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ABSTRAKT

JANKOVIC, Michal: Postoj spotrebitelov vo vztahu k elektromobilite na trhu automobilov
v Slovenskej republike. — Ekonomicka univerzita v Bratislave. Obchodna fakulta; Katedra
marketingu. — Veduci zaverecnej prace: prof. Ing. Ferdinand Dano, PhD. — Bratislava: OF EU,
2023, 144 s.

Elektromobilita je bezpochyby jednym z pilierov budticnosti dopravy na Slovensku a vo svete.
Okrem toho, ze prispieva k obmedzovaniu zataze zivotného prostredia znizovanim emisii
sklenikovych plynov, pomdha k zniZzovaniu energetickej zavislosti na rope, ktord je aj po
prihliadnuti na celosvetovy geopoliticky stav vel'mi d6lezitd. Hlavnym cielom dizertacnej prace
bolo sktmat’ postoj slovenskych spotrebitelov k nakupu a pouzivaniu elektrickych vozidiel a
identifikovat’ a vyhodnotit’ mieru dopytu a poziadaviek slovenského spotrebitel'ského trhu po
elektromobilite. Praca pozostava zo Siestich ¢asti. V prvej sme sa detailne oboznamili S historiou
elektromobility, porovnali sme rozdiely medzi elektromobilmi a vozidlami so spalovacim
motorom a vyhody elektromobilu a charakterizovali hlavné spotrebitel'ské postoje pri
rozhodovani sa o nakupe automobilu a elektromobilu. V druhej ¢asti sme si definovali hlavny
ciel dizertacnej prace a k nemu prislichajice parcialne ciele. V tretej Casti prace sme Si
zadefinovali metodologiu a metody prace. V Stvrtej Casti sme Si charakterizovali trhy osobnych
automobilov aj elektromobilov a identifikovali podmienky rozvoja elektromobility vo
vybranych krajindich Eurdpy, vyhodnotili vysledky primarneho prieskumu pomocou
Struktirovaného online dotazniku a spracovali statisticka analyzu zavislosti predaja batériovych
elektromobilov na Slovensku a zavislosti medzi vybranymi premennymi z primarneho
prieskumu. V piatej ¢asti sme pomocou metdd analyzy a syntéz a vypracovali odporucania pre
vybrané subjekty. V Siestej Casti sme pomocou vysledkov a diskusie identifikovali teoretickeé,
praktické i pedagogické prinosy prace. V zaverecnej Casti sme si zhrnuli vSetky predchadzajuce

kapitoly do kratkeho prehl'adu.

KPacové slova: elektromobilita, spotrebitel'ské spravanie pri kipe automobilu, spotrebitel'ské

spravanie pri kupe elektromobilu, spotrebitel’sky marketing



ABSTRACT

Jankovi¢, Michal: Consumer Attitudes towards Electromobility in the Automobile Market in
Slovak Republic. — University of Economics in Bratislava. Faculty of Commerce; Department
of marketing. — Supervisor: prof. Ing. Ferdinand Dano, PhD. — Bratislava: OF EU, 2023, 144 p.

Electromobility is undoubtedly one of the pillars of the future of transport in Slovakia and the
world. In addition to contributing to limiting the burden on the environment by reducing
greenhouse gas emissions, it also helps to reduce energy dependence on oil, which is very
important, even taking into account the global geopolitical situation. The main objective of the
dissertation was to investigate the attitude of Slovak consumers towards the purchase and use
of electric vehicles and to identify and evaluate the level of demand and requirements of the
Slovak consumer market for electromobility. The thesis consists of six parts. In the first one, we
gave a detailed introduction to the history of electromobility, compared the differences between
electric and internal combustion engine vehicles and the advantages of electric vehicles, and
characterized the main consumer attitudes when deciding to purchase a car and an electric
vehicle. In the second part, we defined the main aim of the dissertation and its related partial
objectives. Inthe third part of the thesis, we defined the methodology and methods of the thesis.
In the fourth part we characterized the markets of passenger cars and electric cars and identified
the conditions for the development of electromobility in selected European countries, evaluated
the results of the primary survey using a structured online questionnaire and processed a
statistical analysis of the dependence of the sales of battery electric cars in Slovakia and the
dependence between selected variables from the primary survey. In the fifth part, we use the
methods of analysis and synthesis and develop recommendations for the selected subjects. In
the sixth part, using the results and discussion, we identified the theoretical, practical and
pedagogical contributions of the thesis. In the final section, we summarized all the previous

chapters in a short overview.

Keywords: electromobility, consumer car buying behaviour, consumer electric car buying

behaviour, consumer marketing
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UVOD

V stucasnej dobe internetu a absolutneho zahltenia informaciami z kazdého smeru,
I'udstvo akoby prislo o vizie a viziondrov. Z minulosti pozndme mené ako Henry Ford, ktory
zaviedol elektrické motory do pasovej vyroby a tym ju zefektivnil a spopularizoval, vd’aka
¢omu sa aj dnes v automobilkach vyuzivaju obdobné stroje. Alebo Thomas Edison ¢i Nikola
Tesla, ktori sa svojou nekone¢nou rivalitou vyrazne podielali na vyvoji elektrickej energie,
elektrickej siete a vynalezov spojenych s nimi. Samozrejme, treba spomenit’ aj zakladatel'a
Apple, Steva Jobsa, ktory svojim vynalezom osobného pocitaca zmenil cely svet raz a neskor
predstavenim Apple iPhone druhy raz. Po smrti Steva Jobsa v roku 2011 akoby svetu chybali
viziondri, mozno tu aj boli, ale kvoli obrovskému mnozstvu informécii, ktoré nas zahlcuju kazdy
den, sa akoby ,,stratili v dave®, az kym sa na svetlo sveta vd’aka svojim niekedy extravagantnym

vyjadreniam a viziam nedostal Elon Musk.

Tento rodeny Juhoafri¢an zijici v Spojenych Statoch americkych pravidelne Sokuje svet
svojimi obcas kontroverznymi vyrokmi, no l'udstvo takéhoto ¢loveka potrebovalo ako sol.
Zbohatol zaloZenim a predajom platobnej sluzby PayPal, potom sa zacal venovat inym, pre
ludstvo prospesnym veciam. Zalozil SpaceX — firmu vyrabajicu vesmirne rakety a
zabezpecujucu dopravu materidlu i 'udi do vesmiru. Zalozil The Boring Company, ktort
Ciastoc¢ne financoval predajom ciapok a plamenometov, zaoberajicu sa potrebou presunut
dopravu do 3D priestoru, konkrétne do tunelov. Venoval sa hyperloopu, rychlej doprave
zalozenej na tlaku vzduchu, zalozil OpenAl, neziskovu organizdciu zaoberajucu sa vyvojom
umelej inteligencie bezpecnou a l'udstvu prospesnou cestou, ¢i spolocnost’ Nuralink, ktora ma
za ciel’ spojit’ T'udsky mozog s technologiou. V neposlednom rade sa vSak stal ¢lenom
predstavenstva v spolo¢nosti Tesla, firme zaoberajicej sa vyrobou elektromobilov a dneSnym

absolitnym a nepopierateI'nym lidrom v tomto sektore (Arrieche, 2022, Popli, 2022, Wu, 2022).

Fosilne paliva st kone¢né a pomaly, ale iste sa vyCerpavaji. Spotrebu tohto stovky

miliénov rokov starého zdroja energie sme v poslednych 200 rokoch dokazali rapidne zvysit
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natol’ko, ze sme ho uz takmer vycerpali a okrem toho vyrazne poskodili Zivotné prostredie

takmer do bodu nenavratna.

Podla stranky Wordometer (2022), na zaklade globalnych rezerv a spotreby vycerpa
I'udstvo zasoby ropy za priblizne 41 rokov, teda v roku 2063, ¢o je blizSie ako sa mdze zdat'.
Taktiez nemo6zZeme zabudnut’ na to, Ze ropa sa nevyuziva len v osobnych automobiloch, ale aj v
priemyselnej vyrobe, priemyselnej doprave, v doprave do vesmiru je najpravdepodobnejsie
nenahraditel'na pri Starte rakiet. Preto predpokladdme, Ze na osobnu dopravu sa ropa prestane

vyuzivat' uz skor.

Ako pravdepodobne najvhodnejSia alternativa pre fosilne palivd je jednoznacne
elektricka energia. Tento zdroj energie je vd’aka moznostiam ekologického ziskavania
Z obnovitel'nych zdrojov idedlnym kandidatom na nahradenie ropy, ked’Zze ju vieme vyrdbat’

vd’aka takym zdrojom, ako je vietor, voda, ¢i slne¢né Ziarenie.

Samozrejme, v dnesnych realiach este ani elektricka energia a ani elektromobilita nie st
100 percentne ,,Cisté*“. Vyroba elektromobilov ale aj elektriny stale zachovava environmentalnu
stopu a oproti rope je stale drahS$ia a naro¢nejsia. Podl'a tlacovej spravy spolo¢nosti VOLVO CE
(2019) je najvacsim problémom vyroba a najmé rozklad batérii, ktoré v dnesnej dobe nemaju
dlhu zivotnost'. Nadejou je technologicky pokrok v tejto oblasti, ¢i dokonca uplné vyradenie

pouzivania batérii a prechod na iny zdroj elektrickej energie.

Elektromobilita a hlavne predaj elektrickych vozidiel v poslednych 10 rokoch prudko
rastli s globalnym poctom elektrickych osobnych vozidiel prekracujicich pocet 16 milidnov
v roku 2021, ¢o bol 54 %-ny narast oproti roku 2020 (Virta, 2022). Tento udaj nam dokazuje

fakt, ze potencial tohto odvetvia a trhu je nezanedbatelny.

Aka je viak realita na Slovensku? Ako jedina krajina v EU za rok 2019 na Slovensku
klesol medziro¢ny pocet predanych elektromobilov, ale bol za tym najmé fakt, ze Slovenska

republika nebola schopna zaviest' Statne dotacie vCas. Preto opdt raz Slovensko zaziva
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jedineCnost’ a prvenstvo V nelichotivych Statistikach. Aj v rokoch 2020 a 2021 Slovensko

vyrazne zaostavalo za priemerom Eur6pskej Gnie a chyba jednoznac¢né odpoved'.

Hlavnym ciel'om dizerta¢nej prace je skimat’ postoj slovenskych spotrebitel'ov k nakupu
a pouzivaniu elektrickych vozidiel a identifikovat’ a vyhodnotit” mieru dopytu a poziadaviek

slovenského spotrebitel'ského trhu po elektromobilite.

Praca pozostava zo Siestich Casti. V prve] sme sa detailne oboznamili S historiou
elektromobility. Porovnali sme si tiez rozdiecly medzi elektromobilmi a vozidlami so
spalovacim motorom a vyhody elektromobilu v porovnani s vozidlami so spalovacim
motorom. Nakoniec sme si v prvej Casti charakterizovsli hlavné spotrebitel'ské postoje pri
rozhodovani sa o nakupe automobilu a elektromobilu. V druhej Casti sme si definovali hlavny
ciel dizertatnej prace a Kk nemu prisluchajuce parcialne ciele, ktoré nam pomoézu hlavny ciel
naplnit’. V tretej Casti prace sme si zadefinovali metodoldgiu a metody prace, pomocou ktorych
sme sa k cielom dopracovali. V $tvrtej Casti sme si charakterizovali trhy osobnych automobilov
aj elektromobilov a identifikovali podmienky rozvoja elektromobility vo vybranych krajinach
Eur6py. Nasledne sme vyhodnotili vysledky primdrneho prieskumu pomocou $truktirovaného
online dotazniku. Potom sme spracovali Statistickti analyzu zavislosti predaja batériovych
elektromobilov na Slovensku a zavislosti medzi vybranymi premennymi z primarneho
prieskumu. V piatej casti sme diskutovali vysledky nasho primarneho isekundarneho
prieskumu pomocou metdd analyzy a syntézy a na ich zéklade vypracovali odporucania pre
vybrané subjekty. V Siestej Casti sme pomocou vysledkov a diskusie zostavili teoretické,
praktické 1 pedagogické prinosy prace. V zaverecnej Casti sme si zhrnuli vSetky predchadzajuce

kapitoly do kratkeho prehl'adu.
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1 SUCASNY STAV RIESENEJ PROBLEMATIKY DOMA
1V ZAHRANICI

Elektromobilita je definicia konceptu cestnej dopravy ako systému v SirSom vyzname,
medzi ktorého zlozky patria vozidld vybavené elektrickou trakciou, infrastruktira pre

elektromobily, potrebné informacné technologie a legislativa.

Elektrické vozidlo oznacuje Cisty elektromobil (BEV), plug-in elektromobil (PEV),
elektromobil s predizenym dojazdom (REEV), plug-in hybrid (PHEV), vozidlo vybavené
systémom palivovych ¢lankov (FCEV), elektrické kolobezky, elektromotocykel, elektrobicykel
a dalSie dopravné prostriedky vybavené elektrickou trakciou, napr. elektrobusy, elektricka
kol'ajova doprava a pod. Zdrojom trakcnej energie je zasobnik elektrickej energie, ktory moze
byt napajany externe z elektrickej ststavy, interne za pomoci spalovaciecho motora, systémom

palivovych ¢lankov alebo ich kombinaciou.

Plne elektrické vozidld nemajii konvenéné motory, ale st pohanané vylucne jednym
alebo viacerymi elektromotormi pohananymi energiou ulozenou v batériach. Batérie sa nabijaja
pripojenim vozidla k zdroju elektrickej energie a moZu sa nabijat’ aj rekuperaénym brzdenim.
Plne elektrické vozidla neprodukujt ziadne vyfukové emisie, hoci s vyrobou elektrickej energie
su spojené emisie "pocas Zivotného cyklu". Plne elektrické vozidla maji zvycCajne kratsi dojazd
na jedno nabitie ako konvencné vozidla na jednu nadrz benzinu. VacsSina novych vozidiel BEV
je navrhnuta tak, aby na plne nabitl batériu dokazala prejst’ priblizne 160 az viac ako 600 km,
v zavislosti od modelu. Dojazd plne elektrického vozidla sa lisi v zavislosti od jazdnych
podmienok a jazdnych navykov. Extrémne teploty maju tendenciu znizovat’ dojazd, pretoze
energia z batérie okrem pohonu motora pohdna aj systémy klimatizacie. PrekraCovanie

rychlosti, agresivna jazda a vel'ké zat'aZzenie mézu znizit’ dojazd.

Vozidld PHEV pouzivaju batérie na napajanie elektromotora a na pohon konven¢ného
motora pouZivaju iné palivo, napriklad benzin. Batérie sa zvycajne nabijaji pripojenim PHEV

k zdroju elektrickej energie, hoci sa moZu nabijat’ aj konvenénym motorom a rekuperaénym
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brzdenim. PHEV maji dojazd na ¢isto elektricky pohon priblizne 20 az viac ako 70 km v
zavislosti od modelu. Pokial’ je batéria nabitd, PHEV moéze Cerpat’ vacSinu svojej energie z
elektrickej energie pri beznej kazdodennej jazde. Motor sa potom zapne, ked’ je batéria z vacsej
Casti vybita, pri prudkom zrychleni, pri vysokych rychlostiach alebo ked’ je potrebné intenzivne
karenie alebo klimatizacia. Pri prevadzke len na batériu neprodukuju vozidla PHEV ziadne
vyfukové emisie. Vozidla PHEV zvycajne spotrebujii menej benzinu a produkuji menej emisii

ako obdobné konvenéné vozidla.

Infrastruktara pre elektromobily oznacuje najma nabijaciu infraStruktiru pre Cerpanie
elektriny z elektrickej siete do palivovych ¢lankov elektrického vozidla a technické rieSenia,
ktoré umoznia ich vymenu a nabijanie pocas uskladnenia. V budicnosti sa moze infraStruktira
pre elektromobily rozsirit’ o infrastruktiru pre vyuzitie palivovych ¢lankov alebo o vymenu
elektrolytov batérii. Nabijacie zariadenie poskytuje elektricki energiu na nabijanie batérii
elektrickych vozidiel. Nabijacia jednotka komunikuje s vozidlom, aby zabezpecila primerany a
bezpe¢ny tok elektrickej energie. Priemerny dojazd lahkych vozidiel BEV bol v roku 2020
okolo 400 km, pricom niektoré modely presahovali 650 km. Technologicky pokrok, ako st
vicsie batérie a Coraz vac¢si pristup k nabijaniu, Coraz viac riesi "dojazdova tizkost™ alebo strach
z vybitia batérie. Uplné nabitie batérie elektromobilu méZe trvat’ len 20 minit, ale &as nabijania
sa liSi v zavislosti od typu alebo irovne nabijania, typu batérie, jej kapacity a vybitia a kapacity
internej nabijacky vozidla. Nabijacie jednotky sa mozu instalovat’ v domécnostiach, vozovych
parkoch, na pracoviskach a vo verejnom prostredi. Vacsina elektrickych vozidiel sa dodava so
110-voltovym kablom "arovne 1", ktord mozno zapojit' do beznej elektrickej zasuvky. Na
rychlejSie nabijanie mézu majitelia domov nainstalovat’ 240-voltova jednotku "Level 2" na
vyhradeny elektricky obvod. Casto sa to da urobit s malou alebo Ziadnou potrebnou
modernizaciou elektrickej instalacie, ked’ze vic¢Sina domov ma 240 V pripojenie pre spotrebice,
ako su suSicky a elektrické sporaky. Jednotka urovne 2 moze byt prenosna alebo pevne

zabudovana do budovy a da sa kapit’ uz za 200 €.

Informacné technologie predstavuji informaéné a technologické zazemie, ktoré

umoziuje datovu komunikdciu medzi ucCastnikmi systému elektromobility, vzajomnu
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interoperabilitu s cielom spristupnenia nabijania bez obmedzenia, spdsob zuctovania za

nabijanie, bezpecnu vymenu dat a medzinarodnti kompatibilitu.

Legislativa (novela zakona ¢. 555/2005 Z. z. o energetickej hospodarnosti budov a o
zmene a doplneni niektorych zakonov v zneni zakona ¢. 378/2019 Z. z.) st pravne akty rozneho
charakteru a posobnosti s roznym stupiiom zavdznosti upravujuce jednotlivé zlozky

elektromobility (MH SR, 2019).

DC (direct-current) motor je jednosmerny motor prevadzajuci elektricku energiu na

mechanicku. Je to jeden z dvoch zékladnych typov elektrickych motorov.

AC (alternating current) motor je stroj na konverziu mechanickej energie a striedavého
prudu. Vzhl'adom na obrovsky vyvoj systémov na striedavy prud sa striedavé motory stali

najCastejSie pouzivanymi motormi.
1.1 Historia elektromobilov

Historia elektrickych vozidiel sa zacala pisat v polovici 19. storofia a vyndlez
elektrického vozidla bol pripisovany viacerym vynalezcom. V roku 1828 Madar Anyos Jedlik
vytvoril prvy typ elektromotora, vytvoril maly model auta pohdnany tymto novym typom
motora. V roku 1834 vo Vermonte Thomas Davenport vynasSiel prvy americky DC elektricky
motor. NabijateI'né batérie, ktoré poskytujli Zivotaschopny sposob ukladania elektrickej energie
v aute, existovali az v roku 1840. Vynalez vylepSenej technoldgie akumulatorov vo Franctizsku
v roku 1881 vd’aka snahe Gastona Plantea a jeho krajana Camille Faurea konecne otvorili cestu
pre elektrické autd a ich expanziu v Eurdpe. Predtym, ako sa na tron dostali vylepSené motory s
vnutornym spalovanim, drZali elektrické vozidla vel'a rekordov v rychlosti a dojazde. Medzi
najdolezitejSie patri prekonanie rychlosti 100 km/h 29. aprila 1899. Hoci Thomas Davenport
bol medzi prvymi, ktori inStalovali elektricky motor do vozidla, elektrické auto v konvencnom
zmysle nebolo vyvinuté az do roku 1891 (Robertson). S doverou, Ze elektrina je buducnost’
automobilov, v roku 1899 Thomas Alva Edison zacal svoju misiu na vytvorenie dlhodobe;j

vykonnej batérie pre komeréné automobily. Edison predpokladal, ze na to, aby elektromobil
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mohol konkurovat’ benzinovym automobilom, bude vyzadovat' nabijatelnti batériu, dlhsiu
zivotnost’, ako tie, ktoré boli dostupné, dostato¢ny vykon na to, aby vozidlo mohlo cestovat’ na
vel'ké vzdialenosti bez nabijania a bola dostatocne I'ahké na to, aby sa vSetka elektricka energia
nespotrebovala na pohyb batérie. Na rozdiel od Siroko pouzivanej olovenej batérie, ktora bola
prili§ tazka a vyzadovala prili§ vela udrzby, Edison vyvinul nikel-alkalickt batériu, ktora bola
ovel'a odolnejSia a ovel'a menej nebezpecna ako olovena batéria. Bohuzial’, nova batéria bola
tiez vicsia a drahSia ako klasickd olovena batéria. Ked’ze vicsSina spotrebitelov vedela lepsie
pochopit’ pocCiatocnu cenu vozidla ako dlhodobé nédklady na jeho prevadzku, vyrobcovia
automobilov neboli ochotni zvysit pociatoénu cenu svojich aut, aby mohli pouzivat
efektivnejSiu batériu. Viaceré spolo¢nosti vSak, vidiac dlhodobé tuspory, pouzili elektrické

nakladné auta pohanané novymi batériami.

Obrazok 1 Thomas Alva Edison a elektricky automobil

Zdroj: prevzaté z https://americanhistory.si.edu/edison/ed_d22.htm
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Hoci Edisonov vyskum priniesol urcité vylepSenia alkalickej batérie, nakoniec sa o
desat’ rokov neskor svojho usilia vzdal, bolo to najmi kvoli nestastnému nacasovaniu. Henry
Ford predstavil lacny, vysokokvalitny, benzinom pohanany Model T v roku 1908, len rok po
tom, ¢o Edison zdokonalil svoju batériu a asi dva roky predtym, ako bol Edison pripraveny ju
vyrabat’ vo velkom. Model T zaujal americkl verejnost’ a predznamenal vek spalovacieho
motora (Edison Papers, 2016). V roku 1912 Charles Kettering vynaSiel prvy prakticky
elektricky Startér do automobilov. Vynalez spolo¢nosti Kettering zvysil atraktivitu automobilov
pohéananych benzinom tym, Ze eliminoval neprakticky Startér rucnej kl'uky a nakoniec pomohol

pripravit’ podu pre zanik elektrického vozidla (Chan, 2012).

Zlyhanie elektrickych vozidiel na zac¢iatku 20. storoCia a nastup spal'ovaciecho motora
ako dominantnej formy pohonu malo vel'a spolo¢ného s kvapalnym palivom, ktoré poskytovalo
ovel'a viac energie na jednotku hmotnosti, nez olovena batéria. Vysvetlenie vSak nie je Cisto
technické, ma aj psychologicku zlozku. Kupujtci osobnych aut sa vtedy, ako aj dnes, nechceli

citit obmedzovani dojazdom batérie elektrického vozidla a neistotou, ¢i ju budii moct’ dobit’.

Ako sa vSak vlastnictvo aut v 20. storo¢i dramaticky rozsirilo, ukazalo sa, Ze spoliehanie
sa na ropu prinasa aj d’alsie naklady. V 60-tych rokoch minulého storoc¢ia boli americké auta v
priemere o triStvrte tony t'azSie ako tie, ktoré sa vyrabali v Europe a Japonsku, a ich motory V8
mali viac ako dvojndsobny objem motora ako Stvorvalcové motory rozSirenejSie inde vo svete.
V dosledku toho spotrebovali ovela viac paliva. Coraz viési podiel tohto paliva pochadzal z
dovazanej ropy. Dovoz, viacSinou z Blizkeho vychodu, predstavoval 27 % dodavok USA do
roku 1973. V decembri toho roku blizkovychodni ¢lenovia OPEC prerusili vyvoz ropy do USA
na protest proti jej podpore Izraela v Jomkipurskej vojne. Cena ropy prudko vzréstla a ndhle
zniZenie ponuky malo za nasledok vysSSie ceny benzinu, zavedenie pridelu a dlhé rady na
Cerpacich staniciach. Americki vodi¢i si prvykrat uvedomili, ze dodavky benzinu nemdzu
povazovat’ za samozrejmost. Ropny Sok viedol vladu k zavedeniu narodného rychlostného
limitu 55 mil’ za hodinu a noriem uspory paliva, ktoré od vyrobcov v USA pozadovali, aby
dosiahli priemerna spotrebu paliva v rdmci celého radu produktov, 18 mil’ na galéon do roku

1978 a 27,5 do roku 1985. Americké automobilky vSak pre zmenu svojich produktov urobili len
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malo. Koncom 70. rokov minulého storo¢ia malo 80 % aut vyrobenych v Amerike stale motory
V8. V roku 1979, v druhom ropnom Soku, boli dodavky ropy z Blizkeho vychodu opit
prerusené, tentoraz v dosledku islamskej revolucie v Irane a vypuknutia iransko-irackej vojny v
nasledujucom roku. Skuto¢na produkcia ropy takmer neklesla, ale ceny prudko vzrastli a nastal

panicky nakup. Tento druhy ropny Sok podnietil dopyt po mensich autéch.

Dalo sa ocakavat’, ze elektrické autd budu mat’ prospech z obav o udrzatel'nost’ dut so
spalovacim motorom. Technoldgia elektromobilov vSak od 20. rokov minulého storocia
zaznamenala len maly pokrok. Najva¢sim problémom zostala batéria: olovené batérie boli stale
tazké a objemné a nedokézali ulozit’” dostatok energie na jednotku hmotnosti. NajznamejSie
elektrické vozidla 70. rokov minulého storocia, Stvorkolesové mesaCné vozidla riadené
americkymi astronautmi na Mesiaci, boli pohanané nenabijatelnymi batériami, pretoze ich

funkénost’ bola len niekol’ko hodin (Standage, 2021).

V 60. rokoch 20. storoc¢ia sa objavila celkom nova diskusia. Rachel Carson vydala v roku
1962 svoju knihu Ticha jar. Tato knihu mnohi povazuji za skutoény nastup modernej
environmentalnej diskusie, ako ju odvtedy pozndme. Carson sa zamerala na problémy so
zne€istenim Zivotného prostredia, va¢Sinou sposobené pesticidnymi chemikaliami pouZivanymi
v pol'nohospodarstve. Paralelne vSak prebiehala samostatna diskusia o problémoch znecistenia
ovzdu$ia vo vicsich mestach. Zahfnala problémy ako znecistenie olovom, emisie jemnych
Castic, oxid uhol'naty a oxidy dusika a tvorba smogu. Boli to roky, kedy olovo bolo prisadou do
vSetkych benzinov a ked’ neexistovali Ziadne Casticové filtre ani katalyzatory. Environmentélne
problémy boli vnimané ako lokalne problémy, ktoré sa maju aj lokalne riesit. Osobné vozidla
so spalovacim motorom boli oznacené ako jedni z velkych hriesnikov a elektromobil ako
rieSenie. Vyznamni svetovi vyrobcovia automobilov prvykrat prejavili zaujem o elektromobily.
V roku 1966 bol vyskumny tim britskej spolo¢nosti Ford Motor Company poZziadany, aby

skonStruoval maly mestsky elektromobil, ktory by zodpovedal nasledujucim poziadavkam:

1. dostato¢ne maly na to, aby zaberal minimum miesta na ceste a parkovacieho miesta,
2. s dobrou ovladatel'nostou,

3. s minimalnym znecistenim,
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4. s jednoduchym ovladanim,

5. s nizkymi pociato¢nymi a prevadzkovymi nakladmi.

Prototyp z roku 1967 niesol nazov Comuta, meno so zjavnymi konotaciami pre mestskt
dopravu, fenomén, ktory v tom ¢ase vel'mi rastol. S olovenymi batériami mal maximalny dojazd
asi 60 km pri rychlosti 40 km/h a maximalnu rychlost’ nie¢o nad 60 km/h. Nie prili§ pdsobivé
¢isla v porovnani s modelmi vyrobenymi asi pred Sestdesiatimi rokmi. Aj ked’ mal vykurovaci
systém s recyklovanym odpadovym teplom z motorov, vo vSeobecnosti bolo zname, Ze auto nie
je vhodné na pouzivanie v zime. Pomerne skoro sa dospelo k zaveru, ze Comuta nie je

dostato¢ne sl'ubna na to, aby bola vyvinuta na komercializaciu.

V polovici 60-tych rokov 20. storo¢ia americky General Motors (GM) inicioval program
vyvoja elektromobilov. Prototypy Electrovair a Electrovan sa zdali byt dost’ pokrocilé. Mali
trojfazovy AC systém pohonu s napdjanim bud’ zo striebrozinkovej batérie alebo palivového
¢lanku. V tomto obdobi GM prerobil aj Opel Kadett E na elektricky pohon s pouZzitim batérie
zinceair s dojazdom viac ako 200 km. Nikdy to vSak neprislo d’alej ako k vyrobe prototypu.
Sestdesiate roky vo vieobecnosti len ukézali tazkosti pri vyvoji elektromobilov s prijatelnym

dojazdom, jazdnymi vykonmi a v neposlednom rade aj ndkladmi (Westbrook 2001).

V 70. rokoch 20. storocia sa v celom zdpadnom svete energetické problémy vel'mi skoro
stali neoddelite'nou sucastou environmentalneho diskurzu. Na d’alsi vyvoj samotného diskurzu,
ako aj na vecnejsie procesy, mali obzvlast vplyv tri dolezité celosvetové udalosti. Prvou bolo
vydanie knihy The Limits to Growth od Meadowsa et.al (1972), v ktorej autori zdoraznili
problém limitov globéalneho rastu vyuZzivania neobnovitel'nych prirodnych zdrojov, okrem iného
fosilnych zdrojov energie. Druhou takouto udalost’ou bol uz spominany ropny ok v roku 1973.
Tretia udalost’, o ktorej sa diskutovalo, bola debata o jadrovej energii. S velkou intenzitou sa
opiat’ odohraval od zaliatku 70. rokov minulého storocia takmer vo vSetkych krajindch
zapadného sveta. VSetky tri udalosti slizili na zdoraznenie potreby rozvoja alternativnych,
obnovitel'nych zdrojov energie a technologii. V priebehu niekol’kych rokov sa soldrne, veterne,
vlnové, bioenergie a tepelné Cerpadla, zalozené na prirodnych zdrojoch tepla, stali

neoddelite'nou sti¢astou nielen verejnej diskusie o energetike, ale aj vladnych planov rozvoja

24



energetiky. Takmer v kazdej krajine boli vypracované energetické plany zalozené na vyuzivani

obnovitel'nych zdrojov a znac¢né Usilie bolo vynalozené na vyskum a vyvoj.

Sedemdesiate roky 20. storoCia sa stali vel'mi aktivnym obdobim v histoérii vyvoja
elektromobilov. Tieto auta kombinovali nulové emisie s moznostami vyuzitia solarnych
&lankov, veternej energie a energie vin ako zdrojov potrebnej elektrickej energie. V USA, ale aj
v Eurépe aJaponsku, sa vidcsSina velkych vyrobcov automobilov podielala na vyvoji
elektromobilov s réznymi systémami pohonu a typmi batérii. Tento vyvoj sa vSak nikdy
poriadne nerozbehol. V Spojenom kralovstve bola zalozena nova spolo¢nost na vyrobu
elektrickych aut vyhradne pre Specializovany trh s elektrickymi vozidlami. V skuto€nosti sa
vSak vyrobilo iba 300 vozidiel a spolo¢nost’ bola zatvorend v roku 1979. V tom case sa aktivity

vo vyvoji elektromobilov na celom svete opat’ vytratili (Wakefield, 1993).

Zaciatkom 80-tych rokov minulého storocia sa elektrické auta opat’ dostali do centra
pozornosti. Opit’ sa zdoraznili problémy so znecistenim ovzduSia vo vacsich mestach. A na
konci desatrocia, v roku 1990, Kalifornia zaviedla svoje prvé predpisy s nulovymi emisiami,
ktoré najmi v devit'desiatych rokoch podnietili nové iniciativy vo vyvoji elektrickych vozidiel.
Vozidla s nulovymi emisiami sa stali novym pojmom. V tomto kontexte sa vSak treba zamerat’
na celkom iny diskurz; diskurz o trvalo udrzateI'nom rozvoji. Od konca 80. rokov 20. storoc¢ia
krajiny zapadného sveta zazivali nové a intenzivnejSie zameranie na potrebu rozvoja
alternativnych zdrojov energie a technoldgii v sektore dopravy. Nielenze sa toto zameranie stalo
integralnou sucast’ou vtedajSej debaty o Zivotnom prostredi a alternativnej energii, ale dokonca
v tejto debate dominovalo. Otazky suvisiace s rozvojom alternativnej energie v sektore dopravy

sa tak zacClenili do ovela SirSej debaty o trvalo udrzate'nom rozvoji.

Doprava je samozrejme hlavnym spolo¢enskym sektorom zasadne spojenym s fosilnou
energiou. Pri pohl'ade do historie vidime, Ze fosilna spolo¢nost’ a automobilova spolo¢nost’
vyrastli ako siamské dvojcatd. Oddelenie je v tomto kontexte mimoriadne narocnou otazkou,
ked’Ze tieto spolocnosti rastli spolu viac ako storocie. Rast objemu dopravy bol skutocne vel'mi

vyrazny. Zatial ¢o sa mnohym krajindm v post industridlnej ére podarilo stabilizovat’ alebo
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dokonca znizit’ spotrebu energie v stacionarnych sektoroch, spotreba energie v doprave nad’alej
rastla. Paradoxne to plati nielen pre osobnt, ale aj ndkladni dopravu. Toto je zéklad pre
zavedenie dolezitej zmeny v chapani dopravnych problémov; od problémov intenzity prilis
velkého lokalneho znecistenia v mestskych oblastiach v 60. a 70. rokoch 20. storocia po
problémy s objemom od roku 1990 a d’alej; prili§ vel'a motorizovanej dopravy vo vSeobecnosti
a prili§ vysoka spotreba energie a najmi makroregionalne/globélne znecistenie. Ako vyjadrenie
tohto porozumenia boli spustené dva uplne nové koncepty — udrzate'na doprava a udrzatel'na
mobilita. V roku 1992 Europska tinia nazvala svoju spolo¢nt dopravnu politiku ,,stratégiou pre
trvalo udrzatelnii mobilitu®, priCom tento termin sa pouziva dodnes (EK,1992). Pri pojme
mobilita sa zdoraznuju SirSie spolocenské vzorce a objemy pohybu osdb alebo néakladu. Pri
doprave je zameranie viac obmedzené, najmi na fyzické poziadavky dopravnych prostriedkov
a infraStruktar a dopravnych systémov, ktorych st sucastou. V oboch pripadoch sa vSak
elektromobily povazovali za jednu z hlavnych podmienok na dosiahnutie lokalnej aj globalne;j

udrzatel'nosti.

Pri pohlade na viac ako 100-ro¢na historiu, 90. roky minulého storocia boli
najintenzivnej$im obdobim vo vztahu k vyskumu a vyvoju elektrickych a hybridnych
automobilov. VSetci vyznamni vyrobcovia automobilov na svete sa podielali na pomerne
rozsiahlych vyvojovych programoch. Nové usilie bolo vynaloZzené na vyvoj efektivnejsich
batérii. Uskuto¢nilo sa mnozstvo medzinarodnych vyskumnych a vyvojovych konferencii, ktoré
sa zameriavali vylucne na elektrické autd. Elektrické autd s dojazdom a rychlostou
porovnatel'nou s autami so spalovacim motorom boli na prelome storocia povazované za
zivotaschopné a vhodné na komercializaciu. Elektromobilita sa vSak opat' ukazala ako
technologicky aj ekonomicky prehnana. Neuspechov bolo vela. Pred prelomom storoCia sa
nadeje, vizie a zaujmy vyrobcov automobilov rozplynuli. DO centra pozornosti sa dostaval

elektromobil s vodikovymi palivovymi ¢lankami.

Dl1ha historia vyvoja elektromobilov nebola historiou neustalych inovécii. Prave naopak,
bola to historia mnohych vzostupov a padov. Vsetky hlavné inovacné kroky sa uskuto¢nili pred

viac ako sto rokmi, pokial’ ide o elektromotory, batérie aj dobijaciu infrastrukturu. Dokonca aj
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rekordy rychlosti a dojazdu z tohto obdobia su stale dost’ posobivé. V praxi sa zlaty vek nikdy
nevratil, hoci o¢akdvania aj investicie do rozvoja boli zna¢né. Devit'desiate roky 20. storocia
by sa nikdy nemali stat’ viac ako pozlatenym vekom, vekom, ktory uz skoncil. Vzostupy sa
odohrali v neustale sa meniacom kontexte od lokdlneho znecistenia a znizovania hluku az po
globdlny trvalo udrzateI'ny rozvoj a zmenu klimy. Nésledné poklesy boli zadvaznostou do
znaénej miery rovnaké; drahé batérie, kratky dojazd, nizka rychlost’ a zlozité a ¢asovo narocné
podmienky nabijania. Neustale sa vyndra aj vecna otazka, z akého typu elektrarni pochadza
elektrina. Poucenie z histérie nas moéze prinatit’ polozit’ si otazku, ¢i ide o nevyhnutné
Strukturalne obmedzenia a ¢i sa elektromobil skutocne moze stat’ viac nez len vozidlom na

obmedzené mestské ucely (Hayer, 2008).

1.2 Komparacia  automobilov  pohananych  fosilnymi  palivami

a elektromobilov

Elektromobily sposobili v automobilovom svete velké otrasy. Ked'Ze st elektromobily
bez znecistenia, bez hluku a s vysokym vykonom, ocakéva sa, ze elektrické vozidlo si urcite
ziska trh a do roku 2025 bude jeho naprotivok so spalovacim motorom zastarany (Eardley, Ch.,
Peplow, L, 2022). Vdaka technologii s indukénym motorom, invertorom, litium-zeleznym
zdrojom energie a synchronizovanym mechanizmom kolies majt elektromobily niekedy az
ohromujuci vykon. Energia sa premiena pre elektromotor z jednosmernej batérie na striedav.
Plynovy pedal vysiela signal do ovladaca, ktory upravuje rychlost’ vozidla zmenou frekvencie
striedavého pridu z meni¢a do motora. Motor spaja a otaca kolesa cez ozubené koleso. Pri
stla¢eni brzdy alebo ked’ elektromobil spomal’uje, Sa motor stane alternatorom a vyraba energiu,

ktoru sa posiela spat’ do batérie (Ehsani, et al., 2010)

Vozidla pohanané naftou st jednym z hlavnych svetovych zdrojov ¢ierneho uhlika.
Nafta nielen obsahuje Cierne uhlie, ma tiez dopad na otepl'ovanie a je tiez hlavnou zlozkou
pevnych cCastic (emisii), latky znecCist'ujiicej ovzdusie, ktord je najviac spojend so zvysSenou
umrtnost'ou stvisiacou so zne€istenim ovzdu$ia. Podla Agentiury pre ochranu Zivotného

prostredia v USA (EPA) ,,motorové vozidld sihrnne spdsobuju 75 % znelistenia oxidom
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uhol'natym v USA, Environmental Defense Fund (EDF) odhaduje, Ze cestné vozidla sposobuju
jednu tretinu znecistenia ovzdusia v USA, a doprava spdsobuje 27 % emisii sklenikovych
plynov. Ked’ze globéalne otepl'ovanie sa stalo evidentnym problémom, krajiny sveta zacali
prijimat’ programy podporujice obnovitelni energiu, ktoré nadm pomdzu znizit' globalne
otepl'ovanie a dosiahnut’ udrzatel'nejSiu dopravu. Znecistenie je jednym z hlavnych dévodov,
pre¢o l'udia inklinuji k elektrickému vozidlu. Ekologické vyhody elektrickych vozidiel su
jednym z najvyznamnejSich faktorov pri prechode z palivového motora na elektricky

(Arivazhagan, Atiso, 2020).

1.2.1 Porovnanie komponentov elektromobilov a vozidiel so spalovacim

motorom

Navonok elektromobil vyzera ako vozidlo so spalovacim motorom s vynimkou, ze
elektrické vozidlo nema vyfuk. Vnuatorne je vSak vel'mi rozdielny. Podla CALSTART,
konzorcia pre vyspelt dopravu v Kalifornii, sa 70 % komponentov elektrického vozidla moze
lisit od vozidla pohananého benzinom. Elektrické vozidlo ma niekolko jedineénych
komponentov, ktoré plnia rovnaku funkciu ako bezné komponenty vo vozidle pohananom
benzinom. Dal§im podstatnym rozdielom medzi elektromobilmi a vozidlami so spalovacim
motorom je pocet pohyblivych casti. Elektrické vozidlo ma jednu pohyblivu €ast’, motor, zatial’,
¢o vozidlo na benzinovy pohon ma stovky pohyblivych Casti. Nizky pocet pohyblivych Casti v
elektromobile vedie k dalSiemu doélezitému rozdielu. Elektrické vozidlo vyzaduje menej
pravidelnej udrZby a je spol'ahlivejSie. Vozidlo so spal'ovacim motorom si vyZaduje Sirokt Skalu
udrzby, od €astych vymen oleja, filtrov, pravidelnych tprav a oprav vyfukového systému az po
menej Casté vymeny komponentov, ako je vodna pumpa, palivové Cerpadlo, alternator atd’.
Poziadavky na udrzbu elektrického vozidla st menSie, a preto st aj ndklady na udrzbu nizsie.
Elektromotor ma jednu pohyblivu Cast’, hriadel’, ktory je vel'mi spol'ahlivy a vyzaduje len malu
alebo ziadnu udrzbu. Ovladac a nabijacka su elektronické zariadenia bez pohyblivych casti a
vyzaduju len malu alebo ziadnu udrzbu. NajmodernejSie olovené batérie pouzivané v sucasnych
elektrickych vozidlach su utesnené a st bezadrzbové. Zivotnost' tychto batérii je vsak

obmedzena a bude si vyzadovat’ pravidelni vymenu. Vyvijaja sa nové batérie, ktoré nielen
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predizia dojazd elektrickych vozidiel, ale prediZia aj Zivotnost’ batérie, ¢o moze eliminovat’

potrebu vymeny batérie pocas zivotnosti vozidla (Un-Noor, 2017)

Schéma 1 Porovnanie komponentov plniacich rovnaku dlohu v elektromobile a vozidle na

spalovaci motor

Vozidlo so spaPovacim motorom | Funkcia Elektromobil
Nadrz na benzin/naftu Uchovava zdroj energie Batéria
Cerpadlo na benzin/naftu Dopliia energiu na chod Nabijacka
vozidla
Spal'ovaci motor Poskytuje silu na pohyb Elektricky motor
vozidla
Karburator Ovlada zrychlenie a rychlost | Riadiaci pristroj
Alternator Dodéava energiu prislu§enstvu | DC/DC meni¢
Konvertuje jednosmerny DC/AC menic
prad na striedavy prad na
napéjanie striedavého motora
Filter pevnych cCastic Znizuje toxicitu vyfukovych
plynov

Zdroj: vlastné spracovanie podl'a https://avt.inl.gov/sites/default/files/pdf/fsev/icompare.pdf

1.2.2 Porovnanie nakladov na udrzbu elektromobilov a vozidiel so spalovacim

motorom

Vo vSeobecnosti sa ocakava, Ze idrzba elektrickych vozidiel bude lacnejsia, pretoze ich
elektromotory a iné komponenty hnacieho ustrojenstva maju menej pohyblivych casti ako
spal’ovacie motory a nevyzaduju vymenu tekutin (Plungis, 2020). Avsak, ked’ze elektromobily
st relativne nova technologia, k dispozicii je malo zdrojov pre vycislenie tohto tvrdenia, a
vacsina odhadov v literatire je zaloZen4 na predpokladanych nékladoch na opravy a udrzbu
(Lutsey, Nicholas, 2019). Kazdoro¢ne vsak portal Consumer Reports robi prieskumy u
statisicov ¢lenov o spol'ahlivosti a nakladoch na tdrzbu ich vozidiel. V poslednych rokoch tato
vzorka prieskumu zahfiiala Coraz viac elektrickych vozidiel, vratane tisicok batériovych

elektrickych vozidiel (BEV) a plug-in hybridnych elektrickych vozidiel (PHEV). Tieto udaje sa
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analyzovali s cielom odhadnit’ priemerné skuto¢né naklady na opravy a udrzbu vozidiel BEV,

PHEV a vozidiel so spal'ovacim motorom (ICE).

Tabul’ka 1 Odhadované naklady na opravu a idrzbu na mil’'u podl’a typu pohonu

Typ pohonu 0-50 tis. mil’ 50 tis. — 100 tis. | 100 tis. — 200 tis. | Priemer za cela
mil’ mil’ zivotnost’ pohonu

BEV 0,012 % 0,028 $ 0,043 % 0,031 %

PHEV 0,021 % 0,031 % 0,033 % 0,030 $

ICE 0,028 $ 0,060 $ 0,079 % 0,061 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla https://www.consumerreports.org/cars/hybrids-evs/how-to-decide-if-a-hybrid-
plug-in-hybrid-or-fully-electric-c-a6216376327/

Vysledky analyzy portalu Consumer Reports su uvedené v tabul’ke 1, zoradené podl'a
dojazdu a spriemerované pocas zivotnosti vozidla do 200 000 mil. Vysledky ukazuju, Ze
odhadované priemerné naklady na opravy a tdrzbu BEV a PHEV pocas Zivotnosti su priblizne
polovi¢né ako naklady na vozidla ICE. To je vo vSeobecnosti v stlade s inymi analyzami, ktoré

odhadli relativne néklady na opravu a udrzbu EV na 40 percent (Hummel et al., 2017).

Vysledky analyzy Consumer Reports tiez uviedli do kontextu spotrebitel'ské rozpocty v
tabulke 2. Vysledky ukazuju, Ze opravy a udrzba vozidiel BEV a PHEV budu pocas Zivotnosti
spotrebitel’ov stat’ asi 0 4 600 USD menej v porovnani s modelmi ICE (Harto, 2020).

Tabulka 2 Naklady za cela Zivotnost’ pohonu podl’a typu pohonu

Typ pohonu Néklady za celt Zivotnost’ | Uspory oproti ICE
pohonu

ICE 9200 $

BEV 4600 $ 4600 $

PHEV 4600 $ 4600 $

Zdroj: vlastné spracovanie podla https://www.consumerreports.org/cars/hybrids-evs/how-to-decide-if-a-hybrid-
plug-in-hybrid-or-fully-electric-c-a6216376327/
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1.2.3 Porovnanie zdroja energie elektromobilov a vozidiel so spalovacim

motorom

Autd mozu byt pohanané niekol’kymi réznymi sposobmi, od benzinovych az po

elektrické batérie a medzi nimi existuje $iroké spektrum moznosti (NYSERDA, 2023).

Zdroj energie elektromobilu

Batéria poskytuje jednosmerny prad, takze pred napdjanim indukéného motora musi byt
prevedeny na striedavy. Preto je k batérii pripojeny meni¢. Toto zariadenie nielen konvertuje
jednosmerny prud na striedavy prad, ale poméha aj pri nastavovani frekvencie striedavého

pradu. Takto sa 'ahko ovlada rychlost’ indukéného motora.

Schéma 2 Architektiara batériového elektromobilu

___";I:ﬂ'
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Elektricky ! itar Il.-_- [l
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Makdjadia ;
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Batéria

+  Tok enerpie o echamoke spojems

Elekinokeé spojenie

Zdroj: Prevzaté z https://www.vut.cz/www_base/zav_prace_soubor_verejne.php?file_id=126350

Batéria elektrického vozidla, zndma aj ako trakénd batéria, je batéria, ktord sa pouziva
na napajanie elektromotorov batériového elektrického vozidla (BEV) alebo hybridného

elektrického vozidla (HEV). Tieto batérie st zvyCajne nabijatelné batérie a zvyc€ajne ide o
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litium-idnové batérie. Tieto batérie su Specialne navrhnuté, aby mali vysoku kapacitu v
ampérhodinach (alebo kilowatthodindch). Batérie elektrickych vozidiel sa liSia od Startovacich,
osvetl'ovacich a zapal'ovacich batérii, pretoze st navrhnuté tak, aby poskytovali energiu po dlha
dobu a su to batérie s hlbokym cyklom. Batérie pre elektrické vozidla sa vyznacuju relativne
vysokym pomerom vykonu a hmotnosti, mernou energiou a hustotou energie. Ziaduce su I'ahsie
batérie, pretoze znizuji hmotnost’ vozidla a tym zlepSuju jeho vykon. V porovnani s kvapalnymi
palivami ma vicsSina sucasnych technologii batérii ovela nizsiu Specifickt energiu, ¢o Casto
ovplyvituje maximalny dojazd vozidiel na elektricky pohon. Najbeznej$Simi typmi batérii v
modernych elektrickych vozidlach su litium-i6nové a litium-polymérové batérie, pretoze maju
vysokil hustotu energie v porovnani s ich hmotnostou. Dal§imi typmi nabijatelnych batérii
pouzivanych v elektrickych vozidlach su olovené batérie, nikelkadmium, nikel-metal hydrid a
zriedkavejSie zinok-vzduch. MnozZstvo elektriny uloZzenej v batériach sa meria v ampérhodinach
alebo v coulombach, pricom celkova energia sa Casto meria v kilowatthodinach Vacsina
elektrickych vozidiel pouziva littum-iénové batérie. Litium-idnové batérie maji vyssiu hustotu
energie, dlhSiu Zivotnost a vysSiu hustotu vykonu ako vécSina inych praktickych batérii.
Komplikujuce faktory zahfiaju bezpecnost’, zivotnost’, tepelny rozklad a naklady (Granovskii,
Dincer, Rosen, 2006).

V sui¢asnosti spomedzi vSetkych batérii dominuju littum-idnové batérie nielen na trhu s
batériami pre spotrebnl elektroniku, ale maju aj Siroké uplatnenie na rychlo sa rozvijajuicom
trhu s automobilmi a stacionarnymi zasobnikmi energie (Duffner et al., 2021). Dévodom je, Ze
technologie batérii pred litiom (napr. olovené batérie alebo batérie na baze niklu) a technologie
batérii po litiu, tzv. post-litiové technoldgie, ako st sodikovo-idnové batérie, trpia najma
vyrazne nizSou energetickou hustotou a Specifickou energiou v porovnani s najmodernejSimi
litium-i6novymi batériami. Litiovo-kovové batérie, najmd polovodiCové batérie su
najsl'ubnejSou technoldgiou, ktora d’alej vyrazne zvySuje energeticki hustotu a dojazd
elektrickych vozidiel, aviak tito technoldgia si vyzaduje d’alsi vyskum a vyvoj, aby spliiala
poziadavky na zivotnost, rychle nabijanie a naklady. Aby bola energeticka hustota litium-
i6novych batérii porovnatel'nd s vozidlami na fosilne paliva, musela by dosiahnut’ hodnotu 500

Wh kgt ¢o je pre sucasni chemicku technolégiu batérii pomerne velkd vyzva. Mnohi
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vyskumnici a ustavy sa domnievali, Ze najmé litiovo-kovové batérie, ako napriklad
polovodicové batérie, su jednym z najsl'ubnejSich kandidatov pre vysokovykonné elektrické

pohony (Wei Liu, Tobias Placke, K.T.Chau, 2022).
Zdroj energie vozidla so spal’ovacim motorom

Pri vozidlach pohananych spalovacim motorom je pocet valcov, ktoré motor obsahuje,
dolezitym faktorom celkového vykonu motora. Kazdy valec obsahuje piest, ktory pumpuje vo
vnutri a tieto piesty sa pripajaju ku kI'ukovému hriadel'u a otacaju ho. Na zaklade poctu piestov
dochadza v kazdom okamihu k €erpaniu a spalovaniu. To znamena, Ze za krat$i Cas je mozné
vyrobit’ viac energie. V spalovacom motore (ICE) dochddza k zapaleniu a spaleniu paliva v
samotnom motore. Potom ¢iasto¢ne premiena energiu zo spalovania na vykon. Ked’ piest stlaci
zmes paliva a vzduchu, iskra ju zapali a sposobi spalovanie. Vd’aka tomu spal'ovaci motor
produkuje pozadovany krutiaci moment a vykon s obmedzenym rozsahom otacok. Preto si
vyzaduje mechanicku prevodovku na ovladanie rychlosti hnacieho kolesa. Navyse, spal’ovaci
motor produkuje iba linearny pohyb a nevytvara priamy rotaény pohyb. Preto rotacia
spal'ovacieho motora nie je priamo spojena s hnacim kolesom. Okrem toho vystupny vykon
spalovacieho motora nie je rovnomerny. Na dosiahnutie rovnomerného vykonu si preto

vyzaduje urcité prislusenstvo (Colwell, 2019).

1.2.4 Porovnanie ndakladov na chod elektromobilu a vozidla so spalovacim

motorom

Pre porovnanie nakladov sme vyuzili 4 modely vozidiel od dvoch znaciek Mini
a Hyundai. 2 modely boli elektrické (BEV) a 2 so spalovacim motorom (ICE). Spotreba tychto

modelov je uvedena v tabul’ke:
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Tabul’ka 3 Spotreba energie vybranych modelov automobilov

Model Spotreba paliva/energie
Mini Hardtop 3,2 galénov/100 mil
Mini Electric 31 kWh/100 mil
Hyundai Kona 3,3 galénov/100 mil’
Hyundai Kona Electric 27 kWh/100 mil’

Zdroj: prevzaté z https://www.caranddriver.com/shopping-advice/a32494027/ev-vs-gas-cheaper-to-own/

Domace nabijanie mé potencial poskytnut’ spotrebitelom niekol’ko vyhod, jednou z nich
je jednoducho to, Ze sa nemusi zastavovat’ na Cerpacej stanici niekol’kokrat za mesiac. Navyse,
nabijanie BEV doma je ovela lacnejSie ako platenie za benzin. DlhSie cesty budu stile
vyzadovat’ obCasné zastdvky na staniciach vybavenych jednosmernymi rychlonabijackami —

ktoré dokazu dobit’ batériu za 30 az 45 minut.

Néklady na nabijanie sa uruju pomerne narocne. Po prvé, vdcSina nabijacich stanic
vV USA ma sadzbu za minttu namiesto za kW — pri¢om kW by sme vedeli priamo prirovnat’ ku
galébnom benzinu. Tento sposob nabijania modze byt pre majitelov elektrickych vozidiel
frustrujiici. NaStastie prichddzaju zmeny. Od roku 2023 uctuju vSetky nabijacie stanice v
Kalifornii poplatok vodi¢om na zaklade kW. Zatial’ sa v§ak v USA pouZiva priemerna sadzba
nabijania za minutu s vykonom do 75 kW, ¢o je 0,22 USD/min. Rychlost’ sa spriemerovala na
nabijanie na 50 kW, aby sa zohl'adnili pomalé stanice a znizena rychlost’ nabijania, ked’ batéria

dosiahne 80 percent.

Na urcenie ndkladov na doméce nabijanie bola pouzitd priemerna sadzbu za kW 0,1282
USD/KW v USA vo februari 2020. Sadzby za elektrickii energiu v Spojenych S$tatoch
americkych sa velmi ligia. Stat Louisiana plati iba 0,0897 USD za kW, zatial' ¢o sadzby za
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elektrickl energiu na Havaji st 0,3244 USD za kW. Takze cena nabijania doma je dana
miestom, kde majitel’ elektromobilu byva. Pre naklady na benzin bola pouzita priemerna cenu
benzinu v USA vo februari 2020: 2,44 USD za galon za bezny a 3,11 USD za galon za prémiovy
(Mini vyzaduje palivo vyssej triedy). Naklady na jazdu s elektrickym a benzinovym motorom
Kona a Mini na 45 000 mil’ st podla tabul’ky 4 takéto (Baldwin, 2020):

Tabul’ka 4 Naklady na pohon vybranych modelov automobilov

Model/Pohon Elektricky motor Spal’ovaci motor
Mini 1939% 4478 $
Hyundai Kona 1723 % 3623%

Zdroj: prevzaté z https://www.caranddriver.com/shopping-advice/a32494027/ev-vs-gas-cheaper-to-own/

1.2.5 Porovnanie vplyvu elektromobilov a vozidiel so spalovacim motorom na

Zivotné prostredie

Expanzia automobilovej dopravy v poslednych desatrociach vyvolala vézne
environmentalne obavy v stvislosti so zvySovanim emisii sklenikovych plynov, zne€istenim
ovzduSia v mestach a zavislostou od zmenSujucich sa zasob fosilnych paliv. Ropné kriza v
sedemdesiatych rokoch spolu s obavami z kolisania cien ropy a bezpe¢nosti dodavok paliva z
politicky nestabilnych krajin d’alej podnietili snahu o zvySenie energetickej ucinnosti a
nizkoemisnych alternativ ku konvenénym pohonnym jednotkam na fosilne paliva (Arivazhagan,

Atiso, 2020).

Celosvetové spolocenstvo predlozilo niekol'’ko narodnych a medzinarodnych dohdd a
postupov s cielom zaviest’ eSte prisnejSie limity na spotrebu paliva a/alebo zniZenie emisii CO2

vozidiel. Jednym z ddlezitych bol Kjotsky protokol na globdlnej Grovni alebo predpisy o
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priemernej spotrebe paliva v USA. V Eurdpskej unii boli dobrovol'né emisné dohody prijaté
medzi Europskou komisiou a inStiticiami ako Eurdpska asocidcia vyrobcov automobilov

(ACEA), neskor nasledované povinnymi nariadeniami o emisnych normach pre nové osobné

automobily (EK, 2009).

Emisie sklenikovych plynov a ich pohlcovanie regulované v pravnych predpisoch budu
v ramci Europskej inie vyvazené najneskor do roku 2050, ¢im sa do tohto datumu znizia emisie

na nulu a Eurépska unia sa potom bude usilovat’ o dosiahnutie negativnych emisii.

Prislusné institicie Eurdpskej Uinie a ¢lenské Staty prijml potrebné opatrenia na Grovni
celej Eurdpskej unie, respektive na vnutroStatnej Grovni, aby umoznili kolektivne dosiahnutie
ciela klimatickej neutrality, pricom zohladnia vyznam podpory spravodlivosti a solidarity

medzi ¢lenskymi Statmi a nakladovej efektivnosti pri dosahovani tychto ciel'ov.

Pokial’ ide o ciel'’ do roku 2030, vyjednavaci sa zhodli na potrebe uprednostnit
zniZzovanie emisii pred ich odstrafilovanim. S cielom zabezpecit', aby sa do roku 2030 vynalozilo
dostatoéné usilie na zniZenie emisii, zaviedli limit 225 MtCO2, ¢o zodpoveda prispievaniu

odstranenia k dosiahnutiu ciel’a.

Eurépska komisia vyuzije vSetky prislusné nastroje vratane Eurdépskeho paktu o klime
na zapojenie ob¢anov, socidlnych partnerov a zainteresovanych stran a na podporu dialogu a

Sirenia vedeckych informacii o zmene podnebia a jeho sociadlnych a rodovych hl'adiskach.

Eurdpska komisia spolupracuje s odvetviami hospodarstva v Eurdpskej Unii, ktoré sa
rozhodnu pripravit’ indikativne dobrovol'né plany na dosiahnutie ciel’a Europskej tinie v oblasti
klimatickej neutrality do roku 2050. Europska komisia sleduje vyvoj tychto planov. Jej
angazovanost zahfila ul'ahcenie dialégu na urovni Eurdpskej tnie a zdielanie najlepSich

postupov medzi prislusnymi zainteresovanymi stranami.

Ako sa uvadza v oznameni o eurdpskej zelenej dohode, Eurdpska komisia prijala 9.

decembra 2020 oznamenie o stratégii udrZatelnej a inteligentnej mobility - naStartovanie
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europskej dopravy budicnosti. Stratégia stanovuje plan udrzatelnej a inteligentnej buducnosti
europskej dopravy s akénym planom smerujucim k ciel'u dosiahnut’ do roku 2050 90 %-tné

zniZenie emisii z odvetvia dopravy (Zavery Eurdpskej rady, 5.5.2021).
NavySenie efektivnosti vyuZivania zdrojov energie spal’ovacich motorov

Prvym pristupom na zniZenie emisii vozidiel je zvySenie u¢innosti spal'ovacieho motora
(ICE). Zmensenie motora a prepliovanie turbodiichadlom sa ukazali ako u¢inné stratégie (Silva,
2009). Existuju aj stratégie, ktoré zvySuju uc¢innost’ hnacieho tstrojenstva zberom Casti tepelnej
energie, ktora sa bezne plytva vyfukom vozidiel a jej premenou na elektrickd energiu, aby sa
znizila spotreba alternatora. To sa dd dosiahnut’ najmi turbinami s organickym Rankinovym
cyklom (ORC) alebo termoelektrickymi generatormi so Seebeckovym efektom (Brito, 2013).
Napriek sl'ubnym pokrokom v technologii uspory paliva sa ocakéava, ze automobilovy trh bude
v nasledujucich desatrociach stabilne rast’ a to najma v dosledku zvysujicej sa zivotnej Grovne
v rychlo sa rozvijajicich ekonomikéch, akymi sa juhovychodnid Azia a Juznia Amerika. V
rokoch 2000 az 2050 sa ocakava, ze populacia vzrastie 1,7-krat, vzrast poctu aut sa ocakava este
vys$si, ato 3,6 nasobny (Cerovsky, 2011). Zda sa teda, ze samotné zvySenie UCinnosti
spalovacich motorov nebude samo o sebe postaovat’ na splnenie sti€asnych strednodobych az

dlhodobych cielov v oblasti emisii.
NavySenie efektivnosti vyuZivania zdrojov energie elektrifikaciou

Elektrifikacia vozového parku je jednou z moznosti, ktord sa zda byt logicka, aby sa
splnili ciele stanovené Eurdpskou uniou ainymi spolocenstvami a diverzifikovali zdroje
energie. Elektrifikované vozidla st efektivnejSie ako vozidla so spalovacim motorom najma v
mestskej premavke, pretoze nemaju Ziadne straty pri vol'nobehu, ziadne neefektivne spojenie
pri rozjazde (maji dobry kritiaci moment na spodnom konci) a Cast’ brzdnej energie dokazu
rekuperovat pomocou rekuperacného brzdenia. V skutocnosti bola elektrifikdcia pomerne
efektivnym sposobom niektorych znaciek Sportovych vozidiel, ako splnit’ emisné normy bez

toho, aby obetovali vykonové ¢isla svojich vozidiel (Martins et al., 2013).
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Reakcia automobiliek na stratégie Eurépskej tinie pri dosahovani ciel’ov zniZovania emisii

sklenikovych plynov

Na zaklade informacii Europskej unie o zdmere zniZovania emisii sklenikovych plynov
v kazdom odvetvi hospodarstva museli vyrobcovia automobilov prisposobit’ svoj pristup i
vozovy park tymto cielom. Mnohé automobilky verejne vyhlasuji svoj zamer dosiahnutia

cielov zniZenia emisii sklenikovych plynov rozne.

Toyota Motor Corp.

Toyota, jeden z prvych priekopnikov v elektrifikécii, ktory odvtedy vyrazne zaostaval
za svojimi konkurentmi, oznamil stratégiu pre elektrické vozidla, ktorej vysledkom bude 15

novych batériovych elektrickych vozidiel uvedenych do roku 2025.

Spolo¢nost’ Toyota uviedla, ze do roku 2025 uvedie na trh 70 novych modelov vratane
batériovych, vodikovych a plynovych elektrickych hybridov, ktoré zakaznikom pontiknu rdzne
,rozmanité moznosti. Spolocnost’, ktora je najva¢sou automobilkou na svete, bude tieto vozidla
vyrabat’ pomocou flexibilnej platformy, ktort vyvinula v spolupréci s japonskou automobilkou

Subaru.

Toyota doteraz odolavala tomu, aby boli elektrické vozidla povazované za budicnost’
automobilového priemyslu, a to aj napriek tomu, Ze byvala priekopni¢kou prepravy na batériovy
pohon. Vo svojom oznameni Toyota oznacila svoj uspech na hybridnom trhu tym, Ze od

uvedenia modelu Prius v roku 1997 predala 17 milionov ,,elektrifikovanych vozidiel.

O buducnosti elektrifikdcie v Toyote budeme vediet' viac po vydani informéacii o

detailoch a dojazde ako aj typoch vozidiel, ktoré bude vyrabat’ (Hawkins, 2021).

Volkswagen AG

Spolo¢nost” Volkswagen chce, aby elektrické vozidla tvorili do roku 2030 vicSinu

eurdpskeho predaja jej hlavnej znacky. Ocakava, Ze plne elektrické vozidla budi do roku 2030
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predstavovat’ viac ako 70 % z celkového predaja na trhu eurdpskych vozidiel v porovnani s
predchadzajicim cielom 35 %, uviedla druhd najviacsia svetova automobilka pri predstaveni
svojej stratégie ,,Accelerate®.,,S programom Accelerate zvySujeme rychlost’ na nasej ceste k
digitalnej buducnosti, uviedol RalfBrandstaetter, ktory vedie znacku Volkswagen a tiez sedi v

spravnej rade skupiny.

Automobilka Volkswagen, ktora ¢eli vyzvam spolo¢nosti Apple, Google a Amazon, tiez
planuje ponukat’ autonémne vozidla a chce vyvinat vlastné operacné systémy - srdce buducich

elektrickych automobilov.

Spolo¢nost” Volkswagen vyclenila okolo 16 miliard eur na investicie do buducich

trendov elektromobility, hybridizacie a digitalizacie do roku 2025 (Schwartz &Steitz, 2021).

Daimler AG

Skupina Daimler a jej ikonické4 znacka Mercedes-Benz s globalnymi lidrami luxusnych
automobilov vyrobenych v Nemecku. Spoloc¢nost’ je klasickou hnacou silou automobilovych
inovacii, ale bola pomala v zacati vazneho vyuzivania elektrického pohonu. Daimler, ktory sa
zl'akol Uspechu svojho byvalého juniorského partnera Tesly, nakoniec ozndmil dramaticky
posun smerom k uhlikovo neutrélnej budicnosti v doprave a stanovil si ambiciézne nové ciele
v oblasti udrzatel'nosti. Spolo¢nost’ sa eSte nerozhodla zastavit’ vyvoj spalovacich motorov, ale

planuje do roku 2039 urobit’ svoje autd plne CO2 neutralnymi.

V roku 2020 Mercedes-Benz strojnasobil globalny predaj plug-in hybridov a ¢isto
elektrickych vozidiel na viac ako 160 000 kusov, ¢im zvysil podiel elektrickych vozidiel na viac
ako 7 %, z 2 % v roku 2019. Rok 2021 predstavoval predovsetkym akceleraciu elektrifikacie v
spolo¢nosti Mercedes-Benz Cars. Predstavili sa celkovo Styri nové modely Mercedes-EQ: EQA,
EQB, EQE a EQS.

V case zavedenia EQC sa spolo¢nost’ Daimler zaviazala aj k vSeobecnejsej iniciative v

oblasti klimy s ndzvom ,,Ambition2039%. Kratko predtym, ako sa ujal svojej novej funkcie
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generalneho riaditel’a spolocnosti, Kéllenius sl'ubil, Ze do roku 2039 zabezpeci, aby bol cely
vozovy park Mercedes-Benz Cars uhlikovo neutralny. Spolo¢nost’ planuje CO2 neutralnu
vyrobu vo svojich eurdpskych zdvodoch za pomoci vyuzitia obnovitel'nej energie do roku 2022.
Do roku 2025 mé byt’ vylu€ne elektrickych az 25 % predanych automobilov - ale s vyhradou,
ze to bude ,,zavisiet' od rdmcovych podmienok®. Do roku 2030 si Daimler kladie za ciel
dosiahnut’, aby Cisto elektrické a plug-in hybridy tvorili viac ako polovicu predaja automobilov

a zaroven znizi pocet modelov spalovacich motorov o 70 %.

Clen predstavenstva spoloénosti Daimler Markus Schifer, ktory mé na starosti vyvoj, v
marci 2021 uviedol, Ze spolocnost’ sa ,,pripravuje na skorsi prechod, pretoze prechod na
elektromobily moze prebehnit’ ovela rychlejSie, nez sa doteraz predpokladalo. Dodal, ze
rychlost’ prechodu bude formovat’ nadchadzajiica emisnd norma Euro 7, ,,az do scendra, ktory

znemozni registraciu vozidiel s vnutornym spalovanim po roku 2025 (Amelang, 2021).
Ford Motor Co.

Ford v roku 2021 oznamil zdvojnédsobenie investicii do elektrickych vozidiel na 22
miliard dolarov (18 miliard eur) do roku 2025 a zvySenie celkovych investicii do
automatizovaného riadenia na 7 miliard dolarov(5,75 miliard eur) zo 4 miliard dolarov(3,29

miliard eur).

Spolo¢nost’ Ford zacala dodavat Mustang Mach-E, svoje prvé ¢isto elektrické vozidlo,
koncom decembra roku 2020 a planuje zvysit' dodavky zaciatkom februdra 2021. Mach-E pre
Severnu Ameriku a Eurdpu sa vyraba v Mexiku, ale automobilka nedavno oznamila, ze na jar

roku 2021 rozsiri vyrobu pre ¢insky trh zo svojho montdzneho zdvodu v meste Changan.

Spolo¢nost” Ford ohlasila tri nové batériové elektrické vozidla, Mach-E, dodavku e-
Transit komer¢nti dodavku uvedent na jesen a elektricky model F-150, ktory ma vyjst’ v roku
2022.
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,uUrychl'ujeme vSetky naSe plany - prelomenie obmedzeni, zvySenie kapacity batérie,
zlepsenie nakladov a ziskanie vicsieho poctu elektrickych vozidiel do nasho planu vyrobného

cyklu,* uviedol JimFarley, generalny riaditel’ spolocnosti Ford.

V ramci rozsireného zaviazku Ford hovori, ze elektrické vozidla budu zédkladom pre

prémiovu znacku Lincoln. (Abuelsamid, 2021)
Honda Motor Co.

Spolo¢nost” Honda stanovila svoju elektrifika¢nu stratégiu na d’alSie dve desatrocia.
Cielom je rok 2040, v ktorom bud@ vsetky jej ponukané vozidla elektrické alebo inak
bezemisné. Prechod spolo¢nosti Honda na elektrické vozidla bude prebiehat’ postupne a nebude
zanedbavat’ vozidla s vodikovymi palivovymi ¢lankami - technologiou, ktord vyvolava d’alSie

diskusie o jej vyzname.

Automobilka planuje podniknat’ rézne kroky na réznych trhoch s cielom mat’ do roku
2030 40 % svojej ponuky v Severnej Amerike vozidla na batériovy alebo vodikovy pohon, o
pat’ rokov neskor sa ma toto ¢islo vySplhat' na 80 %. Do roku 2040 chce spolo¢nost’ Honda, aby
100 % ponukanych vozidiel boli na batériovy alebo vodikovy pohon. Pokial ide o bezprostrednu
buducnost’, automobilka tvrdi, Ze spolupracuje s General Motors na vyvoji dvoch velkych
modelov elektrickych vozidiel zaloZenych na pohonnej jednotke a batéridch Ultium od
spolo¢nosti General Motors, obe vozidla by mali byt dostupné do roku 2024, jeden pod znackou

znac¢ka Acura a jedna pod znackou Honda.

Plany spolo¢nosti Honda v Cine sa riadia rovnakym ¢asovym harmonogramom ako v
Severnej Amerike, ale v pripade tohto trhu plného elektromobilov spolo¢nost’ Honda tvrdi, ze
si kladie za ciel pontiknut’ do piatich rokov 10 elektrickych vozidiel znacky Honda, co je
ambicioznejsi plan, nez v Severnej Amerike. Pokial’ ide o doméci trh v Japonsku, spolo¢nost’
Honda planuje pontkat elektrifikované modely az okolo roku 2030 a do roku 2040 dosiahnut’
100 % zmes elektrickych vozidiel a vozidiel na vodikovy pohon (Ramey, 2021)
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Volvo Cars

Spolo¢nost” Volvo Cars sa zaviazala stat’ sa lidrom na rychlo sa rozvijajucom trhu
prémiovych elektromobilov a do roku 2030 sa planuje stat’ uplne elektrickou spolo¢nost'ou.
Dovtedy ma spolo¢nost’ v umysle predavat iba plne elektrické autd a postupne vyradit

akékol'vek auto z jej globalneho portfolia so spalovacim motorom vratane hybridov.

Prechod spolocnosti na vyrobcu plne elektrickych automobilov, je sucastou jej
ambiciézneho klimatického planu, ktorého cielom je znizovanie uhlikovej stopy zivotného
cyklu jedného automobilu prostrednictvom konkrétnych opatreni. Jej rozhodnutie tieZ vychadza
z oCakavania, ze legislativa, ako aj rychle rozsirenie dostupnej vysokokvalitnej nabijacej

infrastruktury, urychlia prijatie plne elektrickych automobilov zo strany spotrebitel’a.

Posun spolo¢nosti Volvo Cars k uplnej elektrifikacii prichadza spolu s vacsim
zameranim na online predaj a uplnejSou, atraktivnejSou a transparentnejSou ponukou pre
spotrebitel'ov pod ndzvom Care by Volvo. VSetky plne elektrické modely budu k dispozicii iba
online.

Ambicia do roku 2030 predstavuje zrychlenie elektrifikacnej stratégie spolo¢nosti Volvo
Cars vyvolané silnym dopytom po jej elektrifikovanych automobiloch v poslednych rokoch a

pevnym presvedcenim, ze trh so spalovacimi motormi sa zmensuje.

Spolo¢nost’ Volvo Cars uviedla v roku 2021 svoj prvy plne elektricky automobil, XC40
Recharge na trhy po celom svete. V nasledujtcich rokoch uvedie spolo¢nost’ Volvo Cars na trh
niekol’ko d’alSich elektrickych modelov, d’alSie budu nasledovat’. UZ do roku 2025 sa zameriava
na to, aby 50 % jej globalneho predaja pozostavalo z plne elektrickych automobilov a 50 %
hybridov. Do roku 2030 by malo byt kazdé auto, ktoré predava, plne elektrické (Volvo Cars
Media Relations, 2021).
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Efektivnost’ spracovania energie elektromobilov a vozidiel so spal’ovacim motorom

Elektricka energia dobijana z elektrickej siete do batérii vozidla produkuje emisie vo
faze vyroby, prepravy aj distribcie. Zakladom pre splnenie povinného ciel’a automobilového
priemyslu su sice len emisie vyprodukované poc¢as pouzivania vozidla, na presné vyratanie mal
by sa mal pouzit’ vypocet efektivnosti vyuZivania energie a emisii Well-to-Wheel (,,0d studne
po koleso*) (Silva, Faris, 2009).

Pre vypocty efektivnosti vyuzivania energie a emisii Well-to-Wheel vyskumné centrum
Eurdpskej komisie pouzilo systtm AVL CRUISE. AVL CRUISE je vylepSeny nastroj na
simulaciu urovne systému vozidla a hnacieho ustrojenstva, ktory podporuje kazdodenné tlohy
v analyze systému vozidla a hnacej sustavy vo vSetkych fazach vyvoja vozidla a hnacieho
ustrojenstva. Rozsah jeho aplikacii pokryva cely rad konvenénych pohonnych jednotiek vozidiel
vratane vysoko pokroc€ilych hybridnych systémov a Cistych elektrickych vozidiel. KniZznica
modelovania CRUISE obsahuje mechanické komponenty hnacieho ustrojenstva, hybridné
elektrické komponenty, ako je batéria a E-machine, vozidlo, vodi¢a, testovaciu drahu.
Kontrolné funkcie a operacné stratégie mozno 'ahko implementovat’ pomocou Standardného C-
kodu alebo vstavanych modelov MATLAB / Simulink (integrovanych ako kompilovany -.dll
alebo FMU format). Ako casto pouzivany simulaény nastroj je AVL CRUISE dobre
osved¢enym prostredim na podrobni analyzu vSetkych skimanych konfiguracii hnacieho

ustrojenstva. Pri vypoctoch sa vyuzivaju 2 hlavné metédy a to NEDC a WLTP.

NEDC

The New European Driving Cycle (NEDC) je definovany v europskej legislative
Pozostava z dvoch faz, ,,Urban* a ,,Extra Urban®“. Zmeny prevodovych stupfiov pre varianty
vozidiel s manuédlnou prevodovkou su definované legislativou, zatial’ ¢o zmeny prevodovych
stupiiov pre vozidld s automatickou prevodovkou st zvolené na zaklade stratégii radenia na
zaklade Specifického riadenia elektromobilov. V homologizaénom postupe s pre dynamické
merania definované triedy zotrvacnej testovacej hmotnosti (ITW). V analyze Tank To Wheel

(TTW) sa vSak vypocet spotreby paliva NEDC vykonava na zaklade skuto¢nej hmotnosti
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vozidla v prevadzkovom stave namiesto pouzitia tried ITW: Toto opatrenie umoznuje zobrazit’
vplyvy spotreby paliva r6znych hmotnosti komponentov hnacej ststavy v réznych variantoch

vozidla. Tento spdsob vypoctu sa bude vyuzivat’ do roku 2025.

WLTP

The Worldwide harmonized Light duty Test Procedure (WLTP) je definovany v
europskej legislative v niekolkych triedach. Trieda 3b zohladiuje aplikacie vozidiel s
menovitym pomerom vykonu spal’ovaciecho motora k pohotovostnej hmotnosti > 34 W/kg a
maximalnou rychlostou vozidla > 120 km/h, ¢o zahfna vSetky varianty osobnych automobilov
segmentu C (konvencné aj elektromobily) na trhu. Prislusny testovaci cyklus (WLTC)
pozostava zo 4 faz vratane studeného Startu spalovaciecho motora. Zmeny prevodovych stupnov
pre varianty vozidiel s manualnou prevodovkou su definované legislativou, zatial' ¢o zmeny
prevodovych stuptiov pre vozidld s automatickou prevodovkou je mozné zvolit' na zéklade
stratégii radenia na zaklade $pecifického riadenia elektromobilov. Tento spdsob vypoctu sa bude
vyuzivat’ od roku 2025 (Huss, Weingerl, 2020)

Graf 1 Celkova spotreba energie TTW v NEDC spalovacich vozidiel spriamym

vstrekovanim
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Graf 2 Celkova spotreba energie TTW vo WLTP spalovacich vozidiel spriamym

vstrekovanim
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Graf 3 Celkova spotreba energie TTW v NEDC/WLTP pre batériové a vodikové
elektromobily
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1.3 Komparativne vyhody elektromobilov pred klasickym pohonom

automobilov

Elektromobil moze byt pre spotrebitel'a skvelym spésobom, ako usSetrit’ financie za
pohonné hmoty. Existuje vSak viac dovodov, preco by spotrebitel mal v ére modernych
technologii investovat’ do elektromobilu (Rinkesh, 2022, Kampker, A. et al., 2022, Miller, R.,
Cardell, M., Batra, G, 2022)

Medzi hlavné vyhody elektromobilov radime tieto:

Elektromobily su energeticky efektivne: Energetickd efektivnost’ sa vzt'ahuje na
mnozstvo energie zo zdroja paliva, ktora sa premieiia na skuto¢nu energiu na pohananie kolies
vozidla. Batériové elektromobily su ovela efektivnejSie ako bezné vozidla so spalovacim
motorom: batérie BEV premienaju 59 az 62 percent energie na pohyb vozidla, zatial’ ¢o vozidla
pohanané klasickym pohonom iba 17 az 21 percent. To znamend, ze nabijanie batérie BEV

prinasa viac skutoéného pohonu vozidla ako tankovanie na ¢erpacej stanici.

Elektromobily zniZuji emisie: Znizovanie emisii, vratane znizovania spotreby paliva,
je dalSou vyhodou batériovych elektromobilov. Ked'Ze sa spoliehaju na dobijatel'n batériu,
jazda na elektromobile nevytvara ziadne vyfukové emisie, ktoré su vo svete hlavnym zdrojom
zneclistenia. Navyse, dobijatel'na batéria znamend ovel'a menej financii vynalozenych na palivo,
¢o znamena, ze vSetka energia moze byt ziskana z domacich zdrojov (a ¢asto z obnovite'nych

zdrojov).

ZlepSenie technoldgie batérii v dneSnych Tlahkych batériovych elektromobiloch
znamena, ze dokdzu prejst’ 100 mil’ a zaroven spotrebuju iba 25 az 40 kilowatthodin (kWh)
elektriny. Za predpokladu, ze elektromobil dokaze prejst’ tri mile za kWh, moze elektromobil
prejst priblizne 43 mil’ za 1,00 USD. Na porovnanie, za predpokladu, Ze benzin stoji 2,50 USD
za galon, priemerné benzinové vozidlo s palivovou tc¢innostou 22 mil’ na galéon bude schopné
prejst’ iba 10 mil’ za rovnaku cenu. Prejdend vzdialenost’ pri ndkladoch na palivo vo vyske 1,00

USD je takmer Styrikrat dlhsia v pripade elektrického vozidla.
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Elektromobily st vysoko vykonné a nenarocné na udrzbu: Batériové elektromobily
su tiez vysokovykonné vozidla, ktorych motory st nielen tiché a plynulé, ale vyzaduji mene;j
udrzby ako spalovacie motory. Zazitok z jazdy méze byt aj zédbavny, pretoze motory BEV
reaguju rychlo, vd’aka comu maji vel'mi rychlu akceleraciu. BEV su celkovo novsie ako ich
naprotivky pohanané benzinom alebo dieslom a su ¢asto viac digitalne prepojené s nabijacimi

stanicami, ktoré poskytuji moznost’ ovladat’ nabijanie z aplikacie (EnergySage, 2021).

Dopad na zdravie obyvatel’stva: Podl'a americkej Agentury pre ochranu Zivotného
prostredia znecistenie jemnymi Casticami, aké sa vyskytuje v emisiach z vyfuku vozidla (U.S.

EPA, 2009):

o sposobuje skoru smrt’ (kratkodobé aj dlhodobé vystavovanie),

. sposobuje srdcovo-cievne poskodenia (napriklad srdcovy infarkt, mftvicu, srdcové

ochorenie, zlyhanie srdca),

o je pravdepodobné, ze sposobi poskodenie dychacich ciest (napriklad zhorSenie astmy,

zhor$enie chronickej obstrukénej choroby, zapal),

o mozZe spdsobit’ rakovinu,

. modze sposobit’ posSkodenie reprodukcie a vyvoja.

NavySe porucha autistického spektra a nizka porodnd hmotnost’ dojciat su spojené s
emisiami fosilnych paliv (Raz, et al., 2015). K tym, ktori st najviac nachylni na zdravotné rizika
v dosledku znecistenia jemnymi Casticami, patria dojCatd, deti a dospievajuci. Deti su
nachylnejSie na zdravotné dopady emisii kvoli ich fyzioldgii, pretoze rasti a maju vyssiu
rychlost’ dychania (Peel, et al., 2005). Tieto zdroje emisii mozno Uplne znizit' prechodom na

elektrické vozidlo pohéanané ¢istou obnovite'nou energiou.
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Hlavné nevyhody elektromobilov

Elektromobily sice maju voc¢i automobilom s klasickym pohonom vyhodu, urcite sa vSak

najdu aj nevyhody, za hlavné radime tieto (Loveday, S., 2022):

Cena elektromobilov: Jednym z hlavnych problémov elektromobilov je, Ze su prili$
drahé a v sucasnom S§tadiu technologického rozvoja su tazko dostupné, najmé v rozvojovych
krajinach. Pokial’ ide o poc¢iato¢né naklady na obstaranie elektrického vozidla, ceny sa vel'mi
lisia. V zévislosti od toho, ¢i ide o ojazdené vozidlo, zmontované z lacnych komponentov alebo
erstvo vyrobené z tovarne, mozu byt jeho trhové hodnoty od 5 000 USD do viac ako 100 000
USD (Biihne, JA., Gruschwitz, D., Holscher, J. et al., 2015, Bauer, G., Hsu, Ch., Lutse, N.,
2021, Ewing, J, 2022, Welch, 2022).

Infra$truktira: Dal$im problémom je infrastruktira stvisiaca s cestnou dopravou,
pretoze, pokial’ ide o akykol'vek druh dopravy, infrastruktira zohrava vel'mi dolezita ulohu bez
ohl'adu na ¢as a miesto (Philipsen, R., Schmidt, T., Ziefle, M, 2015). V pripade elektrickych
vozidiel je hlavnou pri¢inou problémov s infrastrukturou ich obrovskd kapacita batérii. Na
jednej strane sice velkd kapacita batérie moze pouzivatelovi umoznit’ dosiahnut’ vicsie
vzdialenosti, na druhej strane si vSak bude vyzadovat’ dlhé nabijanie (Mavlyanov, Kadanov,
2018). S tymto suvisi aj fakt, Ze mnohi vodi¢i si budi musiet doma nainstalovat’ nabijaciu

stanicu.

Dojazd: Medzi hlavné nevyhody vlastnictva elektromobilu ur¢ite patri dojazd a uzkosti
z dojazdu. Je to nevyhoda, ktora sa prejavuje, ked’ sa vozidlo zastavi a v blizkosti nie je Ziadna
nabijacia stanica. Zavedenie elektromobilov by malo smerovat’ nielen k ich popularite ako
celosvetovému zaujmu, ale malo by poukazat’ aj na rozvoj nabijacich stanic (Muniamuthu,

2018).

Dostupnost’ vzacnych nerastnych surovin: Sedem nerastnych surovin bolo
identifikovanych ako potencidlne riziko pre vyrobu elektrickych vozidiel: littum, kobalt a grafit

pre batérie a vzacne prvky neodym, prazeodym, dysproézium a terbium pre elektromotory.
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Predpokladany dopyt bude prevySovat historické trendy dodavok kazdého z tychto prvkov a je
vysoké riziko, ze zvySovanie dodavok kazdého prvku takym tempom, aké je potrebné na
splnenie cielov v oblasti elektrickych vozidiel nebude mozné naplnit’ (Ballinger et al., 2019,

Sadik-Zada, RE., Gatto, A., Scharfenstein, M., 2023).

Nizka informovanost’ o elektromobiloch: Hoci o elektrickych vozidlach koluje vela
nedorozumeni a nepravdivych fam, ich vplyv na predaj vozidiel je az prili$ realny. Napriklad,
zatial o vacSina vie, Ze elektromobily pohana elektrina, niektori si tym nie st taki isti.
Spolo¢nost’” Ford (2019) v roku 2019 uskutocnila $tidiu o verejnej mienke o elektrickych
vozidlach a zistila, Ze nedostato¢né znalosti su hlavnou prekazkou pri kupe. Podl'a V studii
spoloc¢nosti Ford sa zistilo, Ze 42 % Ameri¢anov si mysli, Ze elektrické vozidla stale potrebuju
ako palivo aspon urcité mnozstvo benzinu. Zistili tiez, ze 90 % Ameri¢anov a Eurdpanov si
mysli, ze elektromobily maju slabé zrychlenie. Okrem toho 85 % Amerianov tiez uviedlo, Ze
by si nekupili elektromobil, ak by byvali v severnej Casti Spojenych Statov americkych kvoli
strachu 0 zniZeni dojazdu v chladnom pocasi. Cielom $tudie spolo¢nosti Ford bolo zhromazdit’
informacie pred uvedenim elektrickej verzie ich mimoriadne popularneho vozidla F-150. Stidia
vSak odhalila potrebu vicsej osvety zo strany vyrobcov elektrickych vozidiel, aby verejnost

pochopila, ¢o vlastne elektrické vozidla dokazu a €o nie.

Podl'a Drabika (2021) napriek tomu, ze snaha producentov automobilov a vladnych
inStitacii kazdy rok rastie, priemerny slovensky spotrebitel’ je voci elektromobilite skepticky.
Podl’a vysledkov jeho prieskumu z roku 2021 moZno za hlavné bariéry pokladat’: Vysoku cenu,

nedostato¢ne vybudovanu siet’ nabijacich stanic a kratky dojazd na jedno nabitie.
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1.4 Spotrebitel’ a jeho spravnanie ako vyznamny faktor rozhodovania

0 nakupe

V dnesnej dobe neustale sa meniaceho podnikatel'ského prostredia sa mnohé firmy usiluja
o udrzanie svojho podielu na trhu. S rasticim technologickym pokrokom, rasticou
globalizaciou, zvySujucou sa socidlno-ekonomickou angazovanost'ou podnikov v zahrani¢nych
Krajinach a rasticimi politickymi zasahmi do podnikového sveta sa stava pre spolo¢nosti vel'mi
naro¢né riadit’ a rozvijat' svoje podnikanie (Farley, Ring, 1974). Spolo¢nosti maji nieckol’ko
stratégii na optimalne vyuzitie svojich zdrojov. Vyvijaju tiez maximalne usilie, aby
minimalizovali svoje ndklady a dosiahli maximalne vynosy. Pokial ide o marketingové
stratégie, spotrebitel’ je vZdy ich zdkladom. Spotrebitelia zohravaji velmi délezita ulohu v
uspechu kazdej spolocnosti, pretoze su to l'udia, ktori vytvaraju prijmy pre spolo¢nost’ tym, ze
kupuju, pouzivaji a ovplyviiuji ostatnych, aby kupovali ich vyrobky a sluzby. Preto chcu
spolocnosti vzdy vediet, ¢o zdkaznika nuti kupovat alebo nekupovat’ ich vyrobky a sluzby
(Gajjar, 2013). Z pohl'adu marketingu ide o vytvaranie dopytu po produktoch a sluzbach
spolocnosti a tiez o uspokojovanie potrieb jej zakaznikov - si¢asnych alebo buducich. Z tohto
dovodu je nevyhnutné, aby marketingovi odbornici rozpoznali sposob, akym spotrebitelia
reaguju, ked’ st vystaveni "N" dostupnym moznostiam, ktor¢ sa liSia cenou, spéosobom platby a
spdsobom nakupu a dorucenia. Spotrebitelia nekupuju vyrobok a sluzbu len kvoli ich skutocnej
uzito¢nosti, ale aj kvoli ich vnimanej hodnote. Existuje niekol’ko dévodov, preco jednotlivec
kupuje urcita vec, napriklad; skuto¢ne ju potrebuje, alebo ju mozno chce len vyskusat, alebo ju
kupuje len preto, aby si uctil niekoho, kto mu tento vyrobok odporucil (Garbarino, Strahilevitz,
2004).

1.4.1 Spotrebitelske spravanie a jeho hlavné faktory

Z pohl'adu kupujtceho je v sucasnosti pomerne tazké rozhodntt’ sa o kiipe v dosledku
vel'kého mnoZstva dostupnych moznosti, ktoré st si v porovnani tak blizke. Pre spotrebitel'ov
je tazké rozhodnut’ sa, na ¢o by mali vynaloZit’ svoj Cas, usilie, energiu a peniaze. V pozadi je

niekol’ko faktorov, ktoré zohravaju vyznamnu Ulohu pri rozhodovani zakaznikov. Na druhej
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strane je pre organizacie vel'mi t'azké zistit', na ¢o zdkaznik vynalozi svoj Cas, Usilie, energiu a
peniaze. Preto je pre ich marketingovy tim vel'mi ddlezité pochopit’ faktory, ktoré ovplyviiuju

nakupny proces a nakupné rozhodnutie zakaznikov (Jang, Prasad, Ratchford, 2013).

Spotrebitel'ské spravanie zahfnia Studium jednotlivcov a metdd, ktoré pouzivaju pri
vybere, vyuzivani a urCovani vyrobkov a sluzieb na uspokojenie svojich potrieb, a vplyv, ktory
maju tieto metody na spotrebitel’a a spolocnost’ ako celok. Spotrebitel'ské spravanie sa vztahuje
na vSetky myslienky, pocity a ¢innosti, ktoré jednotlivec ma alebo vykonéava pred kupou alebo
pocas kupy akéhokol'vek vyrobku, sluzby alebo napadu. Spravanie kupujticeho je koncept, ktory
odpovedd na to, €o, preco, ako, kedy a kde jednotlivec nakupuje. Vysledkom spravania
kupujticeho je rozhodnutie kupujiuceho. Cely proces ndkupu zahffia premyslanie o tom, ¢o by
sa malo kupit’, ktord znacka je dobrd alebo vhodna, kde alebo od koho by sa mal nakup
uskutoc¢nit, kedy nakupit’, kol'ko minit’ a kol'’kokrat a v akych intervaloch nakupit’. Nésledne je
konecnym vysledkom sprévania sa kupujiiceho konecné rozhodnutie zakaznika tykajice sa
vyberu vyrobku, vyberu znacky, vyberu predajcu, ¢asu nakupu, sumy ndkupu a frekvencie

nakupu (Ramachander, 1988).

V pozadi ndkupu je niekolko faktorov, ktoré nutia spotrebitela spravat’ sa urcitym
sposobom. Faktory, ktoré prichddzaji do uvahy pri hl'adani odpovedi na otazky ¢o kupit’, kde
kupit’, preco kupit, kedy kuapit, ako kupit, kuapit’ alebo nekupit’, si tie, ktoré ovplyviuju
spravanie kupujiceho. Tieto faktory vedome alebo nevedome ovplyviiuji spotrebitel'a; mozu
byt pod kontrolou alebo mimo kontroly kupujticeho. Tieto faktory mozno rozdelit’' na vonkajsie

(kulturne a socialne) a vnatorné (osobné a psychologické) (Khaniwale, 2015).

Vonkajsie faktory

Kultira hlboko ovplyviiuje ndkupné spravanie jednotlivca, a preto je dolezité zameranie
na segmentaciu trhov na zéklade kulturnych potrieb a priani spotrebitel’'ov. "Kultura predstavuje
zmes noriem, finanénych a moralnych hodnoét, presvedceni, postojov a zvykov, ktoré si I'udstvo

casom vytvorilo, ktoré c¢lenovia spolocnosti zdiel'aji a ktoré¢ do velkej miery urcuju ich
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spravanie vratane nakupného a spotrebného spravania®“ (Radulescu, Cetina, Orzan, 2012).

Kultarne faktory zahfniaji kultaru, subkultaru a socialnu triedu kupujuceho.

Kultira oznacuje cely sposob zivota skupiny I'udi z urcitej spolocnosti, miesta alebo
casu. Kultara zahfiia vSetky aspekty Zivota vratane myslienok, spravania, praktik, technologii,
ritudlov, noriem, jazyka, viery, etiky, zivotného Stylu, institiicii a umenia akejkol'vek skupiny
jednotlivcov. Preto jednotlivci, ktori sa liSia kultirnym zédzemim, mézu mat’ odliSné nazory na

konkrétny produkt sluzby. M6zu uprednostiovat’ tovar a sluzby, ktoré vyhovujt ich kulture.

Kazd4 kultira sa skladd z niekolkych r6znych subkultir, ako su narodnosti,
geografické oblasti, rasové skupiny, nabozenstva atd’. Subkultiru mozno oznacit’ ako skupinu

l'udi, ktori maju spolo¢né sktisenosti a zazivajii podobné zivotné situdcie.

Kazdd kultira ma urcit¢ formy rozdelenia zalozené na faktoroch, ako je prijem,
povolanie a vzdelanie. Tieto rozdelenia mozno oznacit’ ako socidlne triedy; I'udia z rovnake;j
socialnej triedy maju vo vSeobecnosti spolo¢né zaujmy a spravanie (Luna, Forquer Gupta,

2001).

Nékupné spravanie spotrebitelov ovplyviiuju aj socidlne faktory. Socidlne kritéria sa
tykajt vplyvu, ktory ma nakup na vnimanie vzt'ahov s inymi 'ud’'mi, a vplyvu socialnych noriem

na osobu. Délezitymi socialnymi faktormi st: referencné skupiny, rodina, rola a postavenie.

Jednotlivci stt vedome alebo nevedome sti¢ast'ou niektorych skupin. Skupina, do ktore;j
Clovek patri, sa nazyva ¢lenska skupina a skupina, s ktorou sa ¢lovek porovnava, aby zhodnotil

svoje uspechy, spravanie alebo postoje, sa nazyva referen¢na skupina.

Preferencie alebo nazory ¢lenov rodiny maja vel’ky vplyv na nakupy jednotlivca alebo
rodiny. Zvyky z hladiska spotreby ovplyviiuje - vo vicsej alebo mensej miere - rodina v
stvislosti s jej funkciami - tradi€énymi alebo modernymi, s menej vyznamnou ulohou, v désledku

zapojenia inych socidlnych skupin a inStiticii.
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Rola, ktort jednotlivci vykonavaju, a postavenie, ktoré maju v skupine, uréuju ich
poziciu v skupine. Preto maju tendenciu si vyberat’ a pouzivat tovary, ktoré vyhovuju ich

postaveniu (Radulescu, Cetina, Orzan, 2012).
Vnitorné faktory

Nékupny proces kupujuceho je ovplyvneny jeho osobnymi faktormi a tieto osobné
faktory su pre kazdého jednotlivca jedine¢né. Rozhodovanie kupujuceho/spotrebitela je
ovplyvnené osobnymi charakteristikami, najmid vekom a fazou zivotného cyklu, ktorou
spotrebitel’ prechadza, pohlavim, povolanim, finan¢nou situdciou, zivotnym Stylom,
osobnost’ou a nazorom na seba samého. Demografické faktory zohravaju délezitu ulohu v
nakupnom procese spotrebitel'a. Prijem, vek, povolanie a nespocetné¢ mnozstvo d’alSich

demografickych faktorov méze ovplyvnit’ rozhodovanie v kazdom kroku tohto procesu.

Potreby jednotlivca zavisia od jeho veku. Priania a preferencie sa menia s vekom

¢loveka. V kazdej faze 'udského zivota st potreby a tuzby odlisné.

Uroven vzdelania alebo oblast’ vzdelavania tieZ urCuje spravanie spotrebitelov.
Vzdelany c¢lovek méd vo vSeobecnosti tendenciu robit mudre rozhodnutia v porovnani s
nevzdelanym clovekom. Je to preto, lebo sa liSia v schopnosti zhromazd'ovat’, spracovavat’ a

analyzovat’ informacie.

Zamestnanie jednotlivca ovplyviiuje jeho nakupné rozhodnutie. Jednotlivci si vyberaji

polozky, ktoré vyhovuja ich profesii a/alebo su pre nich potrebné v ich profesionalnom Zivote.

Ekonomicka situacia jednotlivcov ovplyviiuje, aky vyrobok v akej cenovej kategorii si
kupia. Spotrebitelia vzdy vyhladdvaji vyhodné ponuky; ak je vSak ekonomicka situdcia

kupujiceho vel'mi dobra, moze si kupit’ prémiové vyrobky.

Osobnost’ nie je len vzhl'ad ¢loveka, ale osobnost’ je aj ta charakteristika jednotlivcov,

ktora urcuje, ako sa spravaju v urCitych situdcidch a ako komunikuju s ostatnymi. Osobnost’
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¢loveka ovplyviiuje jeho ndkupné spravanie, priklon k produktom, ktoré vyhovuju jeho
osobnosti. Je vSak tazké urcit’ suvislost medzi osobnostou jednotlivca a vzorcom jeho

spravania.

Zivotny $tyl je sposob, akym ¢lovek Zije a komunikuje s ostatnymi. Zivotny §tyl opisuje
spOsob zivota Cloveka, ktory sa prejavuje v ¢innostiach, zaujmoch a ndzoroch. Vlastnosti
zivotného Stylu su konkrétnejSie ako vlastnosti osobnosti a st bezprostrednejSie spojené s
ziskavanim, pouzivanim a nakladanim s tovarmi a sluzbami (Carrington, Neville, Whitwell

2010).

Vnimanie, motivacia, ucenie, presvedCenie a postoje jednotlivea si hlavnymi
psychologickymi faktormi, ktoré ovplyviiuji ndkupné spravanie spotrebitelov. Hodnota
vyrobku alebo sluzby pre kazdého jednotlivca zavisi od toho, ako ju vnima, aky ma k nej postoj,
¢omu veri a ¢o ho motivuje k ndkupu. Aby sa zmenilo spradvanie spotrebitel'ov v suvislosti s
konkrétnym vyrobkom, je potrebné poskytnit’ primerané informacie. Vedomosti a pozitivhe
alebo negativne pocity ovplyvituji vnimanie I'udi a nasledne ich rozhodovanie a spravanie

(Stavkova, Stejskal, Toufarova, 2008).

Vnimanie je proces, pri ktorom c¢lovek nachadza, analyzuje a vytvara zavery
o vnutornych a vonkajSich informaciach na ich vyuzitie. Dvaja jednotlivei vystaveni uplne

rovnakej marketingovej komunikacii mézu mat rozdielne vnimanie toho isté¢ho vyrobku.

Existuje niekol’ko dovodov, preco si clovek nie€o kupuje. Mdze mat’ niekolko
opravnenych dévodov, na zaklade ktorych sa rozhodne pre nakup. Tieto ddvody moZno oznacit
ako motivy. Motivom sa rozumie vnitorna hnacia sila, ktord orientuje ¢innost
Cloveka/spotrebitel'a na uspokojenie potrieb alebo dosiahnutie urcitého ciela. V kazdom

rozhodovacom procese zohrava tlohu viacero motivov, nielen jeden.

Jednotlivci sa u¢ia na zaklade svojich predoslych skusenosti, aktualnych pozorovani a
interakcie s ostatnymi. Svoje poznatky potom vyuzivaji pri rozhodovani o nékupe.

Zhromazd'uji informdcie z viacerych zdrojov a vyuZivaju ich pri akéhokol'vek rozhodnutia.
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Presvedcenia su pocity a myslienky, o ktorych je clovek pevne presvedceny, ze su
pravdivé. Postoje st individualne pozitivne alebo negativne hodnotenia tykajice sa niecoho.
Kupujuci maji tendenciu mat’ urcité presvedCenia a postoje k roznym produktom. Tieto
presvedCenia a postoje vytvaraju imidz znacky vyrobku, a tym ovplyviiuju kone¢né rozhodnutie

kupujuceho (Andersone, Gaile-Sarkane, 2008).

Schéma 3 Ishikawov diagram délezitych vniatornych a vonkajSich faktorov

ovplyviiujucich nakupné spravanie spotrebitel’ov

[ Kultime | VomkajSie faktory, | Socidlne
Kultara —- Referencnd skupina—':"*-.__._
*— Socidlna trieda *— Rodina
Subkultira ... Rola a postavenie -*
Spotrebitel'ské
- 3 spravanie pri
nakupe
Vek -v-— Prijem |
. . Fivotny Motiveicia—:;.-—'f-—té enie sa
Vzdelanie /- St
, ) Vnimanie —»/«—— POsto)ea
Profesia——<——0sobnosf’ presvedéenie
Osobné | ¢ Vnutorne faktc:r;/ | Psychologické
‘J L =

Zdroj: vlastné spracovanie autora

1.4.2 Spotrebitel’ské spravanie pri rozhodovani sa o nakupe automobilu

Kupa auta obsahuje mnoho krokov, ktoré zahifiaji zhromazd’ovanie informacii o
roznych vlastnostiach, funkciach a kvalite r6znych vozidiel, ¢o pomaha pri zuzovani vyberu.

Vyber vozidla a zhromazd'ovanie d’alSich informécii na porovnanie, zistovanie cien vybranych
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vozidiel, vyhodnocovanie finanénych moznosti na ziskanie vopred schvaleného uveru a
nakoniec uzavretie obchodu s kupou vozidla, zdkaznici uprednostiiuji ndkup vozidiel s

komfortom, priestorom a luxusom sedanu (Menon, 2013).

Pre vacsinu spotrebitel'ov predstavuje ich vozidlo po domove druhy najvacsi nakup v
zivote. Ked’ spotrebitelia hl'adaji vozidlo, ktoré by vyhovovalo ich uzitkovym potrebam, to, ako
si rozne triedy vozidiel konkuruju nakupnou cenou, moéze pomoct poskytnut prehlad o

rozhodovacom procese (Peppelar, 2018)

Spotrebitel'ské spravanie pri kiipe osobného automobilu je pomerne zlozité, pretoze
nakup auta znamena vysoku urovenn socidlnej a psychologickej angazovanosti. Nakupné
spravanie spotrebitelov je zmesou ekonomickych, technologickych, politickych, kultarnych,
demografickych a prirodnych faktorov, ako aj vlastnych charakteristik zdkaznika, ktoré sa
odrazaju v jeho postoji, motivacii, vnimani, osobnosti, znalostiach a zivotnom $tyle. To vedie k
neustalym upravam modelov 4ut a ich vlastnosti, pokial’ ide o ich velkost’, kapacitu, §tyl atd’., a
dnes vidime, ze prakticky kazdy Stvrtrok prichddza na trh novy model. Trh sa stal vel'mi
konkurenénym a stal sa vel'mi "do6lezitym miestom" na Stidium spravania spotrebitelov a tiez
poskytuje uzito¢né poznatky o tom, ¢o spotrebitel’ pozaduje od vyrobku v neustdle dynamickom

prostredi. Spravanie spotrebitel’'ov sa lisi aj pri rovnakom aute za nasledujticich podmienok:

1. uvedenie nového automobilu na trh,

2. auto je na trhu 1-2 roky,

3. auto je na trhu viac ako 4 roky,

4. kiipa ojazdeného vozidla (Shende, 2014).

Mnohé vyskumy vyuzivaju pat’stupnovy model, ktory opisali (Kotler, Keller, 2012), aby
pochopili spravanie spotrebitel'ov a proces, ktory prebieha pri kupe konkrétneho tovaru. Podl'a

tohto modelu je 5 Stadii, ktoré sa podielaju na rozhodovacom procese spotrebitel’a, a to -
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rozpoznanie problému, vyhladavanie informacii, hodnotenie alternativ, vyber produktu a
nakup. Pri aplikacii na proces kupy auta, bolo stanovené nasledovné: Faza 1 - rozpoznanie
problému - tu si spotrebitel’ uvedomi potrebu kupit’ auto. Faza 2 - Vyhl'addvanie informacii -
vyuziva rozne zdroje, aby naSiel informécie o automobiloch dostupnych na trhu. Faza 3 -
Hodnotenie alternativ - porovndva niekol’ko modelov automobilov z hladiska ich ceny,
vlastnosti, ponuky atd’. Faza 4 - Vyber produktu - vyberie si jeden konkrétny automobil
namiesto iné¢ho na zaklade vlastného hodnotenia a zdovodnenia. Faza 5 - po nadkupe - spotrebitel’
prevezme vlastnictvo a zhodnoti, ¢i nakup splnil jeho ocakavania alebo nie (Vaidya, Patil,

Vaidya, 2021)

Podrla spravy Fuels Institute, Consumers and Alternative Fuels 2017, spotrebitelia, ktori
si cheeli kupit’ vozidlo v priebehu nasledujucich dvoch rokov, boli motivovani predovsetkym

cenou vozidla a Gsporou paliva.

Graf 4 NajddlezitejSie atributy pri kupe vozidla

2014 . 2017

Zakladné Vykon Pokrodile Kapacita osob tspora paliva Cena
bezpetnostné bezpetnostné
prvky prvky
Zdroj: prevzaté z https://www.fuelsinstitute.org/Research/Reports/Driving-Vehicle-Sales-Utility-

Affordability/Driving-Vehicle-Sales_Report.pdf
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Napriek poklesu od roku 2014 do roku 2017 spotrebitelia pri zvazovani, ktoré vozidlo si
kapit, zjavne nad’alej prizeraju na spotrebu paliva. Tento zaujem v kombinécii s federalnymi
poziadavkami na palivova u€innost’ viedol k neustalemu zlepSovaniu palivovej uspore vozidiel
na trhu. Nie je vSak zrejmé, Ze by zaujem o palivova uspornost’ viedol spotrebitel'ov k tomu,

aby sa rozhodli pre konkrétnu triedu vozidla.
1.4.3 Hlavné spotrebitelské postoje pri rozhodovani sa o nakupe elektromobilu

Pristup k tedrii kongruencie vlastného obrazu je Gstrednym prvkom pri objasniovani ako
spotrebitelia vnimaji rézne atributy elektrickych vozidiel. Tato tedria naznauje, Ze
spotrebitelia, ktori veria, ze imidz znacky je podobny imidzu, ktory maji o sebe, sa budu k
produktu spravat’ pozitivne a v kone¢nom dosledku si ho kupia (Sirgy, 1982). Podl’a tejto tedrie
spotrebitelia tiez veria, Ze produkty s vnimanym imidZom komplementarnym k tomu, ktory o
sebe maju, splnia ich symbolické potreby (Chonan, 2019). Podra tejto tedrie spotrebitelia tiez
veria, ze produkty s vnimanym imidZom komplementarnym k tomu, ktory maji o sebe, splnia
ich symbolické potreby (Gillingham, K, 2021). Predchadzajtice Studie na tto tému preukazali,
Ze zhoda s ohl'adom na imidz ¢loveka moZe vysvetlit' zamer spotrebitel'ov kupit’ si automobil
(Ericksen, 1997), spokojnost po predaji (Jamal, Al-Marri, 2007) a nakup elektromobilu
(Schuitema et al., 2013, Peters, Diitschke, 2014, Smith, 2021). Podl'a Higueras-Castillo (2019)
patria medzi hlavné spotrebitel'ské postoje pri rozhodovani sa o nakupe elektromobilu

nasledovné atribtty.
»Zelena sebaidentifikacia*

LCudia sa spravaju ekologicky, aj ked ztoho pre nich neplynie ziadne materidlne
obohatenie, t. j. aj ked’ je to nédkladné z hl'adiska penazi a fyzickej ¢i psychickej ndmahy (Steg
etal., 2012). V pripade elektromobilov je environmentalna hodnota produktu délezity prediktor
spravania, a to aj nad cenou a sortimentom (Degirmenci, Breitner, 2017). Ludia so silnou

zelenou sebaidentifikdciou maju osobitnii naklonnost’ k prirode a zivotnému prostrediu,
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povazuju sa za ekologickych, a preto s va¢Sou pravdepodobnost’ou konaju v prospech zivotného

prostredia, aj ked’ na to neexistuju ziadne vonkajsie podnety.
Dovera

V naSom pripade sa na doveru pozerame z hladiska prijatia technolédgie; konkrétne
prijatie batérie ako hlavny zdroj pohonu vo vozidlach. Pre mnohych spotrebitelov predstavuji
nové¢ alternativy v oblasti udrzatel'nej mobility nezndmu vyzvu (Lane, Potter, 2007). Dovera v
elektromobily a novu technologiu je dolezita pre prilakanie novych spotrebitel'ov, co by mohlo

pozitivne ovplyvnit’ ekonomické i socidlne prostredie (SchmalfuB3 ,et al., 2017).
Predchadzajice znalosti

Predchadzajuce znalosti si povazované za dolezity faktor v rozhodovacich procesoch.
Ma vyznamny vplyv na posudenie moznosti ako aj na nakupné rozhodovanie (Lin, Chen, 2004).
Predchadzajuce znalosti mozno definovat’ ako vlastné informécie o urcitej téme, ktoré¢ umoziuju
rozpoznanie prilezitosti. Tymto spésobom informécie dostupné kazdému jednotlivcovi vedu k
osobnym skusenostiam (Shepherd, DeTienne, 2005). Predchadzajice vedomosti
0 elektromobiloch je nie€o, ¢o mnohym spotrebitelom chyba. Vysledkom je, Ze spotrebitelia si
vytvaraji mylné predstavy zvycajne spojené s negativnymi postojmi alebo vnimanymi

bariérami. To brani akceptovaniu elektromobilov na trhu. (Anable, Lane, 2006).
Statna podpora elektromobility

Na odstranenie prekazok a prekonanie vyssich pociato¢nych nakladov elektromobilov v
porovnani s ich ekvivalentmi so spalovacim motorom §taty na celom svete navrhujii mnoZzstvo
stimulov, ako napriklad zniZenie dani ¢i dotacie na ndkup. Motivacné politika je G€inna pri
podpore popularity elektromobilov. Stimuly dane z obratu maju ovela vac¢si vplyv na dopyt po
elektromobiloch ako stimuly dane z prijmu (Gallagher, Muehlegger, 2011). Nakupné spravanie

spotrebitel'ov a najmé postoje ku kipe elektromobilov ovplyvituju okrem inych faktorov aj
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legislativne a ekonomické politiky Statov. Predpoklada sa, Ze zniZzenie dani a oslobodenie od

dane pri elektromobiloch by vyrazne zvysilo ich podiel na trhu (Chandra et al., 2010).
Pozitivny postoj a imysel prijat® elektromobil

Ak spotrebitel’ k elektromobilu nepristupuje spravne, umysel prijat’ sa neda presne
posudit’ ani predpovedat’. Iba analyza vztahu medzi postojom a umyslom poskytuje presnt
perspektivu pre navrh opatreni (Beck, et al. 2017). Podl'a Plétza (2014), ktory skimal nazory k
roznym aspektom elektromobilov, napriklad prostredie, pohodlie, imidz atd’. zistil, Ze
najucinnejSim prediktorom imyslu prijat’ je postoj, a to aj nad demografickymi a kontextovymi

faktormi.
1.4.4 Ochota platit ako vyznamna sucast rozhodovacieho procesu spotrebitela

Koncept ochoty platit’ z anglického Willingness To Pay (WTP) sa ¢asto pouziva na
meranie vnimanej hodnoty vyrobku z pohl'adu spotrebitel’a a ochoty, ktora spotrebitel’ spaja s
nakupom. WTP sa rovna individualnej peniaznej hodnote/uzitocnosti vyrobku pre spotrebitel’a.
WTP sa lisi v zavislosti od kontextu, r6znych demografickych tidajov, konkrétneho zakaznika
a moze kolisat’ v Case. Medzi bezné faktory, ktoré moézu ovplyvnit WTP, patria: Stav
ekonomiky, sezonne a trhové trendy, umiestnenie zdkaznika, konkuren¢na hodnota a

diferenciacia produktu, kvalita vyrobku (Isaak, 2016).

Ochota platit’ nie je konStanta, ktora by sa dala urci. Je to nieco, o sa formuje , najprv
vnimanim hodnoty a potom skusenostou s hodnotou. Ako taka je pod ¢iasto¢nou kontrolou
predajcu, a to prostrednictvom komunikacie o hodnote, poskytovania hodnoty a dokumentacie
hodnoty. Hodnota ma tri aspekty, ekonomicky, emocionalny a komunitny. Kazdy z nich svojim
sposobom formuje ochotu platit. Ekonomickéd hodnota stanovuje rozsah, v ktorom sa musi
pohybovat’ cena ponuky. Len vel'mi malo kupujlcich zaplati viac, ako je hodnota, ktora
dostavaju. Emocionédlna hodnota je to, ¢o motivuje ku kiipe a mé vel’ky vplyv na ochotu platit’.
Ak je emocionalna hodnota nizka, kupujici nebude motivovany a bude tazké dospiet’ k

rozhodnutiu o kupe. Komunitnd hodnota je hodnota pre 'udi, ktori nie st priamo zapojeni do
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nakupu. Vychéadza z ekonomickej tedrie externalit. Hodnota komunity je ddlezitd pre mnohé

vladne a neziskové organizacie a jej vyznam vo v§eobecnosti rastie (Ronczewski, 2023).

V niektorych pripadoch je informacia 0 WTP potrebna, to plati hlavne vo faze
vyjednavania. PoCas vyjedndvania sa preddvajuci snazi dostat’ cenu o najblizSie k WTP
kupujuceho, zatial ¢o kupujici sa snazi znizit cenu na urovenl ochoty predavajiceho
akceptovat’. Poskytnut’ vyjednavacovi, ktorym je casto obchodnik, ur¢iti informaciu o tom, aka
by mohla byt ochota zaplatit, moze byt vel'mi dolezitd, najmé preto, Ze obchodnici su vo
vSeobecnosti slabo vybaveni na vyjednavanie v porovnani s manazérmi obstardvania
a manazérmi dodavatel'ského retazca. Najlepsie softvérové platformy na tvorbu cien sa o to
snazia. Odvodzuju WTP z historickych tidajov o transakcidch a poskytuju ich predajcom ako
usmernenie. Je to lepSie ako ziadne usmernenie, ale nie je to také ucinné ako néastroje, ktoré

dokazu posunut’ WTP vyssie (Forth, 2023).

V oblasti prieskumu trhu sa na meranie WTP spotrebitelov pouzivaju rozne metody.
Jednou z moznych metod, je Van Westendorpov mera¢ cenovej citlivosti (PSM). Tato metoda
zistovania cien zaloZena na prieskume zohladiiuje viacero cenovych vnemov, ¢im znizuje
mozZnost’ nadhodnotenia a podporuje kognitivne rozpracovanie respondentov . Okrem toho
d’alSou vyhodou tejto metody je, Ze sa da pouzit na rozne kategérie vyrobkov, kedze
nevyzaduje, aby respondenti vyrobok skuto¢ne kupili, jeho pouZitie neobmedzuje len na lacné

vyrobky (Fischer et al., 2022).

Pri pouziti PSM na meranie WTP spotrebitel'ov odpovedaju na Styri otvorené otazky.
Tieto otazky zachytavaju ceny, za ktoré by spotrebitelia povazovali vyrobok za (a) prili$ lacny
(t. j. vyvolavaju obavy o jeho kvalitu), (b) lacny (t. j. zda sa im ako vyhodny), (c) drahy (t. j. nie
je lacny, ale napriek tomu by uvazovali o jeho kupe, a (d) prili$ drahy (t. j. cena je taka vysoka,
ze by zabranila kupe). Tieto otdzky meraju cenovu prijatelnost’ respondentov a definuji cenové

prahy a cenovu elasticitu spotrebitel'ov (Ceylana et al., 2014).

Hackbarth a Madlener (2016) sktimali spotrebitel'ské preferencie vozidiel s alternativnym

pohonom v Nemecku na zdklade experimentu 711 potencialnych kupujacich automobilov.
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Vozidlo s alternativnym pohonom vybralo 36 % respondentov. Analyzovalo sa, ze nemecki
kupujtci automobilov boli ochotni platit’ za zlepSenie vlastnosti vozidiel v réznych skupinach
spotrebitelov. To by mohlo zvysit dopyt po vozidlach na alternativne paliva, ¢o by viedlo k

nakladovej efektivnosti.

62



2 CIEL PRACE

Hlavnym vedeckym cielom dizertaCnej prace je skumat postoj slovenskych
spotrebitel'ov k ndkupu a pouzivaniu elektrickych vozidiel a identifikovat’ a vyhodnotit’ mieru

dopytu a poziadaviek slovenského spotrebitel'ského trhu po elektromobilite.

K naplneniu hlavného vedeckého ciela dizertacnej prace sme si stanovili niekol'ko

parcialnych ciel'ov tak v teoretickej, ako aj praktickej rovine.

K ciastkovym cielom v teoretickej rovine zarad'ujeme na zdklade §tidia odbornej

literatiiry zaoberajlicej sa problematikou elektromobility a spotrebitel'ského spravania:

- charakteristiku zdkladnych pojmov spojenych s elektromobilitou,

- charakteristiku histérie a vyvoja elektromobility a vSetkych jej sticasti,

- komparaciu automobilov pohananych klasickymi fosilnymi palivami a elektromobilov,
- identifikovanie vplyvu elektromobility na zivotné prostredie,

- identifikovanie hlavnych komparativnych vyhod a nevyhod elektromobility pred

klasickym pohonom automobilov,

- identifikovanie hlavnych spotrebitel'skych postojov pri rozhodovani sa o nakupe.

K ciastkovym cielom v praktickej rovine patria najma:
- charakteristika trhu automobilov vo vybranych krajinach Eurdpy a na Slovensku,
- charakteristika trhu elektromobilov vo vybranych krajinach Europy a na Slovensku,

- skiimanie podmienok podporujicich, resp. obmedzujicich rozvoj elektromobility vo

vybranych krajinach EU a na Slovensku,

- skimanie zavislosti predaja batériovych elektromobilov od dotacii, priemerného platu

a ceny ropy na Slovensku

- skiimanie postojov slovenskych spotrebitel'ov k ndkupu a pouzivaniu elektromobilu na

zaklade primarneho prieskumu
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3 METODIKA PRACE A METODY SKUMANIA

V tejto Casti dizertacnej prace charakterizujeme objekt vyskumu, vysvetlujeme jednotlivé
etapy rieSenej dizertaCnej prace, pracovné postupy a metddy skiimania, ktoré boli pri spracovani
prace pouzité. Sucastou je aj stanovenie vyskumnych otazok a hypotéz, na zéklade ktorych bolo

mozné naplnit’ hlavny ciel’ a parcidlne ciele s nim spojené.
3.1 Charakteristika objektu skimania

Pre potreby naplnenia cielov nasSej dizertacnej prace sme si za objekt skimania zvolili
kazdého spotrebitel’a, ktory by mal zaujem o kipu automobilu. Z podstaty veci vyplyva, ze ide
0 takmer kazdu dospelti osobu naprie¢ Slovenskou republikou. Zvolena vzorku sme rozdelili na
zaklade demografickych a socidlno-ekonomickych faktorov na skupiny podla ich veku,
pohlavia, vzdelania, profesného stavu, a mesa¢ného prijmu jednotlivcov. Skiimany subor tvorilo
473 respondentov. Pomocou vypoctu vel'kosti vzorky pri pocte respondentov 473 na velkosti
populacie 4 500 000 (obcania SR nad 18 rokov), pri podiele 50% predstavovalo pripustné

rozpétie chybovosti 4,5%. Pre vypocet vel’kosti vzorky sme vyuZili sme nasledovny vzorec:

(22 x;;x{l—p})+ e’
1-p)
N

el+zZxp x

n=velkost’ populacie; z=hladina spol'ahlivosti %; e=pripustné rozpitie chyb %; p=rozptyl %
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3.2 Etapy rieSenej dizerta¢nej prace

Pri spracovani dizerta¢nej prace sme postupovali podla vopred vypracovanej metodiky a

naslednosti jednotlivych krokov prebiehajucich v zékladnych etapach jej spracovania.

Jednym zo zékladnych krokov spracovania prace bolo dokladné oboznamenie s historiou
vyvoja elektromobilov a ich komponentov. Zaroven sme charakterizovali hlavné vyhody
rozvoja elektromobility a zaoberali sme sa vplyvom elektromobilov na Zivotné prostredie, ako
aj postojmi spotrebitel'ov v nakupnom rozhodovani o nakupe elektromobilov. Nasledne sme sa
venovali porovnaniu trhu elektromobilov na Slovensku a v zahraniéi, porovnavaniu rozdielov s

cielom urcit’ kI"ai€ové prvky v rozhodovani o kiipe automobilu z r6znych hl'adisk.

Dalsim krokom bol zber sekundarnych zahrani¢nych aj domacich zdrojov zaoberajucich
sa problematikou elektromobility, porovnali sme vyvoj predaja, podpory, respektive nepodpory

predaja elektromobilov.

Na zaklade zberu sekundarnych dat bolo mozné sustredit’ sa na naplnenie cielov v
praktickej Casti prace, ktoré nam priniesli odpovede na nami stanovené hypotézy a vyskumné
otazky. Na zéklade znenia vyskumnych otdzok a hypotéz bolo mozné konStruovat’ Struktiru

dotaznika urc¢eného pre slovenskych spotrebitel’'ov.

Nasledne prebehol zber primarnych dat kvantitativnym prieskumom za pomoci
Struktarovaného dotaznika. Dotaznik bol uréeny pre redlnych a potencidlnych zaujemcov
0 kipu elektromobilu. Za realneho a potencialneho zaujemcu o elektromobilitu a kupu
automobilu na elektricky pohon moZno povazovat’ kazdého spotrebitel'a bez ohl'adu na jeho
pohlavie, vek a miesta bydliska a preto nebolo potrebné sa zameriavat’ na Specifickt skupinu.
Zber primarnych dat prebehol v diioch od 11/10/2022 do 11/1/2023.

Po zozbierani primérnych tidajov pomocou $truktirovaného dotaznika (473 odpovedi)

sme pomocou matematicko-statistickych a grafickych metod analyzovali vysledky a hl'adali
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vzajomné zavislosti. Na zdklade tychto vysledkov bolo mozné zodpovedat na vyskumné

otazky a prijat, respektive zamietnut’ hypotézy.

Poslednym krokom bolo pomocou vSetkych predchadzajucich krokov ndjst

a vypracovat’ odporucania pre teoreticku i prakticku Groven.

Pri spracovani dizerta¢nej prace sme postupovali podl'a nasledovnych krokov:

Stidium domaicej a zahrani¢nej literatiry, Monitoring aktualnej sifuacie na trhu
zaoberajiucej sa elektromobilitou a automobilov a elekiromobilov prostrednictvom
spotrebitel’skym spravanim casopiseckej literatiiry, akinalnych vedeckych
clankov

Vyber oblasti elektromobility a spotrebitel’ského
spravania, na Ktoré sa bude aplikovat’ primarny
prieskum dizertacnej price

Definovanie hlavného a parciilnych cieFov dizerta¢nej
prace

Stanovenie hypotéz a vyber pouZitych metod

Dopytovanie spotrebitel’ov

Vyhodnotenie prieskumov

Odpovedanie na vyskumné otazky a
potvrdenie, resp. zamietnutie hypotéz

Vypracovanie odporicani pre zlepSenie predaja
elektromobilov

Sumarizacia prinosov pre tedriu a
prax

3.3 Metody prace

V dizertacnej praci boli vyuzité nasledovné empirické metody vedeckého skiimania:

. komparacia a analyza zdrojov publikécii o zvolenej téme a syntéza zistenych pristupov

a teorii s ciel'om pochopit’ vzajomné suvislosti problematiky,
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. zber, kriticka analyza a syntéza zhromazdenych tdajov zo sekundarnych zdrojov,

. metoda vedeckej abstrakcie s cielom identifikacie a vyclenenia nepodstatnych
informacii,

. metoda dedukcie zamerana na formulaciu hlavnych oblasti skimania,

. metoda indukcie smerujica k formulacii hypotéz,

. metdda marketingového kvantitativneho prieskumu Standardizovanym dopytovanim

prostrednictvom Struktirovaného dotaznika,

. matematicko-statistické metody pouzité pri spracovani vysledkov prieskumov,
. grafické metddy zamerané na sprehl’adnenie ziskanych informacii v dizertacnej
praci.

Analyza

Zakladom analyzy je rozlozenie jedného celku na menSie casti a ich nasledné
preskimanie. Tito metddu sme vyuzili najmé pri skimani teoretickych pristupov v oblasti
distribucie a jej vyznamného medzi¢lanku logistického centra. Metédu sme taktiez vyuzili na

hibkovu charakteristiku vybranych subjektov v aplikadnej Casti zavere&nej préce.
Syntéza

Zakladnou charakteristickou ¢rtou syntézy je to, ze spaja jednotlivé Casti a zlozky do
jedného celku. Metddu syntézy budeme uplatiiovat’ najmé v zaverecnej Casti prace pri zhrnuti
vysledkov z prieskumov, analyz, zdverov a odporuc¢ani. Syntéza ndm bude taktiez pomahat’ k

tomu, aby sme vytvorili uceleny pohl'ad na danu problematiku.
Abstrakcia

Abstrakcia je vedeckou metdédou, ktora je zaloZzend na procese abstrahovania

(odhliadania) od odliSnosti a zvlastnych ¢ijedineénych vlastnosti. Cielom abstrakcie je
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vymedzit' vSeobecné a podstatné vlastnosti avztahy a fixovat ich vo vSeobecnejSich

a abstraktnejsich pojmoch.

Dedukcia

Dedukcia vytvara zo vSeobecnych poznatkov tvrdenia o konkrétnych skutoc¢nostiach.
Ide teda o prostriedok logickej analyzy, na zaklade ktorej dokazeme vytvorit konkrétne
pravdivé tvrdenie, opierajuce sa o niekol’ko inych vSeobecnych tvrdeni. Na zdklade
zhromazdenych vSeobecnych skutocnosti v teoretickej Casti prace sa budeme snazit’ na zaklade

dedukcie dospiet’ ku konkrétnym skutocnostiam, ktoré budi hlavnym vystupom celej prace.

Indukcia

Indukcia je proces, v ktorom dochddza k vyvodeniu vSeobecného zaveru na zédklade
poznatkov o jednotlivych $pecifickych javoch a procesoch. Tito metédu budeme pouzivat pri
formulovani navrhov a odporucani na zéklade vSetkych udajov, ziskanych pocas odborného a

vedeckého skumania danej problematiky.

Kvantitativny prieskum metodou elektronického dopytovania

Kvantitativny prieskum metoédou elektronického dopytovania je vyskumny nastroj,
ktory slizi na ziskavanie informécii o znalostiach alebo ndzoroch respondentov, viazucich sa na
urcita skutocnost’. Tuto vyskumni metodu sme vyuzili v praktickej Casti dizertaénej prace na

zozbieranie primarnych tdajov od spotrebitel'ov v zmysle zistit’ ich pohl’ad na elektromobilitu.

Matematicko-statistické metody

Pomocou matematicko-statistickych metod sme spracovali zhromazdené tdaje zo
zrealizovaného primarneho prieskumu, ktoré nam sluzili ako zaklad pre formulovanie

odporucani a navrhov v zadvere¢nych Castiach dizertatnej prace.
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Na ziskanie odhadu ochoty platit’ kazdého ti¢astnika na individualnej irovni Sme v nasej
praci vypocitali stredné hodnoty ich uvedenych drahych a prili§ drahych hodnot v meraci
cenovej citlivosti. Aj ked” draha cena predstavuje cenu, za ktort by si spotrebitel’ vyrobok este
kuapil a je blizka jeho realnej cene, nemusi to byt nevyhnutne maximalna cena, ktora by bol
ochotny zaplatit' . Preto by jej pouzitie ako jediného meradla mohlo viest’ k podhodnoteniu
skutoc¢nej ochoty platit’ spotrebitel'ov. Na druhej strane prili§ drahd cena oznacuje cenu, pri
ktorej by spotrebitelia uz vyrobok nekupili, pretoze by ho povazovali za prili§ drahy. Preto
najreprezentativnej$i odhad WTP spotrebitel'ov mozno ziskat tak, ze sa vezme priemer medzi

drahou a prili§ drahou cenou (Diamantopoulos et al., 2021).

Aritmeticky priemer sa rovna suctu vsetkych hodnét v stbore udajov vydelenému
poctom hodndt v stibore tdajov. Takze ak mdme n hodnét v stibore idajov a maji hodnoty

X1,X2, ..., Xn priemer, ktory sa zvyc¢ajne oznacuje ako X sa rovna:

X1+ 2+ xy
n

X =

Tento vzorec sa zvyCajne piSe s pouzitim gréckeho velkého pismena, 2, ktoré sa

vyslovuje "sigma", ¢o znamena "sucet...":

_ Xx
X=—
n
Model s k-vysvetPujucimi premennymi, pomocou modelu s k-vysvetl'ujucimi
premennymi budeme skimat’ zavislost’ poctu predanych batériovych elektromobilov od vysky

dotacie, priemernej mzdy a ceny ropy za roky 2016-2021. V nasom vyskume budeme pracovat

s 1 % hladinou vyznamnosti. Model s k-vysvetl'ujicimi premennymi vyjadrime ako:
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y = Po + B1x1 + Parxg ...+ Brxy

Kde:

y = z&visla premenna

X1, X2, Xk, = nezavislé premenné
Bo = uroviiova konstanta

B1, B2, Px = premenné udavajuce sklon regresnej priamky

Chi-kvadrat test je Statisticky test pouzivany na porovnanie pozorovanych vysledkov s
ocakavanymi vysledkami. Pomocou chi-kvadrat testu sme urcili, ako vplyvaju demografické
faktory na vyber preferovaného pohonu automobilu. Ugelom tohto testu je uréit, & je rozdiel
medzi pozorovanymi tidajmi a ocakédvanymi idajmi spdsobeny nahodou, alebo ¢i je sposobeny
vzt'ahom medzi skimanymi premennymi. Tieto testy vyuzivaju stupne nezavislosti na urcenie,
¢i je mozné zamietnut uréiti nulova hypotézu na zdklade celkového poctu pozorovani
vykonanych v experimentoch. Vacsia velkost’ vzorky je spolahlivejsi vysledok. Rozne p-

hodnoty naznacuju rdzne typy interpretacii hypotéz.
p <= 0,05 (interpretacia nulovej hypotézy sa zamieta)

p >= 0,05 (interpretacie nulovych hypotéz su prijaté)

Vzorec chi-kvadrat testu je nasledovny:

(0, — E)°

[N

Kde:
¢ = Stupne nezavislosti
O = pozorovana hodnota

E = o¢akavana hodnota
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Stupne nezavislosti v Statistickom vypocte predstavuju pocet premennych, ktoré sa
mozu vo vypocte menit. Stupne nezavislosti mozno vypocitat’ na zabezpecenie Statistickej
platnosti chi-kvadrat testov. Tieto testy sa casto pouzivaji na porovnanie pozorovanych udajov
s udajmi, ktoré by sa ocakavali, keby bola urcita hypotéza pravdiva. Pozorované hodnoty st tie,
ktoré sme sami ziskali. Oc¢akdvané hodnoty st ocakévané pocetnosti na zaklade nulovej

hypotézy.

Fisherov exaktny test sa pouziva na urcenie, ¢i existuje vyznamné spojenie medzi
dvoma kategorickymi premennymi. Zvycajne sa pouziva ako alternativa k Chi-kvadrat testu
nezavislosti, ked’ je pocet jednej alebo viacerych buniek v tabul’ke mensi ako 5. Tento test sme
vyuzili pri uréovani vplyvu demografickych faktorov na vyber preferovaného pohonu
automobilu. Fisherov presny test vypocita pravdepodobnosti vSetkych moznych tabuliek a s¢ita

tie tabul’ky, ktoré maju hodnoty p mensie alebo rovné pozorovanej hodnote.

T-test je Statisticky test, ktory sa pouziva na porovnanie priemerov dvoch skupin.
Pomocou T- testu sme urcili, ako vplyvaju demografické faktory na respondentovu ochotu platit’
za elektromobil. Casto sa pouziva pri testovani hypotéz na uréenie, ¢i ma premenna vplyv na
populaciu, ktora je predmetom zaujmu, alebo ¢i sa dve skupiny navzajom lisia. T-test odhaduje
skuto¢ny rozdiel medzi priemermi dvoch skupin pomocou pomeru rozdielu priemerov skupin k

sthrnnej §tandardnej chybe oboch skupin. VVzorec T-testu je:

kde t je hodnota t, x1 a x2 st stredné hodnoty dvoch porovnavanych skupin, s2 je zdruzena
Standardnd odchylka dvoch skupin a nl a n2 je pocet pozorovani v kazdej zo skupin. R6zne p-

hodnoty naznacuju rézne typy interpretacii hypotéz.

p <= 0,05 (interpretacia nulovej hypotézy sa zamieta)
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p >= 0,05 (interpretacie nulovych hypotéz st prijaté)

Mann-Whitneyho U test sa pouziva na porovnanie rozdielov medzi dvoma nezavislymi
skupinami, ked” je zavisla premenna bud’ ordindlna, alebo intervalova, ale nie normalne

rozdelena.

ANOVA, ¢o je skratka z anglického ,,Analysis of Variance®, je $tatisticky test pouzivany
na analyzu rozdielu medzi priemermi viac ako dvoch skupin. ANOVA urcuje, ¢i sa skupiny
vytvorené urovilami nezavislej premennej Statisticky lisia, a to vypoc¢tom, ¢i sa stredné hodnoty
liSia od celkovej strednej hodnoty zavislej premennej. Pomocou ANOVY sme ur€ili, ako
vplyvaju demografické faktory na respondentovu ochotu platit’ za elektromobil. ANOVA
pouziva F test Statistickej vyznamnosti. To umoziuje porovnat’ viacero strednych hodndt naraz,
pretoze chyba sa pocita pre cely subor, a nie pre kazdé jednotlivé dvojstranné porovnanie (¢o
by sa stalo pri t-teste). F test porovnava rozptyl priemerov jednotlivych skupin od celkového
rozptylu skupiny. Ak je rozptyl v ramci skupin mensi ako rozptyl medzi skupinami, F test zisti
vyssiu hodnotu F, a teda vyssSiu pravdepodobnost’, Ze pozorovany rozdiel je skuto¢ny a nie je

sposobeny nahodou. R6zne p-hodnoty naznacuju rézne typy interpretacii hypotéz.

p <= 0,05 (interpretacia nulovej hypotézy sa zamieta)

p >= 0,05 (interpretacie nulovych hypotéz st prijaté)

ANOVA zodpoveda, ¢i existuju rozdiely medzi aroviiami nezavislej premennej, ale nie
to, ktoré rozdiely st vyznamné. Pre zistenie rozdielov urovni sa vyuziva Tukey HSD (Tukeyov
test rozsahu) post-hoc test. Tukeyov test vykonava parové porovnania medzi jednotlivymi

skupinami a pouziva odhad chyby na néjdenie skupin, ktoré sa od seba Statisticky lisia.

Kruskalov-Wallisov H test je neparametricky test zalozeny na radoch, ktory sa pouziva

na uréenie, i existuju Statisticky vyznamné rozdiely medzi dvoma alebo viacerymi skupinami
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nezavislych premennych na ordindlnej alebo intervalovej zavislej premennej. Pomocou
Kruskalov-Wallisov H testu sme ur¢ili, ako vplyvaju demografické faktory na respondentovu
ochotu platit’ za elektromobil. Povazuje sa za neparametricka alternativu jednostrannej
ANOVY a za rozsirenie Mannovho-Whitneyho U testu, ktory umoznuje porovnanie viac ako

dvoch nezavislych skupin.
Grafické metody

Grafické metody nam umoznili pretransformovat’ vysledky do prehladnej a Citatel'nej
podoby. V dizertacnej praci Sme vyuzili najma grafy, tabulky a ilustrcie , ktoré slizili na 'ahSiu

interpretaciu vysledkov zéverecnej prace.
3.4 Formulovanie hypotéz

Aplikacna Cast’ dizertacnej prace sa zaobera problematikou postojov spotrebitel'ov pri
kape elektromobilu. Na zaklade matematicko-statistickych metod sme zistili, ¢i vyska dotacii,
priemerna vyska platu a priemerna cena ropy ovplyviiuje predaj batériovych elektromobilov na
Slovensku. Pomocou dopytovania spotrebitelov sme potom zistili zakladné atriblity
ovplyviiujuce spotrebitela pri kupe elektromobilu. Na zaklade hlavného ciel'a, a na neho
nadvéizujucich parcidlnych cielov sme naformulovali vyskumné otazky a hypotézy, ktorych
overovanie a verifikaciu mozno povazovat za jeden z hlavnych prvkov na vypracovanie

navrhov a odporucani a vyvodenie zaverov. Vyskumné otdzky a hypotézy boli stanovené takto:

VOa1: Ako ovplyviiuje predaj batériovych elektromobilov na Slovensku vyska dotacii, vyska
priemerné¢ho platu a cena ropy?
Hla: VysSka dotacii ovplyviiuje pocet predanych batériovych elektromobilov na
Slovensku.

H1b: Vyska priemerného platu ovplyviiuje pocet predanych batériovych elektromobilov

na Slovensku.
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H1lc: Priemernd cena ropy ovplyvituje pocet predanych batériovych elektromobilov na
SlovenskuVOz2: Z akych zdrojov ziskavaju Slovenski spotrebitelia o elektromobilite najéastejsie

informacie?

VOs: Ako vplyvaji demografické a socidlno-ekonomické faktory na vyber preferovaného

pohonu automobilu?
H3a: Existuje vzt'ah medzi preferovanym pohonom automobilu a pohlavim respondenta.

H3b: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a mesacnym prijmom

respondenta.

H3c: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a vzdelanim

respondenta.
H34: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a vekom respondenta.
H3e: Existuje vzt'ah medzi preferovanym pohonom automobilu a profesiou respondenta.

VOas: Ako vplyvajii demografické a socidlno-ekonomické faktory na ochotu spotrebitel’'ov platit’

za elektromobil?

H4a: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil a pohlavim

respondenta.

H4p: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil a mesacnym

prijmom respondenta.

H4c: Existuje vztah ochotou spotrebitelov platit za elektromobil a vzdelanim

respondenta.

H44: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil avekom

respondenta.
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H4.: Existuje vzt'ah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil a profesiou
respondenta.

VOs: Ktoré demografické a socialno-ekonomické faktory respondentov zvysuju ochotu platit’
respondentov za elektromobil ?
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4 VYSLEDKY PRACE

V nasledujtcej kapitole sa budeme venovat’ vysledkom dizerta¢nej prace so zameranim
na charakteristiku trhu automobilov a elektromobilov vo vybranych krajinach Europy a na
Slovensku. Dalej pdjde o skamanie podmienok podporujucich rozvoj elektromobility vo
vybranych krajinach Eurépy a na Slovensku a vyhodnotenie primarneho prieskumu. Okrem
toho Statistickou metddou najmensSich Stvorcov zistime, aky vplyv maju Statne

dotacie, priemerna mzda a cena ropy na nakup elektromobilov na Slovensku.

Novodoba historia elektromobility sa zacala pisat’ priblizne v roku 2011, ked’ sa zacali
objavovat’ prvé sériovo vyrabané modely elektromobilov. Odvtedy nastal ich pozvol'ny nastup,
budovala sa infrastruktura a pribaidali nové modely od réznych vyrobcov. Ak sa blizsie
pozrieme na problematiku, tak zistime, Ze problémom tohto pozvol'ného nastupu nie je ani tak
technologia, ako skor vahavost’ vyrobcov a predajcov, ktori st vel'mi opatrni a ¢akajti na to, ¢o
spravi konkurencia. Hlavi rolu v tejto vine hrd Tesla, najmé vd’aka svojmu modelu Tesla 3, s
ktorym Tesla sl'ubovala vysoky dojazd za ,,'udovi cenu“. Keby sa to tomuto americkému
vyrobcovi skutocne podarilo, mohol by vyznamnym sposobom ohrozit' trhova poziciu
klasickych automobiliek a stat’ sa dominantnym hra¢om na trhu. Napriek tomu, Ze plany Tesly
zatial’ vel'mi nevychadzaja, okrem iného aj vd’aka aktivite svojho zakladatel'a na socidlnych
sietach a tomu, ze dodavky modelu 3 viaznu, rozputal tento krok horuckovité ,,zbrojenie* a
tazko by sme dnes nasli automobilku, ktord nema v ponuke alebo asponl nepripravuje nejaky

elektromobil.

4.1 Charakteristika trhu osobnych automobilov v krajinach Eurépskej tinie

a na Slovensku

V roku 2021 bol trh automobilov vyrazne ovplyvneny nedostatkom polovodicov, ktory
negativne ovplyvnil vyrobu automobilov v priebehu celého roku, najma vSak v druhej polovici
roka 2021. V decembri 2021 sa oproti decembru 2020 registracie osobnych aut v celej Eurdpskej

unii znizili o 22,8 % na 795 295 kusov, ¢o predstavuje Siesty mesiac poklesu v rade. Vicsina
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trhov v regione Celila dvojcifernému poklesu, vratane Styroch hlavnych trhov: Taliansko (-27,5
%), Nemecko (-26,9 %), Spanielsko (-18,7 %) a Francuzsko (-15,1 %). Jedinymi
automobilovymi trhmi EU, ktoré v decembri 2021 rastli, boli Bulharsko, Chorvatsko, LotySsko
a Slovinsko. Celkovo sa v roku 2021 registracia novych aut v EU znizil 0 2,4 % na 9,7 miliéna
kusov, a to aj napriek rekordne nizkej porovnavacej zakladni z roku 2020. V roku 2020 bolo
v EU zaregistrovanych o 3,3 miliéna menej automobilov oproti predkrizovému roku 2019. Ak
sa pozrieme na cely rok 2021, zo §tyroch hlavnych trhov EU iba Nemecko vykazalo v roku 2021
pokles (-10,1 %). Naopak, najvys$i narast zaznamenalo Taliansko (+5,5 %), nasledované

Spanielskom (+1,0 %) a Franctzskom ( +0,5 %) s miernym rastom (ACEA).

Graf 5 Poéet zaregistrovanych automobilov v EU v rokoch 2020 a 2021
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Zdroj: Prevzaté z https://www.acea.auto/figure/new-passenger-car-registrations-in-units/

Slovensko v roku 2021 zaznamenalo mierny pokles registracii osobnych aut zo 76 305
v roku 2020 na 75700 v roku 2021, ide teda 0 0,8 % pokles.
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Celkovo bolo v roku 2020 v Eurdpskej unii zaregistrovanych 246 345 770 osobnych
automobilov, v roku 2016 bolo zaregistrovanych 229 202 483 automobilov, ¢o predstavuje 7,47
% narast za 5 rokov (ACEA).

Graf 6 Celkovy potet zaregistrovanych osobnych automobilov EU v rokoch 2016-2020
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/new-passenger-car-registrations-in-eu/

Na Slovensku bolo v roku 2020 zaregistrovanych 2 444 478 osobnych automobilov,
v roku 2016 bolo zaregistrovanych 2 124 972 osobnych automobilov, ¢o predstavuje 15 %
narast, vidime teda, pocet novo zaregistrovanych osobnych automobilov na Slovensku za 5

rokov rastol 2 nasobnou rychlost'ou (ACEA).
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Graf 7 Celkovy pocet zaregistrovanych osobnych automobilov na Slovensku v rokoch
2016-2020
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/new-passenger-car-registrations-in-eu/

4.2 Charakteristika trhu osobnych elektromobilov vo vybranych krajinach

Eurépy a na Slovensku

V roku 2020 bol v Eur6pskej unii podiel elektromobilov ( BEV, PHEV a HEV) spolu
2,3 %, priblizne teda 5,6 milidna zaregistrovanych elektromobilov. Na Slovensku predstavoval
podiel elektromobilov ( BEV, PHEV aHEV) spolu 1 %. Ide teda o menej ako polovicu
v porovnani s Europskou tuniou. V piatich najvacsich trhoch sosobnymi automobilmi
v Eurépskej Unii bol podiel: Nemecko 2,7 %, Taliansko 1,5 % , Franctizsko 2,7 %, Spanielsko
2,3 % a Pol'sko 1,1 %. Z tychto udajov mdézeme vidiet’ isty trend, kde najvyspelejsie krajiny
Eurdpskej unie maja viac ako dvojnésobny podiel registrovanych elektromobilov ako mene;j
vyspelé krajiny ako Slovensko ¢i Pol'sko. Pre porovnanie eSte pouzijeme data registrovanych
elektromobilov v roku 2020 v Noérsku kde BEV predstavovali 12,1 % registrovanych vozidiel,
PHEV 5,1 % a HEV 4,7 %, spolu teda ide 0 20,9 % registracii vSetkych osobnych automobilov,
priblizne 21 nasobne viac ako na Slovensku (ACEA).
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Graf 8 Pocet registrovanych osobnych automobilov v EU v roku 2020 podPa typu pohonu
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/fuel-types-of-new-passenger-cars-in-eu/

Graf 9 Poclet registrovanych osobnych automobilov na Slovensku v roku 2020 podl’a typu

pohonu
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/fuel-types-of-new-passenger-cars-in-eu/
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Graf 10 Pocet registrovanych osobnych automobilov v Norsku v roku 2020 podla typu

pohonu
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/fuel-types-of-new-passenger-cars-in-eu/

Tabul’ka 5 Podiel registrovanych osobnych automobilov v najvii¢Sich automobilovych

trhoch EU, Slovensku a Nérsku v roku 2020 podPa typu pohonu (v %)

Zemny

Benzin |Diesel |BEV PHEV |HEV |Plyn LPG |Iné Nezndme
EU 51,7 42,8 0,5 0,6 1,2 0,5 2,5 1 0,1
Nemecko 65,2 31,2 0,6 0,6 15 0,2 0,7 0 0
Taliansko 45,5 43,8 0,1 14 0 2,5 6,7 0 0
Francuzsko 39,6 57,2 0,6 0,4 1,7 0 0,4 0 0
Spanielsko 39,5 57,9 0,2 0,2 19 0,1 0,2 0 0
Pol’sko 44,8 40,2 0,1 0 1 0 13,8 0 0,1
Slovensko 51 44.8 01 01 0,8 01 19 0 1.2
Norsko 34,6 43,5 12,1 51 4,7 0 0 0 0

Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a https://www.acea.auto/figure/fuel-types-of-new-passenger-cars-in-eu/
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4.2.1 Podmienky rozvoja elektromobility vo vybranych krajinach Europy a na

Slovensku

V ramci Europskej tnie sa stimuly na nakup elektromobilov (ECV) v jednotlivych
krajindch stale vel'mi liSia, a to tak pri pohl'ade na povahu tychto daiiovych vyhod, ako aj na ich
penaznit hodnotu. V roku 2021 17 krajin pontkalo nakupné stimuly pre kupujtcich

elektromobilov zatial’ ¢o v roku 2020 pontikalo nakupné stimuly 20 krajin.

Nemecko pontika 10 ro¢ni vynimku z platenia dane z vlastnictva pre BEV a FCEV
registrovanych do 31.12.2025, plati vSak maximalne do 31.12.2030. Pre sluzobné elektromobily
pontika zniZenie zdkladu dane pre BEV a PHEV (z 1 % na 0,5 % z katal6govej ceny mesacne).
PHEV musia spifiat’ d’alsie poziadavky, ktoré sa postupom &asu sprisiiuji. Okrem toho do
31.12.2021 ponukalo ,,inova¢ny bonus®, ktory docasne zvySoval environmentalny bonus pre
nové a ojazdené BEV, PHEV a FCEV. Plati pre vSetky opravnené vozidla registrované od 8.
jula 2020.

Bonus na vozidla s katalogovou cenou < 40 000 EUR bol nasledovny:
e 9000 EUR pre BEV a FCEV

e 6750 EUR za vozidla PHEV

Bonus na vozidla s katalogovou cenou > 40 000 EUR predstavoval:
e 7500 EUR pre BEV a FCEV

e 5625 EUR za vozidla PHEV

Taliansko pontika patro¢nt vynimka z dane z vlastnictva pre elektromobily od datumu
prvej registracie. Po tomto obdobi sa na ekvivalentné benzinové vozidla vztahovalo 75 %

znizenie sadzby dane. Okrem toho pontkalo schému malus: ,,Ekobonus®: jednorazova suma
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(max. 6 000 EUR pre auta s emisiami < 20 g CO2/km a cenou niz$ou ako 50 000 EUR bez
DPH). Malus: az 2 500 EUR pre auta emitujice viac ako 290 g CO2/km. Dalsie stimuly na
nakup BEV alebo PHEV az do 2 000 EUR.

Francuzsko pontikalo bud’ celkova alebo 50-percentnti vynimku z DPH pri kipe
vozidiel s alternativnym pohonom (t. j. elektrické, HEV, CNG, LPG a E85). Pre sluzobné
elektromobily ponuka oslobodenie od dane z emitovania CO; pre vozidla s emisiami niz$imi
ako 20g CO2/km. Okrem toho Franctzsko ponuka bonus za nakup auta alebo dodavky s <20 g
CO2/km:

e 7000 € pre doméacnosti, pre vozidla s kataldgovou cenou < 45 000 €
e 5000 € pre pravnické osoby, pre vozidla s kataldgovou cenou < 45 000 €

e 3000 € pre domacnosti a pravnické osoby: pre vozidla s kataldgovou cenou od 45 000

EUR do 60 000 EUR

Program Srotovného na nakup ojazdenych alebo novych vozidiel s < 50 g CO2/km, pri

cene < 60 000 EUR vo Francuzsku:
e Automobily — 5 000 EUR pre domécnosti na zaklade prijmu
- 2 500 € pre pravnické osoby
e Dodavky — 5 000 EUR (domacnosti alebo pravnické osoby)

Spanielsko poniika oslobodenie od ,,0sobitnej dane* pri kuipe pre vozidla s emisiami do
120 g CO2/km. Okrem toho pontika zniZenie dane z vlastnictva o 75 % pre BEV vo velkych
mestach (napr. Madrid, Barcelona, Zaragoza, Valencia atd’.). Okrem toho méa motiva¢nt schému

(MOVES I11) na roky 2021 — 2023 pre :
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Automobily: 4 500 — 7 000 EUR pre BEV a FCEV a 2 500 — 5 000 EUR pre PHEV pre

sukromné osoby v zavislosti od toho, ¢i sa vozidlo likviduje

Dodavky a nadkladné auta: 7 000 —9 000 € pre sukromné osoby v zavislosti od Srotovného

Norsko uz od roku 1990 zacalo ponukat’ rézne druhy podpory elektromobility ako

napriklad:

Ziadne nakupné/dovozné dane (1990-su¢asnost’)
Oslobodenie od 25 % DPH pri nakupe (2001- st¢asnost’)

Ziadna ro¢na cestna dait (1996 — 2021). Znizena daii od roku 2021. Plna daii od roku
2022..

Ziadne poplatky za spoplatnené cesty alebo trajekty (1997 — 2017).

Maximalne 50 % z celkovej sumy za trajekty pre elektrické vozidla (2018- sucasnost)
Maximadlne 50 % z celkovej sumy na spoplatnenych cestach (2019)

Bezplatné mestské parkoviska (1999 — 2017)

Poplatok za parkovanie pre elektromobily bol zavedeny lokélne s hornym limitom

maximalne 50 % z plnej ceny (2018- sucasnost’)
Pristup k autobusovym pruhom (2005- sucasnost’).

Nové pravidld umoZiluji miestnym orgdnom obmedzit' pristup len na EV, ktoré

prepravuju jedného alebo viacerych cestujtcich (2016)

50 % zniZena dan zo sluzobnych vozidiel (2000 — 2018). ZniZenie dane z firemnych

vozidiel na 40 % (2018-) a 20 % od roku 2022.
Oslobodenie od 25 % DPH na leasing (2015)

Fiskalna kompenzacia za zoSrotovanie fosilnych dodavok pri prestavbe na dodavku s

nulovymi emisiami (2018)

Pol'sko pontka vynimku z registraéného poplatku pre BEV a PHEV< 2 000 ccm (do

konca roku 2022).
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Slovensko ponuka maximalny registraény poplatok 33€ pri registracii BEV. Okrem

tohto momentéalne Slovensko nepontka ziadne d’alsie vyhody.
4.3 Vysledky kvantitativneho prieskumu

Kvantitativny prieskum tykajuci sa postoja slovenskych spotrebitel'ov k elektromobilite
bol realizovany Vv dnoch od 11/10/2022 do 11/1/2023 prostrednictvom S$truktirovaného
dotaznika CAWI, ktory bol elektronicky rozposielany slovenskym spotrebitel'om. Dotaznik

obsahoval 22 otazok, ktoré boli rozdelené do nasledovnych troch sekeii:

Identifika¢né otazky — nam ukazali, 0 akého respondenta ide, aky je jeho vek, najvyssie
dosiahnuté vzdelanie, region jeho bydliska a podobne. Na ich zaklade si budeme vediet

respondentov rozdelit’ do skupin a sledovat’ ich spolo¢né postoje na zéklade tohto rozdelenia.

Filtraéné otazky — sa tykali najmé postoja k redlnej kupe elektromobilu, teda ¢i sa jedna
0 respondenta, ktory ma redlny zaujem o kupu elektromobilu alebo nie. Na tomto zaklade
budeme vediet’ porovnat’ hlavné atributy elektromobilov pre tieto skupiny a na ich zadklade im

budeme vediet’ prisposobit’ a konkretizovat’ otazky.

Specifické otazky — pri respondentoch, ktori maju realny zaujem o kupu elektromobilu
sa budeme zaujimat’ najmé o atributy, ktoré ich k tomuto rozhodnutiu viedli, ¢i zvazuju aj iné
moznosti a aké vlastnosti by mal spiiat’ ich vybrany elektromobil. Pri respondentoch, ktori v ten
moment nezvazuju kupu elektromobilu, budeme zist'ovat, preco a aké vlastnosti a atributy by
mali spifiat’ elektromobily, aby si ich pri vybere automobilu vybrali. Nakoniec sa ich spytame

na ich ochotu platit’ za elektromobil.

Kvantitativneho prieskumu sa ztc¢astnil celkovy pocet 473 respondentov, podl’a Statistik
navstevnosti, na§ dotaznik videlo priblizne 20 000 unikatnych IP adries, navratnost’ je teda

priblizne 2,5 %.
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4.3.1 Identifikacia cielovej skupiny prieskumu

Hlavnym predmetom skiimania bola elektromobilita na narodnej Grovni, pri prihliadnuti
k tymto faktorom vychadzalo urcenie cielovej skupiny zo vSeobecnych charakteristik
respondentov. Za realneho a potencialneho zaujemcu o elektromobilitu a kipu automobilu na
elektricky pohon mozno povazovat’ kazdého spotrebitel'a bez ohl'adu na jeho pohlavie, vek

a miesto bydliska, a preto nebolo potrebné sa zameriavat’ na Specifickt skupinu.
Pohlavie respondentov

Ako vidime v grafe 11, vramci rozdelenia respondentov podla pohlavia vyrazne
dominovali muzi, v naSom pripade 88 %, Zeny predstavovali 11 % a moznost’ iné zvolilo 1 %
respondentov. Tato skuto¢nost’ mézeme prisadit’ vacSiemu zaujmu muzov o elektromobilitu

a automobily ako také (Sovacool et. Al., 2019).

Graf 11 Pohlavie respondentov

11% 1%

88%

mMu? mZena mIné

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023
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Vek respondentov

V grafe 12 vidime Ze rozdelenie respondentov podl'a veku uz je podstatne réznorodejSie
nez rozdelenie podl'a pohlavia. Najviac respondentov (29 %) bolo vo vekovej kategorii 31-40,
rovnako, po 18 % mali vekové skupiny 20-25 a 41-50, nasleduju respondenti vo veku 51+ so
17 % a 26-30 so 17 %. Najmensiu skupinu tvorili respondenti mladsi ako 20 rokov, ktori tvorili
len 2 % opytanych. Vo vysledku teda vidime, Ze respondenti do 40 rokov tvorili az 65 %

vsetkych opytanych.

Graf 12 Vek respondentov

16%

v

EMenej ako 20 ®20-25 ®26-30 =31-40 m41-50 ®Viac ako 51

29%

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Vzdelanie respondentov

Graf 13 nam rozdel'uje respondentov podla ich najvys$ieho dosiahnutého vzdelania.
Najvécsiu skupinu tvorili respondenti s najvysS§im dosiahnutym vzdelanim druhého stupna
vysokej Skoly s38 %. Druhou najviacSou skupinou boli respondenti so stredoskolskym
vzdelanim s maturitou s34 %. Tretou a Stvrtou najvacsou skupinou boli respondenti
s dokon¢enym prvym (17 %) a tretim (7 %) stupfiom vysokoskolského vzdelania. NajmensSie

skupiny tvorili respondenti so stredoSkolskym vzdelanim bez maturity (3 %) a zakladnym
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vzdelanim (1 %). M&zeme teda konStatovat’, ze vicSina respondentov malo dosiahnuty niektory

zo stupnov vysokoskolského vzdelania, a to 62 %.

Graf 13 Vzdelanie respondentov

1% 30

m Zakladné vzdelanie u Stredoskolské bez maturity
m Stredoskolske vzdelanie s maturitou m Vysokoskolské vzdelanie 1. stupiia

B Vysokoskolské vzdelanie I1. stupria ® Vysokoskolské vzdelanie II1. stupria

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Profesny stav respondentov

Najvicsiu skupinu respondentov tvorili zamestnani I'udia (58 %). MenSie skupiny potom
tvorili Studenti (15 %), podnikatelia (12 %) a zivnostnici (9 %). 4 % respondentov boli

dochodcovia a 2 % nezamestnani.
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Graf 14 Profesny stav respondentov

4%

58%

12%

9%
m Zamestnanec m Zivnostnik m Podnikatel’

u Déchodcea m Student m Nezamestnany

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Mesaény prijem respondentov

Z hladiska mesac¢ného prijmu respondentov tvorili najvac¢siu skupinu respondenti
S prijmom 1000-1500 Eur netto s 27 %. Priblizne rovnako velké skupiny boli respondenti
s prijmom 1501-2500 Eur (23 %) a viac ako 2501 Eur (22 %). Takisto rovnako vel'ké boli
skupiny s prijmom menej ako 700 Eur a 701 — 1000 Eur, zhodne po 14 %.

Graf 15 Mesacny prijem respondentov

# Menej ako 700€ m701€ - 1000€ = 1001€ - 1500€ = 1501€ - 2500€ ® Viac ako 2500

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

89



4.3.2 Postoj respondentov ku kiipe nového automobilu

V tejto Casti sme respondentom poloZili otazky tykajuce sa ich vlastnictva automobilu
a pripadnej kipe nového automobilu so zameranim najmi na preferovany pohon a pohl'ad na

kapu elektromobilu.
Vlastnictvo alebo pristup k automobilu

V tejto zdkladnej otdzke sme sa respondentov spytali, ¢i vlastnia alebo maju pravidelny
pristup k automobilu. Ako mézeme vidiet’ na grafe 16, 81 % respondentov su vlastnikmi alebo

maju pristup k automobilu. 19 % teda automobil nevlastni ani nema pristup k automobilu.

Graf 16 Vlastnictvo alebo pravidelny pristup k automobilu

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podla vysledkov prieskumu, 2023
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Hlavny 1cel vyuZivania automobilu a priemerné najazdené kilometre

V nasledujlicej otdzke sme sa respondentov, ktori odpovedali, Ze vlastnia alebo maja
pristup k automobilu, spytali na hlavny Gcel vyuZzivania automobilu. Ako vidime v grafe 17, 14
% respondentov automobil vyuziva len v rdmci vol'ného Casu, 15 % len na cestu do prace a az
71 % na oboje. Tych istych respondentov sme sa tiez spytali, kol’ko kilometrov priemerne denne
najazdia. V grafe 18 vidime, Zze najvacésiu skupinu tvorili respondenti, ktori denne najazdia viac
ako 41 km (36 %) nasledovani pomerne rovnomernym rozdelenim pri mensich vzdialenostiach

31-40 km (16 %), 21-30 km (19 %), 11-20 km (15 %) a menej ako 10 km (14 %).

Graf 17 Hlavny ucel vyuzivania automobilu

14%

Iba v ramci volného
casu

m Do $koly alebo do prace

HOboje

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023
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Graf 18 Priemerny denny pocet najazdenych kilometrov

ml-10km wI1-20km w21 -30km =31-40km wm41+km

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Kupa nového automobilu

Otazkou kupy nového automobilu sme sa zaoberali pri tych, ktori automobil uz vlastnia
alebo k nemu maja pristup a tych, ktori ho nevlastnia vobec. V grafe 18 vidime, Zze 78 %

respondentov uviedlo, Ze si do 10 rokov automobil planuja kupit’.

Graf 19 Zaujem o kipu automobilu v budicnosti (Do 10 rokov)

Ano; 78% Nie; 22%

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023
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Co sa tyka konkrétnych &asovych horizontov kiipy automobilu respondentov, ktori si
automobil kupit’ planuju, vidime rozdelenie na grafe 19. Ide o priblizne rovnaké rozdelenia
s miernou prevahou ¢asového horizontu do 3 rokov (29 %), nasledovany ¢asovym horizontom
do 5 rokov (27 %). V dlhodobom horizonte do 10 rokov planuje automobil kupit' 23 %

respondentov a v kratkodobom do 1 roka najmenej, 21 %.

Graf 20 Casovy horizont kiipy automobilu

mDolroka ®Do3rokov mDo 5 rokov Do 10 rokov

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Pocet respondentov, ktori nemaju automobil ani pristup k nemu a zaroven si neplanuju
automobil kupit’, bol 32, ¢o predstavuje priblizne 7 % zo vSetkych respondentov. V tabulke 6
vidime ich dovody, pre ktoré sa takto rozhodli. Va¢sina z nich, 65 %, nema o automobil zaujem,
pre 15 % z nich je automobil prili§ drahy a 12,5 % uviedlo, Ze automobil uz vlastnia, v ich
pripade ide pravdepodobne o chybnu odpoved’ na otazku ,,Vlastnite alebo mate pravidelny
pristup k automobilu?*. Najmenej, teda 2 alebo 6 % uviedlo, Ze si automobil nechcu kupit’ pre
jeho dopad na zivotné prostredie, tito dostali eSte doplitujicu otazku, ¢i by kipu automobilu
zvazili, ak by elektromobily mali minimalny alebo Ziadny vplyv na Zivotné prostredie, na ktort

obaja odpovedali, Ze urcite nie.
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Tabulka 6 Dovody, pre ktoré nemaju spotrebitelia ziujem o kiipu automobilu

Nie je zaujem 21

Automobil je prili§ drahy

Vlastnictvo automobilu v sti¢asnosti

N[O

Dopad na Zivotné prostredie

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Vel'mi dolezitou otdzkou pre naSich respondentov bolo, aky druh pohonu preferujt pri
kupe nového automobilu. Nadpolovi¢na vicsina respondentov zvolila moznost’ batériovych
elektrickych vozidiel, konkrétne 51 %, druhti najvacsiu skupinu (37 %) tvorili respondenti
preferujtci konvenéné pohony, teda spalovacie motory a hybridy. Plug-in hybridy preferovalo
12 % respondentov. 63 % respondentov teda preferuje elektricky, alebo Ciastoéne elektricky

pohon automobilu.

Graf 21 Preferencia pohonu automobilu

mKonvenéné (spalovacie motory+ hybridy) ®Plug-in hybridy mBatériové elektrické vozidla

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Respondentov, ktori preferuju pri kiipe nového automobilu konvenény pohon, sme sa
spytali dodato¢nti otazku ,,Ak by cena a parametre elektromobilu (batériové, plug-in hybridy)

bola porovnatel'na s cenou automobilu s konvenénym pohonom (spalovaci motor), ktory by ste
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st kupili?* Na grafe 20 vidime, ze 38 % by urcite, alebo skor zvazilo kiipu elektromobilu. 62 %

respondentov ostalo presved¢enych o konvenénom pohone automobilu, a kupili by teda ten.

Graf 22 Vyber pohonu nového automobilu pri porovnatel’'nych cenach a parametroch

elektromobilu s automobilom na konvenény pohon

m Urcite elektromobil m Skor elektromobil

m Skor vozidlo s konvencénym pohonom = Urcite vozidlo s konvenénym pohonom

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

4.3.3 Postoj respondentov k elektromobilite

V nasledujucej casti sme polozili respondentom, ktori si niekedy planuju kupit
automobil s elektrickym pohonom, otazky tykajuce sa elektromobility a jej roznych aspektov

ako vyhody, informovanost’ a faktory ktipy.
Vyhody elektromobility

V tejto kapitole sme dali respondentom ohodnotit’ jednotlivé vyhody elektromobility. Za

vybrané kategorie sme zvolili tieto:

e nizka zataz zivotného prostredia,
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e nabijanie elektromobilu doma,
¢ nabijanie elektromobilu v praci,
e nizky hluk,

¢ jednoduchsie ovladanie,

e najnovsie technologie,

e zrychlenie.

Za najdolezitej$iu vyhodu respondenti uviedli nabijanie doma, ktoru ako vel'mi do6lezita
a viac dolezit uviedlo spolu 65 % a ako doleziti 23 %, za neddlezith ju podkladalo len 12 %

respondentov.

Za druhu najdélezitejSiu vyhodu elektromobilov pokladali respondenti nizku zataz
elektromobilov na Zivotné prostredie, pri tejto moznosti uviedlo ako vel'mi doleziti a viac
dolezita spolu 55 % respondentov a ako délezitu 23 %. Ako nedélezita ju pokladalo 22 %

respondentov.

Za tretiu najdolezitejsiu vyhodu boli ohodnotené najnovsie technologie, ktoré st Casto
spajané s elektromobilitou. Tato moZnost’ zvolilo ako vel'mi ddleziti a viac dolezitd 51 %

respondentov a ako doleziti 20 %. Za neddlezita ju poklada 29 % opytanych.

Na S§tvrtej prieCke sa mozno trochu prekvapivo umiestnilo zrychlenie elektromobilov,
ako vel'mi dolezité a viac dolezité ho uviedlo 41 % avSak ako dodlezité ho uviedlo 28 %, ¢o

znamena, ze na neddlezité ho poklada len 31 % respondentov.

Dalsi v poradi skonéil nizky hluk elektromobilov. Za vel'mi doleZity a viac dolezity ho

poklada 47 % respondentov a ako délezita 21 %. Za neddlezita ju poklada 32 %.
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Predposledné skoncilo nabijanie v praci, tito moznost’ za vel'mi ddlezita a viac dolezit

poklada spolu 36 % a za dolezita 29 % opytanych, za neddlezith ju poklada 34 % respondentov.

Na chvoste rebricka vyhod elektromobilov sa umiestnilo jednoduchSie ovladanie, za
vel'mi dolezité a viac dblezité ho poklada 38 % a za ddlezité 22 % respondentov, za neddlezité

ho v8ak oznacilo 40 % respondentov.

Napriek tomu, ze sme zoradili vyhody elektromobility podla vysledkov prieskumu od
pomyselného najdodlezitejSieho po najmenej dolezity, méZeme konstatovat, Ze vSetky moZznosti

dosiahli pri s¢itani moznosti Vel'mi dolezity, Viac ddlezity a Dolezity viac ako 50%.

Graf 23 Dolezitost’ jednotlivych vyhod elektromobilov

12% I

Nizka zdtaz =~ Nabijanie =~ Nabijaniev  Nizky hluk Jednoduchsie Najnovsie — Zrychlenie
Zivomého doma praci ovlddanie  technologie
prostredia

B Velmi dolezité ™Viac dolezité ®™Dolezitée =Menej dolezité MNie je dolezité

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podla vysledkov prieskumu, 2023
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Faktory zvySujuce zaujem spotrebitel’ov o kipu o elektromobilov

V d’alSej otazke ztejto kapitoly sme sa respondentov spytali, ako by vymenované
faktory podla ich nazoru ovplyvnili zaujem o ktipu elektromobilu. Vel'mi vel'ka dolezitost
prirad’uju respondenti Styrom faktorom, a to zvysenej podpore statu pri nakupe elektromobilu,
zvyseniu ich dojazdu, rychlejSie nabijanie a dlhsej zivotnosti batérie. Pri zvySeni podpory $tatu
70 % respondentov uviedlo, Ze urcite suhlasia, 18 % uviedlo ze skor suhlasia, ¢o spolu
predstavuje 88 % vSetkych opytanych, zatial' ¢o pri zvySeni dojazdu elektromobilov urcite
stihlasilo 59 % a skor stuhlasilo 34 %, ¢o spolu predstavuje 93 %. Za treti najdolezitejsi faktor
zvolili respondenti rychlejSie nabijanie, urcite suhlasilo 50 % a skor sthlasilo 38 %, ¢o
predstavuje 88 %. Za nimi nasledovala dlhsia zivotnost batérie, ¢o je jednou z najvacsich vyziev
elektromobility ako takej. Urcite stihlasilo 53 % a skor suhlasilo 34 %, ¢o spolu predstavuje 87
%. Specialne vyhradené parkovanie, respektive parkovanie zdarma a pristup do nizko emisnych
zo6n pre elektromobily boli hypotetické faktory, na ktoré respondenti reagovali taktiez vel'mi
pozitivne. Pri parkovani 47 % respondentov uviedlo, ze ur¢ite suhlasilo a 29 % uviedlo, ze skor
suhlasi, ¢o je spolu 76 % a pri nizko emisnych zénach 42 % uviedlo, Ze urcite stihlasi a 31 %
uviedlo, Ze skor stihlasi, spolu teda 73 % respondentov sthlasilo. Dal§ou skupinou faktorov bola
informovanost’ verejnosti o elektromobiloch §tatom a predajcami automobilov. Pri tychto
faktoroch uz respondenti nestihlasili do takej miery ako pri predchadzajtcich aich dopad na
zvysenie zaujmu by podl'a ich nazoru nebol tak vyrazny. 33 % respondentov urcite suhlasi, ze
lep$ia informovanost’ §tatom by zvysila zaujem a 30 % skor suhlasi, avsak az 17 % uviedlo, ze
nevedia aspolu 20 % respondentov nestihlasilo. Obdobne pri informovanosti predajcami
automobilov 27 % ur¢ite suhlasilo a 35 % skor suhlasilo, 21 % uviedlo, Ze nevie a spolu 18 %
nesthlasilo. Tri faktory, ktoré podl'a naSich respondentov maji najmensi podiel na zvySeni
zadujmu o ktpu elektromobilu boli: bezdrotové nabijanie, lepsi dizajn a vylepSenie autondémneho
riadenia. Spolu 44 % respondentov sthlasilo, Ze bezdrotové nabijanie by zvysilo zaujem, avsak
az 25 % sa nevedelo vyjadrit’ a 32 % nesuthlasilo. S lepsim dizajnom urcite suhlasilo len 10 %
a 23 % skor suhlasilo, vyjadrit’ sa nevedelo 22 % a spolu 45 % nesuhlasilo. Napriek tomu, ze
elektromobilita a autonomne riadenie rastu ruka v ruke (Bardt, 2017), respondenti si nemyslia,

Ze by zlepsenie autonémneho riadenia v elektromobiloch mohlo mat’ dopad na zvySenie zdujmu
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0 kupu elektromobilu, len spolu 26 % suhlasilo, 29 % sa nevedelo vyjadrit a spolu 45 %

nesuhlasilo.

Graf 24 Faktory zvySujice zaujem o kipu elektromobilov

Pristup k vybradenyom prohon: | G S o 26

Specialne vyhradené parkovanie/parkovanie zdarma _ 10% -
v doniskcsmisnhn o e leromosty |5 0
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Lepsia informovanost’ verejnosti o el. predajcami automobilov _ 11% -
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Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Faktory vplyvajice na nizky zaujem o kipu elektromobilu v Slovenskej republike

V grafe 25 vidime, ktoré faktory podl'a respondentov najviac vplyvaji na nizky zaujem
0 ktipu elektromobilu na Slovensku. Az 70 % respondentov poklada za najvac¢si faktor nizku
podporu Statu pri kupe elektromobilu. 46 % zvolilo nizku informovanost obyvatel'stva
o elektromobiloch. Menej ako polovica respondentov zvolila zIi dostupnost’ nabijacich stanic
(45 %) a nepripravenost’ infrastruktary (43 %). Cenu, ako faktor vplyvajici na nizky zaujem,
uviedlo iba 31 % respondentov, tento fakt moze byt’ spdsobeny tym, Ze cena zdmerne chybala
ako moznost’ a respondenti ju museli ru¢ne dopisat’. DIhé ¢akacie doby na elektromobil vybralo

27% respondentov.
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Graf 25 Faktory vplyvajice na nizky ziujem o kupu elektromobilov v Slovenskej

republike
Cena 31%
Slaba dostupnost elektromobilov (dlhé éakacie doby) 27%
Nepripravena infradtruktira 43%
Zl4 dostupnost nabijacich stanic 45%
Nizka informovanost’ obyvatel'stva o elektromobiloch 46%
Nizka podpora tatu pri kipe elektromobilu 70%

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

4.4 Overovanie hypotéz a zodpovedanie vyskumnych otazok

Pre naplnenie cielov dizertacnej prace sme pomocou vybranych Statistickych metod
zodpovedali vyskumnych otdzok a overili stanovené hypotézy. Relevantnym zakladom pre
Statistické overovanie boli sekundarne udaje ziskané z internetu a primarne udaje ziskané

prostrednictvom kvantitativneho prieskumu.

VO1: Ako ovplyviiuje predaj batériovych elektromobilov na Slovensku vyska dotacii,

vySka priemerného platu a cena ropy?

Na zodpovedanie vyskumnej otazky 1 sme vyuzili $tatisticky model s k-vysvetl'ujacimi

premennymi.
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Pre potreby Statistickej analyzy sme zhromazdili udaje o vyske dotacii, priemerného
platu na Slovensku, priemernej ceny ropy za barel a absolutneho poctu predanych batériovych

elektromobilov na Slovensku dostupné z internetovych zdrojov.

Tabulka 7 Vstupné udaje Statistickej analyzy

Rok 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Vyska dotacie v eurach 0 0 0 0 8000 8000
Priemerny plat v SR 912 954 1013 1092 1133 1171
Cena ropy za barel v doliaroch 43,67 54,25 71,34 64,3 4196 | 70,68
Pocet predanych BEV 59 209 293 165 918 1105

Zdroj: Vlastné spracovanie

Model 1 : Zavislost’ predaja batériovych elektromobilov od vys$ky dotacii (v €),
priemerného mesa¢ného platu (v €) a priemernej ceny ropy za barel (v $) na Slovensku
v rokoch 2016-2021

Model 1: QOLS, using observations 1-6
Dependent wariakle: Pocet

coefficient std. error t-ratio p-value
const 223,482 387,722 00,5764 00,6226
Dotacia 0,11672%9 0,0109473 10,66 0,0087 #®%%
Flat -0,541658 0,466857 -1,1&0 0,3es57
Cenaropy 8,49030 2,20900 3,844 0,061l5 *

Mean dependent wvar 453, 1667 5.D. dependent wvar 4359, 2004

Sum sguared resid 4415%,074 5.E. of regression 47,005T71
E-squared 0,95%5418 Adjusted E-squared 0,98854¢6
F(3, 2) 144,8366 P-wvalue (F) 0,006365
Log-likelihood —-28,31594]1 Bkaike criterion 64, 63882
Schwarz criterion 63, 80536 Hannan-Quinn 6l,30440

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podla sekundarnych zdrojov

Vysledky Statistickej analyzy ndm prinaSaji odpoved’ na nasledujuce hypotézy:
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H1la: Vyska dotacii ovplyviiuje pocet predanych batériovych elektromobilov na Slovensku,
prijimame, pretoze sa na 1 % hladine vyznamnosti objavila Statistickd vyznamnost’. Na zéklade
Statistickej analyzy vidime, ze dotécie zo strany Statu boli kIic¢ové pre slovenského spotrebitel’a
pri kape batériového elektromobilu. V roku 2022 Slovenska republika neposkytuje ziadnu
podporu pri kiipe akéhokol'vek elektromobilu.

H1lp: Vyska priemerného platu ovplyvituje po€et predanych batériovych elektromobilov na
Slovensku, zamietame, pretoze sa na 1 % hladine vyznamnosti neobjavila Statisticka

vyznamnost’.

H1lc: Priemernd cena ropy ovplyviiuje pocet predanych batériovych elektromobilov na
Slovensku, zamietame, pretoze sa na 1 % hladine vyznamnosti neobjavila Statisticka
vyznamnost'.

Ked’ze podl'a vysledkov Statistickej analyzy vidime, ze vyska dotacii ma vplyv na predaj
batériovych elektromobilov, vieme povedat, Ze podpora Statu je dolezitym atribtom pri kupe

elektromobilu.

VO2: Z akych zdrojov ziskavaju slovenski spotrebitelia o elektromobilite najcastejSie

informacie?

Na vyskumnt otazku 2 vieme odpovedat’ pomocou vysledkov otazky z kvantitativneho
prieskumu, v ktorej mali respondenti usporiadat’ zdroje podla vyznamnosti ziskavania
informacii o elektromobiloch od 1 po 8, kde 1 je najmenej a 8 je najviac. Pomocou aritmetického
priemeru sme si vyratali priemerné hodnoty vSetkych odpovedi. Podl'a tabul’ky vidime, Ze
vyrazne dominuje internet ako zdroj, priemer dosahuje 7,19 z 8 moznych. Pri tejto odpovedi
i8lo o internetové ¢lanky a blogy na beznych webstrankach ako aj na socialnych sietach. Druhy
najvacsi priemer dosahujii osobné referencie, konkrétne 5,05 z 8 moznych, nasleduju
Specializované Casopisy a magaziny s 4,37 z 8 moznych. Predajcovia automobilov, reklamy

a televizia mali priemer priblizne 3,5 z 8 moznych. Predposledna skoncila denna tlac s 2,86 z 8
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moznych. Na samom konci sa umiestnili $tatne organy, priemer dosiahol len 2,17 z 8§ moznych,

¢o je alarmujuce cislo.

Tabul’ka 8 Priemerna hodnota zdrojov ziskavania informacii o elektromobiloch

Z akych informacii ste ziskali N Minimum | Maximum | Priemer | Standardna
najviac informacii odchylka
0 elektromobiloch?

Internet 284 |1 8 7,19 1,503
Osobné referencie 272 |1 8 5,05 2,336
Specializované &asopisy a 267 |1 8 4,37 2,408
magaziny

Predajcovia automobilov 268 |1 8 3,72 2,094
Reklama 264 |1 8 3,58 1,875
Televizia 268 |1 8 3,50 1,829
Denna tla¢ 266 |1 8 2,86 2,005
Statne organy 266 1 8 2,17 1,581

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

VOs: Ako vplyvaji demografické a socidlno-ekonomické faktory na vyber preferovaného

pohonu automobilu?

Vyskumnu otazku 3 a K nej prislichajiace hypotézy sme overili pomocou Pearsonovho
chi-kvadratového testu kde nulovymi hypotézami su, Ze neexistuje vztah medzi vybranymi
demografickymi a socidlno-ekonomickymi premennymi a preferovanym pohonom automobilu.

Alternativnymi hypotézami potom st:

H3a: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a pohlavim respondenta,

zamietame pretoze x 2 (df) =1, p > 0,05.

H3b: Existuje vzt'ah medzi preferovanym pohonom automobilu a mesacnym prijmom

respondenta, prijimame pretoze y 2 (df) =4, p < 0,05.
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H3c: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a vzdelanim

respondenta, zamietame pretoze x 2 (df) =4, p > 0,05.

H34: Existuje vzt'ah medzi preferovanym pohonom automobilu a vekom respondenta.

prijimame pretoze x 2 (df) =5, p < 0,05.

H3e: Existuje vztah medzi preferovanym pohonom automobilu a profesiou respondenta,

prijimame pretoze x 2 (df) =5, p > 0,05.

Pri H34a H3e sme pre ur¢enie vysledkov pouzili Fisherov exaktny test, pretoze viac ako 20 %

buniek malo oc¢akavanu frekvenciu < 5 a pouzitie aproximacnej metody bolo neadekvatne.

Tabulka 9 Vysledky Pearsonovho chi-kvadrat testu a Fisherovho exaktného testu

df p-hodnota Vysledok
H3, 1 0,21 Zamietame
H3p 4 0,037 Prijimame
H3. 4 0,54 Zamietame
H3q: 5 <0,01 Prijimame
H3. 5 0,007 Prijimame

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Na zéklade vysledkov Statistickej analyzy vieme, Ze existuje Statisticky vyznamny vztah
medzi vekom, prijmom a profesiou respondenta na jeho preferovany pohon. Pre presnejSie
pochopenie suvislosti sme zrealizovali post-hoc testy pri vztahoch medzi preferovanym
pohonom respondenta a prijmom a preferovanym pohonom a profesiou respondenta. Podl'a
vysledkov v tabulke 10 vidime, Ze Cisty prijem respondenta ma jednoznacny vplyv na
preferovany pohon pri kipe automobilu, zatial' ¢o osoby s prijmom mensim ako 700 € su
Statisticky vyrazne nakloneni ku konvenénému pohonu, skupina s ¢istym prijmom 701-1000 €

je taktiez naklonend viac ku konvenénym vozidlam, avSak menej ako skupina s prijmom
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mensim ako 700 €, kazda vyssia prijmova skupina postupne plynule prechadza k preferovaniu

BEV alebo PHEV.

Tabulka 10 Vysledky post-hoc testu pre vztah medzi preferovanym pohonom

respondenta a jeho ¢istym prijmom

BEV+PHEV

Konvenény pohon

Adjusted Residual

Adjusted Residual

AKky je vas Cisty
mesacény prijem ?

Menej ako 700€ -3,06 3,06
701€ — 1000€ -0,44 0,44
1001€ — 1500€ 0,64 -0,64
1501€ —2500€ 0,79 -0,79
Viac ako 2500€ 1,13 -1,13

Zdroj: vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

V tabul’ke 11 vidime, ako vplyva profesny stav respondenta na jeho preferovany pohon.

Studenti sa Statisticky vyrazne priklanaji ku konvenénym pohonom. Zivnostnici a zamestnanci

sa potom Statisticky nevyrazne priklanajuo k elektromobilom. Podnikatelia sa Statisticky

vyznamne priklanaju k elektromobilom. Pre Statisticki presnost’ boli z tejto tabul'ky vynati

nezamestnani a dochodcovia.
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Tabulka 11 Vysledky post-hoc testu pre vzt'ah medzi preferovanym pohonom

respondenta a jeho ¢istym prijmom

BEV+PHEV Konvenény pohon
Adjusted Residual Adjusted Residual
AKY je vas profesny | Student -3,3 -3,3
stav? _
Zivnostnik 0,3 -0,3
Zamestnanec 0,8 -0,8
Podnikatel’ 2,2 -2,2

Zdroj: vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

VOas: Ako vplyvaji demografické a socidlno-ekonomické faktory na ochotu spotrebitel’ov

platit’ za elektromobil?

Vyskumnt otazku 4 a K nej prislichajuce hypotézy sme overili pomocou T-testu pri 2
premennych v ramci skupiny ajednosmerného ANOVA testu pri viacerych premennych
v ramci skupiny. Pre urcenie vhodnosti T-testu a jednosmerné¢ho testu ANOVA bolo nutné
najskor vykonat' test homogenity rozptylu. V pripade testu homogenity rozptylu pre vztah
pohlavia a ochoty platit’ nam vyslo p mensie ako 0,05, preto T-test nebol vhodny a museli sme
pouzit Mann-Whitneyov U test. Pri teste homogenity rozptylu pre vztah mesa¢ného prijmu
a ochoty platit’ nam p vyslo mensie ako 0,05, preto jednostranny ANOVA test nebol vhodny
a namiesto neho sme pouzili Kruskall-Wallisov test. Nulovymi hypotézami su, Ze neexistuje
vztah medzi vybranymi demografickymi premennymi a preferovanym pohonom automobilu
(vSetky skupiny st ochotné zaplatit’ priemerne rovnako za elektromobil). Alternativnymi

hypotézami potom su:

H4a: Existuje vzt'ah medzi ochotou spotrebitel'ov platit’ za elektromobil a pohlavim

respondenta, prijimame pretoze p < 0,05. Na zaklade dodato¢ného Statistického post-
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hoc testu vidime, ze muzi boli v priemere ochotny zaplatit' za elektromobil viac ako

zeny.

H4p: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil a mesacnym
prijmom respondenta, prijimame pretoze p < 0,05. Na zaklade dodato¢ného post-hoc

testu vidime, Ze vyssie prijmové skupiny boli ochotné za elektromobil zaplatit’ viac.

H4c: Existuje vztah ochotou spotrebitelov platit za elektromobil a vzdelanim

respondenta, zamietame pretoze p > 0,05.

H44: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitelov platit’ za elektromobil avekom

respondenta, zamietame pretoze p > 0,05.

H4.: Existuje vztah medzi ochotou spotrebitel'ov platit’ za elektromobil a profesiou
respondenta, prijimame pretoze p < 0,05. Pri tejto analyze vidime, Ze vysS$ie prijmové

profesie maju aj vyssiu ochotu platit’ za elektromobily.

Tabul’ka 12 Vysledky T-testu a jednosmerného ANOVA testu

df F | p-hodnota testu homogenity rozptylu| p-hodnota| Vysledok
H4, 4 4,475 0,035 <0,01| Prijimame
H4y, 4 7,615 <0,01 <0,01| Prijimame
H4. 4 0,624 0,285 0,646| Zamietame
H4q: 4 2,032 0,124 0,09| Zamietame
H4. 4 8,593 0,062 <0,01| Prijimame

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

VOs: Ktoré demografické a socidlno-ekonomické faktory respondentov zvySuji ochotu

platit’ respondentov za elektromobil ??
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Pre demografické faktory, pre ktoré sme vo VOa prijali alternativne hypotézy vyzeraju

rozdiely v priemeroch ochoty platit’ za elektromobil takto:

Pre potreby Mann-Whitneyovho testu sme si slovné hodnoty premennej pohlavie
nahradili za ¢iselné kde ,,muz“= 1 a ,Zena + iné“ = 2. Z vysledkov Mann-Whitneyovho
v tabulke 10 pomocou vysSej hodnoty hodnotenia priemeru vidime, Ze muzi boli v priemere

ochotni zaplatit’ za elektromobil viac ako zeny.

Tabulka 13 Vysledky Mann-Whitneyovho testu pre vzt’ah medzi ochotou spotrebitel’ov

platit’ za elektromobil a pohlavim respondenta

N Mean Rank Sum of Ranks
WTP 1 249 145,88 36323,50
2 30 91,22 2736,50
Total 279

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Pre potreby Kruskall-Wallisovho testu pre vztah medzi ochotou spotrebitel'ov platit’ za
elektromobil a prijmom respondenta, sme si intervalové hodnoty prijmu nahradili ¢iselnymi
hodnotami, kde ,,Menej ako 700 €“ =1, ,,701€ - 1000 € =2, ,,1001 € - 1500 € = 3, ,,1501 € -
2500 € = 4, ,Viac ako 2500 € = 5. Z vysledkov testu Vv tabulke 11 vidime, Ze Statisticky
signifikantny vztah je medzi skupinou 5 a2 a5 a3, teda medzi respondentami s ¢istym
mesaénym prijmom viac ako 2500 € a respondentami s ¢istym mesaénym prijmom 701 — 1000
€ 21001 — 1500 €. Na modeli 2 vidime, ze priemerne boli 'udia s prijmom viac ako 2500 €

(Mean rank 174,12) ochotni zaplatit’ viac ako ostatné skupiny.
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Tabulka 14 Vysledky Kruskall-Wallisov testu pre vzt’ah medzi ochotou spotrebitel’ov

platit’ za elektromobil a prijmom respondenta

Sample 1- Test Statistic | Std. Error Std. Test Sig. Adj. Sig.2
Sample 2 Statistic

2-3 -29,182 16,981 -1,718 0,086 0,857
2-1 33,189 20,916 1,587 0,113 1,000
2-4 -44,758 16,770 -2,669 0,008 0,076
3-1 4,007 18,224 0,220 0,826 1,000
3-4 -15,576 13,262 -1,174 0,240 1,000
1-4 -11,569 18,027 0,642 0,521 1,000
1-5 -43,416 18,224 -2,382 0,017 0,172
4-5 -31,847 13,262 -2,401 0,016 0,163

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023

Model 2 Vysledky Kruskall-Wallisov testu pre vzt'ah medzi ochotou spotrebitelov platit’

za elektromobil a prijmom respondenta

Pairwise Comparisons of Aky je Vas mesacny prijem? ...

4
14227

97 52

Each node shows the
sample average rank of
Aky je Was mesacny prijem? (netto).

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023
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Pre potreby Tukeyovho testu rozsahu pre vztah medzi ochotou spotrebitel'ov platit’ za
elektromobil a profesiou respondenta sme si slovné hodnoty profesie nahradili ¢iselnymi
hodnotami, kde ,,Student” = 2, , Zamestnanec“ = 3, ,,SZCO = 4, , Pravnickd osoba® = 5,
,»Nezamestnany“ = 6. Vysledky tohto testu ukazuju, ze pravnické osoby (podnikatelia) boli
V priemere Statisticky vyznamne ochotni zaplatit’ viac za elektromobil nez Studenti, zamestnani

respondenti aj SZCO, rozdiely kopiruja trend pri vztahu medzi ochotou spotrebitelov platit’ za

elektromobil a ich prijmom. Vidime teda, ze prijmy kopiruji profesiu respondentov.

Tabulka 15 Vysledky Tukeyovho testu rozsahu pre vzt’ah medzi ochotou spotrebitel’ov

platit’ za elektromobil a profesiou respondenta

Dependent Variable: WTP
(DSucasny | (J)Sucasny | Mean Std. Error Sig.
profesny | profesny Difference
stav | stav (1-J)

Tukey 2 3139,6396 9089,4003 0,997

HSD 3 -2702,3810 8580,6828 0,998
4 -5601,1905 9290,9967 0,975
5 -21708,3333 9041,7144 0,118
3 -5842,0206 3750,5842 0,526
4 -8740,8301 5173,1407 0,442
5 -24847,9730 4710,7710 <0,001
6 -3139,6396 9089,4003 0,997
2 5842,0206 3750,5842 0,526
4 -2898,8095 4215,7211 0,959
5 -19005,9524 3633,4946 <0,001
6 2702,3810 8580,6828 0,998
2 8740,8301 5173,1407 0,442
3 2898,8095 4215,7211 0,959
5 -16107,1429 5088,8885 0,015
6 5601,1905 9290,9967 0,975
2 24847,9730 4710,7710 <0,001
3 19005,9524 3633,4946 <0,001
4 16107,1429 5088,8885 0,015
6 21708,3333 9089,4003 0,118

Zdroj: Vlastné spracovanie autora podl'a vysledkov prieskumu, 2023
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5 DISKUSIA

Elektromobilita je nepochybne jednym z pilierov budicnosti dopravy. Dosledné
spracovanie historie elektromobility naznacuje, ze uz od svojho vzniku bola podceiiovana
autlacand do uzadia na ukor spalovacich motorov. Az globalna environmentdlna kriza
presvedcila spolo¢nost’, ze investovat’ do bez emisnej dopravy mé zmysel a ze ak sa ¢oskoro
nieCo nezmeni, mdéze Zem prist do bodu nenavratna. Na zaklade vysledkov sekundarneho
a primarneho prieskumu sme prisli k vysledkom, na ktorych zaklade v tejto kapitole pontikneme

prehlad, navrhy a odportacania.
Vyvoj trhu automobilov na Slovensku a v Europe

Celkovo bolo v roku 2020 v Eurépskej Gnii zaregistrovanych 246 345 770 osobnych
automobilov, v roku 2016 bolo zaregistrovanych 229 202 483 automobilov, ¢o predstavuje 7,47
% narast za 5 rokov. Na Slovensku bolo v roku 2020 zaregistrovanych 2 444 478 osobnych
automobilov, vroku 2016 bolo zaregistrovanych 2 124 972 osobnych automobilov, ¢o
predstavuje 15 % narast, vidime teda, pocet novo zaregistrovanych osobnych automobilov na

Slovensku za 5 rokov rastol 2 nasobnou rychlost’ou oproti priemeru Eurdpy.

Celkovo sa v roku 2021 registracia novych adut v EU znizil 0 2,4 % na 9,7 miliona kusov,
a to aj napriek rekordne nizkej porovnavacej zakladni z roku 2020. V roku 2020 bolo v EU
zaregistrovanych o 3,3 miliona menej automobilov oproti predkrizovému roku 2019. Slovensko
v roku 2021 zaznamenalo mierny pokles registracii osobnych aut zo 76 305 v roku 2020 na
75700 v roku 2021, ide teda 0 0,8 % pokles.

Registracie novych osobnych vozidiel v roku 2022 este nie st zname, ak vSak budui

kopirovat’ registracie komerénych vozidiel, pojde o d’alsi rok poklesu.
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Vyvoj trhu elektromobilov na Slovensku a v Eurdpe

V roku 2020 bol v Eurdpskej Gnii podiel elektromobilov ( BEV, PHEV a HEV) spolu
2,3 %, priblizne teda 5,6 miliona zaregistrovanych elektromobilov. Na Slovensku predstavoval
podiel elektromobilov ( BEV, PHEV aHEV) spolu 1 %. Ide teda o menej ako polovicu
V porovnani s Eurdpskou uniou. Z udajov uvedenych v dizertacnej praci mézeme vidiet’ isty
trend, kde najvyspelejSie krajiny Europskej Unie maji viac ako dvojnasobny podiel
registrovanych elektromobilov ako menej vyspelé krajiny, ako je Slovensko ¢i Pol'sko. V roku
2022 pocet registrovanych elektromobilov rastol v krajinach s dotaciami pre elektromobily
aklesal v krajinaich bez dotacii, tento fakt zasiahol aj Slovensko. Zatial' ¢o v Nemecku
registracie novych elektromobilov lamu rekordy, na Slovensku vedenie ministerstva
hospodarstva dotacie odmieta, preferovalo podporu rozvoja nabijacej infrastruktary. V lete
2022 sice ministerstvo podporu naznacilo, zrealizovat ju vsSak nestihlo. Nové vedenie

ministerstva dotacie neplanuje.

Po realizacii kvantitativneho prieskumu sme zistili redlne postoje spotrebitelov ako
k elektromobilite, tak kautomobilom ako takym. Z vysledkov vyplyva, Ze véc§ina
respondentov ma pristup k vozidlu, vyuzivaju ho na cestovanie do prace i vV ramci volného ¢asu
a priemerne najazdia viac ako 41 km denne. Takisto si vd¢Sina respondentov planuje do 10
rokov kuapit’ novy automobil. Nadpolovi¢na vic¢sina uviedla, Ze preferuje batériovy elektromobil
alebo plug-in hybrid. Medzi hlavné vyhody elektromobilov spotrebitelia zaradili nabijanie doma
anizku zataz na zivotné¢ prostredie, ¢o koreSponduje so ,zelenou sebaidetifikdciou®
vyplyvajicej zteorie. Z vysledkov naSej prace vyplyva, Ze za najddlezitejSie faktory
ovplyviiujuice  vztah  spotrebitelov  k elektromobilite st podpora  Statu  pri
kupe, nepripravenost’ infrastruktiry, nizky pocet nabijacich stanic a nedostato¢na

informovanost’ obyvatel’stva o elektromobilite.

Podpora Statu pri kupe elektromobilu

Na otazku, ¢o by podl'a nazoru respondentov zvysilo zaujem o elektromobilitu, bola

jednoznacne na prvej priecke podpora Statu pri nakupe, tito skutocnost’ potvrdila aj Statisticka
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analyza vyvoja predaja batériovych elektromobilov na Slovensku v zavislosti od podpory
Statom. Zaroven za najvacsi faktor znizujuci zaujem o kapu elektromobilu zvolili respondenti
nizku podporu §tatu pri nakupe. Pravnické osoby oznacili podporu Statu pri kupe ako kl'acova
VvV 69 % pripadov, ¢o kopiruje priemerny vysledok. Okrem nich oznacili nizku podporu na tirovni
69 % skupina respondentov ozna¢ena ako zamestnanci, Studenti mierne viac s 71 %. Odchylku
pri tomto faktore tvorili Zivnostnici, ktori v 82 % pripadov oznacili ako najvacsiu prekdzku pri
rozvoji elektromobility na Slovensku prave nizku podporu Statu. Z analyzy podpdr V inych
krajinach Eurépskej unie a Norska vyplyva, ze podpora zo strany Statu ¢i uz pri kape alebo
vyuzivani elektromobilov, predstavuje doleziti cast’ rozvoja elektromobility v danych
krajinach. Ako vSak vyplyva z tejto prace, Slovenska republika v poslednom a najblizSom
obdobi neplanuje podporu pri ndkupe zaviest’. Preto navrhujeme, aby sa §tat zacal doslednejsie
zaoberat’ problematikou elektromobility a jej podpory. Slovenska republika je na chvoste
Eurdpskej unie v pocte novych registrovanych elektromobilov a najma statna podpora by mohla
tento fakt zvratit’. Na tento ucel by sa mohli vyclenit’ peniaze z planu obnovy, konkrétne Casti
zelenej ekonomiky, ktora zahffia najvacsi objem penazi vo vyske az 2 301 miliénov €, pod ktort
spadd aj podpora alternativnych pohonov. Pri analyze podstranky ministerstva hospodarstva
Slovenskej republiky tykajticej sa planu obnovy vSak pri kliknuti na pole ,,Alternativne pohony*
ukaze len nasledovny text: ,,Obsah pripravujeme. Zatial mdzete navstivit’ oficidlnu stranku

planu obnovy www.planobnovy.sk.*

Nepripravenost’ infrastruktiry a nizky pocet nabijacich stanic

Ako ukazuje tedria, nedostato¢na infraStruktira a uzkost’ z dojazdu tvoria jedny
z hlavnych nevyhod elektromobility a jej rozvoja. Téato skutocnost’ je reflektovand aj v naSom
prieskume, kde faktory nepripravenej infraStruktiry a nizkeho poctu nabijacich stanic dosiahli
v celkovom meradle 45 % a43 %. Infrastruktira elektromobilov na Slovensku by si na
dosledné pochopenie vyzadovala samostatnll analyzu, vo vSeobecnosti by vSak Statne organy

mali vyuzit’ ast’ z balika planu obnovy tak, ako pri podpore samotného predaja elektromobilov.
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Informovanost’ obyvatel’stva o elektromobilite

KTucovy faktor pri zaujme o elektromobilitu zohrava informovanost’ obyvatel'stva. 63
% respondentov uviedlo, ze lep$ia informovanost’ §tatom by zvysila zaujem o elektromobilitu
a62 % uviedlo, ze by tento zaujem zvysila lepSia informovanost’ zo strany predajcov
automobilov. 46 % respondentov tiez uviedlo, Ze zla informovanost’ obyvatel'stva je faktor,
ktory zniZuje zaujem o kupu elektromobilu. Stitne organy dosiahli v zdrojoch informaécii
o0 elektromobiloch priemer len 2,17, kde 1 bol zdroj, z ktorého ziskavaju respondenti najmene;j
informacii a8 zdroj, z ktorého naopak ziskavaju informacii najviac. Pri blizSej analyze
priemerov informovanosti rozdelenej podl'a profesie sme zistili, Ze podnikatelia ziskavaju
informacie v priemere najmé z internetovych zdrojov (€lanky + socialne siete) s priemerom
6,97, nasledované osobnymi referenciami s priemerom 5,17, Specializovanymi magazinmi
s priemernom 4,88, predajcami automobilov s priemerom 3,29, reklamou s priemerom 3,26,
televiziou s priemerom 3,11, dennou tla¢ou s priemerom 2,66 a najmenej od $tatnych organov
s priemerom 1,97. Pri Zivnostnikoch dosiahli najvacsi priemer taktiez internetové zdroje
s priemerom 6,81, nasledované osobnymi referenciami s priemerom 4,88, $pecializovanymi
magazinmi s priemernom 4,19, predajcami automobilov s priemerom 3,65, reklamou
s priemerom 3,27, televiziou s priemerom 3,04, dennou tlacou s priemerom 2,58 a najmenej od

Statnych organov s priemerom 2. Pri zamestnancoch dosiahli internetové zdroje priemer 7,35,

nasledované osobnymi referenciami s priemerom 4,93, S$pecializovanymi magazinmi
s priemernom 4,43, predajcami automobilov s priemerom 3,60, reklamou s priemerom 3,40,
televiziou s priemerom 3,61, dennou tlacou s priemerom 3,01 a najmenej od $tatnych organov
s priemerom 2,03. Studenti &erpali najviac informacii o elektromobilite z internetovych zdrojov
s priemerom 7,00, nasledované osobnymi referenciami s priemerom 5,42, reklamou
s priemerom 4,87, predajcami automobilov s priemerom 4,24, televiziou s priemerom 3,92,
Specializovanymi magazinmi s priemernom 3,82, Statnymi organmi s priemerom 3,11
a najmenej z dennej tlace s priemerom 2,47. Tieto vysledky naznacuju, ze $tat ako informator
0 elektromobilite zlyhava. Odporacame preto, aby Statne orgdny okrem podpory pri kipe
arozvoji infrastruktary sa zamerali aj na podporu kampane na osvetu obyvatel'stva v oblasti

tykajicej elektromobility. Nedostatocna informovanost je aj podla vysledkov Stadie

114



spolo¢nosti Ford z roku 2019 jedna z hlavnych nevyhod a brzdi rozvoj elektromobility nie len
Vv Spojenych Statoch americkych ale i v Europe a teda aj na Slovensku. Tato kampan by mala
byt prave na internete, ktory za hlavny zdroj ziskavania informacii o elektromobility v priemere
uviedlo najviac respondentov naprieC ich profesnym zaradenim. Napriklad formou blogov
a pravidelnych prispevkov z pody Statnych organov zodpovednych za alternativne pohony, teda
ministerstva hospodarstva. Osobné referencie, ¢o respondenti uviedli ako druhy najcastejsi
zdroj informacii o elektromobilite, potom automaticky nadvazuji na dostato¢nu informovanost’

V ramci internetového prostredia.
Preferencia pohonu automobilu

V praci sme sa pozreli na to, ktoré faktory zohravaji tlohu pri vybere pohonu
automobilu. Z vysledkov statistickych analyz vyplyva, Ze existuje vztah medzi mesaénym
prijmom respondenta a preferenciou pohonu, profesii respondenta avekom respondenta
a preferenciou pohonu. Po vykonani post-hoc testov pre preferenciu pohonu a cistého prijmu
respondenta a profesie a Cistého prijmu respondenta sme zistili, Ze nizkoprijmové skupiny
respondentov, teda skupiny zarabajice menej ako 1000 € sa viac priklanaji ku konvenénym
pohonom, zatial’ ¢o skupiny s prijmom va¢$im nez 1000 € sa potom postupne kazdou skupinou
viac priblizuji k preferovaniu elektrického pohonu bud® BEV alebo PHEV. Tento fakt je
pravdepodobne spojeny so stigmou, ze vozidla na elektricky pohon st drahSie ako tie
s konvenénym motorom. Ako vyplyva z tedrie, obstardvacia cena je sice spravidla vyssia,
celkové néklady pocas Zivotnosti vozidla st v§ak v pripade elektromobilov vyrazne niZsie. Preto
mézeme predpokladat, ze vtejto oblasti by taktiez pomohla lepSia informovanost’
spotrebitel'ov. Prekvapivy vysledok nastal pri post-hoc testovani vplyvu profesie na preferovany
pohon automobilu. Zatial ¢o pri zivnostnikoch, zamestnancoch a podnikatel'och je trend
postupne rastici Smerom k preferovaniu elektromobilu, v skupine Studentov vyrazne prevladala
preferencia konvenéného pohonu vozidla. Studenti sice patria ku skupindm s niz&imi prijmami,
predpokladali sme, ze u nich zahraji podla teérie faktor zelend sebaidentifikacia. Pre lepSie

pochopenie by si tento fakt vyzadoval d’alsi dosledny prieskum tohto fenoménu Cisto medzi
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Studentami. Pohlavie, vzdelanie arespondenta nezohravala pri vybere pohonu Statisticky

vyznamnu rolu.

Ochota platit’ za elektromobil

Respondentov, ktori by preferovali pri kiipe automobilu elektromobil, sme sa pytali na
ich ochotu platit’ za elektromobil. Respondenti mali urcit’, pri akych cenach by pokladali
elektromobil za: 1. Prili§ lacny (pochyby o kvalite), 2. Lacny (cenovo vyhodny), 3. Drahy (Stale
by si ho vSak kupili) a 4. Prili§ drahy (nekupili by si ho kvoli vysokej cene). Z tedrie vyplyva,
Ze na urcenie ochoty platit’ je najvhodnejSie pouzit’ priemer 3. a 4. skupiny. Nésledne sme
Statistickou analyzou zistili, ktoré demografické a socialno-ekonomické premenné majh
Statisticky vyznamny dopad na ochotu platit. Podl'a vysledkov tychto analyz vidime, ze
pohlavie, mesacny prijem a profesia respondenta Statisticky vyznamne vplyva na ochotu platit’
za elektromobil. Muzi st v priemere ochotni zaplatit’ za elektromobil viac ako Zeny a pravnické
osoby, respektive osoby s ¢istym prijmom viac ako 2500 Eur mesacne, su v priemere ochotné

zaplatit’ za elektromobil viac ako ostatni.

Spotrebitel’ské spravanie pri kape vozidla

V tedrii sme si pribliZili spotrebitel'ské spravanie pri ndkupe vSeobecne, ako 1 konkrétne
pri kipe automobilu a elektromobilu. Po doslednej analyze a syntéze informacii z tychto
zdrojov sme vytvorili vlastny Ishikawov diagram délezitych vnitornych a vonkajsich faktorov
ovplyviiujiicich ndkupné spravanie spotrebitelov, V ktorom si vyznacime hlavné faktory
ovplyviiujuce spotrebitel'ov pri kiipe vozidla a vybere preferovaného pohonu a ich ochote platit’
za elektromobil na Slovensku. V zelenom ramceku sa nachadzaju faktory, ktoré podla
vysledkov nasho prieskumu ovplyviiuju spotrebitel'ské spravanie len pri vybere preferovaného
pohonu. V Zltom ram¢eku sa nachadzajt faktory, ktoré ovplyviiuju vyber preferovaného pohonu
a zaroven ovplyviiuju ochotu platit’ za elektromobil slovenskymi spotrebiteI'mi. V ¢iernom
ramCeku sa nachadza faktor, ktory podla nasho prieskumu na vyber preferovaného pohonu
nevplyva. Ostatné faktory, ktoré nemaju ziadne oznacenie farebnym ramc¢ekom, neboli v nasom

prieskume sledované.
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V ramci kulturnych faktorov sme sledovali r6zne socidlne triedy, ktoré vplyvaju na

vyber preferovaného pohonu. Ako socialne triedy v ramci nasho prieskumu mézeme chapat
profesiu naSich respondentov, nakolko podla definicie maju tito l'udia podobny prijem,
povolanie a vzdelanie. Cudia z rovnakej socialnej triedy maji vo vSeobecnosti spolo¢né zaujmy

a spravanie, ¢o vidime aj vo vysledkoch nasho prieskumu, kde l'udia z réznych socidlnych tried

inklinovali Kk rozlicnému pohonu, ato najmi pri podnikatel'och a Studentoch. Zaroven l'udia
s profesiou podnikatel’ boli Statisticky vyznamne ochotni zaplatit’ za elektromobil viac ako

ostatné skupiny.

Pri socidlnych faktoroch sme mohli pozorovat’ vplyv referencnych skupin. Z tedrie

vieme, Ze skupina, do ktorej ¢lovek patri, sa nazyva ¢lenska skupina a skupina, s ktorou sa

¢lovek porovnava, aby zhodnotil svoje Gspechy, spravanie alebo postoje, sa nazyva referencna

skupina. Takouto referencnou skupinou by pre naSich respondentoch mohla byt opét’ ich
profesia, a platilo by teda pre nich to isté ako v pripade socialnych tried, teda v zavislosti od ich
profesie vidime rozdiel v preferencii pohonu vozidla pri kiipe ako aj vysku, ktoru st ochotni

zaplatit’ za elektromobil.

Z osobnych faktorov vplyvali na vyber preferovaného pohonu ako aj na ochotu platit’ za

elektromobil prijem a profesia. Ako uz z nazvov tychto faktorov vyplyva, pri profesii plati
rovnaky vysledok ako pri referen¢nych skupinach a socialnych triedach. Pri prijme podla
vysledkov analyz vyplyva, Ze ¢im je prijem spotrebitela vyS$i, tym viac inklinuje
k elektrickému pohonu a zaroven je ochotny zaplatit’ za elektromobil viac. Vek vplyval podl'a
vysledkov len na preferovany pohon vozidla. V tomto pripade znamenal, Ze ¢im vys§i, tym viac
inklinovali k elektrickému pohonu, vtomto pripade velmi zavazil postoj Studentov, teda
mladych T'udi, ktori Statisticky velmi vyznamne inklinovali ku konvenénym pohonom.
Vzdelanie v nasich vysledkoch neovplyvioval ani vyber preferovaného pohonu, ani ochotu

platit’ za elektromobil.

Z psychologickych faktorov vplyvali na zaklade vysledkov kvantitativneho prieskumu

faktory Vnimania, ucenia sa, postoja a presvedcenia. Vnimanie je proces, pri ktorom ¢lovek
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nachadza, analyzuje a vytvara zavery o vnutornych a vonkajsSich informéciach na ich vyuzitie.
Jednotlivci sa ucia na zaklade svojich predoslych sktisenosti, aktuadlnych pozorovani a interakcie
s ostatnymi. Svoje poznatky potom vyuzivaji pri rozhodovani o nakupe. Tieto faktory sme
pozorovali vo vyskumnej otazke Cislo 2, v ktorej sme zistovali, Z akych zdrojov respondenti
najCastejsie ziskavaju zdroje o elektromobiloch a v otazkach tykajtacich sa nizkeho zaujmu
o0 elektromobilitu, v ktorej 46 % respondentov uviedlo, ze nizka informovanost vplyva
negativne na rozvoj elektromobility na Slovensku. Presvedcenia su pocity a myslienky, o
ktorych je ¢lovek pevne presvedéeny, ze su pravdivé. Postoje st individualne pozitivne alebo
negativne hodnotenia tykajuce sa niecoho. Tieto faktory vplyvali pri vybere preferovaného
pohonu skor negativne, nakol’ko islo hlavne o respondentov, ktori by si nekupili elektromobil

ani za podmienok, Ze by bol uplne totozny s vozidlom s konvenénym pohonom.

Schéma 4 Ishikawov diagram dolezitych vnitornych a vonkajSich faktorov
ovplyvitujucich nakupné spravanie slovenskych spotrebitePov pri vybere preferovaného

pohonu vozidla a ochote platit’ za elektromobil
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Zdroj: vlastné spracovanie
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Odporicania pre zlepSenie predaja elektromobilov

Z prieskumu vyplava, ze 51 % respondentov preferuje automobil s batériovym pohonom
a 12 % preferuje Plug-in hybrid. Zaroven vSak BEV aj PHEV predstavovali v roku 2020 len 0,1
% podiel registrovanych automobilov. Vidime, Ze zaujem je vysoky, no nie je pretaveny do
reality. Zakladnym problémom je vysoké cena elektromobilov, tejto skuto¢nosti sme sa v praci
venovali iba vel'mi okrajovo, pri tvorbe dotaznika bola dokonca vynechanad ato zamerne.
Nemame vsak dosah na automobilky ani na ich cenotvorbu a preto odportcat’ im znizenie ceny
by nemalo ziadny redlny zmysel, automobilky vSak uz aj samé zacali bojovat o zdkaznika
znizovanim cien. Napriklad Tesla po zniZeni cien eviduje masivny ndrast objednavok (Baksa,
2023) a 17. januara 2023 za¢ala ceny upravovat aj v Cine znama znatka XPeng (Mudroii, 2023).
Preto na zaklade vysledkov prace aj celkovych trendov navrhujeme odporucania pre subjekty,

na ktoré by mohla mat’ praca dosah.

Podpora $tatu pri kupe elektromobilu je absolutne kl'aicova pri kape elektromobilu,
Stat tym vie kompenzovat’ vysoké obstardvacie ceny a motivovat’ obfanov a spotrebitel'ov ku
kape elektromobilu. Ako z prace vyplyva, Slovensko je na chvoste Eurdpskej unie v téme
podpory elektromobility. Preto je mozné predpokladat, Ze zlepSenie podpory pri kipe
elektromobilu by malo vyznamny dosah na predaj ¢i uz batériovych elektromobilov alebo plug-

in hybridov.

Pri prihliadnuti ku globalnym geopolitickym problémom sucasnosti je vSak téma
ekoldgie a teda aj elektromobility na Slovensku odsunuta a je len vel'mi nizka pravdepodobnost’,
Ze by §tat vynaloZil peniaze a Gsilie v tejto oblasti, nakol’ko cena komponentov a energii stiipa
a podporit’ treba iné Casti ekonomiky. Preto, ak nie priamo, by bolo vhodné aby §tat i sukromny
sektor zlepsil komunikaciu o tejto téme aaby zvySili informovanost’ obyvatel’stva
o0 elektromobilite. Tato, podl'a vysledkov prace nemenej dolezita téma, trapi spolo¢nost’ nielen
Vv oblasti elektromobility. Informovanost, alebo v dneSnej dobe skor neinformovanost
0 celospolocenskych témach, je ovplyvnena neustalymi pochybnostami réznych zaujmovych

skupin o rozdel'ovani spoloc¢nosti. Tymto fenoménom trpi i elektromobilita a vyrazne
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ovplyviuje vztah spotrebitel'ov k elektromobilite nielen v Slovenskej republike, ale vSade vo
svete. Osvetu o tychto témach robi v podstate len par strdnok zaoberajucich sa elektromobilitou.
Stat sa tejto téme vyhyba tak ako v pripade podpory. Predajcovia automobilov tieZ neprejavuju
zdujem a bezny spotrebitel ma potom pocit, ako keby iSlo len o nafuknuti marketingova
kampan a bublinu, v ¢om ich podporuji dezinforma¢né kampane. Preto by bolo potrebné, aby
sa §tat i predajcovia automobilov viac zapajali do informovanosti a snazili sa vyvracat’ nepravdy

a polopravdy a zaroven podporovat’ osvetové kampane.

55 % respondentov uviedlo, ze by pristup k vyhradenym pruhom zvysil zaujem
0 elektromobily, preto by takéto rieSenie mohlo najma v ramci vac¢Sich miest vel'mi jednoducho
prispiet’ k zaujmu. Okrem toho by na mestskej trovni mohlo az podl'a 76 % respondentov zvysit
zaujem o elektromobily $pecialne vyhradené parkovanie ¢i parkovanie zdarma. Toto by bolo
vhodné zrealizovat’ najma v mestach s parkovacou politikou, ktora je pal¢ivou témou napriklad
v hlavnom meste Bratislava. TaktieZ by sa mohli v mestach zaviest’ bezemisné zony po vzoroch
ostatnych Statov Eurdpskej tinie, do ktorych by mali pristup len kriticka doprava a automobily
S nizkymi alebo ziadnymi emisiami, toto by mohlo zaujem o elektromobilu zvysit podla 73 %
respondentov. Dalsie faktory, ktoré by podla respondentov mohli zvysit zaujem
0 elektromobilitu, stviseli so samotnym elektromobilom ,ako napriklad rychlejsie nabijanie (88
%), dizajn (33 %), dlhsia Zivotnost’ batérie (87 %) ¢i zvysenie dojazdu (93 %).

53 % respondentov uviedlo ako negativny faktor znizujuci zaujem o elektromobily zla
dostupnost’ nabijacich stanic. Siet’ nabijacich stanic je vSak na Slovensku na rastiicej trajektorii,
pri¢om pocet nabijacich stanic vzrastol v roku 2022 na Slovensku takmer o polovicu (Dom¢ek,
2023).

Navrhy na d’alsi vyskum a limitacie vyskumu

Vzhl'adom na aktuédlnost’ a neustdle sa vyvijajicu tendenciu problematiky je potrebné,
aby sa obdobny prieskum opakoval pravidelne. Primarny prieskum bol realizovany na prelome
rokov 2022 a 2023 pre ¢o najaktualnejsie vysledky. Pocas finalizacie prace vSak nastala zmena

pravnych predpisov Eurdpskej tinie v ramci balika ,,Fit for 55 )ktoré stanovujt cestu k nulovym
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emisiam CO2 pre nové osobné automobily a dodavky v roku 2035. Strednodobé ciele znizenia
emisii do roku 2030 st stanovené na 55 % pre osobné automobily a 50 % pre dodavky (EP,
2023). Taktiez je aktualny plan rozvoja, ktory by mal zahriiovat’ balik pre podporu
alternativnych paliv. Preto mo6zeme povazovat’ neustale sa vyvijajucu situaciu aj za limitaciu
prieskumu, nakol'’ko nikdy nemdze byt Gplne aktualny. Skutoénost’, ze nas prieskum ma 473

respondentov, bola zapri¢inena slabou navratnost'ou (2,5%).
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6 TEORETICKE A PRAKTICKE PRINOSY DIZERTACNEJ
PRACE

Slovensko v oblasti elektromobility, ako i samotného predaja elektromobilov, zaostava
za zbytkom Eurdpskej unie. Zaroven je vSak neodmyslitelnou sucast'ou budticnosti 0sobnej
dopravy. Z nasej dizertacnej prace vyplyva, ze Slovensko sa ma stale v ¢om zlepsSovat,, ale i to,
ze pre bezného Slovenského spotrebitela méa eSte mnoho nedostatkov. Na druhej strane
respondenti vedia ocenit’ kvality a dolezitost’ elektromobilov. Prinosy vypracovania zvolenej

témy prace vidime v troch zakladnych rovinach, a to v teoretickej, praktickej a pedagogicke;j.
Teoretické prinosy dizertacnej prace

Zakladom nasej dizertacnej prace bolo stidium sucasného stavu problematiky doma
I v zahrani¢i. V prvej casti sme si definovali, ¢o je to elektromobilita a vSetky k nej
prislichajice stcasti ako typy elektromobilov, infrastruktara ¢i druhy motorov. V d’alSej Casti
sme dosledne spracovali historiu elektromobilov a najmé problémy, ktoré sposobili upadok
elektromobilov na zaciatku 20. storo€ia a vzostup spalovacich motorov a ich nasledné pokusy
0 navrat az po novodobtl historiu, v ktorej sa po 100 rokoch elektromobily vratili do hry. V tretej
Casti sme si porovnali automobily so spalovacimi motormi a elektromobilmi, réznorodost’
komponentov a nakladov. Z teodrie vyplyva, ze elektromobily st z dlhodobého hl'adiska cenovo
vyhodnejSie ako automobily so spalovacim motorom, tieto teorie vSak boli zaloZené na
vyskume z obdobia pred globdlnymi geopolitickymi zmenami, apreto by bol potrebny
aktualnejsi vyskum tejto problematiky. Okrem toho sme si ukazali, Ze elektromobil ako taky
vyrazne menej zasahuje do Zivotného prostredia. Nasledne sme sa pozreli na kroky jednotlivych
vybranych automobiliek k elektrifikacii svojho vozového parku. TaktieZ sme si
charakterizovali hlavné vyhody anevyhody elektromobilov a bariéry elektromobility
v Slovenskej republike. Zo Sirokej bazy zdrojov teoretickych poznatkov o spotrebitel'skom
spravani pri ndkupe sme si vytvorili obraz o tom, aké st hlavné faktory vplyvajlice na
spotrebitel'a pri nakupe. Potom sme si zadefinovali hlavné spotrebitel’ské postoje rozhodovania

sa 0 kupe automobilu a elektromobilu. Nakoniec sme sa pozreli na veI'mi moderny a dolezity
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faktor ochoty platit' ajeho rozne pristupy. V diskusnej Casti sme si pomocou vysledkov
primarne prieskumu vytvorili Ishikawov diagram doélezitych vnutornych a vonkajsich faktorov
ovplyviiujicich ndkupné spravanie slovenskych spotrebitel'ov pri vybere preferovaného pohonu
vozidla a ochote platit’ za elektromobil. V tomto bode sme si podrobne opisali, ktoré faktory zo

vSeobecného diagramu su aplikovatel'né pre nasu problematiku.

Praktické prinosy dizertacnej prace

V praktickej Casti dizertacnej prace sme sa venovali dvom hlavnym témam. Prvou bolo
pomocou zberu sekundarnych dat zistit, ako sa vyvija trh automobilov a elektromobilov na
Slovensku, v Eurdpskej unii a Norsku. Vysledkami analyzy tychto dat bolo zistenie, Ze
Slovensko sa nachaddza na chvoste Eurdpskej unie v pocte zaregistrovanych novych elektrickych
vozidiel. Na zaklade zisteni sme si nasledne vypracovali podmienky rozvoja elektromobility
v spominanych krajinach, aby sme lepSie pochopili, ¢o prispieva, respektive obmedzuje rast
predaja elektromobilov. Vo vSeobecnosti prispievaji k zvySovaniu predaja najma Statne dotacie,
ktoré sme analyzovali pri kI'aCovych krajinach Eurdpskej tnie a Norska. Potom sme riesili
hlavnt Cast’ naSej prace, ato vysledky primarneho kvantitativneho prieskumu, ktorého sa
zlcastnilo 473 respondentov — slovenskych spotrebitel'ov. Na zaklade jeho vysledkov sme si
potvrdili, ¢i vyvratili hypotézy a odpovedali na vyskumné otazky tykajiace sa tohto prieskumu.
Identifikovali sme si, ktoré faktory najviac pozitivne ¢i negativne ovplyviiuju predaj
elektromobilov na Slovensku. Potvrdili sme si, Ze ide najmé o §tatne dotacie a infrastrukturu,
z vysledkov vsak vyplyva, ze nizka informovanost’ obCanov o elektromobilite taktiez negativne
ovplyviuje rozvoj elektromobility na Slovensku. Okrem toho sme sa pozreli, aké demografické
a socidlno-ekonomicke faktory spotrebitel'ov ovplyviiujt ich preferovany vyber pohonu vozidla
aich ochotu platit za elektromobil. Najdolezitejsimi faktormi boli prijem a profesia
respondenta. Vysokoprijmovi respondenti sa vyznamne priklanali k vozidlam s elektrickym
pohonom a boli ochotni zaplatit’ za elektromobil viac ako ostatné skupiny. V profesii boli
najvyznamnejSimi skupinami Studenti a podnikatelia, pricom Studenti sa vyznamne priklanali
ku konvenénym pohonom, zatial’ ¢o podnikatelia k elektrickym pohonom. Na zaklade tychto

vysledkov sme vypracovali odporucania a navrhy najmaé pre subjekty Statnych organov v oblasti
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informovanosti spotrebitel'ov a k obnoveniu podpory predaja elektromobilov pomocou dotacii

a investovania do infrastruktiry najmi z planu obnovy.
Pedagogické prinosy dizertacnej prace

Elektromobilita je fenomén, ktory je neodmyslitelne stacastou dopravy a teda
I distribticie, ktora je sucastou Studijnych programov na Obchodnej fakulte Ekonomicke;j
univerzity. Vypracovanie tejto dizertacnej prace teda prinieslo mnohé poznatky, ktoré ako
vyucujuci predmetov zaoberajucich sa distribiciou vyuzijeme pri vypracovani relevantnych
podkladov pre Studentov. Okrem toho sme ziskali kontakty v jednom z najvéacésich portalov
zaoberajucim sa touto témou, na ktorom budu vysledky tejto prace publikované. Okrem toho
autor absolvoval 6 mesa¢nt staz na Wirtschaftsuniversitdt vo Viedni na inStitute dopravy
a logistiky, kde sa po tispesnom absolvovani ete viac prehibili vztahy medzi univerzitami.
Praca bola prepojena s projektom VEGA 1/0046/20 - Postoj spotrebitelov vo vztahu k
elektromobilite na trhu automobilov v Slovenskej republike. Pocas $tudia autor participoval na
vyucbe distribu¢nych systémoch a logistike ako i distribu¢ného manazmentu, kde sa venoval

prave problematike dopravy a elektromobility.
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ZAVER

Elektromobilita je bezpochyby jednym z pilierov budiicnosti dopravy na Slovensku a vo
svete. Okrem toho, Ze prispieva k obmedzovaniu zat'aze Zivotného prostredia zniZzovanim emisii
sklenikovych plynov, napomaha znizovaniu energetickej zavislosti na rope, ktora je aj po
prihliadnuti na celosvetovy geopoliticky stav vel'mi délezitd. Hlavnym cielom dizertacnej prace
bolo sktimat’ postoj slovenskych spotrebitel'ov k ndkupu a pouzivaniu elektrickych vozidiel a
identifikovat’ a vyhodnotit’ mieru dopytu a poziadaviek slovenského spotrebitel'ského trhu po

elektromobilite. Najpodstatnejsie faktory pri kiipe elektromobilu st podl'a tedrie pokladané:
e zelena sebaidentifikacia,
e predchadzajtce znalosti,
e Statna podpora,
e pozitivny postoj,
e umysel prijat’ elektromobil.

Okrem toho je v ekonomickych vedach vel'mi moderny pristup k cene v ramci takzvane;j

b19

,»ochoty platit*, z anglického Willingness To Pay. Tento pristup sme vyuzili v kvantitativnom
prieskume tejto dizertaénej prace. Cisla Europskeho zdruzenia vyrobcov automobilov ukazuju,
ze Slovensko vyrazne zaostava v pocte registrovanych elektromobilov za zbytkom Eurdpskej
unie. V roku 2020 bol v Eurdpskej unii podiel elektromobilov ( BEV, PHEV a HEV) spolu 2,3
%, priblizne teda 5,6 milidna zaregistrovanych elektromobilov. Na Slovensku predstavoval
podiel elektromobilov ( BEV, PHEV a HEV) spolu 1 %. Ide teda o menej ako polovicu v
porovnani s Eurdpskou tniou. V piatich najvacsich trhoch s osobnymi automobilmi v Eurdpske;j
Unii bol podiel: Nemecko 2,7 %, Taliansko 1,5 % , Francuzsko 2,7 %, Spanielsko 23 % a
Pol'sko 1,1 %. Z tychto idajov mozeme vidiet isty trend, kde najvyspelejsie krajiny Europskej

unie maju viac ako dvojnasobny podiel registrovanych elektromobilov ako menej vyspelé
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krajiny ako Slovensko ¢i Pol'sko. Na mozné pri¢iny odpovedaju vysledky kvantitativneho
prieskumu. Vel'mi délezitou otazkou pre nasich respondentov bolo, aky druh pohonu preferuju
pri kipe nového automobilu. Nadpolovi¢na vicsSina respondentov zvolila moznost” batériovych
elektrickych vozidiel, konkrétne 51 %, druhu najvacésiu skupinu (37 %) tvorili respondenti
preferujici konvenéné pohony, teda spal’ovacie motory a hybridy. Plug-in hybridy preferovalo
12 % respondentov. 63 % respondentov teda preferuje elektricky, alebo Ciastocne elektricky
pohon automobilu. Respondentov, ktori preferujii pri kupe nového automobilu konvenény
pohon, sme sa spytali dodato¢nu otazku ,,Ak by cena a parametre elektromobilu (batériové,
plug-in hybridy) bola porovnatelna s cenou automobilu s konvenénym pohonom (spal’ovaci
motor), ktory by ste si kupili? 38 % by urcite, alebo skor zvazilo kipu elektromobilu. 62 %
respondentov ostalo presvedéenych o konvenénom pohone automobilu. Co sa tyka vyhod
elektromobilov, tak za najddlezitej$iu vyhodu respondenti uviedli nabijanie doma, ktora ako
vel'mi doélezitu a viac dobleziti uviedlo spolu 65 % aako doleziti 23 %, za neddlezitu ju
podkladalo len 12 % respondentov. Za druht najdélezitej$iu vyhodu elektromobilov pokladali
respondenti nizku zataz elektromobilov na Zivotné prostredie, pri tejto moznosti uviedlo ako
vel'mi dolezitl a viac dolezitl spolu 55 % respondentov a ako doleziti 23 %. Ako neddlezitl ju
pokladalo 22 % respondentov. Za tretiu najdolezitejSiu vyhodu boli ohodnotené najnovsie
technoldgie, ktoré su Casto spajané s elektromobilitou. Tito moznost’ zvolilo ako vel'mi délezita
a viac dolezita 51 % respondentov a ako doleziti 20 %. Pri faktoroch ovplyviiujucich zaujem
0 kiipu pozitivne a negativne vel'mi velka ddlezitost’ prirad’ovali respondenti Styrom faktorom,
a to zvySenej podpore Statu pri ndkupe elektromobilu, zvySeniu ich dojazdu, rychlejSie nabijanie
a dlhsej zivotnosti batérie. Pri zvySeni podpory statu 70 % respondentov uviedlo, Ze urcite
stihlasia a 18 % uviedlo, ze skor stihlasia, ¢o spolu predstavuje 88 % vsetkych opytanych, zatial
¢o pri zvyseni dojazdu elektromobilov urcite stihlasilo 59 % a skor sthlasilo 34 %, ¢o spolu
predstavuje 93 %. Za treti najdolezitejsi faktor zvolili respondenti rychlejsie nabijanie, urcite
suhlasilo 50 % a skor stihlasilo 38 %, ¢o predstavuje 88 %. Za nimi nasledovala dlhSia Zivotnost’
batérie, o je jednou z najvacsich vyziev elektromobility ako takej. Urcite suhlasilo 53 % a skor
stihlasilo 34 %, ¢o spolu predstavuje 87 %. Za negativne faktory respondenti pokladali najméa
nizku podporu S$tatu pri kupe elektromobilu (83 %), 55 % zvolilo nizku informovanost’

obyvatel'stva o elektromobiloch. Nadpolovi¢na vécSina taktiez zvolila zld dostupnost
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nabijacich stanic (53 %) a nepripravenost’ infrastruktury (51 %). Cenu, ako faktor vplyvajici na
nizky zaujem, uviedlo v iba 31 % respondentov. Matematicko — statistické metody zodpovedali
na vyskumné otazky a potvrdili, respektive vyvratili hypotézy. Zistili sme, ze vyska dotécii
ovplyvituje pocet predanych batériovych elektromobilov na Slovensku, zatial ¢o vyska
priemern¢ho platu a cena ropy ju neovplyviiuji. Respondenti cerpali informacie
0 elektromobiloch najmé z internetovych zdrojov a Z 0sobnych referencii, najmenej informacii
Cerpaju od Statnych orgénov. Taktiez sme zistili, ze existuje vztah medzi preferovanym
pohonom automobilu a mesa¢nym prijmom a preferovanym pohonom automobilu a vekom
respondenta. Takyto vztah neexistuje pri preferovanom pohone a pohlavim, vzdelanim
a profesiou. Skimali sme sa tiez, ¢i demografické faktory ovplyviuji ochotu platit’ za
elektromobil. Zistili sme, ze takyto vztah existuje pre pohlavie, mesa¢ny prijem a profesiu,
zatial’ o pre vzdelanie a vek tento vzt'ah neexistuje. Ako posledné sme skumali, aké st rozdiely
v tychto skupinach. Muzi boli v priemere ochotni zaplatit’ viac ako zeny, 'udia s mesaénym
prijmom viac ako 2500 € boli ochotni zaplatit’ viac ako ti, ktori zardbaji menej a zaroven
pravnické osoby su ochotné platit’ viac ako ostatné profesie. V zavere konStatujeme, Ze hlavny

ciel’ dizertacnej prace a teoretické aj praktické parcidlne ciele boli splnené.
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