Jak ekologicky je Vas elektromobil?

Josef Morkus, Jan Macek

V matematice se pouzivd pojem axiom, coZ je tvrzeni obecné povazované za spravné a které
se nijak nedokazuje. Na zdkladé nékolika axiomd je vybudovdna celd matematika.

V elektromobilité Evropska komise zavedla dvé tvrzeni, kterd povysila na urover axiom(: Za
prvé, Ze elektromobil je bezemisni a za druhé, Ze elektfina z tzv. obnovitelnych zdroju (OZE) je
zelend a tudiZ bezemisni. Od téchto dvou tvrzeni se za mohutné podpory médii oaviji celd
politika smérujici k povinné ndhradé vozidel se spalovacimi motory novymi elektromobily,
pricemZ je to posvéceno udajnou zdchranou planety pred globdlnim oteplovdnim v disledku
lidmi zplsobenych emisi sklenikovych plynd, hlavné oxidu uhlicitého CO,. BohuZel ani jedno

z téchto tvrzeni neni pravdivé.

Uvod

Snaha o snizovani emisi CO; i jakychkoli jinych (zdravi Skodlivych latek, ¢astic, hluku atd.) je
nepochybné spravna a ucelna. Jenom jde o to, abychom nevytloukali klin klinem, tedy aby
zvoleny zpUsob fesSeni nezpUsobil v SirSich souvislostech zhorseni situace. Elektromobil
neprodukuje Zadné emise za jizdy (opomineme-li napfiklad otér z pneumatik). JenZe pred
tim, aby mohl jet, se musi nejdfive vyrobit, musi se pro néj vyrobit baterie a nakonec se musi
pro jeho provoz vyrabét elekttina, na kterou teprve jezdi. A po skonceni Zivotnosti by mél byt
bezemisné zlikvidovan nebo lépe recyklovan. Je tedy nutné posuzovat nejen fazi jizdy, ale
cely Zivotni cyklus vozidla (cradle to grave, od kolébky do hrobu) jak elektromobilu, tak i
automobilu se spalovacim motorem, tj. od tézby surovin pfes vyrobu, provoz, vyrobu paliva
nebo elektfiny, udribu aZ po jeho recyklaci. V posledni dobé se objevuje vice studii, které se
zabyvaji posouzenim celého Zivotniho cyklu LCA (life-cycle-assessment), napriklad od Volva
[2], CVUT [3] a nejnovéji od Green NCAP [1].

Green NCAP (New Car Assessment Program) [5] je oficidlni evropskd nevladni organizace,
zabyvajici se hodnocenim ekologi¢nosti vozidel (odnoz znaméjsi Euro NCAP, kterda se zabyva
pasivni bezpecnosti vozidle). Green NCAP je konsorcium verejnych a soukromych organizaci
[4], které zahrnuji vladni organy, kluby mobility a spotfebitelské organizace. M3 testovaci
laboratofe v osmi evropskych zemich a jejim cilem je pfinaset nezavislé informace pro
spotrebitele o realnych ekologickych dopadech vozidel. Nezastupuje zajmy automobilového
pramyslu, dodavatelt komponent, ropny a plyndrensky primysl nebo ekologické agentury.
Zakladni pristup Green NCAP k hodnoceni vozidel spociva ve vyuziti vlastnich komplexnich
méreni. Testy se provadi jak v laboratofi, kde zakladem je cyklus WLTC [6], tak na silnici
(RDE) i za ztizenych podminek, napfiklad ve vétSich nadmotrskych vyskach a v rozsifeném
rozsahu teplot od -7°C do 35°C. Priimérna, nejlepsi a nejhorsi zmérena spotreba paliva a
energie véetné predpovédi zmén energetického mixu v rliznych zemich slouzi jako vstupni
data pro vypocty a hodnoceni celoZivotniho cyklu LCA.

V letech 2019 aZ 2021 Green NCAP otestovala 61 v té dobé vyrabénych vozidel vSech
velikosti a typl s rdznymi pohony — konvencnich voz( se spalovacimi motory na benzin a



naftu, bateriovych elektromobilli i vozidel s hybridnim pohonem. Vysledky méreni jsou
zpracované metodikou vyvinutou Joanneum Research Graz a recenzované renomovanym
institutem Paula Scherrera ve Svycarsku. Pro objektivni srovnani je u véech vozidel
uvazovana stejna Zivotnost 16 let a najezd 240 000 km a u elektrickych vozidel primérny mix
zdroju elekttiny z 27 evropskych zemi a Spojeného kralovstvi.

V dubnu a kvétnu 2022 Green NCAP zverejnila vysledky hodnoceni Zivotniho cyklu vozidel
LCA se zamérenim na rlizné typy pohonnych jednotek, spotiebu primarni energie, hmotnost
vozidel, podminky pouzivani vozidel a vliv energetického mixu. Obecné jsou posuzovany
emise COz.eq, COZ ZNamena, Ze jsou zapocitany emise CO, véetné emisi dalSich sklenikovych
plynl (metanu apod.) s pfislusnymi souciniteli navyseni Ucinku proti oxidu uhli¢itému. Tyto
objektivné zmérené hodnoty emisi davaji pfileZitost porovnat je s vypocty. Tento ¢lanek se
zabyva porovnanim diive publikovanych vypoctd CVUT pro jednotlivé tridy velikosti vozidel
(pfepoctenych na 240 000 km) s vysledky Green NCAP. Srovndva se tedy jeden konkrétni typ
méFeny Green NCAP s primérnym zastupcem odpovidajici t¥idy vozidel ve vypoétu CVUT.

Vliv rtiznych druhli pohonu

Green NCAP uvadi priklady celkovych emisi COz-eq, vozidel s rlznym druhem pohonu a

s podobnou velikosti a hmotnosti (obr. 1): Elektromobilu VW 1D.3, BMW 1 Series

s benzinovym motorem, Skody Octavia Combi s 2,0 dieselem, Seatu Ibiza 1,0 s motorem na
zemni plyn a plug-in hybridu Toyota Prius 1,8.

Je zfejmé, Ze u vozidel se spalovacimi motory rozhodujici ¢ast emisi vznika pfi jizdé, tj. pfi
spalovani paliva a ¢ast pfi vyrobé paliva i vozidla. U elektromobilu je provozni slozka nulova,
ale emise pfi vyrobé vozidla a baterie jsou v porovnani s vozidly se spalovacimi motory
zhruba dvojnasobné. Rovnéz emise pfi vyrobé elektrické energie pfi uvazovani priimérného
evropského mixu jsou u elektromobilu vyrazné vyssi nez emise ze zajisténi paliva pro
spalovaci motory.

Z hlediska celkovych emisi COz-eq, po ujeti 240 000 km za 16 let provozu vychazi nejlépe
elektromobil, s pomérné malym odstupem nasledovan plug-in hybridem, CNG a dieselovym
pohonem. Nejhure vychazi benzinovy pohon. U elektrického pohonu neni uvazovana
vymeéna baterie, coz je pfi tomto ndjezdu a stari vozidla problémové, obvykla zaruka na
baterii je totiz 8 let nebo 160 000 km. V prfipadé, Ze by doslo k vyméné baterie, byly by emise
elektromobilu zcela srovnatelné s plug-in hybridem, CNG i dieselem! Proto se medialni tazeni
proti dieselu z hlediska emisi CO».¢q, nejevi jako logické.

Vypocet CVUT se netyka konkrétnich vozidel, ale rozliduje mezi nékolika kategoriemi, z nichz
byly pro porovnani s mérenymi vozy vybrany kategorie SUV, nizsi stfedni tfidy a malych
vozidel. Pro elektricky pohon je pouZit priimérny evropsky emisni faktor 340 g CO; na
vyrobenou kWh, coZ predstavuje s ohledem na ztraty v elektrarnach a siti asi 0,415 COj-cq /
kWh a to pro provoz i pro vyrobu baterie, Pfedpokladdme tedy vyrobu baterie v Evropé, pfi
vyrobé baterie v Ciné (kde je cca 700 COz-eq / kWh) to nebude zdaleka odpovidat skuteénosti.



Do spotieby energie na material baterie je zapoctena i spotieba tepla pro metalurgii,
prepoctend také na emise COz.eq, OVSeM se zvaZenim vyssiho vyuZiti paliva pro uvolnéni
pouhého tepla. Ztraty pfi nabijeni, Cinici v priméru 15% podle statistik ADAC, jsou zahrnuty
do spotfeby samotného vozidla, protoze emisni faktor spotifebované elektrické energie se
vztahuje pravé na vstup do nabijecky, nikoli na samotnou energii v baterii ulozenou. Jak je

z obr. 1 zfejmé, CVUT vypoctené hodnoty emisi CO2-eq pro stiedné velkd vozidla jsou blizké
hodnotdm Green NCAP s vyjimkou elektrickych vozidel, kde jsou emise zmérené Green NCAP
nizsi nez CVUT vypoctené emise z provozu pravé vlivem na respektovani vy$e uvedeného
skute¢ného emisniho faktoru v Evropé, pripadné i ze skutecného nabijeni.
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0br. 1 Vozidla podobne velikesti s riznym pohonem; vliv typu pehonu na emise
sklenikovych plyni za Zivetni eyklus [1]

Energeticky je metodika CVUT pro elektromobily v provozu naopak pfiznivéjsi (obr. 3), takie
rozdily je nutno pfipsat na vrub rozdilnosti metodik posuzovani emisniho faktoru sité a
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nabijeni. Plug-in hybrid predpoklada v metodice CVUT vétsi vyuziti elektrické ¢asti. U ¢isté



bateriovych elektromobill presahuji namérené spotreby energie elektromobil( 30 kWh/100
km, cozZ je nutno pficist dosti dynamické jizdé (rozptyl dle chovani skutec¢ného fidice uvadi
obr. 6, metodika CVUT pouzivé optimisticky predpoklad o maximalnich zrychlenich). U
konvencnich vozidel je naopak shoda celkem dobra.

Pro orientaci o nafizenych evropskych limitech emisi sklenikovych plyn( je v diagramu dle
metodiky CVUT vynesena ¢ervenou ¢arou té hmotnost emisi, které by nemélo prekrogit
pramérné vozidlo, spliujici tuto normu (momentalné jde o mez 95 g CO2/km pro primérné
emise ze souboru prodanych vozidel). Z pohledu celozivotniho cyklu je tento limit readlné
nesplnitelny, pokud fiktivné neuvazujeme elektromobil za zcela bezemisni.

To, co se z grafu na obr. 1 nepozn3, je prabéh tvorby emisi v ¢ase, resp. v zavislosti na ujeté
draze. Kdyz elektromobil vyjizdi z vyrobni linky, ma za sebou pfiblizné dvojnasobné mnozstvi
CO; a je tedy v prvnich letech provozu emisné horsi nez podobné auto se spalovacim
motorem. Tento rozdil se pak postupné snizuje béhem provozu vozidla.
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Obr. 2 Vyvoj emisi CO2.eqVv zavislosti na ujetych kilometrech [7]

V idealnim pripadé (nejblize tomu je Norsko, kde se témér vSechna elektfina pro domaci
pouziti vyrabi ve vodnich elektrarnach) dojde k vyrovnani emisi po cca 45 000 km. Jak
ukazuje graf na obr. 2 pro vozidlo tfidy Golf a emisni mix Némecka, zpracovany metodikou
Joanneum Research a autorizovany autoklubem ADAC [7], ma elektromobil horsi emise CO,-
eq N€Z auto s benzinovym motorem do ujeti cca 130 000 km (cca 8 az 13 let provozu).

V porovnani s dieselem je elektromobil horsi do cca 200 000 km a k vyrovnani s CNG dochazi
jesté pozdéji. V Cesku je to podobné, viz dale kapitola Zp(isob vyroby elekt¥iny. U plug-in
hybridu je velky rozptyl, zalezi na tom, jak je vozidlo dobijeno — viz kapitola Podminky
pouZzivani vozidla.

Z grafu na obrdazku 1 Ize vycist i nékolik dalSich zajimavosti. Emise z vyroby samotného
elektromobilu bez baterie jsou vétsi nez z vyroby vozidel se spalovacim motorem. Pficinu lze
dle NCAP hledat jednak v robustnéjsi stavbé elektromobilu kvali tézkym bateriim a jejich



ochrané pred poskozenim pfi nehodé, podstatné vétsi kabelazi a vétsSimu poctu elektrickych
pfistroji obsahujicich prvky vzacnych zemin. Naopak emise z vyroby baterie v metodice
Green NCAP se s ohledem na nékteré jiné zdroje, napf. [8] nebo [9], jevi spiSe podcenéné. U
plug-in hybridu nebo dokonce u béZzného hybridu tvofi emise z vyroby baterie prakticky
zanedbatelnou ¢ast. Pficina je v tom, Ze plug-in hybrid vystaci se zhruba 7x mensi baterii nez
testovany VW ID.3, tim spiSe je na tom Iépe standardni hybrid. Rovnéz emise z Udrzby
vozidel tvofi pouze marginalni ¢ast. Naopak potencial recyklace je u elektromobilu vétsi
zejména vlivem baterie, avSak v celkovém hodnoceni emisi jde opét o malou hodnotu.
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Obr. 3 Spotieba energie za Zivotni cyklus pro vozidla s riznym pohonem

Pozadavky na primarni energii

Posouzeni zZivotniho cyklu Green NCAP klade stejny vyznam na spotiebu primarni energie
jako na emise sklenikovych plyn(. Spotfeba primarni energie predstavuje soucet veskeré
energie, kterou je pro vyrobu a provoz vozidla potfeba vytézit z pfirody, at jiz z uhli, ropy,



zemniho plynu, vodni energie, solarni energie, vétru, odpad( nebo jaderné energie.
MnoZstvi energie nutné pro celoZivotni cyklus vozidla je zvlasté dulezité jak z hlediska
ochrany pfirody, tak i z hlediska rychle rostoucich naklad( na energii.

Obrazek 3 ukazuje, Ze velké a tézké vozidlo s elektrickym pohonem (v tomto ptipadé Ford
Mustang Mach-E) potfebuje ve svém Zivotnim cyklu mnohem vice energie nez leh¢i malé
elektrické vozidlo s mensi baterii (zde Fiat 500 87 kW) a Ze elektrické vozidlo obecné mize
mit podobnou nebo i vys$si spotfebu primdrni energie nez srovnatelné vozidlo s konvenénim
pohonem. Pfitom nejvétsi ¢ast této spotieby tvori energie v palivu nebo elekttiné pro provoz
vozidla. Toto je srovnatelné se spotiebou podle vypoctd CVUT v dolni €asti obr.3 s vyjimkou
provozu elektrickych a plug-in hybridnich vozidel, kde by pro srovnatelnost s Green NCAP
bylo nutno pficist ztraty z nedokonalé rekuperace. U plug-in hybrid( zaleZi samoziejmé na
mife vyuzivani spalovaciho motoru za provozu.

Za pozornost stoji, Ze podle Green NCAP ma Skoda Octavia Combi 2,0 TDI s Dieselovym
pohonem (!), prakticky stejnou spotfebu primarni energie jako maly elektricky Fiat 500

v primérném evropském mixu elektfiny. Hybridni (nedobijitelna) Toyota Yaris 1,5 ma
spotfebu energie jen o malo vyssi, plug-in hybrid Renault Captur E_TECH ma jiz vétsi
spotfebu energie, avsak mensi nez totéz vozidlo s benzinovym motorem. Obecné vozidla se
spalovacimi motory spotfebuji méné primarni energie nez velké vozidlo s elektrickym presto,
Ze ucinnost elektrického pohonu je lepsi nez Gcinnost spalovaciho motoru! Pficina je ve
vysoké spotiebé energie na vyrobu velké baterie. Znovu se tak potvrzuje jiz vicekrat
publikovana skutecnost, napf. v [3], Ze soucasny trend preferujici velkd elektricka vozidla

s dlouhym dojezdem je z hlediska ochrany planety kontraproduktivni. Soucasné je zfejmé, ze
metodika CVUT ponékud podhodnocuje redlnou provozni spotfebu paliva elektrickych
vozidel, a¢ byla v minulosti napaddna jako pfilis pesimisticka praveé co do jejich ptinosu.

Hmotnost vozidla

Je pfirozené, Ze tézsi vozidlo bez ohledu na druh pohonu spotfebuje pro svou jizdu vice
energie, nebot vsechny jizdni odpory (kromé odporu vzduchu) jsou tmérné hmotnosti
vozidla. A spotfebé paliva, resp. elektfiny, jsou Umérné emise COz-eq.

Obrazek 4 ukazuje porovnani emisi dvou elektrickych vozidel a dvou vozidel s konvencnim
pohonem, pfiéemz v obou pfipadech je hmotnost tézsiho z vozidel zhruba 1,7x vyssi. Témér
ve stejném poméru rostou i emise, a to ve viech slozkach — z vyroby vozidla a baterie,
pripravy paliva nebo elekttiny a u konvenéniho vozidla i béhem jizdy. Vypocétené hodnoty pro
vozidla se spalovacim motorem odpovidaji zmérenym hodnotdm Green NCAP, u elektrickych
vozidel se projevuje vliv pouzitého emisniho faktoru.

Analyza LCA ukazuje, Ze u elektrickych vozidel maji vliv na nardst emisi tézsi Sasi, tézka
baterie i vétsi mnozstvi elektrickych soucasti jako jsou kabely a napajeci obvody. Rekuperace
snizuje tento ndarlst emisi jen o malou hodnotu. Green NCAP uvadi, Ze i maly elektricky Fiat
500 vypusti pfi praimérném evropském elektrickém mixu béhem své Zivotnosti témér 31 t
COz-eq, cOZ je 24x vice nez je jeho vlastni hmotnost.



Zptisob vyroby elektfiny

V predchozich obrézcich byl pro pohon elektromobili uvazovan primérny evropsky mix
vyroby elektfiny. Ale v jednotlivych zemich se mohou emise elektromobild vyrazné lisit

v zavislosti na tom, z ¢eho se elektfina vyrabi. IdedIni ptipad, kdy by elektfina byla vyrobena
zcela bezemisné a emise CO,.eq elektromobilll by byly dany pouze vyrobou vozidla a baterie a
udrzbou je ukdzan na obrazku 2. Tim se dostavame k druhému tvrzeni v vodu €lanku, tj. Ze
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Obr. 4 Vliv hmotnosti vozidla na emise CO; .4 za Zivotni cyklus

elektfina z tzv. obnovitelnych zdroji (OZE) je bezemisni. Ve skutecnosti je zde je situace
obdobna jako u elektromobill: KdyZ uz je elektrdrna OZE postavena, pak vyrabi elektfinu bez



emisi (pomineme-li emise z Udrzby). Ale pfi vystavbé této elektrarny a vyrobé jejich
elektrickych zafizeni (vétSinou v Ciné) vznikaly emise, které by mély byt brany v Gvahu.
Striktné vzato, Zadny zpUsob vyroby elektfiny neni zcela bezemisni, vezmeme-li v Uvahu
vystavbu, provoz a ndslednou likvidaci elektrarny a potfebné infrastruktury.
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Obr. § Vliv energetického mixu pfi vyrobé elektfiny na emise CO, .,
za zivotni cyklus vozidla

U nejcastéji citovanych OZE, tj. solarnich a vétrnych elektraren je jesté dalsi problém. Tyto
zdroje jsou zavislé na pocasi, jejich produkce elektfiny je nepravidelna a prerusovana. Proto
musi byt zalohovany jinymi zdroji. Tuto zadlohu tvofi plynové a uhelné elektrarny, které musi
byt udrZzovany v teplém stavu, aby mohly rychle pokryt spotiebu elektfiny v pfipadé, kdy
zrovna slunce nesviti a vitr nefouka. Emise COz.¢q z téchto zaloZnich elektraren, stejné jako
naklady na jejich zfizeni a provoz by spravné mély byt pripocitavany k emisim a nakladiim
OZE, coz se v praxi z ideologickych dlvodl nedéje. Priklad Némecka ukazuje, Ze i pres



masivni investice do OZE némecké emise CO2-¢q vV posledni dobé rostou [10] zejména

v energetice, coZ je dano jednak uzaviranim jadernych elektraren a jednak emisemi ze
zaloZnich zdroji OZE. V Zadném pfipadé nelze OZE povaZovat za bezemisni. UvaZzovat lze
pouze o nizkoemisni vyrobé elekttiny, kam patfi jaderné elektrarny a nékteré obnovitelné
zdroje, napt. vodni elektrarny, u kterych lze emise z vystavby rozpocitat na velmi dlouhou
energie pochazi z vodnich zdrojl a tedy bez emisi (pokud jsme jiz zapomnéli na emise vzniklé
pti vystavbé prehrad a vodnich elektraren).

Green NCAP uvadi pfiklad emisi COz-¢q elektromobilu VW ID.3 v rliznych podminkdach — obr.
5. V tomto pripadé zlstdvaji emise z vyroby vozidla a baterie a Udrzby pro vSechny pfipady
stejné, méni se jen emise z vyroby elektfiny pro provoz. Pokud se predpoklada Cista
obnovitelna elektfina, faze pouzivani VW ID.3 vykazuje minimalni dopad na emise
sklenikovych plyn(. Druhy sloupec na obr. 5 pak porovnava situaci pti dodavce elektfiny

z primérného evropského mixu. IdedInimu stavu dle prvniho sloupce se ze statl EU nejvice
blizi Svédsko. Ve Svédsku jadernd energie a vodni zdroje pokryvaji vice nez 75% zdrojtl

se zvySuje podil fosilni energie v elektrickém mixu, zvysuji se i emise z dodavky energie. V
Italii vykazuje 1D.3 emise sklenikovych plynt béhem zivotniho cyklu podobné jako u
nékterych konkurentd s konvenénim pohonem, zatimco v Polsku — evropské zemi s nejvyssim
podilem elektfiny vyrobené z uhli — je elektromobil z hlediska emisi COz.eq Vyrazné horsi nez
srovnatelna vozidla se spalovacim motorem po celou dobu jeho Zivota.

Casovy priibéh emisi CO,.¢q elektromobilu v riiznych evropskych zemich a porovnani

s konvenénim pohonem benzinem ¢i naftou ukazuje dolni ¢ast obrazku 5 [3]. Vypoctené
emise jsou vtomto obrdzku nizsi o cca 8 t COz.eq neZ hodnoty zmérené Green NCAP. To je
dano zejména rozdilem v emisich p¥i vyrobé vozidla, které zde byly vypocteny podle Svédské
studie IVL [9] z roku 2017.

Kromé zmin&ného Norska a Svédska je situace emisi COz.eqz provozu elektromobill pfizniva
ve Francii, kterd ma témér % elektrické energie z jadra. Pomérné dobre je na tom i Slovensko
zasluhou jadernych elektraren v Jaslovskych Bohunicich a Mochovcich. Naopak v Némecku
vychazi emise elektromobilu horsi nez ve vétsiné evropskych zemi v disledku spoléhdani na
OZE [10]. Nutno vsak dodat, Ze tato tvrzeni vychazeji z lokdlniho emisniho faktoru,
spocteného pro elektfinu vyrobenou domacimi zdroji. Pokud se elektfina musi dovazet,

k ¢emuz sméruje pravé Némecko, je nutno skutecny emisni faktor korigovat na vliv dovozu a
pfipadného vyvozu.

Podminky pouzivani vozidla

Tyto podminky ovliviiuji pouze fazi jizdy a tedy vyroby elektfiny a podobné u konvenénich
vozidel spotfebu a vyrobu paliva, ostatni slozky LCA (vyroba vozidla a baterie a Udrzba) na
podminkach provozu nezavisi a tedy zde zUstavaji konstantni.



Na rozdil od jinych testl Green NCAP dlsledné rozlisuje skute¢né namérené vysledky
spotfeby paliva nebo elektfiny za nejlepsich, priimérnych a nejhorsich podminek pouzivani
vozidla, od energeticky usporného ekologického zplsobu jizdy aZ po narocny zpUlsob jizdy
s vysokym vykonem a za chladného pocasi. Z grafu na obrazku 6 je vidét, Ze vliv zplisobu a
podminek jizdy na emise sklenikovych plyn(i COz.eq mUze byt znacny.

Vlastnosti elektromotoru dovoluji relativné vysokou akceleraci elektromobilu, coZz mize byt
prijemné z hlediska fidiCe a je pozitivni z pohledu bezpecénosti, napf. pfi predjizdéni. Na
druhou stranu akcelerace je vyrazny spotfebitel energie, zejména je-li vyuzita pfi vyssich
rychlostech, a tedy zvySuje emise CO2.eq. RovnéZ pfi rychlé jizdé vyrazné roste spotreba
elektromobilu jednak vlivem odporu vzduchu, ale také rostoucich ztrat pfi odbéru vysokého
vykonu z baterie. Spotieba a tim i emise rovnéz rostou za nizkych teplot. V testu Green NCAP
ma elektrické vozidlo (VW ID.3) pfi teploté -7°C a dynamické jizdé emise vice nez
dvojndsobné nez v nejlepsim pripadé.

Diesel je méné citlivy na provozni podminky, rozdil ve spotiebé paliva véetné jeho vyroby
mezi nejlepSim a nejhorsim pripadem je pfiblizné 1,5 nasobny.

Nejvétsi rozdil mezi nejlepSim a nejhorsim pripadem je u plug-in hybridu. Zde nezalezi jen na
zpUsobu jizdy a dalSich (napf. povétrnostnich) podminkach, ale také na stavu nabiti baterie.
V nejlepsim pripadé plug-in hybridni vozidlo vyjizdi s pIné nabitou baterii a je provozovano
uspornym zplisobem za béznych okolnich podminek, zatimco v nejhorsim pripadé jede pfi
-7°C s prazdnou baterii. Skute¢né emise COz.eq U plug-in hybridu tak silné zavisi na chovani
ridi¢e, zejména na tom, jak dasledné vozidlo dobiji.
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Obr. 6 Vliv provoznich podminek na emise CO, ., za Zivotnost vozidla



Zavér

Vysledky méreni a vypolty renomované evropské organizace Green NCAP ukazuji, Ze celkové
emise sklenikovych plynd se mohou vyrazné lisit v zavislosti na pohonném systému, nosici
energie (palivu nebo elektfiné), hmotnosti vozidla a zplsobu jeho pouZivani. U konvencnich
vozidel predstavuje spalovani fosilnich paliv béhem provozni faze vétSinu emisi CO2.eq za
Zivotni cyklus. Jinak je tomu u bateriovych elektromobil(i, u kterych ma vyrobni faze a vyroba
baterie vétsi podil na celkovém objemu emisi, zatimco emise pfi pouzivani se mohou lisit

v zavislosti na podilu energie z fosilnich zdrojl na elektfiné pouZzité pro nabijeni. Na tom nic
neméni ani pripadny certifikat o zelené elekttiné, to je pouze doklad o tom, Ze si jeho majitel
zaplatil pfislusnou ¢astku prispévku na pofizeni a provoz téchto zdrojli. Skute¢né zelenou
elektfinu by mél jen v pripadé, kdy by si ji vyrabél sam z Cistého zdroje a nebyl viibec
pfipojen k verejné siti, pokud ovsem pomineme sekundarni emise pti vystavbé elektrarny
samotné.

Ne kazdé auto je stejné. Analyza LCA jasné ukazuje Ze vliv hmotnosti a velikosti zUstava
vyznamny pro vSechny typy vozidel. Totéz Ize Fici o tom, jak se s vozidlem jezdi — zda
uvolnéné nebo sportovné. U plug-in hybrid( navic zaleZi na tom, jak pravidelné a do jaké
kapacity fidi¢ vozidlo dobiji, coz ovSem na druhé strané muze vést k omezeni Zivotnosti
baterie. Optimalni totiZ neni ¢asté dobijeni na 100% kapacity..

Soucasné se ukazuje, 7e dFivéjsi vysledky vypoctl CVUT vykazuji dobrou shodu s hodnotami
zjisténymi Green NCAP, zvlasté vezmeme-li v ivahu, Ze se porovndva vypocet pro obecnou
kategorii s méfenim na konkrétnim vozidle. Z hlediska dopadu na globalni oteplovani a

vvvvvv

Nelze obecné tvrdit, Ze pfechodem z automobill se spalovacimi motory na elektromobily
dojde ke snizeni emisi CO2.eq. ZaleZi pfedevsim na zplsobu vyroby elektrické energie pro
jejich pohon. S rostoucim podilem nizkoemisnich zdroji budou emise elektromobild klesat.
Ale solarni a vétrné elektrarny vzhledem k jejich zavislosti na pocasi nevedou ke zlepseni
situace, zvlasté v kontextu rostouci spotieby a potfebného vykonu dostupného kdykoliv pro
nabijeni elektromobill. Rovnéz soucasné snahy o dosazeni vysokého dojezdu elektromobill
vedou k velkym a tézkym bateriim a tedy k vyssim emisim CO2.eq. TéZ dynamicka jizda, kterou
elektricky pohon usnadnuje vede k vyssim emisim. Analyza LCA od Green NCAP tedy
poskytuje realisticky pohled na emise COz.eq a na dlsledky vlivu elektromobility na Zivotni
prostredi. Koneéné je tfeba vzit v Uvahu, Ze nakup elektromobilu jakozto druhého
automobilu do rodiny vede k jeho mensimu kilometrickému ndabéhu a moznosti, Ze Zivotnost
baterie bude ukoncena ne v dlsledku najezdu, ale uplynulé doby. Degradacni procesy

v baterii zaviseji totiz i na ¢ase samotném, bez vlivu jejiho opotiebeni provozem.

Vcelku Ize tedy doporucit elektromobil pro ¢asté vyuzivani, napf. formou sdileni vozidel, pro
kratké jizdy ve mésté s ¢astym dobijenim, ne vSak zdaleka na plnou kapacitu. Soucasny
trend, diktovany snahou o splnéni evropskych limitd flotilového priméru sklenikovych plynd,
ktery vede ke zvétSovani velikosti i dojezdu elektromobil( pro bohaté zakazniky, pfedstavuje
tedy presny opak racionalniho vyuZzivani pozitivnich vlastnosti elektromobility.
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