Zápis 
z 9. jednání Komise Rady hl. m. Prahy pro elektromobilitu 
konaného dne 24. 6. 2026 ve 14,00 hod.

Přítomni: členové a hosté dle přiložených prezenčních listů 
Zpracoval: Ing. Michael Sršeň

Jednání Komise bylo zahájeno ve 14:05, kdy předseda Komise přivítal všechny přítomné účastníky. Na úvod je seznámil se změnami ve složení Komise, ke kterým došlo v souvislosti s rezignací předchozího předsedy Komise Mgr. Ing. Jaromíra Beránka na členství v Komisi, kdy novým předsedou byl Radou hl. m. Prahy jmenován stávající člen Komise pan Václav Vislous a MUDr. Zdeněk Hřib byl jmenován členem Komise.  
Následně předseda Komise seznámil účastníky jednání s návrhem programu, tak jak byl tento všem účastníkům jednání v předstihu zaslán. Návrh obsahoval následující body:
1. Aktuality z THMP (projekt výstavby dobíjecích stanic, EVR lamp, aplikace atd.) 
1. Integrace dobíjení do aplikace Lítačka 
1. Poznatky z poznávací mise k elektromobilitě v Norsku 
1. Potenciál a možnosti budoucího zavedení nízko/bezemisních zón v Praze 
1. Možnosti motivace k elektrifikaci rozvážkových služeb a schválené úpravy požadavků na provoz taxislužby
1. Koncepce rozvoje dobíjecí infrastruktury pro flotilový provoz, včetně taxislužby, zásobování a dalších intenzivně využívaných městských dopravních služeb
1. Různé
S takto navrženým programem všichni přítomní členové Komise vyjádřili souhlas. 

Ad 1)
Na úvod tohoto bodu zástupce THMP pan Vomáčka přednesl prezentaci, jejímž cílem bylo seznámit účastníky jednání s aktuálním stavem projektu „Dobíjecí stanice hlavního města Prahy“, který byl již diskutován na předchozím jednání Komise, a to zejména ve vztahu k termínům realizace v souvislosti s financováním projektu, resp. čerpání dotace MD. 
Bylo konstatováno, že v souladu s vybudováním původně plánovaných 1 500 dobíjecích stanic (dále jen „DS“) byl ze strany THMP vytipován odpovídající počet možných lokalit, které byly následně projednány jak s příslušnými městskými částmi, tak IPR, kdy u cca 1 000 DS byla nalezena vzájemná shoda.
S většími problémy se THMP obecně setkává v těch lokalitách, kde jsou zavedeny zóny placeného stání a současně parkovací úseky v nich vykazují vysokou míru obsazenosti. Uvedené je zejména patrné v souvislosti se zřizováním vyhrazených parkovacích stání u DS, kdy v důsledku uvedeného dochází ke snižování parkovací kapacity těchto úseků, které je negativně přijímáno především rezidenty dotčených lokalit.  
Jako možné řešení uvedeného problému v rámci časového harmonogramu, jehož dodržení je podmínkou pro čerpání dotace MD, se jeví buď výstavba DS i bez těchto vyhrazených stání, nebo zřizování tzv. hybridních stání, kdy v průběhu dne by tato sloužila k dobíjení a v nočních hodinách by tato stání mohla být využívána stejným způsobem, jako ostatní stání v rámci dané zóny placeného stání. 
V této souvislosti byla zmíněna i problematika prostorového vymezení vyhrazených stání, kdy zejména normované požadavky na minimální šíři těchto stání mohou často vést k tomu, že v daném místě nebude možno vyhrazené stání zřídit. K uvedenému bylo konstatováno, že tyto požadavky mají pouze charakter doporučení, nejedná se o závazný ultimativní požadavek a v tomto směru by měla být vedena i komunikace s příslušnými silničními správními úřady.   
V rámci následné diskuze vznesl pan Pokorný dotaz, zda při dobíjení více vozidel z jedné DS, bude zajištěno současné dobíjení každého z nich. Bylo upřesněno, že tomu tak opravdu bude, s tím, že druhé z vozidel může být nabíjeno nižším výkonem. Nicméně by neměla nastat situace, kdy nabíjeno nebude vůbec.
Pan Vislous vyjádřil názor, že s ohledem na výrazně nižší využití DS v těch případech, kdy u těchto nejsou zřizována vyhrazená stání by bylo vhodné se v současné době v maximální možné míře snažit o zřizování alespoň výše popsaných hybridních stání, jež by mohla být pro jednotlivé městské části přijatelným kompromisem. 
Pan Lux apeloval na správné využívání dopravního značení, zejména s ohledem na změny, které z iniciativy MD v této oblasti proběhly a jejichž výsledkem je taková podoba dopravního značení, která ve svém důsledku umožňuje správním orgánům kontrolu a důsledné vymáhání regulace v této oblasti.  
Pan Schvarc vyjádřil zájem o zapojení společnosti Škoda Auto do procesu projednávání a testování v dané oblasti, a to z důvodu maximální kompatibility ve vztahu k modelům značky. 
Ad 2)
Na úvod tohoto bodu představil pan Hájek z OICT účastníkům jednání prezentaci, jež se věnovala připravované integraci dobíjení do aplikace Lítačka. Z uvedeného vyplynulo, že pro úspěšné řešení tohoto zadání je nutno si primárně vyjasnit co v praxi bude pojem „integrace dobíjení do Lítačky“ konkrétně znamenat, stejně jaká bude míra této integrace. V současné době probíhají konzultace s odborem dopravy MHMP (dále jen „ODO“) v této oblasti, k samotné realizaci projektu by mohlo z pohledu OICT dojít v průběhu roku 2028. 
Pan Vislous zdůraznil, že projekt by měl být realizován za vzájemné spolupráce OICT, THMP, odborů MHMP a případně i dalších zainteresovaných subjektů. Prioritou by pak mělo být přívětivé a maximálně jednoduché prostředí z pohledu koncových uživatelů.
Zástupci OICT uvedli, že pro další postup potřebují ze strany zadavatele (HMP/ODO) zcela konkrétní zadání/poptávku, neboť nemohou práci na projektu zahájit sami od sebe.  
Z diskuze rovněž vyplynula snaha zapojit do výsledného řešení jak THMP, tak i všechny ostatní poskytovatele služby, kteří o to budou mít zájem.
Pan Hladík v této souvislosti uvedl, že jako nákladově nejefektivnější se ukazují právě ty systémy, do kterých je zapojen co největší počet provozovatelů. 
Ad 3)
Zástupce Elektromobilní platformy pan Folbrech seznámil účastníky jednání s poznatky získanými v rámci poznávací mise v Norsku, které se rovněž účastnili zástupci PRE a MD (pan Hladík a pan Lux), a které mohou s ohledem na vedoucí postavení Norska na poli elektromobility posloužit jako zdroj inspirace a zkušeností v této oblasti. 

Ad 4)
Zástupce ODO pan Sršeň stručně seznámil účastníky jednání s okolnostmi možného zavádění nízkoemisních a bezemisních zón v souvislosti s novelou zákona o ochraně ovzduší, jež byla přijata na začátku loňského roku. Zásadním problémem se zde jeví značná odlišnost textu návrhu novely, jež byla předložena parlamentu ČR ke schválení od textu, který byl ze strany MŽP jednotlivým subjektům prezentován v rámci připomínkového řízení. V důsledku uvedeného se nemohly jednotlivé subjekty k předloženému textu nikterak vyjádřit. Výsledná podoba novely přitom obsahuje některé problematické body a v úvahu je nutno rovněž vzít skutečnost, že ze strany MŽP dosud nedošlo ke schválení metodického pokynu, kterým by se mohly obce případně řídit.
Ad 5)
Vedoucí oddělení rozvoje dopravy ODO pan Mach upozornil na nutnost odlišného přístupu k vozidlům TAXI a vozidlům, které zajišťují zásobování a různé druhy rozvážkových služeb, a to primárně z toho důvodu, že stávající legislativa umožňuje obcím ve vyšší míře regulovat pouze vozidla TAXI. U vozidel zásobování a rozvážkových služeb obce tuto možnost nemají, a tedy jakákoli regulace v této oblasti musí mít podobu plošných opatření (mýto, nízko a bezemisní zóna, administrativní opatření k omezení vjezdu do oblasti a podobně), bez ohledu na to, za jakým účelem a jakými subjekty jsou vozidla provozována. 
V této souvislosti upozornil, že určitá forma regulace v této oblasti již dlouhodobě funguje, konkrétně se jedná o zóny zákazu vjezdu nákladních automobilů o celkové hmotnosti nad 6 t, 3,5 t a zákazu vjezdu autobusů, kde podmínkou získání souhlasu k vjezdu do některé z uvedených zón je krom jiného i to, že vozidlo musí od 1. 7. 2022 splňovat emisní normu EURO 6. 
V rámci tohoto bodu byl rovněž konstatován značný rozdíl v přístupu i možnostech jednotlivých poskytovatelů těchto služeb, kdy zejména velké společnosti v rámci své činnosti již samy postupně k využívání elektromobilů přecházejí, a to na základě vyhodnocení celkové efektivity jejich provozu, zatímco pro malé dopravce je přechod k elektromobilitě stále s ohledem na vyšší pořizovací náklady těchto vozidel obtížnější. Ještě markantnější je tento rozdíl v případě jednotlivých občasných dopravců. 
Ad 6)
Zástupkyně společnosti LEEF Technologies paní Vojtová seznámila účastníky jednání s pracovní verzí materiálu k danému tématu, který tato společnost na základě objednávky ze strany ODO zpracovává s tím, že po předání finální verze materiálu a jeho schválení ze strany objednavatele bude tento členům Komise zaslán. 
Z následné diskuze vyplynulo, že existuje značný rozdíl v potřebách poskytovatelů dopravních služeb v oblasti dobíjecí infrastruktury oproti potřebám běžných individuálních uživatelů elektromobilů, kdy důraz je v segmentu dopravců kladen zejména na rychlost dobíjení a rovněž i na potřebu zajištění možnosti dobíjení přímo v areálech dopravců. 
Pan Hladík uvedl, že dle poznatků PRE se stávající kapacita dobíjecí infrastruktury celkově jeví jako dostatečná a nelze ji v současné době považovat za významný limitující faktor v rozvoji elektromobility u nás. Uvedené vyplývá primárně ze skutečnosti, že u většiny DS existují značné rezervy v jejich využití. 
Ad 7) 
Zástupce HZS pan Hošek seznámil účastníky jednání se snahou implementovat elektromobilitu i do činnosti sboru, a to formou rozšíření vozového parku o zásahová bezemisní vozidla, která se již postupně objevují na trhu. Konkrétně zmínil snahu o pořízení menšího cisternového vozidla, což by umožnilo testování jeho využitelnosti při zásahové činnosti. Problémem je nicméně jednak vyšší pořizovací cena těchto vozidel, jednak skutečnost, že nákupy techniky jsou realizovány formou centrálního nákupu ze strany Generálního ředitelství HZS, nikoli jeho jednotlivých organizačních složek. 

Na závěr jednání předseda Komise informoval účastníky o termínu dalšího jednání, které se uskuteční v úterý 15. 9. 2026 ve 14 h a v 17:33 jednání ukončil. 

Zapsal: Ing. Michael Sršeň
Předseda: Václav Vislous

