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Automobilovy primysl v sou¢asné dobé pro-
chazi a bude prochazet i v nasleduijicich letech
vyznamnou zmeénou, asi nejvétsi ve své vice
nez stoleté historii. Zménou, ktera je vyvolana
stale zprisnovanymi emisnimi pozadavky a po-
kutami za jejich neplnéni.
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Od roku 2015 plati v Evropé limit 130 g/km CO,, od roku 2021 bude
platit hodnota 95 g/km CO, a Evropské komise odsouhlasila dalsi sni-
Zeni emisi CO, 0 37,5 %, tj. na cca 60 g/km v roce 2030. Situaci dale
komplikuji pozadavky na méreni emisi podle procedury WLTP (Wor-
ldwide Harmonized Light-Duty Vehicles Test Procedure) pro kazdou
modifikaci vozidla a od roku 2020 na méreni emisi i v redlném provozu.
Aby tyto pozadavky, zejména limit CO,, mohly byt splnény a automo-
bilky se vyhnuly pokutam 95 eur za kazdy gram CO,, navic ndsobeno
poctem prodanych vozidel, jsou nuceny vyvijet a prodavat elektrifikova-
na vozidla, predevsim elektromobily a hybridy dobijené ze sité (plug-in).
Tento ¢lanek se zabyvéa posouzenim globélnich dsledkd pro CR za
hypotetické situace, kdy by se nahradily v§echny osobni automobily
a uzitkovéa vozidla do 3,5 t elektromobily v souladu s trendem nastupuijici
legislativy. Podrobné se analyzuiji jak energetické naroky na dobijent, tak
realné moznosti dostupnych obnovitelnych i neobnovitelnych zdrojl
elektrické energie, celkové produkce emisi CO,, ekonomické dusledky
pro statni rozpocet, ale i praktické dusledky pro uZivatele prezentované
na nékolika modelovych prikladech.

Uvod

Presto, Ze je emisnimi predpisy dlouhodobé vyvijen tlak na vyvoj
spalovacich motor( a snizovéani emisi CO,, které fadu let klesaly,
tento pokles se v poslednich dvou letech zastavil a v letech 2017
a 2018 doslo k jejich mirnému nérdstu. To je pfi¢itano jednak oblibé
vozidel SUV, kteréa zpravidla maji vy$§s$i hmotnost, a tim i vySsi spo-
tfebu, a dale neuvazenému tazeni proti vznétovym motordm, které
obecné maji nizsi emise CO,nez motory zazehové.

Je ziejmé, Ze dosavadni represivni pristup se v posledni dobé miji
Ucinkem, a to nahrava nazorlim, Ze budoucnost automobill je Cisté
elektricka. Zakladnim problémem emisnich predpist je skute¢nost,
Ze se zabyvaji jenom emisemi vznikajicimi pfi jizdé vozidla a zcela
pomijeji skuteénost, ze emise vznikaji i pfi vyrobé paliva (at jiz ben-
zinu, nafty, biopaliva nebo elektriny), pfi vyrobé baterif a pfi vyrobé
i udrzbé zatizeni pro produkci elekttiny z obnovitelnych zdrojd. Casto
se argumentuje nizsi cenou elektrické energie, ktera vSak dosud nenf
v CR zatiZena spotrebni dani, jez do jisté miry dopliuje dari silni&ni.
Pokud tedy dojde k nédhradé automobill elektromobily, bude nutné
potfebné mnozstvi elektriny nékde vyrobit. Sou¢asné bude nutné
vybudovat potfebnou infrastrukturu k distribuci energie a dobijeni
elektrickych vozidel. Pfi sou¢asném malém poctu elektromobill
se mnohé otéazky jevi jako banalni nebo snadno resitelné, mohou
vSak mit zasadni vliv, pokud dojde ke hromadnému rozsiteni vozidel
s elektrickym pohonem.

Spotieba energie vozidel se spalovacimi
motory

Abychom ziskali predstavu o celkové spotfebé energie pro elektro-
mobily, mdzeme vyjit z toho, kolik energie spotrfebuji automobily.
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A Obr. 1 Nabijeci stojany budeme na ulicich vidét stale ¢astéji (zdroj: Adobe Stock)

V Uvahu jsou vzata vSechna osobni vozidla s benzinovym nebo
naftovym motorem, dodévky a dal$i uzitkova vozidla do 3,5 t, ktera
jsou v CR v provozu. Nakladnf automobily nad 3,5 t nejsou v tomto
pripadé uvazovany, protoze pro jejich provoz by byly potfeba jednak
zna¢né vetsi baterie, jednak mnohem silngjsi nabijeci infrastruktura.
Jako zdroj jsou pouzity podklady [1, 2 a 3], ve kterych jsou podrobné
rozpracovany informace o poctech vozidel, jejich spotfebé, poctu
ujetych km a dalSi Udaje. Pouzity jsou Udaje platné pro rok 2016.
Z téchto hodnot byly vazenym prdmérem vypocteny sumarni
Udaje o poctu vozidel, jejich ro¢nim probéhu a primeérné spotiebé
uvedené v tab. 1.

Z téchto Udaju Ize snadno urdit spotifebu benzinu uvazovanymi vozi-
dly, ktera v roce 2016 byla 1 897 920 100 | (tj. 1 424 000 t). Celkova
spotteba benzinu v CR v roce 2016 &inila 1 605 000 t [4]. Rozdil
mUze byt zplsoben nezahrnutou spotfebou motocykld, zahradniho
a lesniho naradi apod. i nevyrovnanym cerpanim benzinu cizimi
vozidly v CR a tuzemskymi vozidly v zahranigf.

Podobné spotreba nafty uvazovanymi vozidly byla 2 519 430 000 |
(tji. 1 890 000 t). Celkové spotreba nafty v roce 2016 byla vyssi,
4733000 t [4], coz zahrnuje nejen silni¢ni dopravu véetné nakladnich
vozidel, ale i Zeleznici, fini dopravu, stavebnictvi, zemédeélstvi a lesnic-
tvi. Vliv mé i tranzit, kde Ize pouze odhadovat rozdil, zminény u benzinu.
Ze spotreby |ze pres vyhrevnosti paliv stanovit energii spotfebova-
nou automobily se zdZzehovymi motory, ktera je 60 506 TJ, a energii
spotrebovanou naftovymi motory, 80 722 TJ.

Pouze ¢&st této energie se vyuzije pro pohon vozidel, vétsi ¢ast
se odvede chladicem a vyfukovymi plyny, ¢ast se spotfebuje na
mechanické ztraty (véetné pohonu rozvodu, vstrikovani paliva atp.)
a Cast na vlastni spotfebu automobilu (klimatizace, palubni fidici
elektronika, osvétleni, zabavni elektronika apod.). Podle dostupnych

Udajl z literatury je pramérna Gc¢innost zazehového motoru cca 24 %
(viz obr. 3, kde jsou jednotlivé ztraty vztaZzeny na celkovou energii
v rop&). Uginnost prevodl uvazujeme 96 %. S pouZitim t&chto
Gcinnostf pak vychazi energie skute¢né vyuzita pro pohon vozidel
s benzinovymi motory 13 941 TJ.

Podobné se pro pohon vozidel s naftovym motorem spotiebuje
22 473 TJ, pficemz prdmeérnéa uc¢innost vznétového motoru je 29 %
a ucinnost prevodt 96 %.

Celkem tedy za rok 2016 osobni a lehka nékladni vozidla spotiebovala
36 414 TJ energie pro samotnou jizdu (spotfeba na kolech vozidel).

Spotieba energie elektromobilt

V dal$im predpoklédame, Ze pro pohon elektromobilt bude potreba
stejné mnoZstvi energie na kolech vozidla jako na pohon vozidel se
spalovacim motorem. Ve skutecnosti bude tato hodnota ponékud
nez bézné automobily, zejména v pripadech, kdy se pozaduje dojezd
srovnatelny s klasickym automobilem.

Tuto energii je nutné prepocitat na baterii, tj. zahrnout ztraty vznika-
jici nabijenim a vybijenim baterie, ztraty v ménicich, elektromotoru
av prevodech. Podle Asociace pro elektromobilitu v CR [7] je celkova
ucinnost elektromobilu od procesu nabijeni po jizdu vétsinez 60 %.
Jiny zdroj [8] udava interval Uc¢innosti 59-62 %. Pri uvazovani ucin-
nosti elektromobilll 61 % by bylo potifeba do baterii elektromobill
dodat 59 695 TJ roc¢né.

Cést této energie ziskd elektromobil zpét rekuperaci pti brzdéni
elektromotorem, ktery v této fazi pracuje jako generétor. Tento podil
vyrazné zavisi na druhu provozu a stylu jizdy fidi¢e. Zdroj [6] udava,
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159,1

Total Average CO, Emissions (g/km)
Pasenger cars Europe-23

nutné topit elektfinou z baterie
(pfipadné vyuzit odpadni teplo
z elektromotoru a z baterie, které
v8ak k vytapéenivozidla nestacia je
nutno jej doplnit napf. tepelnym
Cerpadlem), u¢innost elektrického

EJATO

1233 20,5 pohonu bude tedy nizéi nez vyse
1192 4178 118, % .
o> —" uvadénych 61 %. Pro stanoveni
vlivu topeni na spotfebu energie
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 z baterie je mozné vyjit napriklad
A Obr. 2 Vyvoj emisi CO, v Eviopé [5] z gdaju o} spotre,belelektromobﬂg
Nissan Leaf v redlném provozu pfi
- rlznych venkovnich teplotéach [10]
Benzin Nafta (viz tab. 2).
Pocet vozidel: 3 415 419 Pocet vozidel: 2 432 645 Vytapéni vozidla zavisi samo-
Roéni probh [kml: 7538 Ro&ni probéh [kml: 17 800 {,Ze_{m? i ._Suflektévnl"[“ I?Oﬁl't;i
ridi¢e (s vyjimkou odmlzeni skla).
/100 km: 7,4 /100 km: 5,8 R Ly o
Zvolime-li za pocCatek vytapéni
A Tab. 1 Prehled zékladnich ddajd o vozidlech venkovni teplotu 12 °C, odpovi-
dajici stfedni teploté v zari, lze
L uéinnost ~ 24 % N dopocitat zvySeni spotreby pfi rliz-
= | nych venkovnich teplotdch pomoci
T 5 z ioka i energie X 4T
Z‘n";',‘;’i‘f“a .,2 ?nicrg?:',f:a B, THEER  oroponon polynomu 2. stupng. Porovnanim
spalovaciho 2 vystupu motoru 18% vozu 14% s prameérnymi mési¢nimi teplo-
motoru i I tami v CR podle Ceského hydro-
Y cnergie . energie ; 2traty meteorologmkého stavu [12] Ize
energie - vnadrzi  vstupujici =¥ :‘";?;V brzdénim stanovit zvy3eni spotfeby b&hem
" vodialy G% pidame odech kalendatniho roku [13] (tab. 3).

mecha-
nické
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chladi¢

vstrikovani paliva

rafinace
a doprava

vyzarené
teplo

A Obr. 3 Tok energie ve vozidle se spalovacim motorem [6]

Ze ztraty brzdénim jsou 4 % pUvodni energie v ropé (obr. 3), pfi re-
kuperaci mizeme zpét do baterie ziskat pouze ¢ast téchto ztrat. Jiny
zdroj [9] udava, ze rekuperaci se vraci 5 % energie, ve méstském
provozu byvé tato hodnota vy$si. Uvazujeme-li navratnost energie
rekuperaci 4 %, bude celkova ro¢ni spotreba pro pohon elektromobil(i
korigovana na 57 307 TJ.

V zimnich mésicich je nutné ve vozidle topit, jednak kvili pohodli
posadky, jednak kvuli odmlzeni skel. Ve vozidle se spalovacim mo-
torem je k vytapéni pouzivano odpadni teplo motoru. Pokud toto
teplo zahrneme do Ucinnosti, pak G¢innost spalovaciho motoru bude
vySSi nez drive uvadénych 24 %. Naproti tomu u elektromobilu je

Podminky jizdy Zvyseni spotieby

+24 %

Jizda s topenim — teplota okoli 0 °C

Jizda s topenim — teplota okoli

o)
Z15°C a2 -20°C (8 %

A Tab. 2 Zvyseni spotfeby energie vlivem topeni (Nissan Leaf)

Celkova spotreba elektromobili
pak bude 63 191 TJ. V pfipadé
hromadného rozsiteni elektromo-
bild bude tuto energii nutné vyrobit
navic k soucasné spotrebé.
Pro srovnani—v jaderné elektrarné
Temelin se v roce 2016 vyrobilo
12 149 TWh [14], tj. cca 43740 TJ
elektriny. To znamena, Ze celkova
potfebnd energie pro nabfjeni
uvazovanych elektromobild odpovida zhruba 1,5nédsobku produkce
JE Temelin, bylo by tedy potfeba postavit tfi nové bloky.

Zdroje elektrické energie

Vzhledem k tomu, Ze elektrickd energie je vyrabéna jinde nez
v mistech, kde bude spotfebovéna k nabijeni elektromobild, je nut-
no vzit v Gvahu ztraty v distribuéni siti. U&innost prenosu energie
v distribu¢ni siti je priblizné 95 %. Lze ji uréit z Udaju Energetického
regulaéniho U¥adu, ze ztrét v siti a z celkové produkce elekttiny v CR
v roce 2016 [15].

| elektrarny maiji urcitou vlastni spotfebu energie. Koeficient, ktery
udava relativni velikost této spotreby, se uréi z poméru technologic-
ké spotreby elektfiny a celkové produkce elektriny dodané do sité
a odpovida 93 %.

Celkové mnozstvi elektrické energie, které bude nutné vyrobit
pro pohon elektromobilt, bude tedy vétsi o tyto ztraty a rovna se
71 523 TJ, coZ odpovidé priblizné 20 000 000 MWh za rok.

Mésic 1. 2 3. 4.

b

6. 9. 10. 11. 12.

Zvyseni spotieby [%] | +36,3 | +21,7 | +11,8 | +9,8

0,0

0,0 +0,4 +4,7 +16,2 | +22,3

A Tab. 3 Procentudini zvyseni spotreby energie vlivem topeni v jednotlivych mésicich roku
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A Obr. 4 Schéma vétrné farmy

Otézkou tedy je, kde ziskat tuto energii, ktera je nad rémec souc¢asné
spotteby energie v CR. Obvykla odpovéd zni ,,z obnovitelnych zdro-
jU". Za tyto obnovitelné zdroje mizeme pocitat vodu, vitr a slunce.

Vodni energie

Moznosti vyroby elektrické energie z vodnich tokd jsou jiz v CR do
znaéné miry vy&erpany, jeji podil na energetickém mixu CR je maly
(obr. 9) a mozné lokality pro stavbu dalSich prehrad, hydroelektraren
a precerpavacich elektraren narazeji ¢asto na nesouhlas ochrancd
prirody a mistnich obyvatel [44].

Vétrna energie

Celkovy instalovany vykon vétrnych elektraren v CR byl v roce 2016
podle ERU [15] 282 MW, ale roéni vyroba doséhla pouze 1789 TJ,
tj. 496 957 MWh z dGvodu nestalé sily vétru. Pak koeficient vyuziti
veétrnych elektraren, ktery ukazuje, jaka ¢ast z celkové instalované
kapacity se skutec¢né vyuziva, je 0,201. Celkové se tedy vétrné
elektrarny béhem roku vyuzivaji ze zhruba 20 % svého maximal-
niho vykonu. Vezmeme-Ili v Gvahu vétrnou turbinu VESTAS V90
s instalovanym vykonem 2 MW a prdmeétem rotoru 90 m [16], pak
kazda takova turbina miZe za rok vyrobit 12,68 TJ energie. Pokud by
mély takovéto turbiny pokryt celou spotfebu energie pro uvazované
elektromobily, bude jich potfeba postavit 5640.

Tyto turbiny v8ak neni mozné vystavét prilis blizko u sebe, aby
nedochézelo k negativnimu ovliviiovani proudu vzduchu. Doporu-
¢eny rozestup byva udéavan jako Sestinasobek aZz desetindsobek
primeéru rotoru, u velkych farem az patnactinasobek [40]. Pokud by
byla vétrna farma vybudovana jako ¢tvercova oblast s uvazovanym
rozestupem rovnym desetinasobku prameéru rotoru, Ize si oblast
predstavit podle obr. 4.

Jednoduchym vypoctem lze zjistit, Ze by tato elektrarna zabrala
plochu cca 4500 km?. To se pro predstavu rovna priblizné ploSe
Pardubického kraje nebo témér devitinasobku rozlohy Prahy. Navic
by se jednalo o zdaleka nejvétsi vétrnou elektrarnu na svétg, jelikoz
ta soucasné nejvétsi se rozklada na plose 150 km? [41].

Sluneéni energie

Celkovy instalovany vykon fotovoltaickych elektraren v CR byl v roce
2016 podle ERU 2067,9 MW [15], ale ro&ni vyroba doséahla pouze
2131455 MWh (= 7673 TJ) z dlvodu proménlivosti sluneéniho svitu.

A Obr. 5 Rozloha kraji v CR — Praha 496 km?, Pardubicky kraj 4519 km?

L ALSLLLLLEAASLELL
X

A Obr. 6 Rozmisténi soldrnich paneld 1

(Vnsow=1) - d

7 d w - cos ()

A Obr. 7 Rozmisténi solarnich panelt 2

4/ Msolar * b

Pak koeficient vyuziti fotovoltaickych elektraren je 0,118. Uvazuje-
me-li napf. pouziti solarnich paneltt GWL/Sunny Poly o Spickovém
vykonu 270 Wp arozmeérech 1,65 x 1 m [17], bude mnoZstvi energie
vyrobené jednim timto panelem 0,001 TJ za rok a potfebné mnozstvi
paneld bude 71,5 milionu.

Solarni elektrérnu si Ize predstavit podle schémat na obr. 6 (pohled
zboku) a obr. 7 (pohled shora), kde rozméry odpovidaji takovému
rozlozeni, pfi kterém je pocet panell v jedné rfadé roven celkovému
poc¢tu fad. Pro naSe zemépisné Sirky je doporu€eny sklon solar-
nich panelt p 35° [42]. Zna¢ny vliv na zastavénou plochu bude mit
vzdalenost mezi dvéma sousedicimi fadami panell. Pro eliminaci
nezadouciho stinéni je vhodné volit tuto vzdalenost co nejvétsi, to
v8ak zaroverl znamenéa vétsi zastavénou plochu, tudiz se v tomto
ohledu voli kompromis. V zemépisné poloze CR je optimalni vzda-
lenostd = 7 m.
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Se zminénymi hodnotami Ize jednoduchym vypoctem uréit celkovou
plochu elektrarny, ktera vychazi zhruba 500 km?, coz se priblizné rovna
ploSe Prahy. Jelikoz neni Zadouci instalovat sluneéni elektrarny na
zemeédélsky vyuzitelné plde, je otdzkou, zda je k dispozici napf. do-
state¢ny pocet stfech pouZitelnych pro instalaci téchto paneld.
Navic je tu dalSi problém — slunce sviti béhem dne, v zavislosti na po¢asf
aro¢ni dobé s rliznou intenzitou, ale dobijeni elektromobilli se oéekava
vétSinou pres noc. Energii ziskanou ze solarnich panelli by proto bylo
nutné nékam uschovat na dobu, kdy bude spotiebovana. Pfevazné by se
jednalo o vysokokapacitni bateriova Ulozisté, které jsou velmi nakladné.
V domécnostech by ¢aste¢né bylo mozné vyuzivat vyfazené baterie
z elektromobiltl. Uvazime-li navic U¢innost nabijeni a vybijeni téchto
akumulatort, znamena to, Ze pocet solarnich panelll by musel byt jesté
vétsi. A podobné toté7 plati i pro vétrné elektrarny.

Je zfejmé, Ze jakkoli jsou obnovitelné zdroje energie pozitivni z hle-
diska zachovéni Zivotniho prostredi, pres zna¢né naklady viozené do
jejich vystavby mohou pokryt spotifebu elektromobill jen po dobu,
kdy bude téchto vozidel pomérné malo a na pokryti spotieby elektfiny
pfi hromadné nahradé automobill vozidly s elektrickym pohonem
v podminkéch CR rozhodné nestaéi. Tuto situaci bude nutné fesit bud
vystavbou dal$ich jadernych zdrojd (coz mé také své odplrce), nebo
dovozem elektfiny namisto jejiho souc¢asného exportu.

Emise

Nespornou prednosti elektrickych pohont vozidel je eliminace oxid
dusiku NO, a ¢astic PM, pochéazejicich z vyfukovych plynt automo-
bili se spalovacim motorem, emitovanych ve méstech v prfimém
kontaktu s obyvateli. | kdyz v sou€asnosti dostupné technologie

Slozeni vzduchu

No
78,084 %

0,
20,946 %
0,04338 % Ar
\ 0,934 %
/ 0,
Ha li N

e
0,000055 % E"gm 818% Spalovani biomasy
Kr 9
0,000114 %" CHj U 1%

0,00018 %
A Obr. 8 Zdroje CO,

Lidska ¢innost 3,5 %

|:> Pramysl

Doprava 3

059

Zem (ptda)
27 %

Hnédé uhli
43,91 %

Biomasa
5,57 %

Geotermalni
0,00 %

Vodni
1,15%

Vétrné
0,63 %

Ostatni
0,20 %

Slunecni
2,77 %

A Obr. 9 Energeticky mix CR pro vyrobu elektrické energie v roce 2016

[34 stavebnictvi 11/19

Bydleni a obchod

z toho 73 % silniéni doprava
3,5x23/100 x 73 /100 = 0,6 %

Jaderna
30,36 %

dokazi mnozstvi téchto Skodlivych latek snizit na minimum, jejich
Uplné odstranéni by zlepsilo ovzdusi zejména ve méstech. Tepelné
elektrarny vSak také emituji jak ¢astice, tak oxidy dusiku, byt rovnéz
ve velmi omezeném mnozstvi po ¢isténi spalin.

Nicméne aktualné problematickou a nejvice sledovanou slozkou emisf
jsou plyny, jimz je pripisovan sklenikovy efekt. Z nich nejvice produko-
vanou slozkou je oxid uhli¢ity CO,. Ostatni sklenikové plyny emitované
provozem vozidel, jako napf. metan, se prepoditavaji na ekvivalentni
mnozstvi CO,. Pokuty, které budou automobilky platit od roku 2021
za nesplnéni limitu CO,, mohou byt pro vyrobce az likvidaén.
CO; je pfirozenou soucasti atmosféry (dnes kolem 0,04 %) a v béznych
mnoZstvich neni zdravi Skodlivy, pokud pomineme jeho nedychatelnost
pri velkych koncentracich v fadu procent a vyssich. Je mu vSak pfipisovan
vyznamny podil na globalnim oteplovani. Naprosta vétSina CO, pochéazi
z pfirodnich zdroj(, pouze asi 3 % az 5 % z lidské ¢innosti, i kdyZ tento
podil pomalu roste. Z toho nejvétsi ¢ast tvori vyroba elektrické energie,
primysl a domécnosti, na dopravu pripada priblizné 1/5 az 1/4 a z ni
zhruba 3/4 tvori silniéni doprava. Udaje z jednotlivych zdrojt se ponékud
li8i, avSak z vyfukd automobill vychazi zlomek procenta z celkové pro-
dukce CO,ve svété. Navic Evropa se na ni podili pouhymi 15 % (obr. 8).
MnoZzstvi oxidu uhli¢itého, vyprodukované osobnimi a uZitkovymi
automobily v CR, Ize spogitat z jejich spotieby a v roce 2016 z jejich vy-
fukd vyslo 11 195900 t CO,. Pokud dojde k nahradé zde uvazovanych
automobill elektromobily, vySe uvedené emise CO, zmizi. To by byl
beze sporu pozitivni vysledek a Udaj, jimZ mnozi aktivisté argumentuj.
Pro provoz elektromobilll v8ak bude nutné vyrobit priblizné
20 000 000 MWh elektrické energie (viz vy3e). V Ceské republice se
zhruba polovina elektrické energie vyrabi spalovanim uhli (obr. 9). MnoZstvi
vyprodukovanych emisf oxidu uhli¢itého pfi vyrobé elektriny Ize spoditat
jako soucin vyrobené energie a emisniho faktoru ef.,, = 0,52 t CO,/MWh
(obr. 10), jenZ je pro energeticky mix
CR (obr. 9) uvadén v [19] s odvola-
nim na statisticka data Mezinarodni
energetické agentury. PFi vyrobé
elekttiny tedy vznikne (a ,,z komina
elektrarny” vyjde) 10400000t CO,.
Porovname-li emise, vzniklé pfi
provozu automobil (11 195 900 t
CO,), a emise vytvorené pfi vyro-
bé elektriny pro ekvivalentni mnoz-
stvi elektromobilt (10 400 000 t
CO,), je zfejmé, ze pfi ndhradé
automobild se spalovacimi motory
elektromobily se pfi zachovani
souc¢asného energetického mixu
CR neusetii téméf nic. Rozdil je
pouhych nékolik procent.

Je nutné poznamenat, Ze toto ne-
plati obecné. V zemich, kde velky
podil elektrické energie pochéazi
z vodnich elektraren (napft. Norsko,
Svycarsko apod., viz obr. 10), dojde
pfechodem na elektromobilitu
k vyznamné Uspore emisi CO,.
Podobné ve Francii, kde zhruba
% elektriny pochazeji z jadernych
zdroju, dojde k Uspore emisi. Na-
opak v Polsku (a podobné napf.
v Cing), kde se podstatna ¢ast
elektfiny vyrabi z uhli, by precho-
dem na elektomobilitu doslo ke
zvySeni emisi CO,.

Vyroba
elektrické
energie

Cerné uhli
6,97 %

Zemni plyn
8,40 %



Z hlediska globalniho oteplovani 1 -
je Ihostejné, zda je oxid uhligity
vyprodukovan z vyfukl automo-

vznikajicim pfi provozu automobild
Je proto potfeba pricist emise vzni-
kajici pri vyrob& paliv (cca 12 %)
[6] a pro provoz elektromobill
pripocitat i jednorazové mnozstvi
emisi vznikajicich pri vyrobé bateri.
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srovnatelnym automobilem za né-
kolik let provozu.

S uvézenim téchto skutecnosti
Ize konstatovat, Ze bez vyrazné zmény energetického mixu CR ani
pres vysoké néklady vlozené automobilkami do vyvoje a vyroby
elektromonbiltl a statem do nabijeci infrastruktury nedojde v CR pfi
prechodu na elektromobily ke snizeni emisi CO..

Tento zavér plati obecné pro kazdy pocet elektromobild, a tedy i pro
nadchazejici obdobi postupného nahrazovani automobill se spalo-
vacimi motory bateriovymi elektromobily.

Spotieba a dojezd elektromobilii

Nejvice sledovanymi parametry u elektromobilli je jejich dojezd na
jedno nabiti a €as nabijeni. Tyto Udaje jsou ¢asto udavany nepresné
a bez odkazu na zpUsob jejich zjisténi. Jmenovity dojezd a spotfeba
se méfi v standardizovanych cyklech podle pfedepsané metodiky
(nyni v Evropé WLTP). Skute¢ny dojezd je ovlivnén mnoha faktory,
napf. druhem provozu, stylem jizdy fidi¢e apod., a je zpravidla nizsi
nez jmenovity dojezd. Pfiklad udava tab. 4 [20]. DalSi vyrazny vliv na
dojezd ma topeni, viz kap. Spotfeba energie elektromobiltl. Jakakoliv
hodnota dojezdu bez udani podminek méfeni méa maly vypovidaci
vyznam.
Jak zjistil britsky magazin What Car? pfi praktické zkousce, reélné
na jmenovity dojezd nedosahne ani jediny viz ze souc¢asné nabidky
elektromobilt [21]. Test probihal v soukromém areélu na vlastni
zkuSebni draze dlouhé 31 km, ktera simuluje méstskou zastavbu,
okresni silnice i dalnici bez vlivu okolniho provozu.
Redlné spotieby jednotlivych vozidel jsou mezi 15 az 25 kWh/100 km
(Tesla Model X jesté vice) [21]. Konkrétni dojezdy jsou pak vyrazné
ovlivnény velikosti baterie. U baterie se obvykle udava jeji jmenovita
kapacita, ale duleZita je jeji vyuZitelna kapacita, ktera je mensi. Mo-
derni lithiove baterie nelze zcela vybit, aby nedoslo k jejich poskozeni,
ridici systém baterie ohléasi stav nabiti na nule, kdyZ v baterii zbyva
jesté cca 15 a7z 20 % energie, a dal$i vybijenti jiZ nepfipusti.
Budeme-li poZadovat realny dojezd 300 km, coz je v souc¢asné dobé
dostupna hodnota a odpovida zhruba poloviné dojezdu automobilu
na jedno natankovani, pak musi byt:
M pri spotfebé 15 kWh/100 km, vyuZzitelna kapacita baterie = 45 k\\Wh,
potfebna jmenovité kapacita = cca 55 kWh;
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A Obr. 10 Mezindrodni srovnani emisnich faktorG CO, pro elektrickou energii z roku 2015

M pri spotfebé 25 kWh/100 km, vyuzitelna kapacita baterie = 75 kWh,
potfebna jmenovité kapacita = cca 90 kWh.

VétSina soucasnych elektromobill takto velké baterie nema. Nejvys$si
redlny dojezd 417 km podle vy$e uvedeného testu [21] ma Hyundai
Kona Electric, a to s kapacitou baterie 64 k\Wh.

Dobijeni

Obecné Ize moznosti dobijeni baterii rozdélit do tfi kategorif:
M rychlé dobijent;

M pomalé dobijent;

M dobijeni rekuperaci.

Rychlé dobijeni probiha stejnosmérnym proudem u verejné rychlo-
dobijeci stanice nebo u pouli¢niho dobijeciho stojanu a v zavislosti na
typu muZe byt v Sirokém rozsahu vykont cca od 20 kW do 350 k\W.
Na vykonu dobijeci stanice zavisi ¢as dobijeni. AvSak s rostoucim
vykonem roste dobijeci proud, tim vyrazné rostou ztraty a ztratova
energie se méni na teplo. Navic je tfeba si uvédomit, Ze rychlonabijeci
stanice zpravidla kon¢i nabijeni pfi 80 % stavu nabiti baterie. Pri¢inou
je vyrazné rostouci odpor pfi stavu nabiti baterie blizici se 100 %,
ktery zvySuje ztraty pri dobfijeni a vyrazné prodluzuje ¢as do plného
nabiti. Pokud jsou tedy vozidla zavisla na dobijeni v rychlodobijecich
stanicich, pfi dobijeni do 80 % kapacity baterie se jejich dojezd snizuje
na cca 3/4, nebo potfebna velikost baterii musi byt 0 20 % vy3Si.
S velikosti baterie ov§em roste i jeji vaha a cena.

Pomalé dobijeni probihd stfidavym proudem z bézné zésuvky,
trifazové zadsuvky nebo néasténné dobijecky, tzv. wallboxu. Vlastni
dobijecka je ve vozidle a méni stfidavy proud na stejnosmeérny,
kterym dobiji baterii. Dobijeci vykon je v8ak vzdy omezen vykonem
dobije¢ky ve vozidle. Malym vykonem je mozné dobijeni az do
100 % kapacity baterie bez vyrazného prodlouzeni posledni faze
dobijeni.

Rekuperaci se dobiji kazdy elektromobil automaticky pfi zpomalovani
a brzdéni. V nékterych pripadech Ize Uroven rekuperace (a tim zpo-
malovani rychlosti jizdy) nastavit na vice Urovni. V Zzadném pripadé

Jmenovity dojezd Dojezd ve mésté

Dojezd v zimé bez topeni

o e SRl -3 °C, snih na silnici

200 km cca 150 km

cca 130 km cca 100 km

A Tab. 4 Priklad béZnych dojezdd elektromobilem VW Golf prvni generace [20]
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v8ak nelze rekuperaci vratit do baterie celou energii, ktera byla pouzita
pro rozjezd vozidla.

Samostatnou otdzkou, presahujici rozsah tohoto ¢lanku, je zajisténi
bezpecnosti pfi manipulaci s vysokym napétim pfi pfipadné poruse
nebo pfi vzniku pozaru baterie, zejména v podzemnich garazich.

Modelovy pfriklad 1 - byt nebo rodinny diim

Je-li v blizkosti parkovaciho mista elektromobilu bézna elektricka
zasuvka, Ize z ni dobijet kterykoliv elektromobil. V bytech je rozvod
stfidavého proudu 230 V a hlavni bytovy pfivod je obvykle jiStén
bud jednofazovym jisticem 25 A, nebo tfifazovym jisticem 20 A.
Jednotlivé bytové zadsuvkové okruhy jsou jistény v obou pripadech
obvykle jisti¢i 16 A. Z toho vyplyva, Ze pro dobijeni ze zasuvky Ize
pouzit maximalné vykon 3,7 kW, pokud neni na stejném okruhu
zaroven vyuzivan jiny spotrebi¢ s velkym pfikonem — napf. pracka,
trouba nebo rychlovarnéa konvice, jinak hrozi vypadnutfjisti¢e. Dobiject
¢as z nuly na 100 % pri vySe uvedenych vyuzitelnych kapacitach
baterie 45 kWh a 75 kWh by byl minimalné 12,2 az 20,3 hodin.
Pokud bychom chtéli dosahnout krat$iho ¢asu, je nutné pouZit
trifazovy rozvod elektrického proudu, coz v fadé pfipadl znamena
podstatny zasah do elektroinstalace domu. Pak je mozné pouzit napf.
wallbox s vykonem 11 kW a proudem 16 A, coz zkrati nabijeci ¢asy
na 4,1 az 6,8 hod. nebo wallbox s vykonem 22 kW a proudem 32 A,
kdy budou dobijeci ¢asy poloviéni, tj. 2,1 az 3,4 hod.

Pres relativné dlouhé casy, které Ize vyuzit zejména v noci, by mél byt
tento zpUsob dobijeni pouzivan pfednostné vSude, kde je to mozné,
na potrebné investice. Cena domaci tfifazové dobijecky véetné in-
stalace prijde na nékolik desitek tisic K& [23]. Limitem ov8em bude
prikon bytu ¢i domu, zavisly na venkovni infrastrukture (trafostanicich,
kabelazi), ktera by pfi zapojeni vétSiho poctu elektromobill v dané
oblasti musela byt rekonstruovénal!

Modelovy pfriklad 2 - dobijeni u dobijeci
stanice

Soucasné Cerpaci stanice majf tu vyhodu, Ze u nich Ize natankovat
rychle, coz u dobijecich stanic neplati. V tomto pripadé jiz musi byt
pouzity rychlodobije¢ky se stejnosmérnym proudem a dobijeni
omezené na 80 % kapacity baterie. Standardnim vykonem tako-
vé dobijecky je v soucasné dobé& 50 kW. Dobijeci ¢as pak bude
0,72 az 1,2 hod. | kdyz budeme predpokladat, Ze k dobijeci stanici
budou prijizdét elektromobily s netplné vybitou baterii, budou se
¢asy dobijeni pohybovat v rozmezi 0,5 a 1 hod. Uvézime-li, Zze ¢as
tankovani benzinu nebo nafty v€etné zaplaceni je priblizné 5 min., pak
¢as dobijeni elektromobilu bude 6x az 12x delsi. Pokud by tedy doslo
k Uplné nahradé automobilll se spalovacim motorem elektromobily
a tyto by byly zavislé na rychlodobijecich stanicich, pak by na misté
bézné Cerpaci stanice s osmi vydejnimi misty (Etyfi stojany) — pokud
by méla obslouzit stejny poc¢et vozidel — muselo byt 48 az 96 dobije-
cich mist, které by zabraly plochu 6 az 12 béznych ¢erpacich stanic
plus prijezdové a obsluzné plochy. Je zfejmé, Ze na to zejména ve
méstech neni v okoli sou¢asnych ¢erpacich stanic dostatek prostoru.
Prikon takoveé dobijeci stanice by byl bez uvazovaniztrat 2,4 az 4,8 M.
Navic vzhledem k tomu, Ze rychlonabijeni dobije baterie jen do 80 %,
bude frekvence dobijeni jesté o cca 20 % vys$Si a Umérné tomu
budou potreba vyssi pocty dobijecich mist a pfikony stanic.

Zminovany prikon mnohostojanové dobijeci stanice jiz nelze zajistit
nizkonapétovym vedenim a kazdéa takovéa dobijeci stanice by musela
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byt pfipojena na vysokonapétovy rozvod elektriny se vSemi souviseji-
cimi dlsledky (privod, trafo, poZarni zabezpeceni, ...). Alternativou je
vybaveni takové stanice kapacitnimi akumulatory, které by se dobijely
z b&7né sité v case mezi dobijenim jednotlivych elektromobild. Toto
feSeni ovsem dava smysl jen u velmi mélo zatiZzenych stanic nebo
pro obdobi, kdy elektromobilt bude jesté malo.

Pokud bychom poZadovali dojezd 600 km, srovnatelny s dojezdem
béznych automobilt na plnou nadrz, byly by potfebné velikosti ba-
terif, a tedy i dobijeci ¢asy, poc¢ty dobijecich mist, potfebna plocha
a celkovy prikon dobijecich stanic dvojnasobné.

Dal§im problémem by bylo pozarni zabezpeceni této stanice. Podle
dostupné literatury [24] je pro uhaseni pripadného poZaru baterie
potfeba az 12 000 | vody, a poté je tfeba elektromobil ponofit do
nadrze s vodou nebo zasypat piskem pro zamezeni pristupu vzduchu
a opakovaného vzniceni. Znamena to, ze by dobijeci stanice musela
byt vybavena silnym pfivodem vody a pozarni nadrzi.

V CR je v soudasné dobé priblizné 4000 &erpacich stanic. Uvazi-
me-li ndroky na pocty dobijecek, jejich cenu, prostor potfebny pro
takové dobijeci stanice a jejich prikon, je obvyklé tvrzeni, Ze ,pro-
blém s dobijenim elektromobilt bude odstranén, az bude dostatek
rychlodobijec¢ek”, platné jen po dobu, dokud je elektromobild malo.
Rychlodobijecich stanic prakticky nikdy nemuZe byt dostatek.
Jedinou moZnosti, jak snizit netnosné pocty dobijecich mist, je zvy-
Seni vykonu dobije¢ek. Pomineme-li zvySené naroky na vlastnosti
baterii a elektroinstalace ve vozidlech, je moZnou cestou zvySovat
napéti (coz mé sva omezeni) anebo proud. AvSak s druhou mocninou
proudu rostou ztraty. Celkovy prikon dobijeci stanice se tim nesnizi,
ale ztraty pfi dobijeni vozidel vyrazné vzrostou, zmeéni se na teplo
a pro vysoké dobijeci vykony (napt. 350 kW) mUze byt ztracena
energie srovnatelna s energifi ulozenou do baterie. Navic bude dalsi
energie potieba na chlazeni vSech ¢asti nabijeciho rfetézce. Vznika tak
paradox — ¢im vice zkracujeme ¢as dobijent, tim vétsijsou ztraty, tim
vice elektrického proudu (o ztraty a chlazeni) musime vyrobit a tim
Vétsi jsou emise pfi jeho vyrobé. Z ekologického i ekonomického
hlediska je zkracovani ¢asu dobijeni kontraproduktivni.

Modelovy priklad 3 - sidlisté

Jako priklad typického panelového sidlisté bylo vybrano prazské
sidlisté Barrandov s 8489 byty a 29 700 obyvateli [25]. Pfi sou¢asné
hustoté automobill blizici se hodnoté 2 osoby/1 viz bude na tomto
sidlisti parkovat cca 15 000 vozidel. Budou-li to elektromobily, je
nutno zajistit jejich dobijeni. Lze predpokladat, Ze b&zné bude elek-
tromobil parkovat na sidlisti nékolik hodin denné, posta&i tedy maly
dobijeci vykon.

Na druhou stranu Ize tézko predpokladat, Ze by se Fidi¢i u dobijecich
mist pravidelné stridali, takZe optimalnim reSenim by bylo, aby kazdy
elektromobil mél své parkovaci misto vybavené dobijeckou, tj. wall-
boxem nebo pouliénim stojanem. Pfipustime-li za vyhovujici dobijeni
na dojezd 300 km pfes noc za 8 az 10 hod., bude s ohledem na vyse
uvedené vysledky potfebny vykon kazdé dobijecky 4,5 az 9,4 kW.
Pokud by doslo k sou¢asnému zapojeni vSech nabijecek (napf. pred
prodlouzenym vikendem, na za¢atku prazdnin apod.), pak by potfebny
prikon téchto dobije¢ek na celém sidlisti byl 67,5 az 114 MW.
Pokud bychom pozadovali dobijeni na dojezd 600 km, byly by po-
tfebné vykony dobijecek i jejich celkovy prikon dvojnédsobné. Kromé
toho by bylo vhodné vybavit sidlisté uréitym poétem rychlodobijecich
stanic pro pfipady potfeby rychlého dobiti vozidla.

Pro porovnani— predpokladame-li u kazdého bytu jisti¢ 25 A, je maxi-
malné mozny pfikon vSech bytd na sidlisti cca 49 MW. Lze predpokla-
dat, Ze priblizné na tento prikon (plus odbéry pro dalsi infrastrukturu)



bude dimenzovan pfikon sidliste.
| kdyZ Ize o&ekavat, Ze ve stejnou
dobu nebudou Uplné vSechny

Vyvoj registraci osobnich automobil( s alternativnim pohonem

(CNG, EV a hybridy)

nabije¢ky zapojeny, je zfejmé, Ze 5000
instalaci dobijeni elektromobill

2 ’ N3 ’ v v 4500
se pozadovany prikon sidlisté
nasobné zvysia bude nutné celou 4000
infrastrukturu elektroinstalace na 3500
sidlisti (kabeldz, rozvody v garézich
3000

apod.) rekonstruovat.
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Benzin i nafta jsou v CR zatiZzeny

spotrebni dani, ktera ¢ini u benzinu
12 840 K&/1000 | a u nafty 10 950
K¢&/100011[26]. Déle jsou tato paliva
zdanéna 21% DPH. Vyjdeme-li
zprimérné ceny benzinu a nafty ke konci kvétna 2019 [27], je celkova
dan u benzinu 18,58 K&/l a u nafty 16,53 K&/I. Pokud by se nezménila
dan, nahradou vSech uvazovanych vozidel elektromobily by statni
rozpocet prisel o ¢astku 72 906 000 000 K¢ za rok.

Elektrina je zdanéna ekologickou dani 28,30 K&/MWh [28] a 21%
DPH. Dan z elektriny pfi nahradé automobili elektromobily by pri
soucasné sazbé cinila 685 000 000 K¢ za rok. Rozdil dané z paliva
a dané z elektfiny predstavuje ztratu v pfijmech statniho rozpo¢tu
72 221 000 000 K¢& ro¢né. To neni zanedbatelna ¢astka a stat by
musel zaséhnout, nejpravdépodobnéji zdrazenim elektfiny pro na-
bijeni elektromobild.

Jizda na elektrinu je v sou¢asné dobé zpravidla vyrazné levnéjsi nez
jizda na benzin nebo naftu, vétSinou vSak za predpokladu pouzivani
karty vybraného distributora. Nizké cena je ovSem marketingovou
zélezitosti, ktera se distributordm elektriny pfi velmi malém poctu
elektromobilG vyplati. To vSak nemusi platit pri vySsi spotfebé
elektriny, kdy jiz ceny budou redlné. Pro ilustraci: 20 kWh stoji
u verejného dobijeciho stojanu v Némecku 5 eur, coz v prepoctu
pri kurzu 25,86 K&/euro ke konci kvétna 2019 je 129,30 K&. Tato
energie v primeéru stac¢i na cca 100 km jizdy (viz kapitola Spotreba
a dojezd elektromobil(i). Také pfi jednorédzovém nabijeni u nabijecky
CEZ (bez smlouvy s CEZ) zaplatite 5,95 K& a DPH za 1 min. [38],
tj. 432 K¢ za hod. dobijeni. Kolik za tu dobu dobijete, zélezi na
vykonu nabfjec¢ky, nabijeci soustavy vozidla a stavu nabiti baterie.
Podobné u Superchargeru Tesla [39] je cena 7 KE/kWh, €ili 140 K¢
za 20 kWh plus 10,90 K¢ za Sestou a kazdou dal$i minutu dobijeni!
Moderniautomobil splfiujici emise 95 g CO,/km miZe mit spotfebu
benzinu maximalné 4 1/100 km (jinak emisni limit nesplni), coZ pfi
cené benzinu ke stejnému datu 33,06 K&/l je 132,24 KE&. Pri vySSim
zdanéni elektriny jiz nemusi byt ,,tankovani” elektfiny u rychlonabi-
jecky levnéjsi nez tankovani benzinu ¢i nafty.

Elektromobily dosud nejsou a v dohledné dobé zfejmé nebudou
plnohodnotnou nahradou za automobily se spalovacim motorem,
zejména z hlediska dojezdu, ¢asu dobijeni, déle vysoké hmotnosti,
v nékterych pripadech omezeni po¢tu sedadel na ¢tyfi a zmenseni
prostoru pro zavazadla, nevhodnosti pro pouziti stfeSniho nosice
nebo taZeni pfivésu a zejména z divodu vySsi ceny. Stale se zpfis-
nujici emisni pfedpisy nuti vyrobce nahradit ¢ast produkce automo-
billi elektromobily (uvazuje se cca 15-20 %). Jejich prodej vyrazné
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A Obr. 11 Prodej vozidel s alternativnimi pohony v CR v poslednich letech [31], [32]

zavisi na dotacich, nebot vyrobnf cena je zna¢né ovlivnéna cenou
baterii, roste tedy s poZzadovanym dojezdem. Aby se dostate¢ny
pocet elektromobilll prodal, je nutné jejich cenu sniZit dotaci, a tedy
deformovat trzni prostredi.

Dotace muze mit a v praxi méa celou radu riznych forem — od pfimé-
ho penézniho prispévku pfi nakupu vozidla pres nizsi danég, levnéjsi
dobijeni az po rlzné dalsi vyhody jako vyhrazena parkovi$té apod.
V zemich, kde jsou dotace vyrazné, z evropskych statl napriklad ve
Francii nebo v Némecku a predevsim v Norsku, je prodej elektromo-
bilti relativné vysoky. V CR mohou o dotaci Zadat p¥i spInéni urditych
podminek pouze podnikatelské subjekty [30], resp. mésta a obce.
Pro soukromé osoby kromé zvyhodnéného parkovani v Praze nejsou
poskytovany zadné dalsi benefity, a proto je prodej elektromobill
velmi nizky.

Pokud dotaci nezaplati stat (a tedy dariovi poplatnici), budou ji muset
nepfimo, tj. niz8i prodejni cenou elektromobild, zaplatit automobil-
ky. Ty vS8ak musi nékde ziskat k takovému kroku potrebné financéni
prostrfedky. Prakticky jedinou dostupnou moznosti je zvySeni ceny

reélny vysledek nuceného prosazovani elektromobility.

Zavér

Elektrické bateriové pohony by mély byt pouzivany tam, kde jsou
jednozna¢né vhodné. Je to cela rada aplikaci pocinaje elektrokoly,
elektrickymi skutry, vozidly pohybujicimi se prevazné po méste,
jako jsou vozy méstskych Gradl, pljcoven a car-sharingovych firem.
Déle vozidla firem, ktera rozvazeji zbozi (pecivo apod.) po mésté
v pravidelnych trasach, vozidla riznych méstskych sluzeb a samo-
zrejmé méstska doprava, pripadné i druhy viz v roding, pokud bude
dostupny za rozumnou cenu. Nahrada univerzalnich automobill elek-
tromobily vynucovana emisnimi predpisy se jevi pomérné snadna,
dokud je jich maly pocet. Pfi hromadném rozSiteni, i v pfipadég, ze
by elektromobild byla tfeba jen polovina v§ech automobill, prinaseji
Yadu probléma. Cisla uvedend vyse v textu jsou alarmuijici a v fadé
pripadd se reseni téchto problémi dostava mimo dostupnou realitu.
Jde predevsim o zajiSténi potfebného mnozstvi energie i vykonu pro
nabijeni téchto vozidel a po¢tu nabijecich mist.
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A Obr. 12 Elektromobily jsou vhodné predevsim pro kratsi vzdalenosti

Tato otdzka se fesi v literatufe ¢asto zapojenim elektromobilt do
tzv. smart grids (chytrych siti). To je vSak dlouhodobgjsi zalezitost
vyZzadujici zapojeni opravdu velkého poctu elektromobil(i a prinaSejict
fadu dalSich problém, jejichZ feSeni je mimo rozsah tohoto textu.
Dobijeni elektromobilti by mélo byt zajiSténo predevsim pomalym
dobijenim s malym vykonem v dobé, kdy vozidlo stoji (v noci, na
parkovisti u zaméstnavatele apod.), a nabijecf infrastruktura by méla
byt budovana predevSim pro tento UcCel. Rychlonabijeci stanice by
meély byt doplfikem na dalkovych tazich a tam, kde bude obtizné infra-
strukturu pro pomalé dobijeni vytvorit, napt. v husté staré zastavbé.
Sézka na jednu kartu, tedy na bateriové elektromobily, je riskantni.
Avsak soucasné emisni pfedpisy a zejména predpisy pro budouci roky
nerespektujici stav technického vyvoje nuti prejit na elektromobily,
anebo alespori na plug-in hybridy. Otazkou zUstéava jejich prodejnost,
coz ukaze Cas. Logické reSeni by spocivalo v diverzifikaci typd pohont
vozidel (tj. na elektfinu, tekutda paliva, hybridni pohony, CNG a v budouc-
nu i vodik), v zavislosti na Ucelu pouZitl vozidla a druhu jeho provozu.
Aby celd elektromobilita vibec davala smysl z hlediska zlepSeni
zivotniho prostfedi a omezovani vlivu na zmény klimatu, je naprosto
nezbytné, aby soubézné s ni byly budovany zdroje elektrické energie
s minimalnimi emisemi a bez zéboru zemeédélské pady, které reainé
pokryji vykon a spotfebu elektrickych vozidel. B
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english synopsis

Certain Consequences for the Czech Republic

of the Mass Expansion of Electric Vehicles

This article concerns the assessment of the global consequences

for the Czech Republic of the hypothetical situation in which all cars
and vans to a weight of 3.5 tons were replaced with electric vehicles

in accordance with the trends of the forthcoming legislation. It analyses
in detail both the energy demands of charging and the real possibilities
of the available renewable and non-renewable sources of electricity,
overall production of CO, emissions, the economic consequences

for the state budget and the practical consequences for users presented
against a number of specimen examples.
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