategorii nad pfijem 6 tisic K¢. Faktory typ motoru a znacka vozidla dopadly v poctu Cetnosti velice
podobné (typ motoru N = 78, znacka vozidla N = 77). AvSak u téchto faktora Ize pozorovat dle
pfevazuje znacka vozidla (12, 9 %) nad typem motoru (5,4 %) zatimco u vydélku nad 31 tisic K¢ je
situace opacna a prevazuje ve vétsi miie volba typu motoru. U praimérné vyssich vydelki nad 41 tisic
K¢ je procentualni zastoupeni obou faktorti totozné. U dulezitosti vlivu automobilu na Zzivotni
prostiedi by bylo mozné predikovat vysledky s ohledem na to, Ze lidé s vy$$im pfijmem budou vice
dbat na tento faktor. AvSak dle vysledkii dotaznikového Setieni nelze tento fakt potvrdit. Naopak
nejvyssi podil volby o Zivotnim prostfedi byl zvolen kategorii osob s pfijmem do 20 tisic K& mési¢né
(6,5 %). Avsak dalo by se usuzovat, Ze v této kategorii mohou byt zastoupeni napi. mladi studenti
s prvotnimi pracovnimi zkuSenostmi. Naopak nejméné zastoupen byl faktor Zivotniho prostiedi pii
vybéru vozidla ve stfedni kategorii pfijmu (41-50 tisic K¢) a to pouze 2,3 %. Hlu¢nost a prestiz
vozidla byly jako faktory zvoleny v nejméné piipadech. Cetnosti téchto dvou faktorti dohromady

tvotily pouze 12 voleb respondenti z celkového poctu 636 odpovédi.
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61 tisic K¢ a vice 5,1 16,7 11,5

51 - 60 tisic K¢ 4,4 17,8 15,6
41 - 50 tisic K¢ 2,3 16,1 16,1
31 - 40 tisic K¢ 4,2 10,9 13,0
21 - 30 tisic K¢ 6,4 6,4 12,8
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Obr. 22 Dilezitost faktorii pii vybéru vozidla dle respondentli v souvislosti s hrubym mési¢nim

ptijmem respondenta, v %, (N = 636), zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

O We

5.4 Postoje respondenti viici elektromobilité

Nejlevnéjsi elektromobil, ktery se na ceském trhu v 1. poloviné roku 2022 prodaval, bylo
vozidlo rumunské znacky Dacia. Konkrétné typ ,,Spring* za cenu 464 900 K¢ ve varianté se zakladni
vybavou (Aktualné.cz, 2022). Nové vozidlo stejné znacky nesouci oznaceni Duster se taktéz
v zakladni vybavé, avSak s konvencnim motorem v benzinové varianté prodava za 377 500 K¢
(Dacia, 2022). Z vySe uvedeného lze konstatovat, Ze zakladni typy elektrickych vozidel se jiz
pohybuji cenové v podobnych relacich, jako vozidla konvenéni. Nasledujici podkapitola zachycuje

postoje respondentt viici elektrickym vozidlim a jejich mozné adopci.

V kola€ovém grafu jsou vyobrazeny odpovédi respondentil na otdzku, zdali by si bez ohledu
na financ¢ni situaci potidili bateriovy elektricky automobil. Z vysledkl jasn€ vyplyva negativni postoj
vuci tomuto trendu. 19,8 % dotazovanych se jasné vyhradilo, Ze by si tento typ automobilu urcité
nepofidilo. Nejvétsi podil tvofila odpoveéd ,,spiSe ne“ s podilem 36,8 %. Ke kladnému nazoru
na koupi vozidla se pfiklonilo 27,4 % respondentd. Kladné¢ vyhranénou volbu zvolilo celkem

16 % dotazovanych osob.
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Obr. 23 Odpovedi respondentti na otazku: Bez ohledu na financni situaci, potidil byste si elektricky

automobil? (v relativnich hodnotach), zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

Pro komparaci odpovédi, zdali by si respondent bez ohledu na finan¢ni situaci potidil BEV
v kontextu s v€kem, byl vytvoren graf nize. Z grafu je patrné, ze nejmladsi skupina respondentt do
véku 29 let by si zcela jisté elektrické vozidlo pofidila ve 29,7 % ptipadech. Zaroven lze pozorovat,
ze tato skupina osob v mladém véku je v souctu obou kladnych odpovédi k trendu elektrickych
automobilll naklonéna nejvice (celkem 56,8 %). Pouze 13,5 % respondenti z nejmladsi vékové
skupiny se proti koupi BEV zcela vyhranilo. V nésledujici vékové kategorii (30-39 let) 1ze pozorovat
zmirnujici se podil zastoupeni kladnych odpovédi vii€i pofizeni bateriového vozila. Jiz pouze
17,5 % osob zcela souhlasilo s moznou koupi tohoto alternativniho typu automobilu. Naopak je zde
vysoky pocet respondentt, kteti odpovédéli ,,spiSe ne* (43,9 %) avSak mensi podil zcela negativnich
odpovédi (10,5 %). U stfedniho v€ku respondent (40-49 let) lze pozorovat odliSny ndzor na
ptipadnou koupi bateriového vozidla. Proti koupi se zcela vyhranilo 24,6 % osob v uvedeném véku
a zcela pro koupi je pouze 7,7 %. Lze tak konstatovat, ze lidé ve véku 40-49 let jsou v postoji vici
mozné koupi elektrického vozidla velice negativni. Ve vysSich veékovych kategoriich
(5064 a 65 let a vice) 1ze pozorovat podobné vysledky ve zcela negativnim postoji viici koupi vozidla

(28,2 2 30,8 %).
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Obr. 24 Odpovédi respondentli na otazku: Bez ohledu na finan¢ni situaci, potidil byste si elektricky

automobil? v komparaci s vékem respondentil, zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

Odpoved na otdzku, zdali by si spise poridili bateriovy elektricky automobil muzi, nebo zeny
odpovida nésledujici graf (obr. 25). Zcela jisté s nakupem elektrického vozidla bez ohledu na finance
jsou si ve vétsi mife zeny. Ty odpoveédély zcela souhlasné v 19,3 %. Naopak pouze 10,4 % muzi
odpovédelo zcela souhlasné. U respondentt, kteti odpoveédéli souhlasné ,,spiSe ano®, byla situace
zcela vyrovna. Negativni nazor na koupi elektromobilu pievladal u muzi. Ze by si ,spise
nezakoupili“ BEV odpovédélo 42,9 % z celku. Zeny by si ,,spise nezakoupili bateriové elektrické
vozidlo v podilu 33,3 %. Zcela proti mozné koupi alternativniho typu vozidla se vyhranilo 19,5 %
muzit a 20 % Zen. Situace se zcela negativnim postojem vici elektromobilim tak byla velice

vyrovnana.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Obr. 25 Odpovédi respondentli na otazku: Bez ohledu na finan¢ni situaci, potidil byste si elektricky
automobil? v komparaci s pohlavim respondentli, zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani

vlastni
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Za ucelem zjisténi, zdali souvisi vySe dosazeného vzdélani respondenta s ndzorem na moznou
koupi elektrického vozidla byl vytvoren barevné skéalovany pruhovy graf v relativnich hodnotach
(N=212). Z grafu je jasn¢ patrné, Ze osoby s vysokoskolskym vzdélanim maji nejvyssi podil zcela
souhlasnych odpovédi (21,9 %) ohledné koupé elektrického vozidla, a to bez ohledu na jejich finan¢ni
situaci. Odpovéd ,,spiSe ano* vybralo 30,1 % osob z celkového podilu vysokoskolsky vzdélanych
lidi. Naopak nejmén¢ vzdé€lani respondenti, tedy ti s vyucnim listem, ¢i stfedni Skolou bez maturity,
uvedli pouze v 8,3 %, Ze by si zcela urcité vozidlo v budoucnu zakoupili. Mezi témito kategoriemi
vzdélani tak panuje rozdil 13,61 procentnich bodi. Vysledkem, u zcela souhlasnych odpovédi se
zakoupenim BEV bez ohledu na financni situaci tedy je, ze ¢im vysSi je dosazené vzdélani
respondentd, tim kladngjsi postoj k mozné adopci osobniho elektrického vozidla maji. Stejna situace
se vyskytuje i u odpovédi ,,spiSe ano* a ,,spiSe ne*. S vyssim vzdélanim stoupa kladny postoj k BEV,
zcela negativni odpovédi (25,0 %). Naopak u osob, které uvedly vysokoSkolské vzdélani je podil

nejmensi (13,7 %).

Vysokoskolské

Stfedni s maturitou nebo vyssi odborné

Vyuceni, nebo stfedni bez maturity

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Obr. 26 Odpovedi respondentti na otazku: Bez ohledu na financni situaci, potidil byste si elektricky
automobil? V komparaci s dosazenym vzdélanim, zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani

vlastni

Pomoci kola¢ového grafu (obr. 27) byl zobrazen podil odpovédi respondentli v souvislosti
s horizontem casu mozného nakupu bateriového automobilu. Dle popisu logiky dotaznikového
Setfeni v metodické ¢asti bylo v analyze pocitano pouze s témi respondenty, ktefi uvedli kladny postoj
k nékupu elektrického vozidla. Z grafu je patrné, ze prestoze dotazované osoby uvedly kladny postoj

ke koupi alternativniho typu vozidla, ¢asovy nakup v blizké dobé (do 2 let) zvazuje pouze
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5,4 % z celkového podilu. S prodluzovanim ¢asové délky uvazovaného nakupu vozidla vzrista také
podil odpovédi. V horizontu 3-5 let se jedna jiz o 15,2 % odpovédi. Nejvice osob odpovédélo, ze
nakup zvazuje za 11 a vice let (40,2 %). Lze tak usuzovat, ze trend adopce elektrickych vozidel na

uzemi Ceské republiky bude v del§im c¢asovém horizontu.

40,2%

39,1%

mdo2let mza3-5let za6-10let za 11 a vice let

Obr. 27 Zakoupeni BEV v ¢asovém horizontu (N = 92), zdroej: vlastni dotaznikové Setfeni,

zpracovani vlastni

Za ucelem zjistit, zdali souvisi vySe finan¢nich pfijmu respondenta s jeho ndzorem na mozné
potizeni elektrického vozidla, byla vytvofena tabulka nize. Pro lepsi aproximaci byly slouceny
odpovédi ,,urcité¢ ano* se ,,spiSe ano* a také negativni odpovédi ,,spiSe ne* s ,,urCité¢ ne* na otdzku
potizeni BEV bez ohledu na finan¢ni situaci. Z tabulky plyne, Ze respondenti s nejvys$im pifijmem
(61 tis. K¢ a vice) odpovidali na adopci elektrického automobilu kladné€ ve vys$si mite (podil 57,7 %).
Naopak nejmensi podil odpovédi ,,ano* tvofila kategorie s vydélkem 21-30 tis. K¢ (29,8 %).
odpovédi (54,8 %) Pii vypoctu zavislosti bylo dosazeno vysledku silné kladné korelace vyse hrubé

mzdy na nazoru o zakoupeni vozidla (0,665).

57



Tab. 3 Porovnani hrubého mési¢niho pfijmu respondenta s moznou tvahou o potizeni BEV vozidla

(Bez ohledu na finan¢ni situaci, pofidil byste si elektricky automobil?) v absolutnich a relativnich

hodnotach.
Pofizeni BEV bez ohledu na finance
B celkem
hruby pfijem ano ne
abs. % abs. % abs. %

do 20 tisic K¢ 17 54,8 14 45,2 31 100,0
21-30 tisic K¢ 14 29,8 33 70,2 47 100,0
31-40 tisic K¢ 26 40,6 38 59,4 64 100,0
41-50 tisic K¢ 15 51,7 14 48,3 29 100,0
51-60 tisic K¢ 5 33,3 10 66,7 15 100,0
61 tisic K¢ a vice 15 57,7 11 42,3 26 100,0
celkem 92 43,4 120 56,6 212 100,0

zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

V nésledujici tabulce doSlo ke komparaci otdzky, zdali ma respondent zkuSenost
s elektrickym, ¢i hybridnim vozidlem, a to bez ohledu na to, zda vozidlo tidil, nebo byl pasazérem
s otazkou, zda by si bez ohledu na financni situaci potidil BEV (tab. 4). Pro ucely lepsi aproximace
byli vyfazeni respondenti, kteti uvedli odpoveéd’ ,,nevim* (N= 209). ZkuSenost s fizenim elektrickych
vozidel sd¢lilo 45 osob. Zbytek, tedy 164 osob uvedlo, Ze zkuSenost s timto alternativnim typem
vozidla nema. Respondenti, ktefi méli zkuSenost s elektrickymi vozidly tvofili celkovy podil 21,5 %
a naopak respondenti bez zkusenosti 78,5 %. Odpovéd’ ,,urcité ano* na mozné zakoupeni elektrického
vozidla bez ohledu na finan¢ni situaci odpovédélo 16,3 % osob. Pokud se vSak podivime na
detailnéj$i srovnani této odpovédi s kladnou zkuSenosti s elektromobily, jednd se o 28,9 %.
Nejkladnéjsi postoj k zakoupeni BEV vozidla tedy vykazuji respondenti, ktefi jiz maji zkuSenost
s timto typem automobilu. Z celkového poctu takto odpovédélo 13 osob. U respondentii, kteii maji
zkuSenost s alternativnimi typy vozidel, ale jeho nédkup bez finan¢nich limiti neplanuji, je podil
16,7 %. Lze tak konstatovat, Ze osoby se zkuSenosti s BEV a hybridnimi vozidly voli kladnou
odpovéd’ ve vice procentech nezli zdpornou. Pti vypoctu korelace mezi zkuSenosti a moznou koupi

vozidla byla vysledkem slaba kladna korelace (0,291).

58



Tab. 4 Porovnani zkuSenosti s BEV nebo hybridnim vozidlem (Mate zkuSenosti s fizenim nebo
jizdou v elektrickém ¢i hybridnim vozidle?) s moZznou tivahou o pofizeni BEV vozidla (Bez ohledu

na financni situaci, potidil byste si elektricky automobil?) v absolutnich a relativnich hodnotéch.

zkuSenost
L celkem
pofizeni BEV ano ne
abs. % abs. % abs. %

Urcité ano 13 38,2 21 61,8 34 100,0
Spise ano 8 14,0 49 86,0 57 100,0
Spise ne 17 22,4 59 77,6 76 100,0
Urcité ne 7 16,7 35 83,3 42 100,0

celkem 45 21,5 164 78,5 209 100,0

zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

V grafu (obr. 28) je zachycena zkuSenost s elektrickymi typy vozidel na zaklad¢ pohlavi
respondenta. Z vysledkli jasn¢ vyplyva, ze vétsSi zkuSenost s fizenim, nebo jizdou v osobnich
elektrickych automobilech, maji muzi. Celkem 84,3 % z podilu Zen uvedlo, Ze nemaji zaddnou

zkuSenost s elektrickymi vozidly. U muzi se jednalo pouze o 64,0 % podilu neaktivni zkuSenosti.

Zena

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

H Ne ®Ano

Obr. 28 Vztah zkuSenosti s elektrickymi vozidly a pohlavim respondenta, zdroj: vlastni dotaznikové

Setfeni, zpracovani vlastni

Pfi porovnéni zkuSenosti s elektrickymi vozidly v korelaci s vékem respondenta (obr. 29)
jasn¢ vyplyva, ze mladsi vékové kategorie respondenti maji vétsi podily u odpovédi ,,ano*. Tudiz
tito respondenti odpovedéli kladné na otazku ,,Mate zkuSenosti s fizenim nebo jizdou v elektrickém
¢i hybridnim vozidle?. Trend elektrickych osobnich automobill tak aktivné ovlivnil ve vyss§i mife
predevsim respondenty ve véku 2049 let. Z diivodu dobré aproximace nebylo pii tvorbé grafu

pocitano s respondenty pod 20 let véku (n = 1) a také s odpovédi ,,nevim* (n = 3).
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Obr. 29 Vztah zkuSenosti s elektrickymi vozidly v souvislosti s vékem respondenta, zdroj: vlastni

dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

V nasledujici tabulce (tab. 5) doSlo k analyze ptfedlozenych tvrzeni spojenych s trendem
elektromobility a mirou souhlasu respondentli na tato tvrzeni. Vyzkumny vzorek (N = 92) byl opét
selektovan pomoci logiky dotazniku pouze na osoby, které kladné zvazuji ndkup BEV. Lidé
s negativnim postojem ke koupi elektrického vozidla na nasledujici tvrzeni neodpovidali. S tvrzenim,
ze respondent sleduje trendy v oblasti osobnich automobilti v plné mife souhlasilo 13 % osob.
Souhlasné stanovisko zaujalo 34,8 % respondentli. Negativni postoj uvedlo 43,5 % dotazovanych
apouze 8,7 % z respondentil uvedlo zcela negativni postoj. Z podild vyplyva, Ze mirné vétsi polovina
respondentli nesleduje trendy v segmentu osobni automobilové dopravy. Druhym tvrzenim, na které
dotazovani odpovidali byla vira, Ze elektromobily jsou budoucnosti. U této otdzky respondenti ve
vice nez 90 % odpovédéli souhlas s danym tvrzenim. Pouze 1,1 % osob se proti tvrzeni zcela

vyhranilo.

Zajimavé vysledky lze pozorovat u podil souhlasu s tvrzenim, ze by m¢la vlada regulovat
prodej automobili se spalovacim motorem. Zde jsou respondenti zna¢né rozdéleni v nazorech.
Neceld polovina vsSech respondentii uvedla souhlas s tvrzenim. Naopak nesouhlas uvedlo
40,2 % respondentl. S tvrzenim zcela souhlasilo 8,7 % osob a zcela negativni postoj vici myslence
omezeni spalovacich motort pomoci vladnich opatfeni mélo 4,3 %. U tvrzeni, zdali by byl respondent
ochotny zménit automobil z konvencniho spalovaciho na bateriové vozidlo, z diivodu zlepSeni
situace ohledné Zivotniho prostfedi, zna¢né prevazil souhlas s tvrzenim. Vice nez 21 % respondentti
s tvrzenim v plné mife souhlasilo. Drtivych 71,7 % osob souhlasilo. Pouze 6,5 % respondenti se proti

této myslence vyhradilo a z toho pouze 1,1 % v plné mife. U posledniho tvrzeni se museli respondenti
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rozhodnout, jestli preferuji elektricky typ vozidla pied konvencnimi typy. Nepiekvapujicim byl
vysledek 6,5 % u zcela souhlasné odpovédi, avsak ,,souhlas® s tvrzenim sdélilo 32,6 % respondentt.
Vice nez polovina osob s timto tvrzenim vSak nesouhlasi a upfednostnili by spiSe konvencni typy

osobnich vozidel.

Tab. 5 Mira souhlasu respondenta s pfedlozenym tvrzenim tykajici se elektromobility, v relativnich
hodnotach (N = 92)

mira souhlasu (v %)
tvrzeni rozhodné , , rozhodné
) souhlasim | nesouhlasim ,
souhlasim nesouhlasim
Sleduji 3 trend blasti bnich
eduji nové tren yvc?oas i osobnic 13,0 348 435 87
automobild.
Vérim, Ze elektromobily jsou budoucnost. 20,7 69,6 8,7 1,1
Vlada by méla reguloyat prodej 87 46,7 40,2 43
automobill se spalovacim motorem.
Byl bych ochotny zménit automobil se
spa’I?vaam n']f:to,rem na. eI(’ektrlcky motor 217 717 5.4 11
za Ucelem snizeni negativniho dopadu na
Zivotni prostredi.
Jednoznacné preferuji elektricky osobni
automobil pred ostatnimi typy 6,5 32,6 56,5 4,3
automobild.

zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

V nize uvedené tabulce prob&hlo komparovani dvou tvrzeni. U téchto odpovédi byla vyuzita
logika sbéru dat v dotazniku. Pokud respondent odpovédél negativné na otazku, zdali by si bez ohledu
na finan¢ni situaci pofidil elektromobil, byl automaticky vytvoien preskok a respondent tak na tuto
otazku dotazovan nebyl. Na nésledujici otdzky tedy odpovidali pouze ti respondenti, ktefi v otazce
mozného pofizeni odpoveédéli ,urcit¢ ano®, ¢i ,.spiSe ano“. Timto krokem bylo docileno lepsi
aproximace vysledkl ve vzorku dotazovanych osob (N =92). Z tabulky vyplyva, Ze respondenti, kteti
aktivné nesleduji trendy v osobnich automobilech ve vysoké mife souhlasi s tvrzenim, ze BEV jsou
budoucnosti automobilové dopravy (80,0 %). Respondenti, ktefi naopak sleduji nové trendy v této
oblasti taktéz odpovidali ve vysoké miie, avSak podil ¢inil pouze 65,6 % z celku. Lze tedy usuzovat,
ze osoby, které jsou méné informovany o trendech v osobni automobilové dopravé spiSe voli

bateriové vozy jako moznou budoucnost v dopraveé (tab. 6).
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Tab. 6 Porovnani prvniho tvrzeni (Sleduji nové trendy v oblasti osobnich automobilil) s druhym

tvrzenim (Vefim, Ze elektromobily jsou budoucnost) v odpovédich respondentd. (N = 92)

druhé tvrzeni celkem
rvni tvrzeni & &
R Nesouhlasim ROZhOdn? Rozhod[\e Souhlasim % N
nesouhlasim souhlasim
Nesouhlasim 5,0 2,5 12,5 80,0 100,0 40
ACHUEL 12,5 0,0 25,0 62,5 1000 | 8
nesouhlasim
ACHUEL 0,0 0,0 50,0 50,0 100,0 | 12
souhlasim
Souhlasim 15,6 0,0 18,8 65,6 100,0 32
celkem 8,7 1,1 20,7 69,6 100,0 92

zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

Pti srovnani dilezitosti negativnich faktoru, které vnimaji respondenti u elektrickych vozidel
(obr. 30), jasné ptevazuje potfizovaci cena elektrického osobniho automobilu pfed ostatnimi faktory.
Respondenti méli moznost zvolit 1-3 odpoveédi z mozné nabidky odpovédi. Na negativa spojena
s nakupem elektrickych vozidel odpovidali pouze respondenti s kladnym postojem k nakupu tohoto
alternativniho vozidla a celkovy soucet odpovédi byl 235. Jako druhy nejvice negativni faktor
zhodnotili respondenti nizkou dojezdovou vzdalenost s podilem 19,1 % na celku. Zajimavym
vysledkem je, Ze nizky pocet vefejnych nabijecich stanic (14,5 %) hodnotili respondenti tak mér
stejn¢, jako komplikované nabijeni vozidla v doméacim prosttedi (14,0 %). Problém s recyklaci
vyuzitych baterii z elektrickych vozidel shledalo jako negativni faktor pouze 13,6 %. Jako nejméné
problematické faktory dle respondenti byly zhodnoceny — pomalé nabijeni elektrickych vozidel
(6,0 %) a bezpecnost elektrickych vozidel (1,3 %). Jako hlavni bariéra k vyssi adopci elektrickych

vozidel je dle respondentd jednoznacné vysoka potfizovaci cena BEV.
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Obr. 30 Negativni faktory plynouci z elektromobilti dle respondentt

(v relativnich hodnotach, N = 235), zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni, zpracovani vlastni

Respondenti hodnotili pozitivni faktory plynouci z vyuzivani elektrickych vozidel (obr. 31),
dle jejich tsudku. Otdzka byla polozena celému vyzkumnému vzorku respondenti (N = 212),
a méli moznost vybrat 1 az 3 odpovédi z piedloZzenych moznosti. Celkovy vzorek odpovédi €inil
378 vybranych moznosti. Jako hlavni pozitivni faktor vidéli v 36,2 % respondenti v tom,
ze elektromobily nemaji Spatny vliv na ovzdusi. Jako ptekvapivy vysledek se da hodnotit vyssi podil
odpovédi u benefitu nizké hlu¢nosti vozidla (29,6 %), nezli u vyhod spojenych s niz§imi provoznimi
naklady (20,1 %). AvsSak zde se da pfisuzovat vliv nizké informovanosti vefejnosti o benefitech jako
parkovani zdarma, bezplatné vyuziti dalniéni sité, ¢i levné&jsi naklady na servis vozidla.
Podil 9,3 % ptisoudili respondenti zlepSujici se situaci s delSi dojezdovou vzdalenosti bateriovych
elektrickych vozidel. AvSak pouze velmi nizky vysledek (2,6 %) zaznamenala kvalita infrastruktury
nabijecich stanic v ramci CR. Nicméné v kontextu vyzkumného vzorku, a to pfedeviim s ohledem na
fakt, ze zadny z respondentti aktivn€ nevyuziva bateriové vozidlo, jsou zde zna¢né limity v hodnoceni
tohoto pozitivniho faktoru. Jako nejmensi benefit hodnotili respondenti bezpecnost elektrickych

vozidel (2,1 %).
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Obr. 31 Pozitivni faktory plynouci z elektromobilt dle respondentt

(v relativnich hodnotach, N = 212), zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

5.5 Prostorova analyza zkuSenosti respondenti s elektromobily, ivaha o koupi

V posledni ¢asti byla data z dotaznikového Setfeni zpracovany v rdmeci velikostnich kategorii
obci. Snahou bylo identifikovat mozny vliv velikosti obce, ve které respondent Zije, na jiz
uskutecnénou zkuSenost s elektrickym vozidlem a také souhlas, nebo nesouhlas s moznym nadkupem
tohoto alternativniho typu vozidla. Poslednim dil¢im vystupem prace je nepravy kartogram

zobrazujici potencial mozné adopce elektrickych vozidel v prostoru kraji Ceské republiky.

ey

Pro ucel porovnani velikostnich kategorii obci, ve kterych respondenti ziji s jejich zkuSenosti
s bateriovymi a elektrickymi vozidly vznikla tabulka ¢. 7. Pro ucely lepsiho vyhodnoceni dat byly
slouceny kategorie obci s malymi pocty respondentti (konkrétné méné nez 200 obyvatel,
200499 obyvatel a 500-999 obyvatel, poté¢ 1 000-1 999 obyvatel s kategorii 2 000-4 999 obyvatel).
Nejmensi rozdil v podilech byl zjistén u nejvétsi kategorie mést, a to nad 100 tisic obyvatel.
Zde odpovédélo, ze ma zkusenost s BEV a HEV vozidly 44,8 % respondentli z dané velikostni
kategorie. Naopak ,,pouze* 55,2 % respondentli odpovédélo, Ze zkusenost nema. Lze tak konstatovat,
ze obyvatelé mést s poctem nad 100 tisic obyvatel maji ve vétsi mife zkusSenosti s témito typy vozidel.
Zajimavym vysledkem vSak je, Ze 1 respondenti znejmensi velikostni kategorie obci, tedy

do 999 obyvatel v 33,3 % ptipadi odpovédeli kladnou zkuSenost s alternativnim typem vozidla.
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Avsak pti vypoctu zavislosti velikostni kategorie na zkuSenosti s BEV ¢i PHEV byla zjisténa velmi

slaba kladna korelace (0,165)

Tab. 7 Porovnani zkusenosti s BEV nebo hybridnim vozidlem (Mate zkuSenosti s fizenim nebo
jizdou v elektrickém ¢i hybridnim vozidle?) s velikostni kategorii obce respondentti (v absolutnich a

relativnich hodnotach)

velikost obce zkusenost celkem
ano ne
abs. % abs. % abs. %

méné nez 999 obyvatel 14 33,3 28 66,7 42 100,0
1 000 - 4 999 obyvatel 8 18,2 36 81,8 44 100,0
5000 - 19 999 obyvatel 11 28,2 28 71,8 39 100,0
20 000 - 49 999 obyvatel 7 20,0 28 80,0 35 100,0
50 000 - 99 999 obyvatel 3 16,7 15 83,3 18 100,0
100 000 a vice obyvatel 13 44,8 16 55,2 29 100,0
celkem 56 27,1 151 72,9 207 100,0

zdroj: vlastni dotaznikové Setteni, zpracovani vlastni

V tabulce nize je komparovéana kladna ¢i zaporna odpovéd’ respondenta na potfizeni BEV
s velikostni kategorii obce respondenta (tab. 8). Pro ucely lepsiho vyhodnoceni dat byly slouceny
kategorie obci s malymi pocty respondentil (konkrétné méné nez 200 obyvatel, 200—499 obyvatel
a 500-999 obyvatel, pot¢ 1 000-1 999 obyvatel s kategorii 2 000-4 999 obyvatel). Taktéz byly
slouceny kategorie odpovédi ,urcité¢ ano se ,,spiSe ano* a ,,urCité ne* se ,,spiSe ne*“. Z analyzy dat
vyplyva, Ze nejvyssi podil negativnich odpovédi na moznou adopci elektrickych vozidel maji osoby
z obci do velikosti 999 obyvatel, a to 67,4 %. S vysSimi pocty obyvatel ve velikostnich kategoriich
dochazi ke snizovani podilu negativnich odpovédi respondentli na potizeni bateriového elektrického
vozidla. Vyjimku tvoii pouze velikostni kategorie obce od 20 000 do 19 999 obyvatel. Zde ¢ini podil
negativnich odpovédi 62,9 %. Zajimavym vysledkem je, Ze ve velikostni kategorie od 50 do 100 tisic
obyvatel je dle ndzoru respondentti rozdélena piesné napil. Respondenti z nejvétsich obci, tedy téch
nad 100 tisic obyvatel jasné¢ vykazuji znadmky pozitivngjsiho ndzoru na mozné zakoupeni
alternativniho typu automobilu. Vice nez 64 % respondentil ztéto kategorie uvedlo pozitivni
odpovéd’. Z vyse uvedeného lze konstatovat, ze velikost obce, ve které respondent bydli hraje roli na
jeho pfistup k moznému budoucimu zakoupeni bateriového elektrického vozidla. Piedevsim pak

kontrastu nejmensi a nejvetsi velikostni kategorie.
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Tab. 8 Porovnani mozné tivahy o potizeni BEV vozidla (Bez ohledu na finan¢ni situaci, potidil byste
si elektricky automobil?) s velikostni kategorii obce respondentii (v absolutnich a relativnich

hodnotach)

pofizeni BEV
. celkem
velikost obce ano ne
abs. % abs. % abs. %

méné nez 999 obyvatel 14 32,6 29 67,4 43 100,0
1 000 - 4 999 obyvatel 20 43,5 26 56,5 46 100,0
5000 - 19 999 obyvatel 16 41,0 23 59,0 39 100,0
20 000 - 49 999 obyvatel 13 371 22 62,9 35 100,0
50 000 - 99 999 obyvatel 9 50,0 9 50,0 18 100,0
100 000 a vice obyvatel 20 64,5 11 35,5 31 100,0
celkem 92 43,4 120 56,6 212 100,0

zdroj: vlastni dotaznikové Setieni, zpracovani vlastni

V nepravém kartogramu byla vyobrazena prostorové analyza kladnych odpovédi respondenti
na otazku zakoupeni BEV bez ohledu na finan¢ni situaci s prostorem krajt, ve kterych respondenti
ziji. Do mapy byly zaneseny soucty kladnych postoji k zakoupeni alternativnich bateriovych vozidel
(odpoveéd ,,urcité¢ ano* a ,,spiSe ano), které byly pocitdny jako podil vSech odpovédi (tedy kladné
1 zaporné). Celkovy pocet respondentil, se kterymi bylo pocitano tak byl 92. U kraje Karlovarského
jsou patrné u Libereckého kraje (20 %), ¢i kraje Moravskoslezského (31 %). V rozmezi 37 — 45 %
v podilu kladnych odpovédi k nakupu bateriového elektrického vozidla se umistily kraje Olomoucky,
Ustecky, Pardubicky, JihoGesky a Jihomoravsky. Vice nez 50 % podil s respondenty, ktefi pFistupuji
kladn€¢ k mozné koupi BEV se vyskytuje v v Plzeiiském kraji a Kraji Vysocina. Tteti nejvyssi podil
z celku je patrny u Zlinského kraje (54 %). Respondenti, ktefi tvofili vice neZ polovinu podilu na
celku z kladnych odpovédi na alternativni vozidla byli ze Stfedoceského kraje (56 %). Nejkladnéji
k moznému nakupu vozidla ptistupovali respondenti z Hlavniho mésta Prahy. U téchto respondentt
tvofil podil vice nez 63 %. U poslednich dvou jmenovanych kraji tak lze do jisté miry komparovat
vysledky ze stavu registraci BEV v krajich CR (obr. 32) s vy3e uvedenou tabulkou (tab. 8) s ohledem

na velikostni kategorie obci respondentt.

66



Kladny postoj ke koupi BEV (%) [
0,0 31,8 63,6

Pouziva technologii Bing.
© GeoNames, Microsoft, TomTom

Obr. 32 Kladny postoj ke koupi BEV dle kraje dan¢ho respondenta (%), zdroj: vlastni dotaznikové

Setfeni, zpracovani vlastni v software Excel
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6 DISKUSE

Osobni automobil je ve velké miie soucasti kazdé domacnosti a neodmyslitelné€ patii k zivotu
vétSiny populace. S vlivem Evropské unie prosazovat elektrické osobni automobily jako ,,Cistou*
variantu pro budoucnost jde ruku v ruce také trend riistu podilu elektrickych automobilii na vozovych
parcich ¢lenskych statii. Téma elektromobility je v poslednich letech jednim z Casto skloniovanych
termint v laické i odborné vetejnosti. Dle Hackera (2009) je mobilita hnaci silou hospodaiského rastu
a rozvoje spolec¢nosti. Osobni automobilova doprava se v rdmci Evropské unie v poslednich letech

znaén¢ zménila, ovSem milnik ve zméné zabéhlych standardii 1ze pravdépodobné teprve ocekavat.

Z vyvoje EU je patrné, ze piedevsim staty severni Evropy jsou v tomto trendu zna¢né napied
pied ostatnimi. V souvislosti s vysokym podilem elektrickych vozidel souvisi nejen zpiisob ziskavani
elektrické energie, jehoz diilezitost zmifiuje jiz Mock a Yang v roce 2014, ale taktéz rozdilna politika
zemli, ¢i environmentalni postoje obyvatel, které jako dulezité zmiiiuje Liao (2016). U jednotlivych
stati tedy mizeme vidét znacny rozdil v podilech elektrickych vozidel. AvSak na krocich Evropskeé
unie jako celku je patrné, ze vyvoj trendu elektromobility je nezvratné nastaven jako jediné varianta
osobni automobilové dopravy pro budoucnost. Jako prevratny milnik byl Evropskou komisi
(2022) stanoven rok 2035, od kterého nebude mozné zakoupit vozidlo produkujici emise. Jiz v roce
2008 upozornil Collantes na limity, ke kterym piistupuje politika USA a donucuje automobilové
koncerny k vyrobé bezemisnich vozidel. AvSak dle ptfedlozen¢ho vyvoje registraci vozidel v ramci
Evropské unie se zda, Zze v poslednich 6 letech pocty novych konvenénich vozidel klesaly na ukor
vozidel alternativnich typt, prestoze k Zddnému piisnému omezeni ze strany Evropské unie zatim
nedoslo. Od roku 2019 do roku 2022 doslo ke znacnym zméndm u vozidel hybridnich (o 23,4 p. b.),
plug-in hybridnich (o 8,7 p. b.), 1 €isté elektrickych (o 10,6 p. b.) na vozovém parku ¢lenskych stati.
Podpora Evropské unie vii€i témto alternativnim typim vozidel se tak zna¢né projevila na trendu
vyvoje registraci novych vozidel. Aby mohli majitelé bezproblémove vyuzivat elektricky automobil,
je nutné zajistit kvalitni infrastrukturu, ptfedevSim pak nabijeci stanice. Jednotlivé staty jsou
ve vystavbé nabijecich stanic v rozdilnych stadiich, na coZ upozortiuje Schneidereit (2015). Ceska
republika se dle stavu adopce elektrickych vozidel da zaradit do faze ,,inovatorstvi® (Rogers, 2003),
protoze méné nez 2,5 % z vozového parku Ceské republiky tvoii bateriovy typ vozidel. Naopak pokud
bychom hodnotili Evropskou unii jako celek, ta by dle Rogersovy teorie (2003) byla jiz ve fazi ,,early
adopters®, nebot’ podil vozidel s cisté elektrickymi pohony tvofil vroce 2022 4,6 % zpodilu

vozového parku EU.

Ptijeti nové inovace je slozity proces. Diamond (2009) ptedklada jako dtlezité pro proces

ptijeti elektrického vozidla pfedkladat lidem informace o finan¢nich benefitech, které z tohoto typu
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automobilu plynou. Piikladem mohou byt nizS§i provozni ndklady spojené s elektromobilem.
Dle vysledkli dotaznikového Setfeni uvadi vniméani nizkych provoznich néakladl jako benefit
elektromobilu pouze 20 % z podilu pozitivnich faktort uvedenych dle respondentti. Lze tak souhlasit,
ze informovanost o provoznich benefitech elektromobili mtize byt u lidi stale nizka. Autorka v této
oblasti vnima potencial, naptiklad pro statni intervenci za ucelem vyssi informovanosti obyvatel.
Hlavnim negativem pii vyuzivani elektrického vozidla je dle Kuraniho (2008) omezena dojezdova
vzdalenost. Ke stejnym vysledkiim dospél i vyzkum Graham-Roweho a kolektivu (2012). Jako
piekazku k rychlejsi adopci elektromobili shledava Barlett (2012) taktéz nizkou dojezdovou
vzdalenost. Naopak dle Lévaye neni hlavnim negativnim faktorem u adopce vozidel dojezd, nybrz
vysoka potizovaci cena. Dle odpovéedi respondentti se diplomova prace priklani ke studii Lévaye,
nebot’ vysokou pofizovaci cenu vozidla uvedlo 31,5 % respondentti, zatim-co nizkou dojezdovou
vzdalenost pouze 19,1 %. Sierzchula (2014) ve své studii poukazuje na fakt, Ze nabijeci infrastruktura
ve velké mife zpusobuje pomaly vyvoj v poctech elektrickych vozidel. Poukazuje tak na skutecnost,
ze elektricka vozidla budou chtit vyuzivat predevsim lid¢ zijici v siln€ urbanizovanych méstech. Tyto
teze potvrdil autor také ve své studii z roku 2018. Vyzkumem z této diplomové prace bylo potvrzeno,
ze predchozi zkusenost s elektrickymi vozidly maji pfedevSim obyvatelé mést nad 100 tisic obyvatel.
Pti dotazu respondentti na mozny nakup elektrického vozidla v souvislosti s velikosti obce, ve které
ziji, bylo zjisténo, Ze ptedpoklad pro adopci elektrickych vozidel je taktéz vyssi u mést nad 100 tisic
obyvatel.

vvvvvv

Z jeho studie vyplyva, ze potencionalni kupujici budou spiSe mladi, vzdélang;si lidé a predevsim
muzi. K podobnym vysledkiim dospél také Smith a kolektiv (2017). Z publikovanych vysledki v této
diplomové prace plyne, ze 1idé s vyssim vzdelanim by si zakoupili elektricky automobil ve vEtsi mite
nez lidé s niz§im vzdélanim. Ke stejnym vysledkiim dospéla 1 autorka této diplomové prace. Taktéz
bylo potvrzeno, ze zkusenost s elektrickymi vozidly maji ptredevsim lidé do 39 let nez lidé vyssiho
véku. Hardman (2017) ve své studii uvadi, ze pro zvySeni poctu elektrickych vozidel na silnicich je
nutné nastavit vyssi danovou zatéz vici konvenénim vozidlim. Respondentim v dotaznikovém
Setfeni bylo pfedlozeno tvrzeni, jestli by vlada méla regulovat prodej konvencnich vozidel. S timto
tvrzenim plné souhlasi 8,7 % respondentil, a naopak se v plné mife proti tvrzeni vyhranuje pouze
4,3 %. S uvedenym vyzkumem tak lze vysledky v jisté mife komparovat. Dle Westbrooka (2001)
je elektricky automobil zarukou nového tichého zpiisobu dopravy. S tim je v souladu i vysledek
dotaznikového Setfeni, kdy respondenti uvedli nizkou hlu¢nost (29,6 %) jako druhy nejpozitivné;jsi

faktor na bateriovych vozidlech.
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Elektricka vozidla jsou dle krokii Evropské unie pokladdna za cistou budoucnost automobilové
dopravy (Evropské komise, Zelend dohoda pro Evropu, 2019), jelikoz tato vozidla neprodukuji zadné
emise. Pozitivnim faktorem plynoucim z elektromobilt je dle respondentii dotaznikového Setfeni
pozitivni vliv na zivotni prostfedi oproti vozidlim se spalovacim motorem. Ve srovnani s ostatnimi
faktory se jednalo o nejcetnéji se vyskytujici odpovéd s podilem 36 %. Velkou roli pfedchozi
zkuSenosti s moznou koupi elektrického vozidla uvadi studie Larsona a kolektivu (2015). S touto
studii souhlasi i1 vysledky diplomové prace. Nejkladnéjsi postoj k zakoupeni BEV vozidla tedy
vykazovali respondenti, ktefi jiz méli zkuSenost s timto typem automobilu. V prostoru Ceské
republiky jsou zatim odborné prace na téma elektromobility v souvislosti s adopci a budoucim
vyvojem malo ¢etné. KarpiSkova (2020) ve své praci shleddva jako nejvetsi prekazku vySsi miry
adopce vozidel jejich potfizovaci cenu pred nizkou dojezdovou vzdalenosti vozidel. K totoznym
vysledkim dospéla 1 tato diplomova prace. Dal§im vyzkumem Ceské autorky je diplomova prace
Kolmanové (2020). Autorka uvadi, ze 1,6 % respondentli zvazuje ndkup elektrického vozidla do
2 let. Ke znaéné rozdilnym vysledkim dosla autorka této diplomové prace. Dle odpovédi respondentti

by 6 % zvazovalo nakup elektromobilu v horizontu 2 let.

Snahou autorky pfi tvorbé této diplomové prace bylo zhodnotit trend elektromobility na
vyzkumném vzorku obyvatel Ceské republiky a pokusit se identifikovat miru sociodemografickych
faktorii a jejich vlivh na odpovédi respondentii. Piestoze ve vysSe uvedenych odstavcich byly
komparovany vysledky zodbornych zahrani¢nich publikaci s vysledky vlastnimi, je nutno
podotknout ze kazdy z uvedenych vyzkumi se liSil ve vyzkumném vzorku respondentii, v ¢ase

1 prostoru tvorby odborné publikace a taktéz v pfistupu a myslenkach autora.
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7 ZAVER

Hlavnim cilem této prace bylo analyzovat aktualni trendy v osobni automobilové doprave
se zamétenim na osobni elektrickd vozidla. Za ticelem objasnéni pojmu ,,elektromobil* a jeho dalSiho
kategorizovani dle danych specifik, byla v metodické Casti prace popsana tato problematika pro
pozdéjsi mozné uziti kategorii v praktické casti. Diplomovou praci tvoii dvé zakladni Casti, a to
teoretické zaramovani a prakticka Cast prace s vysledky. ReSerSe odborné, pfedevsim zahrani¢ni
literatury zamétené na adopci elektrickych vozidel byla, popsana v kapitole 4 spole¢né s nahledem
na aktualn¢ platné nastroje evropské politiky ovlivitujici segment osobni automobilové dopravy.
Préavé timto byl poloZen zdklad pro seznameni se s danou problematikou elektromobilii. Pata kapitola
s vysledky je rozdélena do dvou Casti. V prvni Casti byla provedena analyza vyvoje registraci
osobnich automobilti na uzemi Evropské unie jako celku, a poté doslo k analyze vyvoje a aktualniho
stavu registraci osobnich vozidel v Ceské republice. Po zhodnoceni vyvoje v &ase byl konstatovan
zvy$ujici se trend elektromobili v ramci EU, ktery je oviem daleko vy$si neZ na izemi CR. V druhé
casti paté kapitoly doslo ke zpracovani dat na zaklad¢ analyzy vlastniho dotaznikového Setfeni na
vyzkumném vzorku obyvatel Ceské republiky. Po provedeni analyzy vlastnich vysledkii bylo mozné
odpovédét na vyzkumné hypotézy diplomové prace stanovené na zaklade reserSe odborné zahraniéni

literatury.

Pted analyzou vysledkd dotaznikového Setfeni bylo nezbytné se sezndmit s problematikou
osobnich elektrickych automobilt dle teorie. Prakticka ¢ast prace navazuje na teoreticky zaklad, ktery
tvofi pfedevsim reSerSe odborné zahrani¢ni literatury. Osobni automobil je nedilnou soucasti zivota
vétSiny populace a zmény u tohoto segmentu dopravy jsou v prabehu let znacéné€ patrné. V poslednich
letech je dban diraz pfedev§im na zmirnéni emisi oxidu uhlicitého, kterym je osobni automobilova
doprava zna¢nym producentem. Vyvoj automobill je tedy sméfovan ke zmirnéni této situace. A praveé
zde ptichazi evropska politika s feSenim v podob¢ vyuzivani elektrickych vozidel, které diky svému

nekonven¢nimu motoru zadné emise neprodukuji.

Samotny vyzkum, tedy stéZejni ¢ast diplomové préce, byl proveden pomoci dotaznikového
Setfeni, diky kterému bylo docileno zisku dat pro ucely analyzy. Celkovy pocet respondenti dosahl
poctu 210 a dle typu distribuce dotazniku bylo snahou dosahnout vhodného vyzkumného vzorku
obyvatel Ceské republiky. Ze ziskanych dat byla provedena analyza, po které bylo mozné odpovédét

na stanovené hypotézy.

Vyvoj registraci osobnich automobili ma v Ceské republice dlouhodobé pozitivni trend a vozidel na

silnicich stale pfibyva. Z analyzy vyvoje bateriovych vozidel a dotaznikového Setfeni vyplyva,
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7e trend elektrickych vozidel je znaéné nizsi v Ceské republice nez v ramci EU jako celku, z diivodu
pomalejsi adopce alternativniho typu vozidel na naSem tUzemi. Z dotaznikového Setfeni plyne,
7e obyvatelé Ceské republiky jsou zvykli vyuzivat konvenéni typy vozidel, ve vétsi mife automobil
na benzinovy pohon nez ten naftovy. Nikdo z Gcastniki dotaznikového Setfeni nevyuziva bateriové
elektrické vozidlo Respondenti, ktefi uvedli uziti hybridniho vozidla se raznili vékem i1 vzdélanim,
avSak nejvyssi uziti alternativniho vozidla uvedli respondenti s vyu¢nim listem, ¢i stiedni Skolou bez
cena, pred spotfebou vozidla, ¢i znackou. Z dotdzanych osob uvedlo 16 %, Ze zcela jisté planuje

nakup elektrického vozidla.

Dle vysledki Dickersona (2003) hraje silnou roli pii adopci novych typl osobnich vozidel
zéavislost na vzdelani. Za tcelem komparace vlastnich vysledki byla stanovena hypotéza, ktera
zni: Lidé s vyssim dosazenym vzdeélanim daji spise prednost koupi elektromobilu nez respondenti s
nizsim dosazenym vzdeélanim. Tato hypotéza byla potvrzena. Z vysledkii dotaznikového Setteni plyne,
ze vysokoskolsky vzdélani respondenti by si elektromobil zakoupili bez ohledu na finan¢ni situaci
v podilu 22 % z celku. Respondenti, kteti maji stfedni Skolu s maturitou uvedli pouze ve 14 % jisty
maturity, by si elektrické vozidlo bez ohledu na finance poftidily pouze v podilu 8 % z celku. Na
uvedenych cislech lze vidét, Ze s klesajici vysi vzdélani klesa také pravdépodobnost zakoupeni

elektrického vozidla.

Druhé hypotéza se opirala o studii EY Mobility Consumer Index (2022), ktera uvadi, ze
v budoucnu planuje zakoupit elektricky automobil 20 % z dotdzanych respondent. Dotaznikové
Setfeni probchlo v 18 statech. Ve studii z roku 2020 uvedlo tuto skute¢nost pouze 7 % respondentd.
Na tomto zékladu byla stanovena hypotéza, kterd zni: Méné nez 20 % respondentii planuje v horizontu
5 let zakoupeni elektrického osobniho automobilu. Tato hypotéza potvrzena nebyla. Dle vysledkl
dotaznikového Setieni planuje do 2 let nakup elektrického vozidla 2 % respondentti a 15 % osob
zhodnotilo moZzny nékup v horizontu 3 az 5 let. Z vySe uvedeného vyplyva, ze 21 % respondentl

planuje nakup elektrického vozidla do 5 let a hypotéza tak nebyla potvrzena z ditvodu rozdilu 1 %.

Vyse ptijmu dokaze ovlivnit mnoho situaci v zivoté ¢loveéka. Pokud nékdo zvazuje koupi véci
k dlouhodobému uziti, bude peclivé zvazovat 1 vysi pofizovaci ceny tohoto hmotného statku. Lévay
a kolektiv (2017) tvrdi, ze hlavni ptekazkou rychlejsi adopce alternativniho typu vozidla je jejich
vy$$i pofizovaci cena. Na zakladech téchto poznatkli byla stanovena hypotéza: Lidé s vyssimi prijmy
budou prisuzovat mensi vyznam faktoru ceny pri vybéru vozidla. Tato hypotéza byla potvrzena.
Z respondentil s vydélkem do 20 tisic K& povazuje v 94 % cenu jako dulezity faktor pti vybéru
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vozidla. AvSak jen 77 % respondentli s vydélkem nad 61 tisic K& mé&siéné povazuje pofizovaci cenu

vvvvvv

Celkové vysledky prace ukazuji, e trend elektrickych vozidel je patrny i v prostoru Ceské
republiky, av§ak samotna adopce uZzivateli a s tim spojeny vyvoj tohoto alternativniho typu vozidla

jsou prozatim velmi pomalé.

Na zavér je nutné zminit, ze si je autorka védoma zna¢nych nedostatkli v této studii. Pocet
respondentll neodpovida dostatecné velikosti vhodného vyzkumného vzorku a jejich rozprostieni
v ramci Ceské republiky nebylo v ramci krajii soumérné. TaktéZ byli respondenti nerovnomérmé
zastoupeni dle vékovych kategorii, kdy v nejmladsi a nejstarsi kategorii byl podil znatelné nizsi.
Z respondentil tvotily zeny 63 % a i timto faktem mohou byt vysledky znaéné ovlivnény, protoze
zastoupeni nebylo rovnomérné dle aktualniho statistického stavu obyvatelstva Ceské republiky.
Piestoze probéhla pilotaz dotazniku, po které byl upraven pted jeho distribuci k respondentim,
vykazuje dotaznikové Setfeni nedostatky, které vSak v pribehu sbéru dat jiz nebylo mozné zménit.
Byt mé prace své limity, tyto vysledky mohou slouzit pro dalsi vyzkumy. Pojem elektromobilita

rezonuje spolecnosti a bude se nejspise jednat o vyznamné téma i v dalSich letech.

73



8§ SUMMARY

The main aim of the senior thesis was to evaluate actual trends in automobile transport,
focusing on personal electric cars. Initially an analysis was carried out concentrating on the increase
of electric vehicle registrations within the European Union as a whole. An analysis of the development
of passenger car registrations in the Czech Republic ensued. The results showed that the development
of electrical automobiles within the EU has reached significant changes from 2019 to 2022, especially
for hybrid vehicles (an increase of 23.4 percentage points). In the Czech Republic, the development
of these alternative types of vehicles is far less noticeable. According to the number of registered
electric cars, it can be placed into a phase of ,,innovation®, since less than 2.5 % of the Czech
Republic’s vehicle fleet consists of battery type vehicles. Following the regulation of the European
Union, these vehicles will most likely become an integral part of the ,,clean‘® future in automobile

transport.

For the purpose of evaluation of this trend in the Czech Republic, a questionnaire survey was
created in order to carry out own research. The questionnaire survey was sent to 310 email addresses
of selected respondents who live across the Czech Republic, with a request of further redistribution
of the questionnaire to their acquaintances. After the collection of all data, 210 completed

questionnaires were analysed. 52 % of respondents reported using a gasoline vehicle.

None of the respondents owns a battery electric vehicle and only 5 of the respondents own
a hybrid vehicle. When respondents were questioned about the possible purchase of an electric
vehicle, only 16 % of respondents are definitely thinking about buying, but only 6 % of them are
thinking about buying it within 2 years. People thinking about a possible purchase are mainly those
with highest income. Mostly people under the age of 39 had experience in driving an electric car.
A large number of respondents (71 %) agreed that they would be willing to change their current
vehicle to a battery-powered vehicle in order to reduce the environmental impact, but only half of
them thought the government should regulate the sale of internal combustion engine vehicles.

According to respondents, the biggest obstacle to buying an electric vehicle is its high purchase price.
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PRILOHY
Piiloha 1 Pocet bateriovych elektrickych vozidel v pfepoctu na 1000 obyvatel v SO ORP

Pocet BEV v pfepoctu na 1000 obyvatel v SO ORP




Priloha 2 Dotaznikové Setieni

Elektrické osobni automobily

Dobry den,

v ramci své diplomoveé prace na Univerzité Palackeho v Olomouci provadim dotaznikove Setfeni tykajici se téma Elektrické osobni
automobily v Ceské republice. Timto bych Vs chtéla pozadat o vyplnéni kratkého a anonymniho dotamiku. Vyplnéni Vam zabere
pouze 5 - 5 minut. Viysledky budou pouzity isté k védeckym tceliim.

Dékuji Vam za spolupraci.
S pozdravem
Dita Hovofakova

1 Jaky druh automobilu vyuzivate?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu nebo vice odpovédl’

l:l Automobil - l:l Automobil - naftovy D Hybrid - kombinace spalovaciho a D Elektricky osobni
benzinovy motor motor elektrickeho motoru automobil
iy Nevyuzivam
]

D g D automobil

2 Kolik kilometrii v priméru denné ujedete automobilem?

Napovéda k otazce: Vyberte jednu odpoved”

O 15kmameng O 16-45km O 46-60km O 61-80km ) vicenez80km (O nefidim automobil

3 Mate zkuSenosti s fizenim nebo jizdou v elektrickém i hybridnim vozidle?

Napavéda k atazce: Vyberte jedmy odpovéd

O Ano O Ne O Nevim



4 Ma nékdo z Vadeho okoli elektricky osobni automobil?
Napovéda k otzce: Vyberte fednu odpoved”

O Ano O Ne O Nevim

5 Vyberte prosim 3 nejd(ilezitéjsi faktory pfi vybéru vozidla
Napovéda k otazce: Viberte 3 odpovédi

i Pozitivai viiv na Zivotni Hlugnost Spoteba
Prestiz Cen " _—
D I D 8 prostiedi D vozidla I:‘ virdia D ezporuchovo
Znatka Typ
D vozidia D motoru

6 Bez ohledu na finan¢ni situaci, pofidil byste si elektricky automobil?

Napovéda k otazce: Viberte jedmr odpovéd

O Uréité ano O SpiSe ano O Spite ne O Urgité ne

7 Zvazuji nakup elektrického vozidla v horizontu..

Napovéda k otazce: Viberte fedny odpovéd

O dwret O nsz-siet O ms-10let O zilavicelet

8 Za elektricky osobni automobil bych byl ochotny zaplatit..

Napovéda k otazce: Vyberte jedmr odpovéd

500001 - 8OO 800001 -1 100 1100 001 - 1 400 1400001-1700
O do 500.000.¢ 000 K¢ O 000 KE 000 KE 000 K¢
1700001 a
vice Ki

9 Uvedte prosim, v jaké mife souhlasite s nasledujicimi tvrzenimi:

Napovéda k atazce: Vierte jednu odpovéd v kaZdém fdku

RoOdNE . niacim Nesouhlasim R0204n€
souhlasim nesouhlasim
Sleduji nove trendy v oblasti osobnich automohbild O O O O

Veéfim, Ze elektromobily jsou budoucnost O O O O




Vlada by méla regulovat prode] automobild se spalovacim motorem O O

Byl bych ochotny zménit automaobil se spalovacim motorem na elektricky motor za uéelem O
snizeni negativniho dopadu na Zivotni prostredi

O
O Q|0
O| O|0O

Jednomatné preferuji elektricky osobni automobil pied ostatnimi typy automobild O O

10 Jako negativni faktory u elektromobilu vnimam..

Napovéda k otazce: Viberte prosim 1 a2 3 odpovedi

Vysokou pofizovaci Nizkou dojezdovou Nizky pocet dobijecich stanic na vefejném .
D cenu D vzdalenost prostranstvi D Fm el
l:l Poiialé ibljens l:l Regykdaci bater [:l Komp{hkt?vane nabijeni elektromobilu v domacim
prostiedi
11 Jako pozitivni faktory u elektromobilu vnimam..
Mapavéda k otazce: Vyberte 1 - 3 odpovéal
D Elektromobily maji jiZ delsi Elektromobil ma niZi provozni naklady Elektromobil nema D Bt
dojeadovou vadalenost {nabijeni, levnéjsi parkovani.) negativni vliv na ovzdusi »
(] Wiz hluénost vozidla [] Leps sit nabijecich stanic
12 Prosim, uvedte Vase pohlavi
Napovida k otazce: Viberte jedny odooved
O Zena O Muz
13 Prosim, uvedte Va3 vék
Napovida k otdzce: Viberte jedny odpoved
O 1tetamene O 20-9 O 30-38 O 40-49 O 50-68 O 65letavice
14 Jaké je Vade nejvys3i dosazené vzdélani?
Napovéda k otazce: Vyderts jednr adpoved
Zakladni, nebo Vyuceni, nebo stfedni bez O Stredni s maturitou nebo vyssi O Visokofolské

neukoniené maturity odborné



15 Prosim uvedte, do jaké kategorie hrubého mésicniho pfijmu spadate

Napovéda k otazce: Vyberte fednu odpovéd

do 20 tisic 21 - 30 tisic 31 - 40 tisic 41 - 50 tisic 51 - 60 tisic 61 tisic K¢ a
O Kt O KE O KE O Ké o Kt O vice

16 Jaka je velikost obce, ve které bydlite?

Mapovéda k otazce: Vyberte jednu odpoved

Méné nes 200 1000 - 1999 2000 - 4 999
200 - 499 obyvatel 500 - 999 obyvatel

obyvatel O o O s obyvatel obyvatel

() 5000-9999 10 000 - 19 999 () 20000-49.999 () 50000-99 999 O 100000 avice
obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel

17 V jakém kraji bydlite?

Mapovéda k otazce: Vyberte jednu odpoved

(O Hiavnimésto Praha () Stredoteskj kraj () Usteckjkrsj () Karlovarsky kraj O Plzedisky kraj

O Jinotesky kraj O kajvsotina O Libereckjkrasj (O Kralovehradeckj kraj (O Pardubicky kraj

O Jihomoravsky kraj O Olomoucky kraj O Zlinsky kraj O Moravskoslezsky kraj

18 V jakém okresu bydlite?

Napovéda k otazce: odpovéd je dobrovolnd

Mnohokrat Vam dékuji za ¢as a ochotu pfi vypliovani anonymniho dotazniku.

V pfipadé zajmu o vysledky vyzkumu mne prosim oslovte skrze email: ditahovorakovall@upolcz



