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Zacnu trochu obecnéji.

Smysl naseho snazeni, které déldme mimochodem vedle svych rozsahlych pedagogickych i
vyzkumnych aktivit bez jakékoli dhrady (nemuUzZeme si dovolit asistenty/-tky), neni v hledani rozdil v
radu procent, ale v posouzeni celkové bilance nakladl a vynost revoluéni zmény silni¢ni mobility,
kterou zatim ve formé zcela nedostatecné propracovaného ndvrhu zpracovala EK. Nejde tedy o to,
zda se prechodem na BEV jakoZto jedinou vyhledové podporovanou variantu mobility situace zlepsi,
ale zda se zlepsi v globalnim méfitku vyrazné a co to bude Evropu stat. Nejde tedy o Uplné detaily,
které jsou stejné zatiZzeny vlivem odhad velkymi chybami v fadu velkych jednotek procent
(pfinejmensim). Nas vlastni odhad nejistoty predpovédi disledkd zmény v energetické spotrebé a
emisich sklenikovych plynt GHG je kolem 15%, a to analyzou dilcich nejistot jednotlivych faktord
vstupujicich do modeld predpovédi. Ze v riiznych pramenech existuji nejistoty, kritizujete sam v
navaznosti na sumarizaci odhadi faktord Zivotniho cyklu BEV.

Nas zamér byl ukazat, co vse se publikuje (nékdy bez uzardéni), a Ze je tedy nutno peclivé vybirat, i
kdyZ se snazime pohybovat kolem pravdépodobnych hodnot. Samozifejmé asi neni pfilis chytré
predpokladat, Ze extrémni predpovédi maji normalini rozlozeni, a odvozovat z toho nejen primér jako
nejpravdépodobnéjsi, ale téz stfedni nebo maximalni chybu.

Vychodiska nasi analyzy jsou vlastni méreni na certifikovanych zafizenich spolu s nasim
podndjemnikem v laboratofich, TUV SUD, vlastni modely vytvafené pfi rliznych pfileZitostech a
kalibrované podle méfeni (Skoda Auto, Mercedes Benz a dalsi riizna dovozova vozidla — vysledky jsou
ovsem vétSinou neverejné) a verejné publikované zdroje, tykajici se zejména energetiky, mezi nimi
hlavné materialy ERU

https://www.eru.cz/cs/zpravy-o-provozu-elektrizacni-soustavy a operatora trhu, OTE a. s.

Jde pritom o problém optimalizace nejméné ¢tyr faktort

e zajisténi globdlné dostatecného snizeni emisi sklenikovych plyn( (rozvijejici ekonomiky jich
emituji stale vice, Evropa se podili jen asi 7-8 %) — pomijim pfitom otdzku, zda problém
klimatické zmény viibec plsobi lidé, ktefi dohromady produkuji jen kolem 4 % pfirodni
emise sklenikovych plyni; doprava se podili jen cca 27% na onéch asi 8 % ze 4 %, pricem?
silniéni doprava tvori 72 % z téch 27 % a osobni automobily vytvareji kolem 60 % dopravnich
emisi

e prestavby energetiky pro malé emise sklenikovych plynl z energie pro priimysl, domacnosti i
dopravu

e vystavby dopravni infrastruktury pro zasobovani vozidel

e preména sloZeni flotily vozidel samotnych, ktera nastava se zpozdénim podle primérného
stéfi vozidel; u nas je pramérné stafi asi 15 let, tedy jen zachovani tohoto véku by
vyZadovalo napf. kazdy rok nakoupit asi 7 % UplIné novych vozidel a vyradit stejny pocet
pramérnych, teoreticky asi 400 000 novych automobill za rok — ve skute¢nosti se obméni
vice, pokud se nakupuiji starsi auta a vyrazuji nejstarsi auta

e prosazeni efektivnich médd mobility (od vyuZiti kombinaci s hromadnou dopravou aZ po
prenos informaci namisto dopravy osob a po lokalni vyrobu v misté uZiti namisto importu).

K tomu pfibyvaji pravdépodobné ekonomické a socidlni disledky ztraty exportni
konkurenceschopnosti evropského priimyslu, pokud zavddéna opatreni jednostranné hendikepuji
Evropu.


https://www.eru.cz/cs/zpravy-o-provozu-elektrizacni-soustavy

Problém neni v elektromobilité samotné — ma nesporné pro urcita poutziti vyhody. V individualni
osobni nebo dodavkové dopravé ve méstech pri malém pozadovaném dojezdu vznikd moznost pouzit
mala, energeticky nendrocna vozidla. Podobné je tomu i v méstské hromadné dopravé, kde Ize vyuZzit
dualni elektrobusy se zdsobovanim elekttinou z troleje pfi soucasném dobijeni, které pak umozni
projizdét dalsi Useky na baterie tam, kde je trolej z néjakych dlivodl nepouZzitelna. Lze rovnéz dobijet
na stanicich. V obou pfipadech jde o velké investice — u troleje do pevného zafizeni, u nabijecek do
velkych pfikonU pfi omezeném vystupnim napéti (600- 800 V).

Zcela proti zdravému rozumu je vSak ideologizace problém rostoucich pozadavk( mobility bez
respektovani pfirodnich zakond, hlavné mechaniky a termodynamiky. Snad k nému pfispél i klamny
dojem z pokrokUl informatiky, zdanlivé nabizejici feSeni i mimo vlastni oblast informaci (tfeba rostouci
doba provozu mobilnich telefon( bez dobijeni). V dopravé jde vsak o prepravu hmotnych objektl se
spotrebou trakéni energie, ktera v prvni fadé zavisi na celkové hmotnosti vozidla. Bez respektovani
veliké ,mrtvé” hmotnosti baterii byla elektromobilita v EU povySena na jediny spravny prostiredek

s tim, Ze elektricka energie bude ziskavana ,,zdarma“ z obnovitelnych zdrojl, neemitujicich sklenikové

plyny.

Pokud mdam seradit podle stupné obecnosti myty, které Sifi malo informovani aktivisté a néktefi,
zejména humanitné vzdélani politici (nerad to takhle fikam, ale je tu silna korelace), musim zacit u
vozidla a postupovat az ke globalnim problémm.

U vozidla samotného jde o mytus stejné uzitné hodnoty s dnesnimi vozidly. Uzitna hodnota a
hlediska svobody mobility je omezenym dojezdem a ztratami ¢asu na nabijeni dosti sniZzena, alespon
pro uzivatele zvyklého na dnesni vozidla.

Je nutny uz zminény kompromis mezi omezenym dojezdem, spotiebou energie na hmotnosti zavislé,
velkou hmotnosti baterii a jejich cenou a Zivotnosti. Hmotnost baterii je zvySena proti samotnym
¢lankam po jejich sestaveni se zajisténym (kapalinovym) chlazenim a sbérnicemi velkych proudd.
Hmotnost pfi stejné kapacité uréujici dojezd pres rizné vize neklesda v disledku pozadavki na vyssi
naopak vzroste. A pozarni bezpecnost vyZaduje peclivé monitorovani stavu a fizeni vykonu ¢lankad,
protoZe samotna Li-iontova baterie pfipomina pfi zahoreni svou autoregulaci s kladnymi zpétnymi
vazbami spiSe reaktor ¢ernobylského typu, na némz ovsem sedi posadka auta.

Cena je dana jak technologickymi naroky (pfesnost vyroby, Cistota) — ty se rozhodné postupné
zvladnou a zlevni, tak cenou materiald, kterd rapidné roste. Mnoho z nich se stava monopolem Ciny
kvli jejimu promyslenému ovladnuti zdroj(, tak i diky tolerovani ekologicky Skodlivych postupt jejich
zpracovani. Uz i elektromotory zacinaji byt doménou Ciny, kterd ma pak moznost diktovat ceny.
Navic neni feseni baterie ani elektromotoru dosud ustaleno, hledaji se levnéjsi kombinace material( i
nové stavy materialQ jak pro elektrody, tak pro elektrolyt. To je jedna z prekazek smélych plan(
budovani ,Gigafactory” na urcity typ baterie.

Cena neklesa a zfejmé klesat ani nebude také proto, Ze dosavadni zavadéci ceny jsou dany
marketingovou politikou vyrobc(, snaZicich se minimalizovat ztraty z pokut dle nafizeni Evropské
komise za prekroceni emisi sklenikovych plynd z prodanych vozidel. Automobilky dotuji vnitiné
prerozdélovanim zisku ceny baterii tak, aby elektromobil byl prodejny. Pfi narlstu poptavky po
bateriovych vozidlech (pokud véfime, Ze nastane opravdu ve vétsi mire) klesne vyroba klasickych
voz( a nebude z ¢eho prerozdélovat. Casto vzyvany vliv mnoZstevniho faktoru na cenu je tady kvdli
vnéjsim, zcela netrznim podminkdam velmi potlacen. Nejlépe je cenu baterie mozné posoudit podle
ceny nahradniho dilu, ne podle prohlaseni vyrobce pfi koupi vozidla. Typicky dnes baterie tvofi vice



nez polovinu vyrobcem nedotované ceny vozidla. Navic tu plsobi zminéné ceny materialt (Li, Co, Ni,
Mn, uz i Cu a hlavné lantanidy, tedy prvky vzacnych zemin — rare earth).

Prakticky vedla soucasna pokutova politika EU k produkci tézkych a drahych vozidel (zejména SUV), u
nichZ bohati zakaznici toleruji velkou cenu. Avsak pro hlavni vyhodu elektromobility pfi dopravé na
kratké vzdalenosti za velmi hustého provozu (mésta) jde o presny opak toho, co by mélo byt
racionalnim cilem.

Soucasti uzitné hodnoty vozidla je mytus mensich provoznich nakladt (srovnanim spotieby cca 20
kWh na 100 km, coZ odpovida 2 | nafty). Vychazi ze ,vCerejSich” cen elektfiny (uz dnes nabralo
zdrazovani velkou rychlost a neskonci pfed dosazenim nékolikanasobku dnesni ceny), z pfedpokladu
dlouhodobého nabijeni a z faktu, Ze pfi malém poctu elektromobill Ize odpustit spotiebni dan z paliv
(v CR pres 40 % ceny paliva) a poskytovat i dal$i vyhody napft. pro parkovani. To je véak omezeno
poctem vozidel. Do provoznich nakladl je ovSem nutno zapocitat nutnost nakupu nové baterie po jeji
degradaci (odhadem po 250 000 km nebo 10 letech, ovSem zaruka dojezdu s poklesem mensim nez
30 % je obvykle jen na 160 000 km nebo 8 let) nebo prodej elektromobilu za silné zmensenou cenu ve
srovnani se zvyklostmi u klasickych vozidel. Pak ani dnes nevychazi elektromobil v provozu nijak
vyhodné.

Udaje vyrobc o provozni spotiebé vychazeji z testli za pomérné ptiznivych podminek (jizda po
roviné s jednou osobou ve vozidle, nevyrazna zrychleni, Zadné topeni atd.). Jen topeni, které na rozdil
od klasického vozidla nelze zajistit zdarma z odpadniho tepla motoru, navysuje v roc¢nim priiméru

v podminkach CR spotfebu nejméné o 10 %. Pfitom se nesmi zapominat, Ze na rozdil od klasického
vozidla neplatime pfi nabijeni baterie za energii v baterii, resp. na vystupu z baterie do elektromotoru
s vysokou ucinnosti, ale za energii odebranou ze sité. BEéhem nabijeni i vybijeni baterie vznikaji
nezanedbatelné ztraty, zejména pfi vétsim vykonu. Podle udaji némeckého autoklubu jsou napf.
ztraty hladené majiteli voz Tesla pres 24 %. Cerpame do baterie i z baterie jakousi ,,déravou hadici“.

Mytus snadného zvladnuti narokd na pfestavbu energetické infrastruktury vychazi z predpokladu
pomalého ndrlstu poctu elektrickych vozidel, tedy predpoklada presny opak toho, co si preji evropsti
zakonodareci.

V distribu¢ni infrastruktufe je nutna sit nabijecich stanic rGzného vykonu, tedy jak pro nabijeni

v misté odstaveni vozidla na delSi dobu (parkovisté zvlasté v obytnych zénach mést, soukromé
garaze) —tak u ,benzinovych pump” béhem cesty. Oboje je investi¢né velmi narocné. Dojezd
rozumné velkych a drahych elektromobilli je totiZ dosti omezeny, zvlasté pfi dodrZzovani podminek
pro rychlonabijeni, které neni mozno provést na plnou kapacitu kvili rostoucimu vnitfnimu odporu
baterie pri vy$sim nabiti (typicky jde o doporucené nabijeni po asi 200 km).

| stanice mensiho vykonu na mistech odstaveni vozidla potfebuji adekvatni rozvodnou sit kvali svému
poctu i prikonu (byt tfeba ,,chytfe” regulovaného za cenu pfipadné neptipravenosti automobilu

k jizdé). Pro pfimé vyuziti se nabizi fotovoltaika, pokud sviti slunce. Pro 14 kWh (najezd asi 70 km)
potfebujeme podle ro¢niho priméru zachycené energie na dvandctihodinové nabijeni stfrechu 6x6 m,
pokud je spravné orientovana. Ovsem je to primeér, ktery polovinu roku evidentné fungovat nebude,
jindy naopak doda daleko vétsi vykon. A musi se nabijet pfes den, kdy se obvykle chce také jezdit. Pfi

vloZeni stacionarni baterie rostou ztraty i cena, je zapotiebi plocha zvétSena asi 0 20 %.

Rychlonabijeni navic zplUsobuje znaéné Spicky nabijeciho vykonu, na ktery musi byt systém
dimenzovan — u jedné stanice s nékolika stojany jde bézné o nékolik MW, tedy jmenovity vykon jedné
vétrné elektrarny stredni velikosti rozmérU véze sv. Vita na Hrad¢anech. Pfimé nabijeni vétrem
ovsem s ohledem na kolisani vykonu mozné neni, vloZeni velmi drahé stacionarni baterie by dale
zvétsilo ztraty.



Je ovSem nutno zajistit i primarni zdroje elektfiny. Na primarni zdroje pro elektromobily jsou jiz
vpredu uvedené pozadavky, pro CR tedy nejméné 6 GW v jadre, ale napf. ve fotovoltaice by to bylo
nejméné 50 GW, a to jesté bez funkce béhem zimy. To neni malo a jde o investici, ktera nemusi byt
zdaleka pIné vyuZita.

Mytus rozhodujiciho vlivu na globalni sklenikové emise pomoci elektromobility nuti zvaZit, jaké ma
Evropa moznosti nyni a v budoucnu. PFi dne$nim energetickém mixu CR nebo Némecka nejde o nijak
velké snizeni emisi sklenikovych plynt. Typicky najezd, pfi jehoZ pfekroceni produkuje elektromobil
mensi emise sklenikovych plynl nez klasické vozidlo se vznétovym motorem, je za téchto podminek
kolem 150 000 km. To zpUsobuje zminénd energeticka i emisni narocnost vyroby baterie. Pfi vétsim
podilu jadernych nebo vodnich elektraren je to samoziejmé lepsi (Francie, Norsko), ale rozdily nejsou
nikterak velké a v globalnich emisich sklenikovych plynl se prakticky neprojevi. Zaruka na rozumnou
kapacitu baterie je pfitom dnes 160 000 km (nebo 8 let od vyroby). Dosavadni zkuSenost ukazuje, zZe
elektromobil je nej¢astéji druhé vozidlo do (bohaté) rodiny a tim jeho kilometricky ndbéh — zejména
pfi pouhém dojizdéni na kratké vzdalenosti — ptibyva velmi pomalu. Neni to tedy plné ekologické
feseni.

Mytus tvorby novych pracovnich mist a nartistu HDP v souvislosti s elektromobilitou by byl pravdivy
jen v pripadé, Ze by se pro podstatné drazsi vozidla naslo dost zakaznikl, napt. v disledku stejnych
opatreni proti klimatické zméné v zemich, kam evropsky autopriimysl exportuje. K tomu vsak asi

v dohledné dobé nedojde a dosud velmi Uspésné priimyslové odvétvi bude postupné v dlsledku
uméle zavedenych bariér ztracet konkurenceschopnost. K tomu pfispiva i import baterii, ktery Ize sice
nahradit domaci vyrobou, ale s daleko vyssimi cenami. Ztrata pracovnich mist vytvarejicich zisk a
jejich nahrazeni misty v dotovaném ekoprimyslu by byly do urcité miry ekvivalentem reseni
nezameéstnanosti zvySenim poctu pracovnich mist Urednikd ve statni sféfe. Na papire to vypada
dobfre! Celni uzavéry to rozhodné nespravi, spiSe — i s ohledem na ocekavané znepokojeni WTO —
jesté zhorsi celni valkou. Ekonomické, socialni i politické disledky je tfeba velmi peclivé zvazit pred
ukvapenymi rozhodnutimi.

Ted k Vasim stale opakovanym pfipominkdm: Asi jsme Vami stdle dokola napadany vyrok o
nepodstatnych zménach slozeni zdrojl energie a tedy i emisnim faktoru (t CO2/MWh) neformulovali
zcela jasné, a€ jsme se Vam to uz snazili vysvétlit. Tedy znovu: ano, pouZili jsme hodnotu 0.52
t/MWh, platnou pro hrubou vyrobu energie v roce 2016. Ano, tato hodnota meziro¢né dle platné
evropské metodiky v CR od té doby klesd, a¢ se slozeni vyrobnich zafizeni (instalovany vykon) nijak
podstatné nezménilo. To samo o sobé je divné, ne?

Pribyly sice nevyznamné vétrné a fotovoltaické obnovitelné zdroje OZE a malinko vice v bioplynu,
meziro¢ni zmény vyroby (ne instalovaného vykonu) velmi kolisaji v relativnich Cislech, ale v
absolutnich cislech (TWh) jde o velmi malé produkce. Uzavrelo se par nejstarsich uhelnych
elektraren, které nebyly ani predtim nijak intenzivné vyuzivany (spiSe pouzity pro stabilizaci sité,
Casto uz v roli tepldren s kombinovanou vyrobou elektfiny a tepla KVET). V ¢em tedy onen hlaseny
pokles je?

V roce 2019 byla podle Gdaji MPO CR a EEA, kterd je jen prejima, emisni faktor 0,428 t CO2/MWh
podle platné evropské metodiky. Ta metodika je typicky socialistickd — hlavné, Ze mame dobra cisla.
Ze spotreby uhli spo¢teme emise CO2. To neni Uplné presné pro Vas, kdo se pidite po nékolika
procentech, ale my proti tomu pti znalosti dalSich neurcitosti v podstaté nic nenamitame, i kdyz je to
pridmérné uhli a primérné emise CO2. Tyhle emise délime TWh elektrické energie — problém je jen v
tom, jaké faktory je ddle nutno zapocitat do jmenovatele. Zde je jadro problému — cituji z materidlu



MPO CR https://www.mpo.cz/cz/energetika/statistika/elektrina-a-teplo/hodnota-emisniho-faktoru-
co2-z-vyroby-elektriny-za-leta-2010 2019--258830/

Primdrni energie fosilnich paliv v daném roce vsazenych (podle jednotlivych paliv)
na vyrobu elektriny je ndsobena specifickymi emisnimi faktory pro dand paliva
(pfipadné pro paliva pribuznd). Vyslednd sumdrni hodnota je vydélena celkovou
hrubou vyrobou elektfiny v CR. Emisni faktory CO2 ze spalovdni fosilnich paliv ve
vypocCtu vychdzeji z metodiky IPCC 2006 a ndrodnich emisnich faktoru. Ve vypoctu
jsou OZE uvaZovdny jako CO2 neutrdlni, tedy s nulovymi emisemi. Jednd se o
vypocet na zdkladé podkladovych dat Souhrnné energetické bilance CR za rok
2019.

Rok t CO,/MWh
2010 0,554
2011 0,541
2012 0,506
2013 0,477
2014 0,480
2015 0,493
2016 0,499
2017 0,472
2018 0,466
2019 0,428

A tady jsme se Vam snazili vysvétlit, Ze jsme za rok 2016 udélali chybu (pfitom jsme prebirali z jiného
zdroje, proto je tam 0.52 t CO2/MWh misto 0,499, ale to je stéZi rozhodujici). Ve skutecnosti to bylo
horsi (asi 0 7-10 %). DUvod je jednoduchy — ve snaze ukazat, jak je EU dobra, se nahofe zminéné
emise CO2 déli hrubou vyrobenou energii na svorkach generatoru. K tomu pfistupuji mezi
generatorem a elektromérem nabijecky nami zmifnované ztraty elektrarny (pohon elektricky hnanych
zatizeni pro mleti a dodavku uhli, kourové exhaustory atd. u uhelnych, obéhova cerpadla, ventilace
atd. u jadernych), ztraty pti transformaci napéti nahoru z néjakych 6 kV na cca 400 kV a zpét az na
240/400 V), ale také ztraty na sitové sluzby, coz je udrzovani stability sité proménlivymi dodavkami
hlavné z teplaren (KVET) a regulacnich elektraren (soucasné navyseni CO2 kvuli uhelnym

teplarnam) a dale z uhlikové bilance importu/exportu. Exportujeme sice vice, a to v dobé, kdy je to
cenoveé vyhodné — nebot nékde energie chybi, a importujeme méné TWh, vétsinou z Polska, pokud
nemame sami dostatec¢ny vykon, ale kvili nabidce z uhelnych elektraren je CO2 bilance nepfizniva. vV
roce 2015 to délalo néjakych +7 %, kterd jsme pro jednoduchost nezapocetli, a to dle studie EU Joint
Research Center — energetické divize, ktera je citovana uz v plvodnim ¢lanku. V roce 2019 ovsem uz
§lo pravé kvali omezovani uhli v CR o vice ne? 12 %, jak jsme zjistili ve zpravach OTE a.s., resp. ERU -*
odkaz viz nahote. Takze Vami zpochybrovany rozdil je timto prakticky kompenzovan, stale tam jdou
na stranu jesté vyssich emisi CO2 sitové sluzby, pro néz z hlediska navyseni CO2 proti priiméru zatim
nemame dobry odhad. Prosté do nabijecky elektromobilu jde dost Spinava elektfina, a to pocitame
pti nabijeni ztraty jen 10 %, ne prlimér Tesla, ktery jsme uvedli podle publikace ADAC jen pro
ilustraci.

Ze se drzime na dolni mezi odhadu, potvrzuji i &isla z Paktu primatord (podklad Klima planu MHMP,
k némuz mam interni zpravu zpracovanou Magistratem HMP), kde je rozdil mezi udaji MPO CR (2018
— 0,466 tCO2/MWh el, ale dle Paktu (www.climamed.eu/the-covenant-of-mayors/global 0,62 kg
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CO2/kWh el, tedy vice nez +30%) — coz ¢ini elektromobilitu v Praze jesté méné vyhodnou. A soucasny
magistrat je rozhodné znacné zeleny.

Pokles v roce 2019 a (uZ znamo, Ze nerealisticky) odhad 2020 vychazi z vétsiho podilu jadra a
bioplynu — viz citované zpravy ERU, ovéem pfi niz$i vyrobé (2019 — hrubd vyroba 86 998 TWHh, netto
spotreba ale jen 62 267 TWh, ale 2020 81 443 proti 60 235 TWh, tedy vyroba klesa vice nez spotieba,
rozdil kryt dovozem s nevyhodnym emisnim faktorem). Vyhled ze dvou ctvrtleti 2021 je vlivem Covid

19 podobny. Tak lze na papife dokazat zlepSovdni, aniZ se investuje — neni to krasné? Asijetov
politice normalni, ale mezi nami je pravda jen na dynamometru. Uplné stejné podvédi v ramci
pravidel i Némecko, Ize to zjistit — zatim jsem nasel Udaje jen do roku 2018 —i na strankach
Bundesumweltamt. OvSem téZba uhli z nutnosti stoupla loni v Némecku o 17 % - vite o tom? Jak to
bude v roce 2023 po odstaveni vSech zbyvajicich jadernych elektraren, nebudu spekulovat. Energetici
fikaji, Ze neni otazka, zda black-out bude (posledni velky problém Némecko resilo po zapadu Slunce
v poloviné srpna), ale kdy. A Ze pfitom budou umirat lidé, je jasné. Kdo za to ponese zodpovédnost?
Energetici nebo dokonce uméla inteligence, jak se planuje po té srpnové (a predchazejici lednové na
urovni celé Evropy) pfihodé v Némecku

Jen poznamku k zelenym aktivistickym dvaham o zbytecnosti exportu — export energie samoziejmé
prindsi zisk, ale souc¢asné zabranuje black-outu tfeba v Némecku. To oviem znamen3, Ze tato
elektfina nékde chybi, ne Ze jde jen o zisk, jak si to predstavuji aktivisté. Predpokladam, zZe vite, jak se
obchoduje s elektfinou z hlediska kratkodobych vyrovnavani nedostatku béhem hodinovych

nesmi dalsi hodinu vibec dodavat. Z toho vznikaji nesmysiné, demagogicky podavané iluze o nizké
cené obnovitelnych zdrojd, postavenych z dotaci — pokud nesviti a/nebo nefouka, stoupne cena a pak
se uplatni i drazsi dodavatelé, ktefi neméli to stésti, ze za ne pofizovaci naklady zaplatili dafiovi
poplatnici. Zase socialistické prerozdélovani az do té doby, kdy Vam dojdou penize téch druhych ...

Tato situace se ted kazdym rokem zhorsuje, letos je uz Némecko Cistym importérem, mizZete hadat,
odkud asi. A NG, kterym SRN stabilitu sité resi, je stejné fosilni jako uhli, pficemz diky drovni
technologie pfi tézbé v Rusku dochazi k velkym Unikiim metanu (vice nez 20* sklenikovéjsiho nez
C02). To kompenzuje lepsi pomér CO2/vstupni energie i vys$si tcinnost paroplynovych elektraren.
Tohle se vi uz i v Némecku, jen se to z ukdznénosti nerika.

O vlivu vétrnych elektraren na mistni klima a velkého rozsahu FVE na albedo zemského povrchu
nemluvé. JenZe to by se musela opustit ideologie a zadit pocitat, méreni uz existuji napt. v USA
(Texas).

Myslim, Ze princip pfedbézné opatrnosti se musi aplikovat v rdmci nediskriminace také na alarmisty —
pokud jde o akademické uvahy, pak je to jedno. Pokud jde vsak o biliony a vice EUR, pak to nékdo
zaplati.

Co se odkazl tyce, jsou v plivodnim ¢lanku a dalsi jsme davali do odpovédi — zejména britskd, velmi
seridzni méreni jsou nova, ale je toho zaplava (véetné prvnich zkusenosti se Zivotnosti baterii a
pozary baterii. Urcité vite, Ze Hyundai stahovalo 80 000 vozidel a zastavilo produkci elektrickych
variant Kona pro svou domdaci zemi, zatimco Chevrolet po zpétném odkupu zatim asi 140 000 Bolt
zfejmé skonci v byvalé velké pétce GM po Oldsmobilu, ktery uz na baterie dojel davno? A
respondenti ADAC neméfi nabijeci ztratu zdaleka jen na wall boxu (to je jen pomalé nabijeni), jde o
udaj je z DC nabijecek (supercharger), které zakaznik zaplatil.



Zamér naseho c¢lanku je jednoduchy — neni to zdaleka tak, jak si zeleni aktivisté mysli a az se to
ukaze, bude pozdé. Jde o to hledat optimalni — a tedy kompromisni — feSeni, ne ideologickou
jedinou pravdu. To uzZ jsem zazili a vidéli vysledky. A nejde jen o samotnou elktromobilitu, ale o
komplex problému spojenych s katastrofalnim smérovanim energetiky v mnohych evropskych
statech, které piji vino a kdZzou vodu. Navic prosazovani pouhé elektromobility ve formé BEV vede
Evropu do nevyhodné zavislosti na Ciné — ta rozhoduje o cenach a dodavkach vétsiny
elektromobilitnich materialQ. Jestli se takhle chytie na strané Evropy investuje, nevim, nemam na
spekulace. Vy to urcité ze svych zkuSenosti dokazete posoudit Iépe.

Proto budeme v této snaze varovat urcité pokracovat. Tady nejde o Vase salamové zpochybriovani
detailu, tady jde o celek, ktery je nejisty a vsadit na néj vse je hazard. Jaké k tomu mate dlvody a na
zakladé ¢eho? Alarmistické spekulativni zpravy? Na nds stdle chcete prameny, ale sam je neuvadite.

Tedy, abych to fekl Uplné jasné — elektromobilita v soucasné nezralé podobé, poté, co EC zplsobila
produkci BEV v podobé SUV a pfi hazardnim spoléhani na nartst obnovitelnych zdrojd bez
kompenzace jadrem — které EU stale brzdi - jde proti pfirodé i ekonomice soucasné. Presunuje
danovou zatéz na stfedni a dolni vrstvy spolecnosti a ochuzuje chudsi ¢ast EU. Je to dobré reseni
pro nékteré oblasti dopravy (pro méstskou mobilitu), pokud pFipustime, Ze se pocet automobilli
podstatné zvétsi druhymi vozy i do chudsich rodin. Neni to vSak univerzalni jedina cesta. To se
ukazuje jak v Koreji, tak v Japonsku, dokonce i v USA. K tomu Vam zakratko budu moci poslat
nejnoveé;jsi Udaje, zatim je to neverejné. Je Evropa o tolik chytiejsi? Kolegové z USA mi fikaji — my si
pockame, azZ si Evropa nabije Usta (oni to fikaji pregnantnéji), pak se rozhodneme. Tam to oviem
nefunguje jako prezidentska diktatura.

Ono ted dochdzi na lamani chleba, jen doufam, Ze nadchazejici zimy nebudou pfilis tuhé, ze po
opravnéné reakci obyvatel Evropy na ztratu jeji konkurenceschopnosti se EU nerozpadne a zZe
nebude ohroZzena demokracie. Uvédomujete si svou zodpovédnost?



