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Po roce 2035 bude možné v EU 
jezdit i na syntetická paliva.  

Ta ale ještě čeká dlouhá cesta. 

Pouze na baterky? Ne!
Multivan drží prapor segmentu 
rodinných aut. Otestovali jsme 
ho při cestě dlouhé 1600 km.

Záchrana kategorieEuro 7 není řešení
Emisní norma může způsobit 

naopak více zplodin, říká Martin 
Peleška, šéf české Toyoty.
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Speciální
nabídka
pro Vaši 

firmu

www.7industrysupply.cz

Informujte svého energetika a finančního ředitele o výhodném nákupu. 

kontaktujte nás a zjistěte, jak vaše firma může ušetřit.

Telefon: + 420 210 010 980 (od 8:00 do 18:00)

e-mail: info@7industrysupply.cz

elektřina pro firmy  
výhodně přímo z elektrárny!

Stabilní dodávka elektrické energie

Garantovaná nižší cena než na trhu

Cena bez burzovních poplatků

Individuální nabídka vytvořená 
na míru potřebám vaší společnosti
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Syntetická paliva dávají milovníkům 
klasických aut naději, že nebudou 
muset přesednout do vozů na baterky. 
Jenže nejsou jen slepou uličkou?
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Jak nejlépe pojistit veterána?
Víme, že veteránská vozidla jsou většinou 
rodinné klenoty, proto jsme pro ně při-
pravili speciální balíčky MEZIPLYN a NA-
PLNO, které zahrnují i telematickou jed-
notku umožňující mít veterána neustále 
pod dohledem. Jako první na trhu nabí-
zíme i možnost havarijního pojištění vete-
ránů – mimochodem ten nejstarší pojiště-
ný je z roku 1927. Telematická jednotka 
je propojena s mobilní aplikací ve smart-
phonu, takže klient může on-line sledovat 
polohu vozidla nebo dostane varování 
v případě pokusu o odcizení vozidla, ale 
třeba i v případě, že došlo ke zvýšení vlh-
kosti v garáži a hrozí poškození vozu. 

Řidiči stále více upřednostňují šíři
a kvalitu asistenčních služeb.
Vycházíte jim vstříc?
Každý ví, že pro případ nehody je třeba 
být dobře pojištěn. Ovšem peníze, kte-
ré pojišťovna následně vyplatí, nevyřeší 
okamžitý problém s odtahem auta a jeho 
opravou. Od toho jsou asistenční služby, 
bez kterých si už není možné moderní 
autopojištění představit. Roste skupi-
na klientů, kteří pojištění (a zejména 
povinné ručení) nevnímají jen jako nut-
né zlo, ale jako užitečnou službu, která 
jim pomůže vyřešit jakékoliv nesnáze 
na jejich cestách. A podle toho si také 
pojištění vybírají.

Kooperativa pojistí 
i autoveterána 

„Program MAX+ nabízí bezlimitní 
asistenci při poruše, havárii, řádění 
živlu, vandalismu, částečném odci-
zení, a to nejen u nás, ale i v za-
hraničí,“ vysvětluje ředitel Úseku 
pojištění motorových vozidel Ko-
operativy Aleš Zethner. A máte-li 
veterána, i s tím si Kooperativa 
hravě poradí.



Syntetická paliva dávají mnoha milovníkům klasických aut 
se spalovacími motory naději, že se v roce 2035 nepromění 
kompletní nabídka automobilek jen na elektrickou. Jenže 
e‑paliva jsou teprve na svém začátku a čeká je velmi 
dlouhá cesta, která je poměrně nejistá.

text: Jan Markovič, foto: PorscheTÉMA
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Budoucnost 
nemusí být jen 
elektrická



Porsche inves‑
tovalo do to‑
várny Haru Oni 
v chilském Pun‑
ta Arenas přes 
100 milionů do‑
larů, tedy přes 
2,13 miliardy 
korun. Produkce 
je zatím nízká, 
v plánu je ale až 
550 milionů litrů 
syntetického 
paliva ročně.

V
e městě Punta Arenas na úplném 
jihu Chile se člověk může cítit do‑
slova jako na konci světa. Obklopu‑
jí ho četné fjordy, hory a divoká pří‑
roda. A také tu hodně fouká. Proto 
zde vznikla poměrně nenápadná, 

ale přesto velmi důležitá stavba. Z dálky by vypa‑
dala jako neuspořádaný shluk několika plecho‑
vých budov, nebýt jedné velké větrné elektrárny. 
A právě tady se vyrábí syntetické palivo. Zatím 
spíš jen na zkoušku – 130 tisíc litrů ročně, které si 
všechny bere automobilka Porsche, aby je využi‑
la ve své závodní sérii Porsche Mobil 1 Supercup. 
Fabrika nazvaná Haru Oni patří společnosti HIF 
(High Inovative Fuel), ale Porsche spolu s dalšími 
velkými společnostmi jako ExxonMobil nebo Si‑
emens Energy do ní investovaly své prostředky. 
V syntetickém palivu totiž také vidí naději.

„Elektromobilita je bezesporu přesvědčivá tech‑
nologie, ale pokud bychom se spolehli jen na ni, 
posunovala by nás k našim udržitelným cílům 
poněkud pomaleji, než bychom si představovali. 
A právě proto se zajímáme i o e‑paliva a hledá‑
me pro ně možná využití. Ze začátku třeba prá‑
vě v motorsportu,“ říká Michael Steiner, který 
je v Porsche odpovědný za výzkum a vývoj. Au‑
tomobilka se zatím nepřidala k řadě jiných, kte‑
ré postupně oznamovaly termíny, kdy v Evropě 
přejdou na prodej pouze elektrických vozů. Por‑
sche si chce v nabídce nechat i spalovací auta, 
a to i proto, že velkou část své produkce prodává 
mimo Evropu. Loni udalo téměř 310 tisíc nových 
vozů, na evropské silnice zamířilo něco málo přes 
92 tisíc. To je prakticky stejně, jako se prodá v Číně, 
a zajímavé jsou i Spojené státy a některé další trhy. 
Přesto má automobilka v plánu, že už za dva roky 
bude polovina jejích prodaných aut elektrických.

Porsche navíc upozorňuje na fakt, že si lidé 
nechávají jeho auta po delší dobu, než to bývá 
s vozy jiných značek. Je to dáno i velkou základ‑
nou sběratelů, které provozují youngtimery, pří‑
kladem budiž velká obliba ikonického kupé 911. 
Delší užívání ale Němci očekávají také u svých 
novějších modelů. „Lidé naše auta řídí opravdu 
po velmi dlouhou dobu. A i když nyní nabízíme 
plug‑in hybridy, je potřeba si uvědomit, že čistě 
na elektřinu ujedou mnohem kratší vzdálenosti 
než následně na benzin,“ dodává Steiner s tím, 
že se automobilka nechce plně vzdát ani prodeje 
aut s běžným spalovacím motorem bez jakékoliv 
elektrické pomoci. Její portfolio by tedy mělo 
vypadat takto: elektromobily, hybridy, spalovací 
motory. „Jsme přesvědčeni, že všechny tři druhy 
pohonu na trhu přežijí, minimálně ve střednědo‑
bém výhledu,“ doplňuje šéf výzkumu a vývoje. 
Naopak vodík prý u Porsche nemá místo vůbec.

Koloběh emisí
Vznik e‑paliva je na papíře velmi jednoduchý. Je 
kvůli němu nejprve potřeba z atmosféry „pochy‑
tat“ oxid uhličitý, tedy nenáviděný CO₂. Elektro‑
lýzou vody mezitím vznikne kyslík a vodík. Vodík 
spolu s oxidem uhličitým pak vytvoří metanol, 
který se pak už jen přemění na palivo. Toto pa‑

livo se dá použít zcela stejně jako běžný benzin 
nebo nafta, dokonce by mělo být kompatibilní 
s většinou moderních aut. Má to ale dva zásadní 
háčky. Za prvé je při jeho výrobě potřeba výraz‑
ně více elektrické energie než v případě výroby 
běžných paliv, za druhé při jeho spalování opět 
dochází k vypouštění emisí CO₂. Aby tedy bylo 
uhlíkově neutrální, musí být během jeho výroby 
použita pouze elektřina z obnovitelných zdrojů, 
tedy například z větrné nebo solární elektrárny. 
Pak se totiž vypouštěný oxid uhličitý bude rov‑
nat tomu sesbíranému ze vzduchu během výroby 
a uzavře se tak koloběh emisí. Není třeba dodá‑
vat, že celý proces je nyní poměrně nákladný, 
a proto zatím na syntetické palivo na čerpacích 
stanicích nenarazíme. A i kdybychom narazili, 
asi bychom ho nechtěli. Litr nyní vyjde na 50 eur, 
což je v přepočtu necelých 1200 korun.

Naděje na rychlý pokles ceny ale existuje. Po‑
kud se totiž jeho produkce výrazně rozšíří a zá‑
jem o něj stoupne, mohla by jeho cena klesnout 
na pouhé jedno euro, tedy aktuálně necelých 24 
korun (myšlena je ale částka před zdaněním). Na‑
psal to Potsdamský institut pro výzkum klima‑
tických dopadů ve své březnové zprávě. Naděje 
se přitom neupínají k automobilům, s rozšířením 
e‑paliva by mohla pomoci letecká doprava. Leta‑
dla totiž nemohou být za současných technologií 
plně elektrická, Německo proto po aerolinkách 
chce, aby od roku 2030 byla dvě procenta jejich 
paliv syntetických, Evropská komise pak nařizu‑
je od roku 2035 pět procent. „Takové požadavky 
jsou určitou jistotou a mohou vytvořit bezpeč‑
nou poptávku, která povede k rychlejšímu vývoji 
syntetických paliv,“ píše institut ve své zprávě.

Ostatně, s rozšířením výroby počítá i samotné 
Porsche. Továrna Haru Oni nezůstane jen u 150 ti‑
síc litrů ročně. V plánu je, že se zde bude do tří let 
vyrábět už 55 milionů litrů paliva ročně a za dal‑
ší dva roky pak ještě desetkrát víc. „Haru Oni je 
symbol naděje v boji za udržitelnou budoucnost, 
která může zahrnovat i hudbu spalovacích mo‑
torů Porsche,“ říká mírně romanticky Steiner. 
A navíc jsou v plánu už i další produkce, mají ale 
společné to, že tam musí být buď hodně slunce, 
nebo větru. Továrny na e‑palivo by proto v blíz‑
ké budoucnosti mohly vzniknout v Texasu nebo 
v Tasmánii, ostrově na jihu Austrálie. Paradoxně 
jsou tato místa z Evropy, kde bude zřejmě zájem 
o syntetická paliva největší, hodně vzdálená.

Koncern a ti další
Porsche je sice nyní považováno za průkopníka 
v oblasti syntetických paliv, ale o jejich využití se 
zajímají i další výrobci. Logicky jde třeba o znač‑
ky koncernu VW, i když nechávají tíhu výzkumu 
právě na stuttgartské automobilce. „Syntetická 
paliva mohou mít velmi zajímavou budoucnost 
s ohledem na provoz stávajících vozů se spalovací‑
mi motory. Audi nicméně neplánuje výrobu vlast‑
ních syntetických paliv. V rámci koncernu byla 
a bude pokračovat úzká spolupráce mezi všemi 
značkami skupiny. Tato oblast patří Porsche,“ říká 
mluvčí českého zastoupení Audi Jiří Rozkošný. 

Ve zkratce
Spalování syntetických pa‑
liv produkuje výrazně čistší 
emise a využití CO₂ pro 
výrobu (odpad z průmy‑
slové výroby nebo přímo 
ze vzduchu) z nich dělá 
uhlíkově neutrální palivo. 

Syntetická paliva se mohou 
stát příměsí benzinu či naf‑
ty nebo se mohou spalovat 
zcela samostatně. 

Výhodou takových paliv je, 
že si vynutí pouze čás‑
tečnou úpravu klasických 
spalovacích motorů a lze 
pro ně využívat současnou 
čerpací infrastrukturu.



CO2+H
Zatímco běžné palivo 
vzniká rafinací ropy, 
syntetická paliva, 
česky také označována 
jako e‑paliva, vznikají 
chemickou reakcí vodí‑
ku a CO2.

K jejich výrobě je 
třeba elektřina. Pokud 
se využije energie 
z obnovitelných zdrojů, 
je uhlíková stopa této 
produkce nižší než 
u klasických paliv.

Audi už ale podniká kroky k tomu, aby jeho 
auta mohla na e‑paliva jezdit. „Spolupracuje‑
me s petrochemickým průmyslem na tom, aby 
budoucí syntetická paliva byla kompatibilní 
s našimi motory. Pokud to bude možné, bude 
vydán souhlas s jejich použitím i zpětně, tedy 
na už existující vozy,“ dodává Rozkošný s tím, že 
takový postup Audi považuje za účinné řešení 
dekarbonizace stávajících vozů se spalovacím 
motorem. Rádo by to vidělo nejen v Evropské 
unii, ale i ve zbytku světa.

Podobným směrem jde i další velký výrobce 
aut v Evropě, koncern Stellantis, pod jehož křídla 
patří nejen francouzské značky Citroën a Peu‑
geot, ale i německý Opel, italský Fiat, Alfa Romeo 
nebo americký Jeep. Ten sice už vydal prohláše‑
ní, podle kterého budou mít v roce 2030 všechny 
jeho v Evropě prodávané vozy elektrický pohon, 
zároveň ale nyní ověřuje kompatibilitu se synte‑
tickými palivy pro vozy vyráběné od roku 2014, 
a tedy splňující normu Euro 6.

„Testujeme uhlíkově neutrální paliva jako do‑
plňková řešení k posílení našeho komplexního 
přístupu k dekarbonizaci. I když i nadále pokra‑
čujeme v naší strategii elektrifikace, musíme zá‑
roveň najít účinná alternativní řešení, jak snížit 
emise CO₂ stávajících 1,3 miliardy automobilů 
se spalovacími motory,“ prohlašuje šéf koncer‑
nu Carlos Tavares a dodává: „Tím, že potvrdíme 
kompatibilitu motorů Stellantis s e‑palivy, bude‑
me mít nový nástroj v boji proti globálnímu otep‑
lování, který může mít téměř okamžitý dopad. 
Toto opatření je v souladu s naším závazkem do‑
sáhnout do roku 2038 uhlíkové neutrality.“ Po‑
kud by jezdilo všech 28 milionů současných vozů 
Stellantisu na syntetické palivo, mohlo by se 
potenciálně v letech 2025 až 2050 v Evropě uše‑
třit až 400 milionů tun emisí oxidu uhličitého.

Je už rozhodnuto?
Existují už ale automobilky, které se o vývoj syn‑
tetických paliv nezajímají. Paradoxně jde napří‑
klad o velmi blízkého souseda Porsche, který 
rovněž sídlí ve Stuttgartu – automobilový gigant 

Mercedes‑Benz. Jeho šéf Ola Källenius při ne‑
dávné premiéře nové generace manažerského 
modelu třídy E hovořil s novináři, kteří se ho pří‑
mo zeptali, zda jeho automobilka hodlá v tomto 
směru něco podniknout. „Elektrické auto je stále 
ve srovnání se spalovacím vozem mladou tech‑
nologií. A i proto vidíme velký potenciál pokro‑
ku. Elektromotory svým výkonem předběhnou 
spalovací motory ještě do konce této dekády,“ 
odpověděl deníku Frankfurter Allgemeine. Mer‑
cedes sice bude dál prodávat spalovací motory, 
ale soustředí se už jen na vývoj elektromobilů. Cí‑
lem je jeho karbonová neutralita už v roce 2039.

Ostatně, skeptických je k e‑palivu také řada od‑
borníků. „Je nutné vzít v potaz, že mnoho auto‑
mobilek už před lety deklarovalo, že své masivní 
investice směřují výhradně do bateriové elektro‑
mobility a stávající spalovací motory už dál nebu‑
dou vyvíjet a postupně budou utlumovat i jejich 
výrobu,“ říká automobilový expert Jan Blažek. 
„I po ústupku EU, která povolila syntetická paliva 
po roce 2035, lze tedy předpokládat, že na plánech 
těchto značek se nic zásadního nezmění. Důvo‑
dem jsou peníze. Udržovat na špičkové úrovni 
paralelně vývoj a výrobu jak spalovacích agregá‑
tů, tak elektrického pohonu, by bylo finančně jen 
těžko zvládnutelné. Přinejmenším pokud je řeč 
o značkách vyrábějících tisíce aut denně,“ dodává.

Syntetická paliva tedy nejsou cestou k tomu, 
aby se po roce 2035 výrazněji rozšířila nabídka 
modelů s nejrůznějšími pohony. S největší prav‑
děpodobností budou automobilky beztak nabízet 
ve většině případů elektromobily. Jen se najde pár 
výjimek hlavně mezi luxusními sportovními vozy. 
Spíš jde o šanci pro stávající auta. Průměrné stáří 
vozového parku v Česku je podle statistik Sdru‑
žení dovozců automobilů aktuálně 16 let, průměr 
EU je 12. Auto se spalovacím motorem pořízené 
v roce 2034 tedy bude pravděpodobně jezdit ještě 
v roce 2050 a dá se předpokládat, že se zdražová‑
ním nových vozů a odmítáním elektromobility 
částí společnosti budou auta ještě víc stárnout. 
Syntetická paliva tak budou dobrým nástrojem, 
jak i u těchto vozů redukovat emise na minimum.

Inzerce
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Krizové roky ukázaly, že stabilní dodávka 
elektrické energie zdaleka nemusí být 

samozřejmos� . Pro fi rmy a výrobní podni-
ky je tak z hlediska konkurenceschopnos�  
a úspěšného fungování v měnících se pod-
mínkách klíčový nejen samotný nákup elek-
třiny, ale především jistota, že ji skutečně 
dostanou. 

Elektřina pro fi rmy přímo od výrobce
Takovou garanci může poskytnout dodava-
tel Sev.en Industry Supply s úzkými vazbami 
na druhého největšího producenta elektři-
ny v České republice, společnost Sev.en. 
„Jen s malou nadsázkou pla� , že pro naše 
fi remní zákazníky rezervujeme dodávku 
rovnou ve výrobě,“ vysvětluje člen před-
stavenstva David Harant a dodává: „Našim 
zákazníkům elektřinu prodáváme napřímo, 
tedy bez burzovních poplatků, a můžeme 
tak nabídnout výhodnější cenu.“

Nákupní strategie navázaná na výrobní 
program 
Sev.en Industry Supply se specializuje 
na velkoodběratele s roční spotřebou nad 
5 GWh a jejich potřebám je uzpůsobeno 
produktové por� olio společnos� . Se svými 
zákazníky uzavírá jak dlouhodobé smlouvy 
s pevnou cenou, tak i kontrakty s postup-
ným nákupem elektřiny. Nyní jsou nejčas-
těji sjednávány spotové produkty, které 

umožňují fi xaci ceny postupnými nákupy 
(tranšemi) s � m, že nezafi xovaná část spo-
třeby se automa� cky dokupuje na spoto-
vém trhu.

Nejvyšší čas jednat o dodávce
Velkoobchodní ceny energií se sice snižu-
jí, ale vyčkávat na výraznější pokles může 
být riskantní. Elektřina je vázaná na cenu 
emisní povolenky, která zůstává nad 90 
EUR za tunu CO2. Příliš měnit se nebude 
i s ohledem na aktuální rozhodnu�  evrop-
ského parlamentu skončit do roku 2034 
s vydáváním bezplatných emisních povole-
nek pro průmysl. 

Je proto op� mální chvíle zahájit jednání 
o kontraktech na dodávky elektřiny na ná-
sledující topnou sezónu či na další rok. Spe-
cialisté Sev.en Industry Supply jsou připra-
veni, stačí je kontaktovat.

Vývoj cen energií na velkoobchodních trzích naznačuje, že energe-
� cká krize pominula. Probíhající transformace evropské energe� -
ky ale ceny komodit bude držet na násobcích hodnot obvyklých až 
do počátku roku 2021. 

telefon: +420 210 010 980 (od 8:00 do 18:00)
e-mail: info@7industrysupply.cz
www.7industrysupply.cz

Díky svému know how doká-
že Sev.en Industry Supply pro 
své zákazníky připravit chyt-
ré řešení uzpůsobené oboru 
podnikání daného subjektu 
a navrhnout op� mální skladbu 
produktů a časový horizont ná-
kupu elektřiny.

Fixace
Pro společnos�  s delším ob-
chodně výrobním cyklem, za-
kázkami s dlouhou dodací lhů-
tou a náklady kalkulovanými 
s velkým předs� hem je vhodná 
fi xace na delší období, která 
zpravidla přináší cenové zvý-
hodnění opro�  nákupům pou-
ze na daný rok.

Postupný nákup
Podniky s možnos�  fl exibilně 
upravovat ceny svých produk-
tů a služeb volí spíše postupný 
nákup. Ten zajišťuje výhod-
nou průměrnou cenu, protože 
umožňuje využít případného 
cenového poklesu a zároveň 
díky již realizovaným nákupům 
chrání při náhlém vzestupu cen.

Kombinace
Firmy s oborem činnos�  váza-
ným na ceny energií jen okra-
jově mohou kombinovat oba 
výše zmíněné postupy s ohle-
dem na další výrobní náklady.

I N Z E R C EEK015119

Nižší cena elektřiny –
výrazná konkurenční výhoda pro fi rmy
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Norma Euro 7 není 
řešením. Může 
způsobit více emisí
Povinná elektromobilita není dobrým 
nápadem, říká v rozhovoru šéf českého 
zastoupení největší automobilky světa Martin 
Peleška. Jeho Toyota sází i na vodík a hybridy.



Martin Peleška bedlivě sleduje vývoj kolem emis‑
ní normy Euro 7. Ta podle něj klade na výrobce 
tak velké požadavky, že se budou muset vzdát 
vývoje dostupných aut, která ale ovzduší znečiš‑
ťují nejméně. „Regulace, penále a příkazy mohou 
paradoxně docílit opačného efektu, než jaký si 
všichni přejeme, tedy zbavit se emisí,“ tvrdí ředitel 
Toyoty v Česku. Jak bude tato značka fungovat 
po evropském zákazu v roce 2035 a jak bude vy‑
padat její nabídka v Česku, prozradil v rozhovoru.

Toyota má od dubna nového ředitele. Kódži Sató 
se hned postaral o rozruch, když nejdřív řekl, že 
se zaměří na elektromobily, a chvíli poté že vidí 
budoucnost ve vodíku. Jak to tedy je?
Chtěl tím říci, že musíme být připraveni na všech‑
no, že budeme aktivní ve všech směrech. Mimo‑
chodem, i v rámci vodíku pro nás byl velmi dů‑
ležitý okamžik, když se Evropská unie rozhodla 
ponechat spalovací motory na syntetická paliva, 
mezi která se vodík počítá. My už máme i spalo‑
vací vodíkové pohony, zatím tedy v závodních 
vozech Yaris a Corolla. Jejich emise jsou někde 
mezi 0,4 a 0,6 g CO2 na kilometr, takže prakticky 
nulové. S Corollou se jezdí na okruzích, s Yarisem 
v rallye, takže jde o dost extrémní podmínky a vý‑
sledky jsou dobré. Dokážu si představit vodíkový 
palivový systém třeba v lehkých užitných vozech. 
Toyota teď navíc začne tento systém plně testo‑
vat ve speciální variantě modelu Corolla Cross.

Zjednodušeně řečeno, vaše budoucnost je mít 
v roce 2035 od každého pohonu něco.
Je to dáno i globální stopou Toyoty. Vyrábíme 
auta pro trhy od severního pólu k jižnímu, po‑
třeby lidí jsou různorodé a je velmi obtížné uspo‑
kojit všechny. Samozřejmě někde na konci je cíl 
fungovat s co nejnižší emisní stopou, ale zároveň 
s technologiemi, které jsou použitelné. Naším 
společným nepřítelem jsou emise a chceme mít 
takové technologie, které je sníží, přičemž neří‑
káme, která technologie je dobrá a která špatná. 
A nebojujeme jen s emisemi z dopravy, ale chce‑
me malou nebo nulovou emisní stopu i v rámci 
přepravy a výroby aut, v každém článku řetězce.

Protože jste globální automobilka, logicky se 
nemůžete přidat k těm, které prohlašují, že 
od určitého roku budou vyrábět už jen elektro-
mobily. Je možné, že se třeba stanete jakýmsi 
kanálem, přes nějž se budou nízkoemisní tech-
nologie rozšiřovat z Evropy do zbytku světa?
Evropa je pro nás už dnes střediskem pro vývoj 
a prodej elektromobilů. A také pro malá auta až 

text: Jan Markovič, foto: HN – Lukáš BíbaROZHOVOR

po nižší střední třídu. Nicméně další takové stře‑
disko se teď stává ze Spojených států, protože 
plány a podpora, které vyhlašuje tamní admini‑
strativa, jsou atraktivní. Nabízí třeba 7500 dola‑
rů (téměř 160 tisíc korun – pozn. red.) na nákup 
nových plug‑in hybridů, elektromobilů a vodíko‑
vých vozů. Nejdou tedy formou penále a pokut 
za emise, přitom míří ke stejnému cíli jako Evropa.

Jednou jste řekl, že se z automobilového prů-
myslu stalo politikum. Co jste tím myslel?
Politici i automobilky společně deklarují, že chtě‑
jí dosáhnout stejného cíle, tedy nulových emisí 
v dopravě. Já osobně zastávám názor, že není 
lepší způsob, jak se k tomu dostat, než vytvo‑
řit poptávku. A to bychom byli schopni udělat 
osvětou, vysvětlováním, že půjdeme příkladem. 
Pak se to bude nabalovat jako sněhová koule 
a na konci můžeme docílit toho, že dojdeme k nu‑
lovým emisím. Druhou formou jsou pak regulace, 
penále, příkazy, emisní norma Euro 7, které ale 
paradoxně můžou docílit opačného výsledku. 
A tedy toho, že se emise naopak zvýší.

Jak je to možné?
Podle studie ACEA se v případě silného půso‑
bení emisní normy Euro 7 na nová auta podaří 
dosáhnout snížení emisí o pět procent. Nicmé‑
ně v případě pouhé obnovy vozového parku by 
to mohlo být až 80 procent. Jenže Euro 7 navíc 
sníží dostupnost nových vozů, protože se auto‑
mobilkám nevyplatí vyvíjet a prodávat menší 
dostupnější auta. Právě ta, která mají nejnižší 
emise. Lidé si proto budou nechávat své ojeté 
vozy déle, zároveň se budou starší auta přesou‑
vat ze západní do východní Evropy a vozový park 
tak ještě zestárne. Pak budou emise ještě horší.

Neobáváte se stejného efektu u povinné elek-
tromobility v roce 2035? Je poměrně snadno 
představitelné, že pro řadu lidí nebude dávat 
bateriové auto smysl ani za 10 let.
Určitě, jakkoliv teď můžeme spíš jen spekulo‑
vat. Samozřejmě v okamžiku, kdy v roce 2034 
nastane obrovský boom prodeje posledních spa‑
lovacích aut a zároveň se následně začne prodlu‑
žovat stáří vozidel, která budou v provozu, se 
Evropě nabízí regulace třeba skrze ceny paliva. 
A teď si představte, že automobilky dejme tomu 
v roce 2023 zastaví vývojový cyklus benzinové‑
ho čtyřválce, který vydrží ode dneška na trhu 
dalších 12 let, a pak bude jeho prodej ukončen. 
Pokud máme průměrné stáří vozového parku 
16 let a někdo si poslední rok před zákazem po‑
řídí ono spalovací auto, docílíme toho, že bude 
ještě v roce 2050 jezdit s technologií spalovacího 
motoru z roku 2023.

Lepším řešením je tedy nechat trhu volnost?
Tuhle situaci srovnávám se zdravým životním 
stylem. Kolik lidí je do něj zapojených, aniž by 
jim někdo musel něco nutit? A navíc všechny 
potraviny, které si kupují, jsou trochu dražší 
než ty běžné. To ale nevadí, protože existuje po‑

M



tromobily. A mohla by vznikat auta dostupná, 
která třeba ujedou jen 100 km. Dnes by takový 
vůz byl ještě před uvedením na trh mrtvý, ale 
když se zamyslíte, dává smysl. Třeba na dojíž‑
dění z domova do práce bohatě stačí, když máte 
kde nabíjet.

Vy teď ale moc elektromobilů nenabízíte. 
Máte Lexus UX, Toyotu bZ4X a elektrickou 
verzi rodinného modelu Proace City Verso. 
Jaké budou další? Půjdete tedy směrem men-
ších modelů do zásuvky? 
Budou to spíš vozy střední třídy s dojezdem ně‑
kde mezi 400 a 500 km. Ano, dojezd je prostě 
hlavní téma, když se mluví o elektromobilech. 
Osobně se ale domnívám, že už právě ve střední 
kategorii je místo pro vodík. Že je to reálné bez 
složitějších nároků na baterie a jejich likvidaci, 
protože třeba vodíkové auto má trakční baterii 
stejnou jako hybrid.

Měl by stát více podporovat vodík?
Strategie a veškerá podpora jsou dnes vázané 
na zelený vodík, tedy ten, který vznikne ekolo‑
gickou cestou. Přitom je tu obrovské množství 
takzvaného šedého vodíku, který není podporo‑
ván, protože je „špatný“. To je ten, který se vyrábí 
buď z fosilních paliv, nebo vzniká jako vedlejší 
produkt při chemických reakcích standardních 
fosilních surovin. Například Unipetrol při rafi‑
naci vyrobí ročně asi 80 tisíc tun šedého vodíku 
a ten se nevyužívá. 

Přitom pokud se díváme na bateriová auta, 
v jejich případě nikdo neřeší, odkud elektřina po‑
chází a jestli je tedy vždy zelená. Což není. Jak to, 
že je to u vodíku tak obrovské kritérium, kterým 
se diskvalifikuje mnoho způsobů jeho nejrůzněj‑
šího využití? Chápu, že nemá cenu uměle vyrábět 
neekologický vodík, ale pojďme pro období násle‑
dujících pěti sedmi let umožnit jeho použití, než 
se celý ekosystém vyvine. Máme ho a nepouží‑
váme ho. To se teď snažíme vysvětlit politikům.

Jak bude vypadat nabídka vašich aut na čes-
kém trhu v roce 2035?
Budou to malá elektrická auta a pak mix vět‑
ších vodíkových s palivovými články a spalova‑
cích vodíkových vozů. U užitkových aut to bude 
také mix, protože existují provozy, kde lze využít 
elektrické dodávky. Například rozvážka pošty 
v Praze 1 za den ujede 16 kilometrů, což je abso‑
lutně příhodný případ pro využití bateriového 
vozu. Zároveň je ale u velkých užitkových vozů 
dostatek prostoru pro instalaci vodíkového pa‑
livového článku i spalovacího systému.

Budete zároveň jednou z automobilek, které 
v Evropě budou nabízet auta se spalovacími 
motory až do poslední možné chvíle?
Určitě. A nejen v hybridech, ale i v autech s vý‑
lučně spalovacím motorem. Asi tak budeme mít 
těžší situaci, protože z hlediska objemu bude mít 
už tou dobou Evropa mnohem menší váhu vůči 
ostatním regionům, ale chceme je mít k dispozici.

ptávka a lidé běhají, jezdí na kole, lyžují anebo 
se aspoň snaží jíst zdravě. Přitom jim nikdo nic 
nereguloval ani jim nic nedotoval. To je vytvo‑
ření poptávky a stejné by to mělo být v autech. 
Teď odmítneme spalovací motory, což je proti 
zákonitostem trhu.

Nicméně ty motory, které my tady odmítne-
me, se budou následně ještě roky prodávat 
na jiných kontinentech. Je to tak?
To bude pro evropské automobilky velice složitá 
situace. Protože pokud prodají například osm 
milionů aut ročně v EU a čtyři mimo unii, tak se 
jim příliš nevyplatí kvůli takovému objemu vy‑
víjet nový spalovací motor. To pak bude chvíle 
pro korejské, japonské a další asijské automo‑
bilky, pro něž se trh uvolní, a budou moci zapl‑
nit mezeru po evropských značkách. Současný 
motor totiž v budoucnu nemusí být z hlediska 
efektivity konkurenceschopný. Už i na dalších 
kontinentech totiž lidé budou chtít ekologič‑
tější a ekonomičtější vozy. Evropským automo‑
bilkám hrozí, že se jim bude snižovat množství 
prodaných aut, což je pak může postavit ještě 
do horší role při vyjednávání se subdodavateli. 
Je to taková spirála, která míří dolů.

Pojďme ale do Česka, jaká je podle vás bu-
doucnost vodíku na našem trhu?
Kdybychom to poměřovali množstvím prezen‑
tací a meetingů, jsem si jistý, že patříme mezi 
nejrozvinutější vodíkové velmoci na světě. To je 
samozřejmě nadsázka. Na druhou stranu veškerý 
ten zájem dává určitou naději pro budoucnost 
tohoto druhu paliva. Myslím si, že vůle je tady 
obrovská i ze strany vládní administrativy, a to 
na těch nejvyšších místech. I ministr dopravy 
Martin Kupka je velkým fandou vodíku. Věřím, 
že se brzy i na ministerstvech začnou objevovat 
vodíková auta. Půjdou příkladem pro ostatní.

Je reálná šance, že se nabídka vašich aut rozší-
ří o další vozy na tento pohon? Zatím máte jen 
luxusní model Mirai téměř za 1,8 milionu korun.
Vidím v tom paralelu s hybridy. Když v roce 1997 
přišel na trh první Prius, byl sám. A 25 let poté 
jsou hybridy všude. Tento pohon je prakticky 
v každém našem modelu kromě nejmenšího 
Ayga. Technologie jde ale rychle dopředu, a tak 
si myslím, že s vodíkem to už nebude trvat čtvrt 
století, ale třeba o 10 nebo 15 let méně.

Stihnete to do roku 2035?
Nebude to asi v tak široké škále, jakou dnes oplý‑
vají hybridy, ale najdete ho v autech, kde to bude 
dávat smysl. Já považuji za důležité, abychom se 
tou technologií nesnažili nahradit úplně všechno 
tak, jak se některé automobilky snaží nahradit 
úplně všechna auta ve své nabídce elektromobily. 

Cítím tu snahu vytvořit elektrické auto schop‑
né vyjet na cestu do Chorvatska. Ale cílová sku‑
pina pro to tady ve skutečnosti chybí. Z uživa‑
telského hlediska si umím představit, že bychom 
obsadili první tři nejmenší velikosti vozů elek‑

Martin Peleška
ředitel značek 
Toyota & Lexus v ČR

Zahájil svou kariéru 
v automobilovém 
průmyslu ve firmě 
Ford v roce 1999. 
Po sedmi letech 
přešel do společnosti 
Toyota Motor 
Czech, kde pracoval 
na manažerských 
pozicích prodeje pro 
Česko a Slovensko. 

V roce 2009 odešel 
na tři roky do evropské 
centrály firmy 
v Bruselu, kde měl 
opět na manažerských 
pozicích na starosti 
plánování prodeje 
a výroby a následně 
také cenotvorbu 
vybraných modelů. 

Po svém návratu v roce 
2012 se stal prodejním 
a marketingovým 
ředitelem Toyoty 
v Česku, o dva roky 
později se stal country 
directorem pro Toyotu 
a Lexus na českém trhu.

Auta se 
spalovací‑
mi motory 
budeme 
v Evropě 
prodávat 
do posled‑
ní možné 
chvíle.



Asistenční služby s prémiovým 
rozsahem ocení řidiči nejen při 
cestách do zahraničí

Nejen v době letních dovolených je vel-
ký zájem o doplňkové asistenční služ-
by k autopojištění. Nové připojištění 
od České podnikatelské pojišťovny 

splňuje požadavky i těch nejnáročnějších řidi-
čů, kteří mohou ocenit například bezlimitní od-
tah v Česku i po celé Evropě, možnost využití 
náhradního vozidla až na 15 dní a také možnost 
náhradního ubytování až na pět nocí v případě 
poruchy vozidla.

„Nyní nabízíme připojištění CAR Premium, které 
je prémiové zejména co do objemu poskytovaných 
služeb. V rámci České podnikatelské pojišťovny 
se totiž jedná o asistence s největším rozsahem. 
Tuto novou asistenci budeme nabízet pro osobní 
a nákladní vozidla do 3,5 tuny. Hlavní devízou této 
služby je bezlimitní plnění v případě všech základ-
ních potřeb u poruchy či nehody vozidla, a to nejen 
v Česku, ale i po celé Evropě včetně Turecka, mimo 
Rusko, Grónsko, Island a vybrané ostrovy,“ říká 
Miloš Velíšek, supervizor pojištění vozidel v České 
podnikatelské pojišťovně.

Nejčastěji řidiči volají asistenční službu kvůli 
poruše vozidla
Asistenční služby jsou motoristům k dispozici 
vždy, když se dostanou do nějakých nesnází a po-
třebují pomoc. Fungují 24 hodin denně, sedm dní 
v týdnu. Ve čtyřech z pěti případů volají čeští řidiči 
asistenční službu kvůli poruše svého vozidla, tedy 
daleko více než u dopravních nehod. 

„Když se něco na vozidle pokazí na dovolené 
v zahraničí, je to dvojnásob nepříjemné. Problé-
mem bývá nejčastěji porucha motoru, defekt 
pneumatiky nebo potíže se spojkou či řazením. 
Operátor pak motoristům zajistí buď potřebnou 
opravu auta rovnou na místě, nebo zařídí odtah 
vozidla do vhodného servisu,“ říká supervizor. Kro-
mě odtahu nebo náhradního vozidla mají klienti při 
pobytech v cizině nárok také na pomoc s tlumo-
čením, vyhledání hotelu, opravny, nádraží a řadu 
dalších věcí.

Motoristů, kteří si sjednávají pro své vozidlo 
pouze povinné ručení, je čím dál méně. Většinu 
dnes už tvoří ti, kteří si vedle tohoto zákonného 
pojištění smluvně zajistili i další pojistné doplňky. 
„Změny jsme provedli také u pojištění skel, které 
patří k nejoblíbenějším připojištěním. Pro osob-
ní automobily do 3,5 tuny jsme rozšířili nabídku 
pevných limitů, a to konkrétně o další dvě varian-
ty – 25 tisíc korun a 30 tisíc korun. Nutno dodat, 

že po těchto pevných limitech si motoristé mohou 
vybrat i pojištění bez limitu,“ vysvětluje Velíšek 
a dodává, že přibývá také motoristů, kteří zaplatí 
raději o něco více, aby získali povinné ručení s vyš-
šími limity plnění.

Základní asistence v rámci povinného ručení 
nemusí stačit
Zvláště na delších trasách nebo při cestách do za-
hraničí nemusí základní asistence stačit. Jednak 
jsou mnohdy omezeny co do počtu kilometrů pro 
odtah, a jednak také svými limity plnění. 

„V případě cest do Itálie nebo Chorvatska se 
vyplatí mít bezlimitní odtah, který CAR Premium 
nabízí. Díky využití náhradního ubytování nebo ná-
hradního vozidla navíc svou dovolenou při poruše 
vozidla rušit nemusíte a můžete si ji díky pomoci 
od pojišťovny naplno užít,“ uzavírá Velíšek.

Nabídku připojištění pro motoristy s povinným 
ručením Česká podnikatelská pojišťovna neustále 
vylepšuje. V současné době mají klienti pojišťovny 
na výběr ze 14 nejrůznějších připojištění, a to s roz-
ličnými kombinacemi pojistných krytí, limitů nebo 
pojistných částek. A klientů, kteří mají sjednaný 
některý z těchto doplňků navíc, je většina. Jedná 
se bezmála o 70 procent motoristů.

Motoristů, 
kteří si 
sjednávají 
pouze 
povinné 
ručení, je 
čím dál 
méně.

Nové pojištění 
od České podnika-
telské pojišťovny 
zahrnuje i bezlimit-
ní odtah v Česku 
i po celé Evropě.

foto: ShutterstockADVERTORIAL

HN000000



12

T
rend růstu cen náhradních dílů i ser‑
visních prací pokračuje i v letošním 
roce. Na trhu autopojištění tak ak‑
tuálně nejvíce rezonují dopady es‑
kalující škodní inflace. Průměrná 
majetková škoda z nehod vzniklých 

a uhrazených během 1. čtvrtletí tohoto roku do‑
sahuje již 42 213 Kč, meziročně se zvýšila téměř 
o 16 procent. 

„Za celý rok 2022 se průměrná škoda včetně 
nároků spojených se škodou na zdraví navýšila 
o 14,3 procenta. Samotná škoda na majetku ros‑
te tempem přes 17 procent, a dokonce tak pře‑
konává i rekordní inflaci spotřebitelských cen,“ 
doplňuje čísla Petr Jedlička, pojistný matematik 
z České kanceláře pojistitelů. 

Škodní inflaci ovlivňují navyšující se ceny prá‑
ce a náhradních dílů v autoservisech, ale také 
modernizace vozového parku a s ní spojená vyšší 
finanční náročnost prováděných oprav. „Netýká 
se to přitom pouze nových modelů, ale i star‑
ších aut. V šestiletém horizontu průměrná škoda 
vzrostla o padesát procent, podobně dramaticky 
se vyvíjí i ceny lakýrnických prací, které od roku 
2017 vzrostly v průměru o více než 11 procent. 
V případě skel jde o nárůst nákladů od téhož 
roku minimálně o osm procent,“ říká Jan Ma‑
rek, tiskový mluvčí Generali Česká pojišťovna.

Bude nutné pojistit i větší 
elektrokoloběžky
Oslovení odborníci předpokládají, že výše škodní 
inflace bude i nadále dosahovat vysokých hod‑
not. Navíc ještě stále na trhu panuje nejistota 
dalšího vývoje v souvislosti s dodavatelskými 
řetězci, cenami energií, nedostatkem nových 
vozidel a delšími čekacími lhůtami.

Klíčovou otázkou pro další vývoj bude, v jaké 
míře a kdy dojde ke zpomalení nárůstu nákladů 
na opravy. „V tomto smyslu jsme poměrně opti‑
mističtí, protože již v letošním roce předpokládá‑
me škodní inflaci mírně nižší než vloni a příští rok 

POJIŠTĚNÍ

Škodní inflace roste 
i letos, pojištění zdraží
Na trhu s pojištěním aut stále panuje nervozita. Rostou 
ceny náhradních dílů i servisních prací. Pojišťovny 
avizují, že zvýšené náklady promítnou do cen pojištění.

zhruba poloviční v porovnání s rokem 2022,“ říká 
tiskový mluvčí Kooperativa pojišťovny Milan 
Káňa a dodává, že do odhadů může zásadním způ‑
sobem zasáhnout vývoj války na Ukrajině. A to 
jak v pozitivním, tak negativním slova smyslu.

Velkou změnou pro oblast povinného ručení 
bude také očekávané přijetí nové legislativy upra‑
vující jeho rámec. „Kromě nárůstu minimálních 
limitů plnění v povinném ručení na 50 milionů 
korun dojde například k zavedení povinnosti po‑
jištění i u dosud opomíjených kategorií, jako jsou 
větší elektrokoloběžky,“ doplňuje Milan Káňa.

Průběžné zdražování
Turbulentní vývoj cen pojišťovny intenzivně 
sledují a vyhodnocují. Dá se předpokládat, že 
jejich rostoucí náklady se promítnou také do cen 
pojištění. Některé již k jejich nárůstu přistou‑
pily. „Ceny autopojištění zatím v letošním roce 
upravujeme průběžně, abychom škodní inflaci 
zohlednili. Týká se to jak havarijního pojištění, 
tak povinného ručení,“ říká Marie Petrovová, 
tisková mluvčí Allianz pojišťovny.

„Loňský rok byl z tohoto pohledu atypický, 
protože nárůst pojistného byl poměrně velmi 
nízký, v letošním roce ale předpokládáme, že 
pojistné zamíří vzhůru, a to jak u nově přícho‑
zích, tak stávajících klientů, a bude se týkat jak 
povinného ručení, tak havarijního pojištění,“ po‑
tvrzuje plánované zvýšení cen také Milan Káňa 
z Kooperativa pojišťovny.

Nárůsty cen pojištění by neměly být příliš vy‑
soké a měly by se pohybovat v jednotkách pro‑
cent. Na trhu stále panuje vysoká konkurence, 
která drží ceny na nižších hodnotách. Pojišťovny 
také avizují, že by navýšení mělo být mírnější pro 
méně rizikové klienty, a některé zohledňují ceny 
pojištění pro elektrovozidla. 

Elektromobilů bylo v roce 2022 pojištěných 
přibližně 13 tisíc. Riziko vzniku škody mají při‑
tom o 24 procent vyšší proti vozidlům se spalo‑
vacím motorem. „Průměrná škoda z povinného 

Letos 
předpo‑
kládáme, 
že pojistné 
zamíří 
vzhůru, 
a to jak 
u nově 
příchozích, 
tak stá‑
vajících 
klientů.

text: Miroslava Kohoutová
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Inzerce

ručení způsobená elektromobily je srovnatelná 
s hodnotou průměrné škody u vozidel se spalo‑
vacími motory. Nicméně odhadované náklady 
na škody, likvidaci a administrativu smluv vy‑
cházejí u elektromobilů na 43 milionů korun, 
což je srovnatelné s výší jejich pojistného. Je to 
tak bez jakéhokoliv prostoru pro tvorbu potřeb‑
ného kapitálu na krytí rizik,“ říká Petr Jedlička 
z České kanceláře pojistitelů.

Další trend, který lze nyní na trhu pozoro‑
vat, se týká havarijního pojištění. Nárůst cen 
nových vozidel se promítá do vyšší poptávky 
po ojetinách. „Zájem o havarijní pojištění platí 
jednoznačně pro nová či zánovní vozidla do stáří 
přibližně osmi let. Zřejmě z tohoto důvodu vzros‑
te u starších vozidel zájem o různá doplňková 
havarijní pojištění, která jsou výrazně levnější 
než celé plnohodnotné havarijní pojištění,“ je 
přesvědčená Renata Čapková, tisková mluvčí 
České podnikatelské pojišťovny (ČPP).

„Tento trend pozorujeme už nyní, kdy zájem 
o připojištění skel, přírodních rizik či asistenč‑
ních služeb trvale roste,“ doplňuje Čapková.

Tempo počtu pojištěných aut zpomaluje
Snížená produkce nových aut během covidu 
a růst jejich ceny se začínají se zpožděním proje‑
vovat na celkových přírůstcích pojištěných vozů.

„Počet pojištěných vozů s platným povin‑
ným ručením za celý rok 2022 roste tempem 
o 2,2 procenta, což je v celoročním srovnání 
růstu počtu pojištěných vozidel výrazně méně 
než v roce 2021 i než v průběhu posledních dvou 
předcovidových let,“ říká Petr Jedlička. 

„Dosažený nárůst počtu pojištěných aut 
v roce 2022 tak vychází přibližně o třetinu niž‑
ší než v těchto předchozích letech a jedná se 
tak o významné zpomalení růstové dynamiky,“ 
dodává.

Podvod se sraženou srnou
Kromě uvedených trendů registrují pojišťov‑
ny i nárůsty v jiných oblastech. Například ČPP 
v roce 2022 vyřešila rekordní počet pojistných 
podvodů, téměř dvojnásobný počet případů 
oproti roku 2021. Uchráněná hodnota z uzavře‑
ných případů činila téměř 90 milionů korun.

„Klient krátce po sjednání pojištění nahlásil 
škodu, ve které uvedl, že ráno při cestě do za‑
městnání srazil srnu. Během vyšetřování se zjis‑
tilo, že se jedná o podvod, krev neodpovídala ro‑
zetření na vozidle, a co podvodníka jednoznačně 
usvědčilo, byly zbytky srsti srny. Nehoda se stala 
v létě na konci prázdnin, ale srst na autě odpo‑
vídala srsti, kterou mají srny v zimě,“ přidává 
příklad za všechny mluvčí ČPP.
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Tvar velké krabice tu 
pořád je, ale obměk‑
čen řadou pěkných 
křivek, aerodynamic‑
ky střiženou zádí.

text a foto: Jan MarkovičTEST

Něco extra pro 
náročnou rodinu

Všechny statistiky naznačují, že kategorie 
rodinných aut vymírá a může za to obliba 
SUV. Je tu ale jeden model, který se tomu 
vymyká – Volkswagen Multivan. Ten sází 
na velký vnitřní prostor a v poslední 
verzi také na nebývalé pohodlí.



K
dysi v devadesátých letech to byl 
Volkswagen Passat, který byl snem 
mnoha českých rodin o dokonalé 
mobilitě. Už před lety ale tuto roli 
pro mnohé nedosažitelného eta‑
lonu převzal Multivan. A není se 

čemu divit – Češi chalupaří a patří mezi vyznava‑
če aktivního životního stylu. Proto hledají auto, 
do kterého se vejde naprosto vše. 

V pořadí sedmá generace dnes už ikonického 
vozu se navíc proměnila v opravdu velmi poho‑
dlné osobní auto, které je i přes jeho velikost 
příjemné řídit a denně používat. Přesvědčili 
jsme se o tom v redakčním testu jeho prodlouže‑
né varianty Long s naftovým čtyřválcem 2.0 TDI 
kombinovaným s automatickou převodovkou.

Už to není dodávka
Sedmá generace Volkswagenu Multivan udělala 
jeden zásadní krok. Už nemá společnou „kost‑
ru“ s užitkovým Volkswagenem Transporter, 
a není tedy jen polidštěnou dodávkou se seda‑
dly a lepším odhlučněním. Kdepak, Multivan 
se postavil na podvozkovou platformu MQB, 
která v koncernu patří mnoha vozům napříč 
značkami včetně velkých škodovek. To s sebou 
přineslo nejen velmi důležité zlepšení jízdních 
vlastností, ale také možnost implementace u ji‑
ných aut už běžných bezpečnostních asistentů 
a výbavy.

Velký posun se ale neodehrál jen pod povr‑
chem. Design vozu je radikálně odlišný od toho, 
na co jsme byli u Multivanů po léta zvyklí. Auto 
například poprvé dostalo dvojitý přední slou‑
pek, který je jasným pojítkem s velkoprosto‑
rovými rodinnými vozy. Tvar velké krabice tu 
pořád je, ale obměkčen řadou pěkných křivek, 
aerodynamicky střiženou zádí nebo možností 
volit nápadná dvoubarevná provedení. Námi 
testovaný vůz vyjel paradoxně v nudném stří‑
brném laku, i tak ale vypadal pěkně. A i více než 
rok po své premiéře na českém trhu vzbudil po‑
měrně zájem.

Multivan se nabízí ve dvou délkách, základ‑
ní má 4,94 metru, prodloužená Long měří 5,17 
metru. To znamená trochu náročnější parko‑
vání i manévrování v úzkých prostorech. S výš‑
kou 1,94 metru by se ale měl stále pohodlně ve‑
jít do většiny běžných garáží. Není třeba se bát, 
v kabině se sedí stejně vysoko jako ve velkých 
SUV. Díky bohatému prosklení vidí řidič poho‑
dlně kolem sebe a při parkování pomůže couvací 
kamera. Bez ní by to bylo mnohem těžší.

Velká a variabilní kabina
Snad na každého, kdo poprvé odsune boční po‑
suvné dveře, udělá kabina Multivanu dojem. 
Prostor je opravdu velký, do posledního detai‑
lu využívá onen praktický tvar stále vzdáleně 
připomínající dodávku. Za pozornost stojí fakt, 
že všechna sedadla na palubě jsou samostatná, 
ať už se díváte do první, druhé nebo třetí řady. 
To znamená, že jsou také samostatně posuvná, 
polohovatelná a relativně snadno odnímatelná. 

O kotvení se starají koleje, ze kterých lze sedač‑
ky velmi snadno vyjmout pomocí jednoduché‑
ho zatáhnutí za madlo. Předtím je ještě potřeba 
sklopit opěradlo. Výsledkem je balík vážící odha‑
dem 15 kg, který se dá poměrně snadno odnést 
a schovat třeba v garáži. Sedadla v první a druhé 
řadě mají navíc opěrky na ruce.

Dalším příjemným prvkem je posuvný stolek, 
se kterým můžete ve složeném stavu snadno 
pohybovat po kabině. Je možné ho pak rozložit 
a použít třeba pro hraní karet. Škoda že bezpeč‑
nostní systém Multivanu varuje, že není záhod‑
no to dělat za jízdy. Chápeme obavy o bezpečnost 
posádky, jenže kdy jindy máme na palubě hrát 
prší, než když jsme na tisícikilometrové cestě 
k moři nebo do hor? 

Na palubě je také spousta odkládacích prostor, 
nejrůznějších šuplíků, přihrádek a držáků na ná‑
poje. Dobíjení je už možné jen přes USB‑C porty, 
přitom mnoho lidí používá ještě starší kabely. 

Vraťme se ale ještě k sedačkám, které jsou 
opravdu velmi pohodlné, ať už sedíte na jakém‑
koliv místě ve vozu. My jsme v rámci testu vyra‑
zili v šesti lidech na 800 kilometrů dlouhou trasu 
do Dolomitů a na přílišnou únavu nebo bolesti 
zad si z posádky nestěžoval nikdo. Velmi pěkné 
jsou i potahy kombinující kůži na bocích (jde 
o namáhanější místo) s příjemnou alcantarou 
na sedáku a opěradle. 

Volkswagen 
Multivan Long 2.0 
TDI DSG

 ■Typ motoru: 4válcový 
naftový

 ■Max. výkon: 110 kW (150 k)
 ■ Spotřeba: 5,4 l / 100 km
 ■Převodovka: 7stupňová 

dvouspojková DSG
 ■Zrychlení 0–100 km/h: 

11,6 s
 ■Max. rychlost: 190 km/h
 ■Cena testovaného vozu: 

1 808 832 Kč

Kokpit je totožný 
s ostatními modely 
značky Volkswagen, 
proto se v něm snad‑
no zorientujete.



Palubní deska pak v přívětivosti pokračuje, 
zejména pokud je vyvedena ve světlých bar‑
vách. Ovládací prvky jsou shodné s ostatními 
moderními Volkswageny, včetně volantu, dis‑
pleje v přístrojovém štítu nebo zábavního sys‑
tému. Ovládání je tedy shodně na jednu stranu 
přehledné, na stranu druhou bychom uvítali tře‑
ba intuitivnější zacházení s klimatizací, která 
se už musí ovládat přes displej, což není za jízdy 
právě ideální.

Nafta jako ideál
Je dobře, že se Volkswagen rozhodl v případě sed‑
mého Multivanu zachovat opravdu rozumnou 
možnost volby hned mezi třemi druhy pohonu. 
Je tu benzinová varianta, která se může pochlu‑
bit solidním výkonem, ale ztrácí na zajímavosti 
kvůli vyšší spotřebě. Naopak nízkou konzumaci 
paliva nabízí plug‑in hybrid, ten je ale zase o dost 
těžší a nehodí se příliš na dlouhé trasy. Jeho vý‑
hody využijete hlavně tehdy, pokud ho budete 
pravidelně dobíjet. Nejlepší volbou pro cestova‑
tele je tak klasický naftový motor.

Jednotka 2.0 TDI o výkonu 110 kW a točivém 
momentu 360 Nm má dostatek síly k tomu, aby 
pohodlně utáhla i plně naložené auto. Samo‑
zřejmě se za studena hlásí klasickým klapavým 
zvukem. Jenže interiér vozu je velmi dobře od‑
hlučněný a po zahřátí motor není tolik slyšet. 
To už se na dálnici více o slovo hlásí aerodyna‑
mický hluk. Je nižší než u staršího Multivanu 
6.1, ale auto se ho nezbavilo kvůli své velikosti 
a tvarům úplně.

Motor dokáže s prázdným vozem, který 
váží téměř rovné dvě tuny, akcelerovat z nuly 
na 100 km/h za 11,6 sekundy. To sice není příliš 
ohromující výsledek a projevuje se to i na dyna‑
mice při předjíždění – je potřeba myslet na o něco 
větší mezeru. Rozdíl mezi prázdným a nalože‑
ným vozem ale není příliš velký. 

A kupodivu to platí i o spotřebě. My jsme na‑
konec během testu ujeli celkem 1600 kilomet‑
rů, a to převážně po dálnici v povoleném tempu 
130 km/h. Výsledek byl 7,4 litru nafty na 100 km, 
a to je nutné zopakovat, že jsme drtivou většinu 
cesty absolvovali v šesti lidech se zavazadly, tedy 
v podstatě plně zatíženi. Jde tedy o vynikající 
hodnotu, se kterou Multivan nemá konkurenci. 
Například Hyundai Staria, které nabízí obdob‑
nou kapacitu za nižší cenu, si řekne v průměru 
o devět až 10 litrů nafty na 100 km. Mimocho‑
dem, díky objemu nádrže 60 litrů se může Multi‑
van pochlubit také vynikajícím dojezdem na ná‑
drž, který přesahuje 800 kilometrů. 

Královské pohodlí
Velmi příjemné svezení zajišťuje podvozek. Plat‑
forma MQB totiž nabízí vysokou porci pohodlí 
a dospělého chování – auto neposkakuje na ne‑
rovnostech, „nedrncá“ a neobjevují se nechtěné 
rázy od kol, ani když jede po slepované české 
okresce. Tužší šasi také zajistilo menší náklony 
karoserie. To neznamená, že by se Multivan pro‑
měnil natolik, že by mohl nabídnout sportovní 

svezení, ale je si v zatáčkách jistější. Navíc i když 
se houpavost snížila, cestující na zadních seda‑
dlech si stejně mohou stěžovat, protože na zádi 
vozu se zatáčky projeví přece jen více než vpře‑
du. Proto jezděte s plně obsazeným autem obe‑
zřetněji. 

Ostatně samo řízení je také spíše odtažité, jak 
dnes doba velí. A pořád je potřeba volantem otá‑
čet více než třeba u běžného SUV. Řidič si tak 
bude někdy při manévrování připadat spíše jako 
v autobusu než v běžném autě. Zejména když 
bude lidově řečeno „leštit talíř“. To ale nevadí, je 
to součást zážitku z řízení takového vozu. 

Pohodlnější podvozek, větší jistota na silnici, 
nižší hluk nebo přirozenější ovládání ale z Multi‑
vanu sedmé generace dělají výrazně využitelnější 
auto, než jak tomu bylo u předchozích verzí. Už 
je představitelné, že by ho mohl majitel použí‑
vat i na každodenní dojíždění do práce a teprve 
o víkendu nebo dovolené využít jeho přepravní 
kapacitu na maximum.

A může se u toho cítit bezpečně. Na palubě 
může být třeba adaptivní tempomat, asistent 

Kabina nabízí luxusní 
posezení až pro 
sedm členů posádky. 
Každý má vlastní 
sedačku, někteří 
i s opěrkami rukou. 
Posuvný stolek 
(dole) dobře poslouží 
na dlouhých cestách, 
auto ale nerado 
„vidí“, když se použí‑
vá za jízdy.



Inzerce
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Pro některé stále jen sen
Na sedmém Volkswagenu Multivan se těžko hle‑
dají chyby. Nabízí vše, co může náročná rodina 
potřebovat. Je tu ale jeden zásadní problém, kvů‑
li kterému bude stále pro mnohé tím nedostiž‑
ným snem. A tím je cena. 

Testovaný model totiž vyšel na 1 808 832 ko‑
run, přičemž základní výbava s naftovým mo‑
torem stojí 1,5 milionu. Konkurence se nabízí 
levněji, Hyundai Staria s naftou a automatem 
začíná pod milionem, má ale řadu kompromisů – 
jmenujme třeba jen šest míst k sezení, chybějící 
kryt kufru nebo už zmiňovanou vyšší spotřebu. 
Multivan si zkrátka nechá za své schopnosti po‑
řádně zaplatit.

Kufr svou velikostí 
stačí zhruba pro 
zavazadla čtyř ces‑
tujících. Má i vlastní 
pevný kryt, což kon‑
kurenci chybí. Pokud 
chcete jezdit ve více 
lidech, doporuču‑
jeme pořízení boxu 
na tažné zařízení.

pro couvání z parkovacího místa, parkovací pi‑
lot, asistent proti bočnímu větru nebo čtečka 
dopravních značek. 

Nechybí ani bezklíčový přístup, inteligentní 
LED světlomety a připlatit se dá třeba i za elek‑
tricky sklopné tažné zařízení. To doporučujeme. 
Vyjde na 24 tisíc korun, což není právě málo, 
na druhou stranu výrazně rozšiřuje využitel‑
nost takového vozu. Nejde tady o tahání vozíku 
z hobbymarketu, jako spíše o možnost připojení 
zajímavějších periferií. Nabízí se praktický nosič 
kol nebo box na tažné zařízení, který ještě pomů‑
že rozšířit přepravní kapacitu zavazadel. Přece 
jen při plném obsazení vozu se už na kufry hledá 
místo poměrně těžko.
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