Otevreny dopis europoslanci Ludku Niedermayerovi k jeho polemice

P. europoslanec Niedermayer se pustil v pfispévku https://www.ekonews.cz/nepouzivaji-odbornici-

z-cvut-ve-sve-analyze-elektroaut-nepresne-ci-zkreslene-udaje/ do kritiky nékterych Gdajd v nasem
¢lanku Kam kracis, elektromobilito? (nap¥.na https://realisticka.cz). V zavéru pise:

... Z mého pohledu na c¢asti zverejnéné a hojné diskutované studie, se jen stézi mohu ubrdnit
dojmu, Ze prace s daty v tomto textu nent vzdy zcela ,korektni“ ¢i podloZend, coz u vysoce
erudovanych odbornikil, kteri by naopak méli verejnosti prekladat informace zcela presné,
mrzi.

A bohuzel se tak vyznéni jejich textu presné trefuje do komunikace, ktera ve vztahu k nastupujict
technologii BEV prevlada na éeské politické scéné (a také samozirejmé vychazi vstric zajmu
nékterych lobbystickych skupin).

K tomu bychom se jakozto autofi radi vyjadrili, nebot i nds mrzi, Ze p. europoslanec prebira data,
kterym evidentné nerozumi a kterd si neovéfil.

Souhlasime samoziejmé s tim, Ze racionalné zaloZzenda dekarbonizace vyroby elektfiny musi
pokracovat. Je ovsem tieba vzit v Gvahu, jak rychle Ize stavét nové zdroje a kdo zaplati jejich
naklady (dotace z EU jsou zaloZeny nyni z¢asti na danich — hlavné chudsich poplatnikd, z¢asti na
pujckach).

Cilem naseho ¢lanku nebylo vylouéit pouziti ve méstech prospésné elektromobility, ale poukazat
na jeji maly ptinos, pokud bude aplikovana z nafizeni hromadné a ve vsech oblastech individualni
mobility osob automobily. Stoji pak za riziko orientovat se pouze na tento zpisob pohonu pres
jeho energeticka, ekonomicka — cenova a exportni rizika i zavislost na nedemokratickych reZimech?
Riskantnimu chovani EC nahrava mnozstvi zavadéjicich informaci, zaloZenych na nekriticky (tj. bez
pochopeni) prebiranych a z kontextu vytrzenych Cislech., jak Cini p. poslanec.

Co se tyce konkrétnéjsich namitek p. poslance, uvadime jen nékolik zakladnich udaja.

Z elektrické energie vyrobené v elektrarnach (oficialni Gdaj MPO CR a EEA, z nich? zfejmé p. poslanec
¢erpal), by se do nabijecky (at externi stojanové nebo interni ve vozidle) dostalo vlivem ztrat

v rozvodu, vlastni spotfeby elektraren a tzv. sitovych sluzeb cca 87% (viz podrobné zdivodnéni a nas
pavodni ¢lanek). Navic ovSiem nutno vzit v ivahu pred tim i v ¢lanku zanedbavanou uhlikovou bilanci
exportu a importu elektfiny, ktera — jak plyne z citaci v ¢lanku — byvala kolem 7 %, nyni je vSak uz
mezi 12 — 16 % (propocteno na zakladé Gdaji OTE a.s.) a to pFes prevazujici export z CR kv(ili dovozu
z Polska. Mezi Udajem o emisnim faktoru vyrobené energie a realitou u odbératele v zasuvce je tedy
vyznamny rozdil nejméné 25 %, ktery se bézné ve statistikach o vyrobé elektrické energie anio
mérnych emisich CO, neuvadi. Navic emisni faktor sitovych sluzeb, zaloZzenych na fosilnich palivech,
pro stabilizaci sité s rostoucim podilem obcasnych obnovitelnych zdrojl energie (OZE) roste tam, kde
neni k disposici jaderna energetika. K tomu sméfruje Némecko, u nas po covidovém vykyvu v roce
2020, kdy podil jadra docasné vzrostl, Ize spoléhat jen na zemni plyn nebo biomasu — ale zemni plyn
drasticky zdraZuje (okamZita cena béhem poslednich mésicd vzrostla neuvéritelné, totiz 13krat) a
drevni biomasa je za vrcholem své produkce, protozZe klirovcova kalamita je zvladnuta a dalsi zdroje
nejsou. Vyhled na rozsifeni jaderné energetiky u nas je zatim zcela nejasny, i ten zamysleny blok
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v Dukovanech jen docasné nahradi omezeni uhli a po nasledujicim odstaveni starych dukovanskych
blokd jen udrzuje soucasny vykon.

PFi nabijeni baterie se v nabijecce s ménénim AC proudu na DC a v baterii samotné se dale ztraci mezi
ca 3% energie pfi bézném domacim nabijeni vykonem 3 kW, ca 8% pti domdcim nabijeni 22 kW (toto
neni rychlonabijeni, pane poslance!), ca 15% pfi nabijeni vykonem kolem 100 kW aZ po ca 30 % pfi
rychlonabijeni externimi nabijeckami vykonem vyssim nez 300 kW. Toto si, pane poslance, mliZete
ovéfit na vlastnim elektromobilu i v literatufe uvadénych testech. Némecky autoklub ADAC véru neni
nespolehlivy zdroj a chladici systémy vysokovykonnych nabijecek ukazuji, Ze si ztrat jsou jejich vyrobci
dobre védomi.

Celkové se z energie vyrobené v elektrarné z ni ulozi v baterii pti nejpomalejsSim domacim

nabijeni méné nez 85%, pti rychlonabijeni jen kolem 60%. Tato Cisla si mUZete snadno prepodist na
mérné emise na nabijeni elektromobilu pro jakykoliv sou¢asny nebo budouci mix vyroby elektrické
energie, ale nesmite zapomenout na zminény vlivimportu, ktery se s energetickou chudobou CR
bude dale zvétSovat. Samotna spotfeba v provozu velmi zavisi na deklarovaném dojezdu, jemuz musi
odpovidat kapacita tézké baterie. Je to rozebrano v podrobné odpovédi, kde jsou Cisla zd(vodnéna.
Vétsina jizdnich odporl totiz roste pfimo Umérné hmotnosti vozidla. Dale je nutno brat v ivahu
nezanedbatelné navyseni spotieby topenim (primérné za cely rok 10-13 %)

Je samoziejmé, Ze pokud by byla elektricka energie vyrabéna v budoucnu pouze z ,,Cistych” zdroju,
klesnou tyto ,,provozni“ emise na nulu. Coz ovSsem neznamena, Ze elektromobily budou zcela
bezemisni.

Pro objektivni hodnoceni emisi elektromobill se nemohou pouzit jen emise sklenikovych plyn( z
provozu, ale téz vzniklé pfi jejich vyrobé a recyklaci. Tam se o bezemisnim provozu, alespon

v dohledném c¢asovém horizontu, da stéZi uvazovat. Kromé béznych materiala (kovy, plasty,
vyztuzené plasty) jsou problematické zejména materialy pro baterie. Jejich ziskavani, Uprava a
nasledna vyroba baterii z nich jsou energeticky ndro¢nymi operacemi. Valna ¢ast z nich je

dnes provadéna v zemich, jejichZ emisni standardy budou jesté dlouhou dobu velmi

nizké. Samoziejmé to muze EU vyresit uhlikovymi danémi, aby zamyslené evropské Gigafactories na
baterie udrzela zdanlivé konkurenceschopné, ale kdo nakonec timto zvySenou cenu baterii a
elektrovozidel zaplati?

Otevienou otazkou zUstava Zivotnost Li-lon baterii v elektromobilech. Ta se vztahuje jednak k poctu
najetych kilometru, ktery je moZno prevést na pocet nabijecich cykl(, jednak k dobé provozu.
Zivotnost soucasnych baterii z hlediska po¢tu nabijecich cykld dle zkudenosti z USA se jevi jako zcela
vyhovujici. Degradace kapacity s po¢tem nabijecich cykl( je skutecné bézné mala a umoznuje najeti
velkého mnozZstvi kilometrd a tedy vysoké prekroceni garancni zaruky na nesnizeni kapacity baterie
pod 70% pfi ujeti 160 000 km. Horsi je znalostni situace u ¢asové Zivotnosti soucasnych baterii (béZna
garance 8 let), protoZe provozni zkusenosti s elektromobily jsou pfilis kratké. Poruchy baterii jsou
hldseny u vozidel starych cca 10 let. VSeobecné se odhady ¢asové Zivotnosti baterii (do Uplného
vyrazeni) pohybuji mezi deseti aZ dvaceti léty, v priméru patnact let. Toto plati samoziejmé i pro
uziti vyrazenych baterii v Ulozistich, o rizicich poZaru pfi pouZiti baterii s neznamou historii nemluvé.
A co potom?

Pane poslance, zminujete recyklaci doslouZilych baterii (pouzivdme termin ,,odpad” — odpad muze
byt recyklovatelny!) jako Iék proti nutnosti zvySovani tézby vzacnych kovl potfebnych k vyrobé



baterii novych. Ano, samoziejmé recyklace je zakladem ekologického vyuzivani vSech

produktll. Nevime ale, do jaké miry jste seznamen s technologiemi a problémy této recyklace.

V ramci soucasnych znalosti prevysuji naklady na recyklované materialy z baterie vyrazné
naklady na materidly primarné vyrobené. Cena baterii z recyklovanych materialQ by byla vyssi nez
z materiall vyrobenych primarné. Je otazkou, jak se toto bude vyvijet v budoucnosti, oviem
predstava o bezpecné, snadné a laciné recyklaci statisicll baterii elektromobil(i za rok, kazdé o
hmotnosti mezi 300 az 700 kg, je velmi optimisticka.

Je mozZno ocekavat pokrok. Ale nezda se, Ze by mohl pfijit rychle, t€. se recykluje jen 1 %. Alespon z
Némecka se k ndm v rostouci mite ojeté elektromobily uz exportuji. Neméli bychom svého souseda
upozornit na to, Ze se zbavuje cenného zbozi?

Celkové shrnuto, nase stanoviska jsou nasledujici.

Elektromobil pfi plném vyuZiti Zivotnosti baterie (feknéme kapacitni 50%, 250 000 km, nebo ¢asové
15 let) v soucasnosti je o néco pfiznivéjsi v emisich oxidu uhli¢itého proti klasickému vozidlu na
fosilni palivo tam, kde podil jaderné energetiky a stabilnich OZE dohromady je vétsi nez ca 70 %. To
je nyni situace Francie (jadro) nebo Norska (vodni energie), ale rozhodné ne Némecka, kryjiciho
,Sitové sluzby” netrznimi elektrarnami na dovazené fosilni palivo — zemni plyn. Ani pak to viak neni
velky rozdil a ve srovnani s dnesnimi hybridy. Samoziejmé, pokud by Evropa byla schopna (jako
jedina na svété) prejit do roku 2050 na zcela ,,neuhlikovou” energetiku, stal by se i provoz

o i

elektromobill “neuhlikovy”.

Zustava vsak otevienou otazkou, zda by pfi ,,neuhlikové” energetice nebylo vyhodnéjsi vyrabét
»synteticka” kapalna paliva na zakladé energie z OZE a tim zachovat vSechny uzivatelské vyhody,
které soucasné automobily se spalovacim motorem proti elektromobilim maji a soucasné
zachranit evropsky automobilovy primysl.

Jetui jeden zavazny politicky aspekt.

Celosvétovou snahu i snizovani emisi CO2 podporujeme, i kdyz se nazory na jejich vliv na oteplovani
planety rdzni a v samotné nyni publikované zpravé IPCC jsou vnitfni rozpory — ,,disentni stanoviska“
vyznamnych klimatolog(.

EU se v3ak na svétovych emisich sklenikovych plynG podili méné ne7 10 %, Cina vice ne? &tvrtinou a
jeji produkce CO2 stoup3, stejné jako produkce CO2 v Indii, Brazilii, atd. Osobni doprava automobily v
Evropé Cini z uvedené sumy podle rGznych odhad(l asi 10-12 %, jeji Uplna elektrifikace by proto
globalni antropogenni emise CO; v soucasnosti zménila asi o 1 %, vyhledové v roce 2050 o méné nez
0.5%. To samoziejmé nemuUZze pfinést vibec zadny efekt, navic i pro velmi nelinearni zavislost mezi
globalnim oteplovanim a podilem sklenikovych plyn( v atmosfére. Radi bychom slyseli, jak bude za
10 let vysvétlovat p. europoslanec lidem, Ze po vSech nejen ekonomickych straznich, vyvolanych
iracionalni nadiktovanou preménou pramyslu a energetiky, se s klimatem vibec nic nestalo. Nebo
snad neciti tuto zodpovédnost, protoZe bude v pozici, kdy uz nebude potrebovat podporu volici?

Podle pFedstav p. poslance bude v Evropé a CR krasny, environmentalné &isty skanzen, idedlni na
dlchod — ale kdo nds uZivi? A jaké socialni pnuti to vyvold, zejména po zjisténi, Ze nase snahy o
dekarbonizaci automobild



1. nezménily na obsahu oxidu uhli¢itého v atmosfére nic,

2. umoznily dynamickym ekonomikam, aby pfevzaly nasi roli a vyrabély energii jesté méné
ohleduplné a potlacovaly demokracii (Cina planuje pro ptistich pét let asi 250 GW v uhelnych
elektrarnach, béhem deseti let asi 300 GW),

3. omezily nasi vlastni vyrobu vozidel ve prospéch konkurence a zvysily nasi zavislost na
konkurujicich zemich; nahradily to v lepSim pfipadé malo produktivnimi vyrobami OZE,

v horsim pfipadé jen zvysily nezaméstnanost,

4. zvysily déle unijni byrokracii a zaménili papirové (tedy elektronické) vykaznictvi za realitu,

omezily mobilitu zejména chudsich,

6. dotovaly bohaté na ukor chudsich.

o

Nejistoty na ideologicky zvolené cesté zakazl a pokut jsou velké, trh je nahrazen byrokracii, ktera je
vsak ,,osvicena vnitini pravdou”, nebot ¢elni pfedstavitelé v EU jsou technickymi védami a fyzikou
totalné nepolibeni, jak plyne z jejich znamych Zivotopisl i dosavadniho rozhodovani. Je pak
raciondlni investovat do jednoho rizikového produktu nebo radéji investi¢ni portfolio rozlozit? Jak
to déla CNB, jejim? viceguvernérem p. poslanec byl?

Je faktem, Ze automobilka Tesla by byla ekonomicky silné nerentabilni, kdyby nebyla

podporovdna umélymi odpustky za prodana vozidla, tzv. emisnimi benefity, s nimiz se spekulativné
obchoduje — na ukor ekonomicky slabsich skupin Evropanti, ktefi si elektromobil prosté dovolit
nemohou, a na tkor vSech darnovych poplatnikii. Mohou opravdu vyrobci automobili za to, Ze
nafizeni Evropské komise vedlo k omezeni vyroby malych méstskych elektromobilii, jejichz pfinos
je fakticky (ne papirové) nepopiratelny, ve prospéch nesmysiné tézkych a drahych SUEV nebo
luxusnéjsSich vozidel stfedni tfidy pro bohatsi, nebo je to vysledek nedomysleného, emocemi
podloZzeného nafizeni, v jehoZz mezich vyrobci minimalizuji ztratu? Neméla by mit Evropska komise a
Evropsky parlament strach z toho, Ze se néjaky populista tohoto tématu zmocni? Déle to jako
neodbornici v politologii, sociologii a ekonomice radéji nerozvadime.

Detailnéji se k tvrzenim p. europoslance vyjadfujeme v plné verzi tohoto textu. Saldmova metoda
zpochybriovani jednotlivych ¢isel o 10-20 %, kterou p. europoslanec nepouzil u nasich publikaci
zdaleka jako prvni, nic neméni na faktu, Ze elektromobil (pfinejmensim v horizontu 15 let) neobstoji
jako ekvivalent univerzalniho automobilu, jak jej zname nejen my, ale i nasi mimoevropsti
zakaznici. Je otazka, zda v Evropé nelikvidujeme posledni high-tech odvétvi, kde jsme
konkurenceschopni (software nebo hardware, kosmicka technika, vyrobni technika k nim rozhodné
nepatfi, letecky primysl dojizdi jak na velikasstvi A380, tak na prohrany spor s Boeing a i tady zfejmé
udefri dekarbonizace).

Proti naSemu obvinéni panem poslancem z lobbismu a spolcéeni s urcitymi politickymi skupinami se
musime co nejdliraznéji ohradit. Mrzi nas, Ze se poslanec Evropského parlamentu mize

k takovémuto tvrzeni sniZit. Oba autofi jsou uZ dlichodci, a ti si mohou dovolit luxus
pravdomluvnosti, i kdyZ byvaji soucasné konzervativnéjsi. Velmi nds proto mrzi panem poslancem
provedené smésovani fyzikalni reality s lobbingem a dokonce i s urcitym politickym podtextem,
nebot tyto skupiny fyzikaIni zdkony zcela urcité nevytvareji.

Ono to spojeni by bohuZel mohlo platit i pro opaéné zveliéovani vyhod, at z naivniho mesiasstvi
(my ten svét zachranime, at nas to stoji i likvidaci hospodafstvi v Evropé) nebo se spekulativnimi

vevs

z prvniho dlvodu.



Podrobnéjsi odpovéd na vyjadreni p. poslance uc¢inénd ve vyse uvedeném ¢lanku Ize najit na webu
https://realisticka.cz.

Jan Macek a Josef Morkus
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Konkrétni vyvraceni nepresnych tvrzeni pana europoslance

Zde uvadime pro orientaci i mirné zkraceny text polemického prispévku kursivou.

Ponecham stranou principialni otazku, zda autori vidi pro snizeni emisi z osobni dopravy jinou
cestu. Jejich podil v EU jiz totiz dokonce predstihl podil emisi z priimyslu, rychle roste.

Et Oy equivalent Legend Percentage

il
B

Zdroj: European Environment Agency

Pti nejlepsi vali nevidime na obrazku pro pozemni dopravu rychly rist, jen stagnaci celkové produkce.
Zatimco ,,nezadouci” pramysl se z EU stéhuje, coZ je mimo jiné poklesu jeho emisi v Evropé, pozemni
a lodni doprava praveé kvili tomu musi byt zachovana, lodni rozsifena. A nase zavislost na jinych
oblastech svéta, které emise sklenikovych plyn& emituji s globalnim dopadem, stale roste (Cina).
Pokud planujeme elektrifikovat mobilitu, musime pocitat s narlistem vyroby energie nejen na

evvys

Kromé toho ma individualni mobilita jednu dileZitou vlastnost, totiz poskytnuti svobody. Pokud
budeme spoléhat na obnovitelné zdroje (OZE), budeme nabijet a mit vozidlo pfipravené k jizdé jen
nékdy (viz vypinani nabijecek v Kalifornii a v nékterych evropskych statech, jako Dansko). Zalozni
stacionarni baterie jsou pro potfebna mnozZstvi energie velmi drahé (,,ojeté” baterie tento problém
skutecné nefesi a navic jsou potencialné pozarné nebezpecné), snizuji ucinnost uz tak
problematického vyuziti OZE a poskytuji prostor pro jiné alternativy, totiz syntetickd kapalnd nebo
plynna paliva (véetné vodiku), které maji jiné naroky na investice do infrastruktury.

Nechci se v erudici v této oblasti srovnavat s uvedeniyymi experty, omezuji se spiSe na praci
s Cisly, daty a informacemi, ktera jsou mi jako matematikovi blizka. Jako fanda do automobilit
(jak bateriovych tak i ,ropnych®) pak téz vychazim z textil, které se mi jevi jako relevantni.

Cisla ovéem maji svilj obsah, ktery nutno kriticky vyhodnotit, stejné jako obsah informaci z internetu,
a to nejlépe srovnavanim mezi sebou i s vlastnimi vypocty, podloZzenymi vlastnimi experimenty.


https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/ghg-emissions-by-aggregated-sector-5#tab-dashboard-02

Emise z vyroby elektiiny v Cesku

Tento ukazatel je podstatnij pro urceni emisni narocnosti provozu bateriovijch elektromobilit
(BEV). Ackoliv text nent datovan, zjevné vznikl po roce 2019 (nékteré zdroje maji toto datum) a
protoZe se i nadale nachdzi na webu CVUT, zi‘ejmé jej autori povazuji za dnes relevantni.

Z pro mne nejasného ditvodu se ale autori rozhodli pro vyuziti starsiho tidaje o této klicové
promeénné:

,Z dostupnych tidajt pro CR platil v roce 2015 emisni faktor 0,52 kg CO»/kWh. Vzhledem
k tomu, Ze sloZeni energetického mixu CR se v poslednich letech pili§ neméni, lze
predpokladat, Ze v soucasné dob€ bude platit podobna hodnota.*

Jen kratki pohled na internet ukazuje, Ze predpoklad autorti trochu kulhd, protoze podle
poslednich udajii jde o hodnotu 0,43. To je o vice nez sedmnact procent nizsi udaj (coz lze stézi
povazovat za ,,podobnou hodnotu*). Poté, co Cesko ukonéi sviij fakticky bojkot rozvoje
obnovitelnych zdrojii elektiiny (v jejich podilu jsme na chvosté EU a podil se dle naseho zavazku
musi do roku 2030 nasobné zvysit), tak toto ¢islo samozi-ejmé ddle klesne a dnes koupena auta
tak budou behem svého Zivota ,zivena“ elektrinou s podstatné niz§imi emisemi.

V textu je na tomto misté odkaz referenci [35] Moro, A., Lonza, L., 2018. Electricity carbon intensity in
European Member States: Impacts on GHG emissions of electric vehicles. Transp. Res. Part D Transp.
Environ. 64, 5-14. https://doi.org/10.1016/j.trd.2017.07.012 , autory ze Spoleéného evropského
vyzkumného centra JRC EU. Z ného vyplyva, Ze v dané dobé Cinil rozdil v mérnych emisich CO2 mezi
hrubou vyrobou (brutto) v elektrarné a se ztratami k nabije¢ce dodanou elektfinou vlivem vlastnich
ztrat vyrobcu a sité i sitovych sluzeb (stabilita sité) asi 22 %, z ¢ehoz 15 % Cini ztraty vné generatoru
elektrarny ve vlastni spotrebé, v siti a sitovych sluzbach stabilizujicich sit. Je to s malou odchylkou

v souladu s udaji dle OTE (12 %). DalSich nezapocitanych 7 % tvofi navyseni emisi v dlsledku vyvozu
elektfiny s mistnim emisnim faktorem proti (mensimu) dovozu vétsinou z Polska s podstatné vyssim
emisnim faktorem, ktery nebyl p¥ipocten. Udaj pro Némecko 2018 v diagramech emise-najezd viak

s touto korekei jiZ pocita, coz je nase chyba, neménici nic na zavérech pro CR. S odstavovanim
uhelnych elektraren roste import, i kdyz ¢esky rozdil export-import je stale kladny. Pokud bylo (v
diagramech nezapoctené) navyseni v r. 2013-15 7 %, je v roce 2020 jiz mezi 13 a 16 %, jak lze zjistit ze
statistik operatora trhu OTE. Emisni faktor dovozu je blizky polskému 0,77 kg CO,/kWh. To
mimochodem prakticky kompenzuje p. europoslancem kritizovanou chybu 17 % pfi emisnim faktoru
roku 2020 dle MPO.

SloZeni energetického mixu kolisa pomérné malo se vzajemnymi kompensacemi zdrojl s vyjimkou
jaderné energie, ktera je bez vyhtrad nizkoemisni. AktuaIni tabulka mixu dle OTE pro CR je pfiloZzena
dale. V roce 2020 byl znac¢né vyssi podil jadernych elektraren a ponékud i zemniho plynu a o néco
nizsi podil obnovitelnych zdroja v disledku nizsiho vyuZiti pruzné kategorie , ostatni“. Je ovsem tfeba
vzit v Uvahu, Ze odchylky 2020 ovlivnila v prvni fadé pandemie, ted se mix vraci k plvodnim cislim.

Odchylky jsou v mezich rozumnych pro predpoklad o ztraté brutto-netto. Pfesun ve prospéch
prakticky bezuhlikové elektrické energie z jadernych zdrojd byl nejvyznamnéjsim faktorem spolu

s narlstem spotfeby zemniho plynu v G¢inném paroplynovém cyklu (cca polovicni emise proti
uhelnym elektrarnam, oviem bez zapocteni vyznamného sklenikového efektu tnikd vyznamné
sklenikového metanu pfi tézbé, zejména v Rusku). Jednoduchy vypocet ukazuje, Ze realné brutto
emise pti vyrobé za velmi optimistickych predpoklad( klesly o méné nez 9 %, zatimco MPO
metodikou EUROSTAT-SHARES vykazuje pokles o p. europoslancem zminénych 17 %, pficemz oviem
podil obnovitelnych zdrojd dle MPO je 16 %! Zfejmé jde o dalsi systém umeélych koeficient,
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zavedenych napf. podle smérnice EU 2018/2001, znamé jako RDE Il. Pro matematika podotykam, Ze
pfi extrémnim vyuZziti podporovanych OZE muze jejich takto spocteny fiktivni podil na celkové
spotfebé znacné presahnout 100 %. Neni to ekologicky krasné? OvSem ¢isla, ktera v kritice pouziva
p.europoslanec, jsou pro dany ucel irelevantni! Neobsahuiji totiz disledek skuteénych ztrat mezi
hrubou vyrobou a nabijeckou baterie.

Zdroje energie 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Obnovitelné zdroje - Celkem 568% 10,95% 11,77% 10,11% 7,60% 6,17% 3,90% 6,75%
- Sluneéni 1,96% 2,63% 2,88% 277% 2,14% 2,07% 1,66% 227%
- Vétrné 0,47% 0,57% 0,71% 0,63% 0,45% 0,22% 0,00% 0,43%
-Vodni 1,93% 2,56% 267% 1,15% 1,43% 0,77% 0,44% 0,65%
- Geotermalni 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
- Biomasa 1,33% 2,19% 2,34% 557% 3,58% 311% 1.81% 3,40%
- Ostatni 0,00% 2,99% 317% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Fosilni zdroje - Celkem 57,65% 52,77% 5510% 59,53% 57,40% 56,95% 57,01%  52,50%
- Hnédé uhli 4071% 41,27%  4215% 4391% 43,77% 4463%  46,18%  40,00%
- Cerné uhli 6,11% 5,78% 6,31% 6,97% 538% 418% 2,84% 2,66%
- Zemni plyn 8,30% 552% 6,41% 8,40% 545% 5,80% 7.74% 9.61%
- Ropa a ropné produkty 0,01% 0,06% 0,05% 0,05% 0,06% 0,04% 0,15% 011%
- Druhotné zdroje a ostatni 2,52% 0,14% 0,18% 0,20% 2,73% 2,30% 0,10% 0,12%
Jaderné zdroje - Celkem 36,67%  36,28% 33,13%  30,36% 3501% 36,88%  39,09%  40,75%

Nam znamé udaje z Electricity map, zmifiované p.europoslancem, nejsou integrovany a kolisaji
béhem dne znacné.

Souhlasime samoziejmé s tim, Ze racionalné zaloZzena dekarbonizace vyroby elektfiny musi
pokracovat. Je ovSem tfeba vzit v ivahu, jak rychle Ize stavét nové zdroje a kdo zaplati jejich
naklady (dotace z EU jsou zaloZeny nyni z¢asti na danich, z€asti na pujckach).

Rozbor podminek CR ukazuje, Ze podstatnéj$iho poklesu se da dosdhnout jediné dal$im zvy$ovanim
vyroby v jadernych elektrarndach, nikoli pokryteckym pouzitim jiného fosilniho paliva, zemniho plynu
(jak praktikuji ve stale vétsi mite v Némecku, a to pro stabilizaci sité s OZE) a v podminkach CR mélo
vyuzitelné vétrné energie i omezené vyuzitelné fotovoltaiky. Omezovani uhli pokryvame zatim stale
vétsim importem — opét z uhli. Dava to smysl? Zda jde o bojkot OZE v CR, zminény p. europoslancem,
to neumime posoudit.

K faktu, Ze vykazujeme jako stat v rozporu se skutec¢nosti, ale v souladu s evropskym pokrytectvim
hrubé emise sklenikovych plynli metodikou EUROSTAT-SHARES (tak vyjdou na papite lepsi cisla),
nechdvame bez dalSiho komentare. Némecko to déla téZ a proto Umweltbundesamt vykazoval napf.
pro r. 2019 hodnoty mérnych emisi pod 0.48 kg CO,/kWh el brutto, zatimco velmi oficialni Spolkovy
Uredni véstnik Bundesanzeiger deklaroval redlnou hodnotu 0.58 kg CO,/kWh el netto pro
spottebitele. Také proto nam pripada diskuse o procentudlnich odchylkach jako podivna a

z

argumenty p. europoslance pouzivaji deformovana i pfimo nerealna cisla.



Co se tyce namitek, spojenych se spotifebou energie pfi provozu elektromobilu, potfebujeme urdit
predevsim spotrebu trakéni energie — obvykle v kWh na 100 km. Ta zavisi témér pfimo umérné na
hmotnosti vozidla, silné ovlivnéného malou mérnou energii v baterii.

Zatim vSe ukazuje na to, Ze zvySovani mérné energie novych baterii (nad 0.25 kWh/kg vzdy na néco
narazi — korozni produkty u jinak slibnych baterii Li-S, pozarni nebezpecnost u béznych Li-NMC

s polymernim elektrolytem (pfechod na elektrolyt v pevné fazi, ktery chce uzékonit Cina, nas vraci
pod 0.15 kWh/kg), ted se objevi anoda s grafenem a malym vnitfnim odporem, ale s jakou mérnou
energii a cenou? Ai p. europoslancem doporucéené nabijeni jen o cca 60 % kapacity vede k tomu, Ze
nemame obvyklych 0.2, ale jen 0.12 kWh/kg, a vozime v auté obrovsky naklad navic. Nutno rozliSovat
Udaje pro baterii s plnym vybavenim véetné vnitiniho chlazeni od publikovanych Gdajl pro jednotlivé
¢lanky, kde se dosahuje samoziejmé vyssich Cisel.

Zadny elektromobil neni bezemisni, jak si pfedstavuji na vedeni Evropské komise, nebof je tieba pro
vzit v Gvahu emisni faktor vyroby elektfiny (t&. nepfili§ priznivy nejen v CR, ale i v Némecku, a to
kolem 0,5 kg CO,/kWh), ale neni mozné pouzit ¢isla z hrubé vyroby v domacich elektrarnach, bézné
uvadénd. Rozhodujici je pfepocet na energii vstupujici do nabijecky, tedy se ztratami sité, vlastni
spotfebou elektraren, tzv. sitovymi sluzbami, coZ jsou dodavky elektfiny mimo primarni vyrobu pro
stabilizaci sité véetné uhlikové bilance potfebného importu a exportu. S rostoucim podilem obcasné
vyuzitelnych obnovitelnych zdroja (vitr, fotovoltaika) roste pravé objem emisi ze sitovych sluzeb,
pokud nepouzijeme momentdalné v Némecku odmitanou jadernou energii. Pak je elektromobil

v provozu jen mirné vyhodnéjsi nez vozidlo s klasickym spalovacim motorem a na stejné drovni

s Castecné elektrifikovanymi hybridy nebo vozidly na synteticka paliva. V ivahu nutno brat
nezanedbatelné navyseni spotfeby topenim (10-13 %) a ztraty pfi nabijeni, které nutno pokryt
odbérem ze sité, ale do baterie se v podobé elektrické energie nedostanou (prdmérné 10 — 25 % dle
ADAC, a to podle podilu rychlonabijeni).

Vétsi problém jsou realné emise na zékladé Zivotniho cyklu vozidel. Tam nutno pocitat stdle

s energeticky naro¢nou ¢asti vyroby material( nebo polotovard v zemich mimo EU, které si

s pseudotrhem emisnich povolenek neldmou hlavu. Bez importu polotovar totiz nebudou bateriové
evropské Gigafactories konkurenceschopné. Budouci vyhled ukazuje vyhody zemi s velkym podilem
jaderné energie. OZE totiz elektrickou energii zdrazuji, a¢ se vlivem kreativniho hrani s Cisly publikuje
Casto opacné tvrzeni. Nelze totiz odtrhnout od vyuZiti OZE tzv. sitové sluzby, které stabilizuji sit a
brani tak totdlnimu black-outu za cenu mensiho vyuziti pfislusSného zaskokového zdroje, ktery se tim
stdva sice nutnou, ale velmi ztratovou investici. Doklada to vymluvny a aktuaini graf z Agora-
Energiewende pro Némecko, ktery jsme k extrapolaci zatim nepoutili, ale urcité to po vyzvé p.
europoslance udélame. Dusledky budou velice pesimistické. Jak je mozno vidét, byla cena brutto
MWh pred rokem cca 45 €, nyni je to v prméru kolem 70 € a rlst pokracuje. Zajimavé jsou i propady
vyroby proti spotfebé, které v Némecku nové nastavaji i v Iété. Jak bude bez jadernych elektraren
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Elektromobil pti plném vyuZiti Zivotnosti baterie s jesté Unosnym dojezdem nad 50% (podle
soucasnych znalosti snad 250.000 km, ale tfeba u Tesly se vyskytly problémy daleko drive) bude
pravdépodobné o néco priznivéjsi v emisich oxidu uhli¢itého proti klasickému vozidlu na fosilni palivo
tam, kde podil jaderné energetiky a stabilnich OZE dohromady bude vétsi. To je nyni situace Francie
(jadro) nebo Norska (vodni energie), ale rozhodné ne Némecka, kryjiciho ,,sitové sluzby” netrznimi
elektrdrnami na dovazené fosilni palivo — zemni plyn. Ten je ovSem spolu s nutnymi emisnimi
povolenkami po 13ti nasobném narlistu ceny v poslednim mésici (p. europoslanec se o tom snadno
presvédci) dosti malo pouzitelny. Pfitom s obvyklou sebezahledénosti nebere EU v potaz ,WTT*
emise (vliv téZby a prepravy, zde komprese nebo dokonce zkapalnéni a doprava tankery napt. do
Francie), kdy zejména vlivem Unikd metanu pfi tézbé je nizsi TTW emise prakticky kompenzovana.

Ani pfi limitnim nadjezdu nebude vSak zasadni rozdil a ve srovnani s hybridy nebo vozidly na synteticka
paliva to bude v nejlepsim pripadé zhruba stejné. Pro srovnani spotfeb automobill na fosilni paliva
jsme vyuzili i vyrobni ztraty podle Gdaja smérnice RED Il o vyrobé kapalnych fosilnich paliv (skute¢né
kolem 10 % podle paliva a ptimési biosloZek). U sité se vsak nesmi zapomenout na vlastni spotfebu
(viz vpfedu). Ono nékolikeré nacitani jen 3% ztraty v transformatoru na VN sit, pak SN a konecné NN
da také vice nez 10 %. A u jakéhokoli automobilu na topeni, které je u pohonu spalovacim motorem
,Zdarma“.

Cilem naseho ¢lanku nebylo vyloucit jakékoli pouziti ve méstech prospésné elektromobility, ale
poukazat na jeji maly pfinos, pokud bude aplikovana z nafizeni hromadné. Pfitom jde o obrovské a
jinak nezdlivodnitelné investice. Stoji pak za riziko orientovat se pouze na tento zplisob pohonu
pres jeho energeticka, ekonomicka — cenova a exportni rizika i zavislost na nedemokratickych
reZimech?



Degradace baterii

Autori z CVUT pristupuji k tomuto pro uZivatele diileZitému tématu prakticky pouze na zakladé
zaruk poskytovanych vijrobci, nikoliv dostupnych redlnych dat. Cimz jakoby predjimali, Ze
vyuzitelnost baterii odpovida limitni hodnoté zaruky:

,Dojezd klesa se staiim baterie (poc¢tem dobiti). Zaruky dnes poskytované na baterie (obvykle 8
let nebo 160 000 km) plati za predpokladu, Ze kapacita baterie po tu dobu neklesne pod 70 %
ptivodni hodnoty. Ale pokles kapacity na 70 % znamena snizeni dojezdu o 1/3, protoze baterii
nelze zcela vybit a vZdy musi zlistat ur¢ité miniméalni procento nabiti“. Logika toho, zda tricet
procent poklesu kapacity baterie znamena pro uzivatele skutecné o 33,3 procenta mensi dojezd,
mi jasnd neni. ... Predstava, kterou si mozna nékteri ¢tendri odnesou z textu, ze po zhruba osmi
letech bateriovym autiim klesa dojezd o tietinu, tedy dosavadnim datiim odporuje.

Jde o to, Ze pro zivotnost baterie se doporucuje nabijet jen z cca 20% na 80 % kapacity. Pokud
kapacita klesne o0 30 %, klesne i rozsah doporuceného nabijeni, souvisejici s chemickymi zménami
uvnitt baterie a jejim vnitifnim odporem, ktery se béhem nabijeni méni. Na internetu existuje jiz
hodné informaci z praxe, které poukazuji na pokles vétsi nez POUZE o tfetinu. V praxi zalezi na
tom, jakym zptisobem (vykonem) a jak Casto byla baterie nabijena. Pfedstava, Ze optimem jsou
rychlonabijecky s co nejvétsim vykonem Zivotnosti baterii rozhodné neprospiva. Také fakt, ze se
na ¢eském trhu ojetin objevuji jiz (prave vcas prodané) elektromobily s opotiebenou baterii cosi
napovida. Druhym faktorem je sdm ¢as pouzivani baterie. Vétsina firem dava zaruku na 160 ooo
km nebo 8let (podle toho, co nastane diive) Ale praveé maly cas od zavedeni vétsiho (byt stéale

s praxi béznych vozidel statisticky nevyznamného) poctu elektromobilti nabada: provétujte,
nespéchejte, rozhodnéte odpoveédné.

Elektrifikace Zeleznic se zkousSela v provoznim nasazeni (dnes bychom rekli ve funkénim vzorku)
cca od r. 1905 do 1925, nez se zacala prosazovat ve velkém. Jsme ted o tolik rychlejsi a chytiejsi?
A pokud inzenyti Ffeknou limit A, Evropska komise zptisni v lep§im piipadé na 0.7 A a evropsky
parlament trumfuje s 0.5 A bez jakychkoli podkladi — copak to je licitovany marias, v némz jde o
desetniky? Tohle bylo zvykem béhem socialismu a podle toho to také dopadalo.

Degradovana baterie je odpad?

Text o recyklaci baterie zacina slovy: ,Vyslouzila Li-ion baterie je v podstaté nebezpec¢ny odpad.“

Ly

Skoda, ze autofi neuvadéji, co mini ,vyslouzilou baterii“. Je totiz faktem, Ze baterie, které se jevi
jako nedostatecné pro vyuziti v BEV, jsou obvykle pouZivany ve staciondrnich instalacich, kde
pokles jejich vjkonu nehraje roli (a jejich cena nent proto zdaleka nulova).

Predstava autortl, Ze za recyklaci baterii z BEV bude jejich vlastnik platit, se tak jevi jako hodné
nepravdépodobnd. Navic, pii dnesnim stavu technologie, se zdd, ze hodnota ziskanijch surovin
bude tak vysoka, Ze dokonce i u slabsich stacionarné vyuzitelniych baterii bude ¢asto dochazet

k recyklaci (a tedy baterie jiz nevhodné pro BEV maji zna¢nou hodnotu), aby z nich byly
vyrobeny baterie nové.

S pouzitim baterii se snizenou energetickou kapacitou (nikoli vykonem!) jsou zatim minimalni
zkuSenosti. NepUjde vSak ziejmé o baterie tésné po zaruce, protoZe jejich nahrada ve vozidle za
novou predstavuje naklady, srovnatelné s cenou celého vozidla. Pfi vyméné baterie se uz neuplatni
neoficidlni, ale zna¢na ,vnitini dotace” prerozdélenim zisku vyrobce z prodejnych klasickych a
hybridnich automobil( na hiife prodejna elektricka vozidla, kterou pouzivaji dnes vsichni evropsti
vyrobci ve snaze optimalizovat pokuty za piekroceni Ufednicky stanoveného limitu emisi sklenikovych



plynl na jedno prodané vozidlo, pficemz se elektromobily pocitaji za ,,bezemisni“ v hrubém rozporu
se skutecnosti. Tento zdroj neoficidlni dotace vsak pri navyseni vyroby elektromobill na Ukor
prodejnych automobil zmizi, suroviny pokracuji v progresivnim rlstu a proto teoreticka nadéje z
ucinku zhromadnéni vyroby zlstava snem, coz pfizndvaji i vyrobci. O zatiZeni statniho rozpoctu
hromadnou oficidlni dotaci neni tfeba ani mluvit.

Pljde tedy o baterie po 250.000 km a vice, kdy budou z vozidel ze druhé az tfeti ruky, s nejasnou
historii nabijeci i havarijni. To je opravdu spiSe nebezpecény odpad. Firma Better Place z Izraele, ktera
myslenku druhého Zivota ve staciondrnich uloZistich aplikovala, je uz davno v insolvenci. Snad by
pomohl leasing baterii, jak jej zacina provozovat Renault, ale je to dost drahé.

Recyklace material(l z baterii se po jejich (individualnim) vybiti provadi hrubou silou, drcenim

v ochranné atmosfére a naslednou separaci kovl nebo metalurgickym zpracovanim za vysokych
teplot. Je to riskantni proces z hlediska toxickych emisi a je energeticky znacné narocny. Proto je
hodnota ziskanych surovin skutecné velmi draha, nekonkurencni ve srovnani s primarni vyrobou, a to
pres dramaticky rostouci ceny kobaltu, lithia, niklu atd. Nejde celoevropsky samoziejmé o to, zda

v CR mdme pfislu$né kapacity (technologie u? se zkouseji), ale napF. o to, pro¢ Némecko pripousti
prodej ojetych elektromobil do zahranici jakoZto ekvivalent ekologické recyklace, ac jde o tak
cennou surovinu.

Nabijeci ztraty

Jako uzivatele BEV mne tato ¢ast zaujala nejvice, a proto s ni tento text uzavi-u. Autoii v textu
uvadi: ,,Pro elektromobil se spotiebou 25 kWh/100 km a ztratami pii dobijeni 25 % bude potieba
vyrobit 39,3 kWh/100 km jizdy*....Prunim pozoruhodnym tidajem jsou nabfijeci ztraty ve vysi 25
procent. V samotném textu je ale uveden odhad nabfjeci ztraty 10-25 % (autori tedy voli pro

propocet nejuyssi hodnotu). Toto rozmezi, a nikoliv nejuyssi hodnota, je blizko vysledkiim tieba

z neddvného testu ADAC, némeckého automotoklubu. V ném je pritmeérna ztrata (testovanijch
modelil) ve vYsi 14,8 procenta (v rozmezi od sedmi do t¥iceti procent).... V praxi neni pro
uzivatele slozité ztratu pri dobijeni overit porovndanim ukazatele spoticeby (a ujeté vzddalenosti)
s hodnotou, kolik kWh elektiiny jejich auto pri nabijeni nacerpalo. Ma zkusenost z nekolika
prikladit ukazuje na ztratu pvi rychlonabijeni kolem deseti procent.

Uplna citace z této ¢asti nadeho ¢&lanku zni: ,,S uvazovanim vyse uvedenych vlivi a pfi pomalém
dobijeni bude tedy potfeba pro kazdy elektromobil se spotfebou 15 kWh a ztratami pti dobijeni 10 %
vyrobit elektrickou energii 20,7 kWh/100 km jizdy, pro elektromobil se spotfebou 25 kWh/100 km a
ztratami pfi dobijeni 25 % bude potfeba vyrobit 39,3 kWh/100 km jizdy.” Nevybirame si tedy nejvyssi
hodnotu, ale uvaddime reélny rozsah. Udaj o ztraté pfi nabijeni 25 % neni odhadem, ale vysledkem
méreni ADAC a je prevzat z originalniho ¢lanku https://presse.adac.de/meldungen/adac-
ev/technik/ladeverlust.html

Namitka p. europoslance oviem souvisi obecné s drahovou spotfebou energie a dojezdem. Posledni
britska méreni udajl vyrobci a skutecnosti (bez luxusnich a nejtézsich typl Tesla) jsou v nasledujici
tabulce. Za zminku stoji, Ze podle Wikipedie ma Tesla S stejnou spotiebu jako o 400 kg lehci a novéjsi
testovana Tesla 3. To opravdu prfesahuje mozZnosti fyziky, ale pIné to odpovida spolehlivosti tdaji od
vizionare Elona Muska, ktera se prokazala i pfi testu.

Méreni v dale uvedené tabulce byla provedena simulaci méstské jizdy, jizdy na bézné silnici a na
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dalnici s maximem 113 km/h, tedy pod limitem vétsiny evropskych zemi, o Némecku nemluvé. Pro
topeni jsem vzali primérné hodnoty teplot pro CR a praktické zkugenosti o prostupu tepla z Nissan
Leaf. Zacatek topeni byl pfedpokladan az pfi venkovni teploté pod 12°C, tedy pro kratsi jizdy a dosti
otuzilého fidice. Pro nabijeni jsou uvedeny hodnoty pro pomalé nabijeni a pro mix pod priimérnymi
udaji pro Teslu dle ADAC. Vse v kWh na 100 km. Tam, kde nebyla kapacita baterie jista, jsme udaje
vynechali.

Britové zméfili redlny dojezd elektromobiltl véetné Skody Enyaq. Je to vétinou zklamdani | Autosalon TV
https://www.autosalon.tv/novinky/nova-auta

Vysledky testu dojezdu elektromobiltl a z ného spocitané spotreby

Spotteba podle uddvané kapacity baterie a dojezdy
cpospy | Topeni | SOTTE [nabienimi
Model Uddvany \Redlny 1, i1
dojezd |[dojezd 11% 10% 20%
Ford Mustang Mach-E extended Range RWD 610km [486 km [20,2 %
Tesla Model 3 Long Range 579 km |457km |21,1 % 17.9 19.9 21.9 23.9
Porsche Taycan 4S Performance Battery Plus 467 km [452 km |3,0%
Audi Q4 e-tron 40 S line 496 km [428 km |13,6 %
Kia e-Niro 64 kWh 3 454km [414km |8,5% 15.5 17.2 18.9 20.6
Volkswagen ID.3 68 kWh Pro Performance Life |425km [364 km |14,2 % 18.7 20.7 22.8 24.9
Renault Zoe R135 GT Line 383km |[335km [12,4% 15.5 17.2 19.0 20.7
Skoda Enyaq iV 60 409 km [333km |18,3 % 18.0 20.0 22.0 24.0
Fiat 500 42 kWh Icon 318 km [225km (29,2 % 18.7 20.7 22.8 24.9
Mazda MX-30 SE-L Lux 200 km [185km |7,1 % 16.2 18.0 19.8 21.6

Pro uklidnéni — ve vSech nasich vypoctech kromé uvedené varovné véty o maximu pro tézka luxusni
vozidla a variantné uvedenych nabijecich ztrat v ptiloZzené tabulce byla pfedpokladdna nabijeci ztrata
10 %, a to i pfi rekuperaci energie z kol, kde jde o nabijeni podstatné vyssimi proudy, tedy s nizsi
ucinnosti. Ale u ,,supercharging” je ztrata presto vysoka, pokud nechceme degradovat velky dojezd
(napf. 500 km), deklarovany vyrobcem, na nabijeni kazdych cca 200 km. Pak budou ztraty i vliv na
Zivotnost baterie mensi, ale bude Cas jizdy (ktera se nekona pro zabavu) konkurenceschopny pfi
zvyseni bézné o 20 %? A proc pak sebou vozit zbytecné 200 — 400 kg navic proti autu s baterii
dimenzovanou na mensi dojezd? Ona hmotnost navic u baterii totiz zvySuje spotfebu a vede k tomu,
Ze na dalnicich jezdi elektromobily pomaleji, ¢imz rozdil v trvani cesty narUsta.

Snad je to novy styl méné uspéchaného Zivota, ale bude to okolni ekonomicky soutéZici svét
tolerovat? Nemél by si pak zakaznik vybrat tfeba hybridni nebo vodikové auto a tankovat palivo o
vétsSi mérné energii?



Rychlé dobijeni = veétsi potreba elektiiny?

Spekulativni, nijak nedoloZeni, je i dalsi predpoklad v textu CVUT expertii: “S rychlym
nabijenim mnozstvi potiebné elekttiny jesté vyrazné vzroste.*

Zde jiz néco nesedi fyzikalné, nebot pri pomalém AC nabijent, z néhoz autori vychazi, a které
bylo také vyuzito v testu ADAC, piisobi ztraty téz stiida¢ v automobilu, ktery) musi konvertovat
proud stiridavi) na stejnosmeérnij. Rychlé nabijeni (DC) tento krok nepotrebuje a ztraty tim snizi,
1 kdyz miiZe zase Celit vétsim ztratam “do tepla“, které s sebou vysoké proudy nesou. Nicméné,
tieba pri nabijent dvaceti kilowatt, které na quickchargeru ¢asto délam, by vyrazné vyssi
ztrata, reknéme tivicet procent, znamenala vyrobeni tepla autem za vice nez osm kWh, coz by
beéhem zhruba dvaceti minut nabijeni bylo pozoruhodné mnoho ,tepla“.

Tady moznd namitce Spatné rozumime, ale s nasimi znalostmi fyziky to rozhodné nesouvisi. Pokud ji
mame chapat doslovné, jde o nabijeni VYKONEM 20 kW, ale to neni rychlé nabijeni. Nebo jde o néco
Uplné jiného, tedy 20 kWh? Pak by si mél p. europoslanec uvédomit, Ze zaleZi na stavu nabiti baterie
— pokud ji udrzujeme malo nabitou a tedy neschopnou vétsiho dojezdu, jsou ztraty mensi v disledku
malého vnitfniho odporu, ale zaviseji progresivné na nabijecim proudu, jak poznamenano dale.

Na opravdu rychlé nabijeni to se dnes nabizeji stroje kapalinou chlazené na vykony 200-400 kW
(supercharger Tesla ma kolem 250 kW). Tam jsou tepelné ztraty v baterii opravdu natolik velké, Ze se
musi naplno vyuzit klimatiza¢ni jednotka jako zdroj velmi studené kapaliny pro chlazeni samotné
baterie, coZ ztratovy prikon jesté navysuje, zejména v 1été (o cemZ nabijejici fidi¢ nemusi védét),
stejné jako vlbec u nutnosti chladit elektricky systém v Iété. Tato neznalost mne prekvapila u
jednoho zastupce Tesly a je dokumentovdna nahranym rozhovorem na YouTube.

Samotného AC/DC konvertoru se pfi DC nabijeni samozfejmé nezbavime, neni pak v auté, ale je

v nabijecce a rovnéz je intenzivné chlazen kapalinou s ,,pozoruhodnym® vyvinem tepla. | ptivodni
kabely k vozidlu jsou pro vykon 300 kW a vyssi chlazeny kapalinou, maji primér pfes 50 mm a jsou
obsluhovdny s ohledem na muskuldrné slabsi jedince robotickou rukou. Velky vykon se vsak i tak da
uplatnit jen pro velmi vybitou baterii, jak ostatné v nasich ¢lancich ukazujeme. A Ze ztraty u
stejnosmérného proudu se daji spocitat podle vztahu odpor krat druha mocnina proudu, Umérného
pfi daném napéti vykonu nabijecky, by také nemélo byt jen specialni znalosti inZenyra.

A obecné ke spotifebam neni dobré véfit katalogovym Gdajim a zejména predikovat néco z energie
odebrané pfi castecném nabijeni v kombinaci s Udajem o zbyvajicim dojezdu. Musi se méfit, pficemz
se tolerance (tedy chyby) téchto udajli teprve objevi — viz predchozi tabulka. U SUV s baterii na
dojezd 500 km je spotfeba ze sité 20 kWh/100 km dosazitelna jen na papire, pokud nema auto na
silnici plsobit jako prekazka provozu (nejde o agresivni, ale normalni jizdu s vyuZitim rychlostniho

“ v

limitu). Viz téZ v zavéru predeslé kapitoly poznamku o ,linéjsSim“ Zivotnim stylu.
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