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% Ludek Niedermayer

o Ludék Niedermayer je Cesky ekonom.
- ? Flll Vystudoval obor teoreticka kybernetika,

matematicka informatika a teorie systém(
na Prirodovédecké fakulté Univerzity jana
Evangelisty Purkyné v Brné. V letech 1996
aZ 2008 &len bankovni rady Ceské narodni
banky a navic v letech 2000 az 2008 jeji
viceguvernér. V roce 2014 byl zvolen po-
slancem Evropského parlamentu za TOP
09 a STAN.

Co je na tématu elektromobility nejzajima-
véjsi? Slucuje vyuziti novych technologii,
které se naprosto prekotné rozvijeji,

a dosazeni fady zajimavych cild. Desitky let se v automobilovém priimyslu prakticky
nic nedélo. AZ v posledni dekadé se déje fada véci a technologie, o kterych jsme dfive
néjak teoreticky premysleli, se zadinaji v praxi vyuzivat rdznymi snilky, odvaznymi
podnikateli a ¢im dal tim vice témi naprosto standardnimi hraci na trhu. Najednou to
vypada, Ze na trhu soutéZzi fada konceptl toho, jak automobily budou v budoucnosti
vypadat. Mohou to byt auta, ktera stoji na dnesnich technologiich, které se snazime
pomoci védy a vyzkumu doladit k dokonalosti. Nékdy si pomahame néjakymi fauly,
ale v tom se udéla urcité brzy poradek. Nicméné ta auta jsou nékde Uplné jinde a taky
zatéZz na zivotni prostredi je mnohem atraktivnéjsi nez kdykoliv v minulosti. O kousek
dal jsou hybridni technologie. Na tom je fascinujici, jak vyuzivaji fyzikalni zakony ze-
jména v tom ohledu, Ze je zbyte¢né ménit kinetickou energii na teplo a je lepsi hned

z té kinetické energie udélat elektfinu, ktera pomUze to auto rozjet, kdyZz je tam potre-
ba energii dodat. Elektromobily, kdyz se podivame na za¢atky automobilismu, brzdily
baterie a fada dal$ich problém0. Ted najednou jsme v néjakém prdlomovém bodé,
kdy uz opravdu existuje spousta komercnich technologii, které funguji, které nachazeji
své kupce, ale samoziejmeé ta omezeni jsou tam docela velka. Timto to samoziejmeé
nekonéi. Uzasné perspektivy mize mit technologie palivovych &lank(. |to ma spous-
tu zadrheld, ale i obrovské vyhody. A tim moznosti nekonéi. MiZzeme se napftiklad po-
divat na to, co se déje v Némecku, snaha pomoci vodiku a vody vyrabét syntetickou
naftu. To uz bézi v pilotnim provozu. Je to zatim mala tovarna, ktera vyrobi par desitek
litr& za den, nicméné s obdivuhodnou U¢innosti a vedlej$imi externalitami. Ony vedlejsi
externality jsou o tom, jak splinit nékteré cile, které bychom si méli stanovit. Jasné

je, ze musime vice dbat na udrzitelnost klimatu, protoZe disledky pfipadnych nasich
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chyb v této oblasti budou nedozirné. A nedozirné i v porovnani s tim, co zazivame ted.
Otazka environmentalni migrace by byla fadové jiné drama nez ty migrace, které sem
tam zpUsobi néjaky vale¢ny konflikt. V Evropé jsme v souvislosti s anexi Krymu Rus-
kem fesili otdzku energetické bezpecnosti a pravé elektfina je z obnovitelnych zdrojl
ta energie, kterou tady umime nejsnaze vyrabét. VétSinu ostatnich energii mame pro-
blém dovaZet. Dodavatelll je sice cela fada, ale jeden ma vétsi problémy nez druhy.

Trochu jiné téma je zivotni prostredi pfimo ve méstech. Kauza Dieselgate znovu dosta-
la do hry to, do jaké miry je v pofadku, kdyz se lidé pohybuji po mésté a pod nos jim
emituji jedovaté latky. Dfive to neslo FeSit, nyni alternativy existuji. Nové technologie
automobill nejsou vSak jen o pohonu, ale také o bezpecénosti a organizaci dopravy.
Uz také proto, ze bohaté spole¢nosti, do kterych patfime, se snazi zlepSovat kvalitu
Zivota a tizivé nesou to, Ze stovky lidi umiraji na silnicich pfi nehodach.

U elektromobild, je ten pokrok nejpatrnéjsi. Komeréné prodavané, funguijici, minimainé
tisicovkami zakaznik{ oblibené elektromobily pokryvaji véechny mozné tidy.

Od mini aut, lepsich skutrl, pres stfedni tfidu (Nissan je asi nejprodavanéjsi zastupce
této kategorie), po luxusni sportovni auta, auta typu Tesly.

U palivovych ¢lankd je vyvoj pomalejsi, ale zda se, Ze lidrem v této oblasti bude Asie,
zejména Japonsko. V Evropg je to stale v prvnim stadiu. Sice existuji elektromobily i
dobijeci stanice, ale je jich tak malo, Ze si je lidé témér nekupuiji. A protoze si je lidé
nekupuji, nema cenu stavét vice téchto stanic. Navic napfiklad palivové ¢lanky davaji
smysl zejména v kombinaci s obnovitelnymi zdroji energie. K ekologické dopravé se
totiz nepochybné nedostaneme tak, ze elektfinu vyrobime z hnédého uhli s u¢innosti
pod 40 % a nasledné ji ddme do palivovych ¢lankd. To samé plati u syntetické nafty,
ktera je zase zajimava z toho hlediska, ze by vyzadovala pomérné malé zmény na
automobilech, mozna malé zmény na infrastrukture a zarover by pfinesla opét benefit
zajisténi pohybu pres obnovitelné zdroje, tedy s nizkymi emisemi.

Je zajimavé, co se déje v energetickém sektoru. Nastup obnovitelnych zdrojd energie
velmi urychlily nékteré staty, pfedevsim tim, Ze jej intenzivné dotovaly. Ty ostatni toho
v souCasnosti vyuzivaji a zavadeéji je za nizsi naklady. Vysledkem toho je, Ze energii

z obnovitelnych zdroji mame a nyni bojujeme s tim, jak ji efektivné vyuzivat. Dnesni
vyuziti pfili§ efektivni samoziejmé neni, protoze poptavkova strana Uplné nerespektuje
nabidkovou stranu. Také jsme se dostali do situace, ze zdroje, které mély dfiv fun-
govat jako permanentni, bézi jako Spi¢kové, coz sice nas spotrebitele pfili§ netrapi,
nicméné jejich majitele samoziejmeé ano.
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Elektromobilita nabizi jednu ze zajimavych moznosti. V okamziku, kdy je prebytek
energie, je mozné elektromobily nabijet rychle a zuzitkovat tu energii, kterou zbytek
ekonomiky v tu chvili nemdze vyuZit. To je ale pouze prvoplanovy model. Zajimavéjsi
model je, Ze by elektromobily ve vétsi mife mohly byt pouzivany na stabilizaci sité.
Stale FeSime jakym zplsobem prodavat elektfinu, kterou jsme vyrobili a nikdo ji ne-
chce spotfebovat. Pfemyslime, jestli nemame postavit vice preCerpavajicich elektraren
a zaroven s rozvojem elektromobility by se nam po silnicich prohanély desetitisice

Gi statisice akumulator(. Myslenka je tedy takova, ze v okamziku, kdy auto nepouzi-
vate, coz je vétSinu Casu, tak to nebude auto, ale stabilizator energetické soustavy.
Jinymi slovy, majitel auta pQj¢i akumulator provozovateli soustavy, a kdyz on bude
védét, ze majitel auto potrebuje ve 4 odpoledne a je 9 hodin rano, tak mezi 9 a 4 bude
pouzivat ten akumulator ke svému prospéchu. Jednalo by se o nesmirné efektivni
metodu, jak stabilizovat soustavu, protoze by to neznamenalo dalsi investice a lidé by
za to zaroven dostali odménu. Ekonomicky by to bylo superiorni fe$eni. DalSim
benefitem jsou nulové emise, které ovSem plati tehdy, pokud energii vyrobime z téch
spravnych zdrojl, ne z tepelné elektrarny s ucinnosti 40 %.

Elektromobilita neni jen koncept dopravy, ale je to koncept souvisejici s energetickou
soustavou, ktery by nam umoznil vyuzit nové technologie, které jiz bézné pouzivame
v energetice, vyuzivat jesté efektivnéji. To je obrovska synergie, ktera mize jit velmi
daleko. Jako pfiklad si mGzeme uvést vyrobu vodiku pro palivové ¢lanky. Syntetic-
ka nafta umi fungovat v obou médech. Umi z pfebytku energie vodik vyrabét a pak
ho eventudlné spalovat a poustét elektfinu do energetické soustavy. Samozrejmé,

Ze ztraty z Uc¢innosti tam budou, ale nebudou vétsi nez naptiklad u pre¢erpavacich
elektraren. Kratkodobé by bylo docela zajimavé, Ze by rychlejsi rozvoj elektromobility
mohl vytesit problém prebytku kapacity na vyrobu elektfiny, o kterém mulzeme fict,
7e bude kratkodobé existovat. Kratkodobost se mize pocitat na mnoho, feknéme
pétiletek. Paradoxné vyssi rozvinuti elektromobility by neznamenalo potrebu dalSich
investic do produkce elektfiny, ale vyssi utilizaci existujicich zdrojd. Vyssi utilizace
zdrojl pak znamena niz$i cenu a nikoli jen nizsi cenu elektfiny pro elektromobily

ale zaroven i nizSi cenu pro ty, ktefi spotfebovavaji energii.

Elektromobilita a dalsi nové koncepty v dopravé otviraji néco, co vypada jako vizio-

narstvi. Vizionarstvi to v8ak mohlo byt pfed péti lety, nyni se jedna o naprosto redlny
koncept, ke kterému chybi jenom dostatek odvahy.
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Michal Kadera

Michal Kadera pracuje jako Exter-
nal Affair Director ve spolecnosti
SKODA AUTO a.s. Ve spole&nosti
se zabyva vztahem koncernu a vlad
v regionu V4, Rusku, Ciné a Indii.
Studoval na Zapadoceské univerzité
a Universitat Passau. Pred svym
angazma ve SKODE AUTO pracoval
jako feditel CEBRE.

Diskuse o tom, kam bude trh

v oblasti elektromobility smérovat,
a jak se budou uplatriovat inovace
do praxe, narazi na otazku toho,

co bude zakaznik schopen pfijmout. Obecné se predpoklada, ze zakaznik pozaduje
inovaci. Problémem je ovSem to, aby zakaznik byl schopen této inovativni technologii
porozumét. Na pfikladu Tesly se uvadi, Ze tento model byl zakazniky pochopen bé-
hem par minut, ale kdyby byl stejny model pfenechan k uzivani starsi generaci, mohl
by v pochopeni nastat problém.

Dalsi cil, ktery mlze byt oblasti inovaci sledovan, je vétsi konektivita aut a propojeni

s internetem a dalSimi zafizenimi. Automobilky ovSem implementu;ji tyto technologie
velice pomalu. Automobilky musi nabizet to, co opravdu zakaznici chtéji a jsou ochotni
za to zaplatit. Automobilka se nemUzZe stat tuzexem, kde zakaznici budou koukat na
modely, které nechtéji nebo nemdzou zaplatit. To neni udrzitelny model. Firmy musi
respektovat nabidku a poptavku. Pokud by tak neucinily, byl by to velice nezodpovéd-
ny krok. V sektoru automotive je v Evropé zaméstnano 12 miliénu lidi a na tato mista
navazuji dal$i pracovni mista. Proto se musi Skoda chovat odpovédné. Skoda auto
a.s. méla 550 milidénovy zisk, ale 500 milidonG z téchto prostfedkd $lo rovnou do oblasti
vyvoje. Cely tento sektor ma nastaveny uréité procesy, ale Skoda se snaZi udrzet krok
a nabizet moderni produkty.

Je zde mnoho novych technologii a technologickych firem jako UBER a RBNB. Tyto
nové firmy zasadné méni realitu a pozice na trhu. Tyto nové firmy ovéem maji i nega-
tivni dopad. Proto naptiklad Pafiz méni na UBER nazor, a to pod vlivem demonstru-
jicich taxikard, ktefi museli platit miliony za licence a nyni je nejsou schopni splacet.
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Tyto nové technologie maji dopad na oblast zaméstnanosti v hotelnictvi, dopravé

a dalSich odvétvi. | proto musi decision-makefi zhodnotit v§echna rizika, ktera pfina-
Seji. Tradi¢ni hraci se neboji vstupu novych firem jako je Google ¢i Apple, ba naopak
se na né tési. Stavajici automobilky si mysli, Ze v tomto souboji mohou bez problému
obstat, U novych hracd totiz nachazime celou fadu problému. Co by se stalo, kdyby
Apple car zamrzlo ve 120 km/h stejné jako se to stava smartphondm?

Skodovka tvoii 4 % HDP Ceské republiky a automotive zhruba 8 % HDP. Jen v Ceské
republice pracuje v tomto odvétvi 150 tisic lidi. Skoda investuje do vysokych $kol

a vyzkumnych center coz pomaha ekonomice. Tesla v Cechach nezaméstnava niko-
ho, naopak Skoda zaméstnava 26 tisic lidi. Skoda je pro CR v rdmci regionu stfedni
Evropy obrovskym pfinosem. A navazuji na to dalsi véci, jako napfiklad ddchody.
Tesla ma mozna o néco vétsi stupen robotizace, na druhou stranu Skoda pouziva ob-
rovské mnozstvi logistickych procesl nebo vyuziva dronl. Takovyto inovovany sklad
mUze potom pracovat mnohem rychleji, a proto dnes sklad zac¢ina vypadat jako sci-fi.
Jako problém vidim zasahovani do vyroby zejména ze strany EU. To neplati pouze pro
oblast automotive, ale i pro oblast klimatu a dalSich odvétvi. Dnes je v EU regulovana
nabidka a ¢astec¢né urCovano to, jak maji auta vypadat. Nebyl by lepsi pfistup podob-
ny tomu, ktery zvolil JFK? Ten urcil, kde maji USA byt za deset let, podle toho se pak
hledaly nastroje, které by to umoznily. Za€alo se investovat do néceho nového

a ne do regulace stavajiciho.

Z hlediska spottebitele a jeho nakupniho chovani mdzeme vidét urcité vzorce chovani,
které bude potieba zménit, ale bude t&zké prekonat. Clovék si s novym autem kupuje
urCity status. Kdo jde pésky, tak ma status jiny nez ten, kdo ma sportovni auto. Aby-
chom byli schopni zménit zplsob pouZivani aut, tak musime primarné zménit tento
pristup. Dal$im ddvodem jsou emoce. Mnoho z dnesnich fidi¢l ma rado fizeni

a chce citit vini benzinu a hluk. Kdyby byla nova auta autonomni, tak tento pocit vy-
mizi. Vétsina dnesnich elektromobill totiZ tyto pocity nevyvolava. Poslednim ddivodem
je strach. Ve Skodovce bylo testovano deset elektromobilli a jejich uZivatelé zmiriovali,
ze museli neustale myslet na to, kdy a kde tento automobil budou nabijet. Uzivatelé
uvadeéli, ze maji napfiklad strach, aby nedostali v my¢ce na auto uder elektrickym
proudem. U elektromobill uzivatellm chybél pocit jistoty, Ze vzdy dojedou. Pravé kvdli
tomu neni v Praze Zadny car-sharing na elektromobily.

Priznivci elektromobild se snazi argumentovat ochranou Zivotniho prostiedi. Elektro-
mobily ale tento problém neresi Uplné. Kdyby se vice investovalo do obnovy vozového
parku, tak by to bylo mnohem vétSim pfinosem z hlediska omezeni skodlivych latek v
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ovzdusi. Mélo by se investovat do toho, aby napfiklad i popelafi jezdili na plyn nebo
autobusy na elektiinu. Praha mUze sice zakazat viezd neekologickych auto do centra,
ale vyvstavaiji tu dalsi otazky, jako kolik je v Praze zachytnych parkovist? Velké auto-
mobilky maji tu nevyhodu, Ze musi zaroven investovat do snizeni emisi CO2.

Do roku 2020 musi sniZit tuto zatéZ na 95 gramd, a to je obrovska investice. Proto maji
velké automobilky v oblasti inovaci snizeny manévrovaci prostor, musi totiz investovat
zaroven do spalovacich, tak i do elektrickych motord. Proto se na tuto problematiku
musime divat mnohem komplexné;ji.

Jan Panek

Jan Panek studoval na Univerzité Karlové v Pra-
ze, promoval na The Johns Hopkins University
— SAIS ve Washingtonu, D.C. V devadesatych
letech pUsobil v soukromém sektoru i v Eeské
diplomacii, v€etné pozic na Velvyslanectvi CR

v Japonsku a na Stalém zastoupeni CR pti EU

v Bruselu. Od Fijna 2005 pracuje jako vedouci
oddéleni na Generalnim feditelstvi pro energe-
tiku, kde vede oddéleni ENER B3 pro maloob-
chodni trhy s energiemi a pro uhli a ropu.

Mtize elektromobilita pomoci pfi rozvoji energetiky 21. stoleti?

Elektromobilita neni jen novy zpUsob prepravy a mobility. Elektromobilita pfedstavuje
téz prilezitost jak snizit emise z dopravy a zaroven zapracovat do energetické sousta-
vy novy prvek, ktery umozni zvladat vyzvy pFichazejici s rozvojem obnovitelnych zdroj
a jejich dopadem na energetickou soustavu - zejména na distribu¢ni sité.
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V distribuénich sitich se dnes odehrava nékolik zasadnich zmén najednou. Prichod
elektromobilll neni jedinou revoluci v energetickeé siti:

Vyroba:
Decentralizace

Moveé spotifebni
E *..——-—‘— pr’Dﬁly’
Distribuce: MNove

stavy a toky =*§ '

f\-’-_,'

Provozovatel sité se v dnedni dobé& musi vyrovnavat se spoustou zcela novych jevd.
Prichod novych prvkd s netradi¢nimi pribéhy spotieby nezahrnuje jen elektromobi-

ly ale tfeba i tepelna Eerpadla. Dal$i zménou je rostouci decentralizace vyroby a jeji
pfechod ze snadno programovatelné na v lepSim piipadé predvidatelnou: obnovitelné
zdroje pfinaseji vyznamny odklon od dosavadniho systému, v némz vyroba elektfiny
probiha ve zdrojich, které jsou programovatelné, a da se tedy rozhodnout, kdy budou
elektfinu vyrabét a dodavat, a kdy ne; v budoucnu ma byt podstatna ¢ast elekifi-

ny dodavana z obnovitelnych zdrojd, jejichz provoz nelze pfedem naprogramovat

ale pouze v lepSim pfipadé predvidat 24 ¢i 48 hodin dopredu diky stale pfesnéjsim
meteorologickym modeldim. Neopomenutelnou je téz skute¢nost, Ze naprosta vétsina
obnovitelnych zdroju, napfiklad fotovoltaickych paneld, je pfipojena na trovni nizkého
¢i stfedniho napéti, tedy do distribuéni sité a nikoli do pfenosové soustavy jako tradic-
ni elektrarny. To vytvafi zcela nové situace v distribuéni siti a zcela méni jeji charakter.
Jeji provozovatel je tak stavén do role, v niz se tradi¢né nachazel spiSe provozovatel
prenosové vysokonapétové soustavy.
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schopné reagovat na vykyvy nejen na strané poptavky ale i na strané vyroby

z obnovitelnych zdrojl. Elektromobily pFedstavuiji typ spotfeby, ktery mlze napomoci
vykyvy v siti vyhlazovat tim, Ze mohou svij nabijeci proces v ¢ase rozkladat. Vlastnik
elektromobilu, jehoZ nabijeci cyklus trva pfiblizné 6 hodin, mize byt po pfijezdu vecer
dom vcelku indiferentni k tomu, kdy presné se automobil v prdbéhu noci dobije.
Je-li pro néj jedinym poZzadavkem, aby byl rano viz pIné provozuschopny, nedb3,
zda se nabijeni uskutecni v prvnich Sesti hodinach po pfijezdu domi nebo kdykoli
jindy béhem noci. Timto pfinasi elektromobily zékladni flexibilitu, kterou uz mnoho
dalsich prvka v siti nema.

Elektromobily jsou nejenom dal$im prvkem, ktery spotfebovava elektfinu - do budouc-
na mohou v uréitych momentech elektfinu i poskytovat. Tim predstavuji iplné novy
fenomén, ktery nevyhnutelné predstavuje vyzvu tradiénim modeldim provozovani sité

i distribuénim spole¢nostem, jez maji tyto sité na starost a musi je spolehlivé provozo-
vat.

Aby se sit dokazala vyrovnat s novymi trendy, je dllezité aby dokazala vyuZit dostup-
né zdroje flexibility na strané spotreby i vyroby. K tomu musi byt vybavena novymi
technologiemi zahrnovanymi do konceptu chytrych siti — smart grids: tradicni energe-
ticka soustava, ktera je ale navic jesté opatfena prvky, které dokazou prenaset

v realném Case provozni data a informace.
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*  Flexibilita & Reaktivita
* |ntegrace OZE, storage

»  HNakladova efektivita
(investice & provor)

*  Berpecnost dodavek

*  Posilovani postaveni zakaznika

Elektromobilita je daleZitou souéasti plnohodnotnych chytrych siti
a pfedstavuje aktivni prvek na strané spotfeby i dodidvky

=
Chytré sité kromé tradi¢nich vodi¢l obsahuji také IT komponenty, diky nimz mize
provozovatel sité ziskavat lepSi prehled o stavu sité a dokaze ovliviiovat jeji fungova-
ni v redlném Gase. Toto pfinasi mnohem vyssi reaktivitu a zaroven i lepsi informace
duleZité pro integraci obnovitelnych zdrojd ale do budoucna i pro vyuzivani moznosti
uchovavani energie. Chytré sité sice vyzaduji vyssi investice diky potfebnym infor-
macnim technologiim, na druhou stranu vSak predstavuji i nakladovou Usporu v tom,
Ze na stejné mnozstvi energie pfenesené za urcitou dobu potfebuji az o0 30% méné
fyzické infrastruktury diky jejimu optimalnéjSimu a efektivnéjSimu vyuziti. Kapitalova
nakladovost téchto siti je tak vy$si kvili nutnym investicim do IT, ale na druhou stranu
zde nastava Uspora provoznich nakladd. Tim, Ze se optimalizuje fizeni sité, snizuji
se zasadnim zplsobem ztraty a zvySuje se schopnost rychleji reagovat na nenadalé
situace, tudiz bezpecnost dodavek je mnohem vyssi.

Pro uc€innou podporu elektromobility, ale i pro dosazeni ostatnich vyhod z chyt-
rych siti, je nutné tyto rozvinout na dostate¢nou uroven. To vyZzaduje v celé

EU investice zhruba 380 miliard euro do roku 2020. V sou€asnosti bylo z této
sumy investovano 3,15 miliard (do roku 2013 — nejnové;jsi dostupné udaje za ce-
lou EU). Z toho je patrné, Ze v budovani téchto siti je Evropa na zagatku cesty.
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=
Co se snazi délat Evropska komise pro podporu elektromobility a jeji lepSi integraci
do energetické sité?

Elektromobilita je v sou¢asné Evropé na vzestupu mimo jiné i diky jednotnému postoji
Elenskych statl ke snizovani mnozstvi sklenikovych plynd. Do roku 2030 by EU
chtéla docilit 40% snizeni sklenikovych plynd, coz se musi projevit zménami ve véech
sektorech, v¢etné dopravy. Sektor dopravy by k tomuto snizeni mél pfispét zhruba

17 — 20 % snizenim sklenikovych plynl do roku 2030. Momentalné dostupné i v brzku
ocCekavané technologie pro zvySovani ucinnosti pohonnych jednotek a snizovani envi-
ronmentalni zatéze provozu vozidel mohou pfinést snizeni o zhruba 12 %.

Z toho vyplyva, Ze bude nutno zavést i zcela nové technologie pohonu a zplsobu
prepravy. Elektromobily mohou byt v tomto smyslu kli€ové. Na to, aby elektromobily
dokazaly hrat vyznamnou roli pfi snizovani sklenikovych plyn( na tu uroven, ke které
se Evropa zavazala, je nutné, aby zhruba 4 % prodavanych vozidel v EU v roce 2020
byly elektromobily a aby toto €islo nasledné do roku 2025 vzrostlo na 10 %.

Jak na tom jsme v sou¢asnosti?
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= Hlavni podnét: dekarbonizace dopravy

* Do roku 2020 cca 4% vozidel prodanych v EU budou elektromobily, v
roce 2060 cca 35% osobnich vozi v CR

* Podil elektromobili na prodeji vozidel v roce 2013:

* Norsko f.2%
= Nizozemi 4 2%
* Francie 0.7%
= Némecko 0.2%

=> Potfeba podpurnych politik a programii: vefejné pristupna dobijeci
mista 4
=
V nékterych zemich je narGst prodeje elektromobild jiz nyni skute¢né markantni.
V Norsku, napfiklad, je v poslednich letech elektromobilita na velkém vzestupu.
Iému narlstu napfiklad v Nizozemi. Naproti tomu Francie a Némecko vykazuiji zatim
narlist pomérné nizky. V CR se za prvni pololeti lofiského roku prodalo podle dostup-
nych udajil 216 elektromobill, ale téZ pres 700 elektrobus(.

Z téchto trendu je zfejmé, Ze se v EU neobejdeme bez aktivni politiky na podporu
elektromobility, ktera ucini elektromobily pfitazlivéjsi ob¢anlim a fidi¢lim. V nékterych
zemich EU jiz existuji rizné fiskalni pobidky a podplrna darova opatieni, ale priklad
Norska ukazuije, ze ten hlavni faktor, ktery pobidne fidiCe, aby si radéji koupili elektro-
mobil, neni nutné vyhodna pobidka. Podstatné je, zda fidi€ ma pocit, ze pfechodem
na elektromobil nebude nijak omezovan ve své mobilité. V Norsku nastal hlavni prilom
v momenté, kdy byla dostate¢né rozvinuta sit dobijecich stanic.

Evropské komise se proto v uplynulém obdobi zaméfila na to, jak do budoucna posilit
sit vefejné dostupnych dobijecich mist. Prilezitost k tomu poskytla legislativa pfijimana
v minulém roce, kdy si celkova potfeba dekarbonizace dopravy vyzadala pfijeti smér-

/16



nice o podpore alternativnich paliv — AFID (Smérnice Evropského parlamentu a Rady

2014/94/EU ze dne 22. Rijna 2014 o zavadéni infrastruktury pro alternativni paliva).

» Ukazatele rozvoje dobijeci infrastruktury do roku 2020: minimalni
poméry vefejnych a privatnich dobijecich bodi

* |ntegrace elektromobility do energetické soustavy: role distribuénich
spoleénosti

* Rozvoj dobijecich sluZeb na trZnim principu, prostor pro konkurenci

» Zajisténi vybéru a svobody volby pro zakaznika

* Harmonizace technickych standardu dobijecich prvkl v celé EU

=
Tato smérnice obsahuje ¢lanek (€l. 4) pozadujici, aby ¢lenské staty budovaly sité sta-
nic s verejnymi dobijecimi body. Cilem navrhu Komise bylo, aby na kazdych 10 elek-
tromobildl bylo vybudovano alespon jedno vefejné dostupné dobijeci misto. Plvodné
navrhované povinné ukazatele se nepodafrilo prosadit, ale smérnice zavazuje ¢lenské
staty rozvijet sit dobijecich mist odpovidajicich pomérné tomu, jak roste pocet elektro-
mobild v dané zemi. Déle se smérnice dotyka integrace elektromobility do energetické
soustavy, aby nabijeci cykly byly fizeny tak, ze pomohou stabilizaci sité, spise nez
aby jeji provoz rusivé zatézovaly.

Smeérnice téZ podporuje rozvoj vefejnych dobijecich mist na principu konkurence

a hospodarské soutéze tak, aby se vytvoril trh dobijecich mist, kde budou rizné sub-
jekty nabizet dobijeci sluzby, podobné jako je tomu u Cerpacich stanic. Dobijeci sit by
neméla byt doménou jednoho monopolniho operatora. Pfitomnost konkurence pfinasi
to moznost inovaci jako v kazdém konkurenénim prostfedi. Smérnice v tomto ohledu
zahrnuje nékolik pozadavkii. Clenské staty napiiklad musi zajistit, e provozovatelé

n7



distribu¢nich soustav musi umoznit rovny pfistup kazdému subjektu podnikajicimu
v dobijecich sluzbach. Zarovern Smérnice zaklada, aby provozovatelé dobijecich siti
nebyli vazani ve vybéru dodavatele elektfiny pro dobijeni a mohli si zvolit jakéhoko-
liv dodavatele. To vytvari konkurenéni prostredi a moznost poskytovat zakaznikovi
nejlepsi podminky.

Z pohledu zakaznika zavadi smérnice dvé dulezité véci. Za prvé, pokud je zakaznik
vlastnik elektromobilu a ma doma pfipojny bod, mlze si pro tento pfipojny bod zvolit

i jiného dodavatele nez vyuziva pro svou domacnost. Druhym dlleZitym bodem je
moznost dobijet svij viz i na vefejné pristupném bodé provozovaném jinym doda-
vatelem, nez s nimz ma zakaznik smlouvu pro domaci bod - tedy obdoba roamingu.
Nabiti v takovém ,,roamingovém reZzimu“ musi probéhnout za podminek, které jsou
nediskriminacni, transparentni a konkurenéni v porovnani s tim, co je poskytnuto stan-
dardnimu zékaznikovi.

Smérnice tézZ pfinasi dlleZity pokrok v harmonizaci technickych standardd koncovek
nabijecich kabell elektromobilll. To je dal$i ddlezity bod pro rozvoj dobijeni na trznich
zakladech. Donedavna se v Evropé rozvijely rlizné standardy pfipojnych kabel0.

Do smérnice byl zafazen pouze jeden, na kterém se Clenské staty shodly. Do roku
2017 musi byt vSechny dobijeci stanice vybaveny stejnou zastrCkou dle smérnice,
coz je velmi dulezity krok podporujici vyuziti elektromobill pro cesty na delsi vzdale-
nosti, napfi¢ Evropou.

Toto v8e by mélo pfispét k rozvoji elektromobility jako aktivniho prvku energetickych
siti, nejenom jako nové moznosti pro mobilitu ob&and. Pfedpokladem Uspéchu je vznik
jednotného regulatorniho ramce pro elektromobilitu, ktery umozni rozvoj elektromobi-
lity v celoevropském méfitku. Smérnice by meéla napomoci k tomu, aby EU vykrocila
spravnym smérem. Zaroven je ziejmé, ze elektromobilita bude potfebovat dalsi vhod-
né impulzy nad ramec smérnice:

/18



* Nejsou zavazné cile, pouze povinnost narodnich akénich plana

* Rozligeni mezi soukromymi a vefejné pristupnymi dobijecimi body
= Preshranicni interoperabilita dobijeci infrastruktury
» Profitabilita vefejné pfistupnych dobijecich bodu

* Smart Charging pro vozové parky, budovy, soukromé domy

=
Klicovym bodem celoevropského rozvoje napfiklad neni jen jednotné standardizované
pfipojeni, ale i platebni infrastruktura napfi¢ zemémi. To si vyZada zajiSténi moznosti
snadného placeni pomoci platebnich karet, které vyuziva vétsina obcanl. Aby lidé
vyuzivali vefejné dobijeci stanice v dostate¢né mife, musi byt cena za nabiti podobna
jako doma. Jinak nebudou verejné pfistupné body vyuzity k béZnému nabijeni a jejich
vyuziti se omezi pouze na nouzova ¢&i zalozni nabijeni. K béZnému nabijeni budou vyu-
zivany pouze, pokud cena bude odpovidat maloobchodni cené energie dostupné
v domacich bodech. S takovymi cenami a dobou bézného nabijeni se vSak pfijem
z jednoho nabijeciho bodu pohybuje okolo 350 eur za rok. Bézna investice do jednoho
nabijeciho bodu mUze ¢init az 10 000 euro (dle Udajd z nékterych ¢lenskych statd).
Z toho vyplyva, ze ekonomicka stranka dobijecich stanic mozna neumozni typické
platebni mechanismy, jako jsou platebni karty. Toto je jeden z bodd, které Smérnice
neresi, ale jimz bude potfeba v budoucnu vénovat dale pozornost, aby se nestaly
slabym ¢lankem do budoucna.

Zavérem lze shrnout, Ze elektfina nabizi potencidl zvysit energetickou Uc€innost sil-
ni¢nich vozidel a pfispét ke snizeni CO2 v dopravé, ke zlepSeni kvality ovzdusi a ke
snizeni hluku v méstskych a pfiméstskych aglomeracich a v jinych husté osidlenych
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oblastech. Clenské staty by mély zajistit, aby verejné pristupné dobijeci stanice byly
budovany s pfislusnym pokrytim, s cilem umoznit elektrickym vozidl&im, aby mohla byt
provozovana u védomi toho, ze soukromi majitelé elektrickych vozidel jsou do znaéné
miry zavisli na pfistupu k dobijecim stanicim na hromadnych parkovistich situovanych
napfiklad u bytovych doma, kancelafi a podnikd. PFi dobijeni elektrickych vozidel

na dobijecich stanicich by se mély pouzivat inteligentni systémy s cilem pfispét

ke stabilité elektrizacni soustavy dobijenim baterii ze sité v obdobi nizké obecné po-
ptavky po elektfiné. V dlouhodobém vyhledu by elektromobily rovnéz mohly umoznit

v dobé vysoké obecné poptavky po elektfiné dodavat energii zpét do sité. Vyuzitim
inteligentnich systémd a chytrych siti se optimalizuje dobijeni ku prospéchu elektrizaé-

ni soustavy a spotrebiteld.

Che , Martin Hausenblas
\ Martin Hausenblas je ¢esky podnikatel,
jednatel firmy ADLER Czech, a.s. Je 1.
naméstkem primatora statutarniho mésta
Usti nad Labem. Jeho nejvétsim tématem
je autonomni mobilita. Je zakladatelem
projektu Liftago.

Zijeme v obdobi disrupci. To, co dfive
nebylo mozné, nahle mozné je a je jen
otazkou Casu, nez nékdo vyuzije volny trzni
prostor. To se dnes déje v mnoha odvét-
vich. Zijleme v obdobi, kdy zejména nastup
internetu a mobilnich telefont s GPS a
dostate¢nym vypocetnim vykonem umoznil
optimalizaci a integraci na urovni, ktera
drfive nebyla predstavitelna.

Podivejme se jen na startup Liftago, jehoZ cilem je zménit zpUsob, jak se lidé

ve méstech pohybuji z bodu A do dobu B. Liftago vyuziva technologie v mobilnich
telefonech, které zptistupnuji rzné druhy dopravy v méstskych aglomeracich. Ziskalo
fadu ocenéni v Ceské republice i v Evropé (Ceska lupa, Startup roku 2014 &i nejlepsi
cloudova aplikace). V soucCasnosti je Liftago nejrozsifenéjsi aplikaci pro objednani taxi
v CR. Déle spoleénost Liftago pracuje na podpore sdileni kol ¢i nabijecich stanic

pro elektromobily.
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Cilem tohoto pfispévku v8ak neni propagace aplikace Liftago. Jeji pfibéh ale ukazu-
je, ze status quo, ktery se v taxisluzbé drzel 40 let a nikdo nebyl schopen jej zménit,
vcetné nékolika vladnoucich garnitur na magistratu, nahle nezméni taxikarska firma,
ale firma technologicka a marketingova.

Toto obdobi by se proto dalo nazvat obdobim kvantovych skokl a prekotnych zmén
paradigmatu. Linearni vyvoj a inovace neméni podstatu véci, kvantovy skok vSak dané
odvétvi posouva a zasadné méni pravidla hry. Mnoho véci dnes Ize délat s ohledem
na tyto technologie daleko Iépe nez dfive.

Scéndf chovani stavajicich hracl na stavajicich trzich se starym mind-setem je vzdy
stejny: snaha udrzet status quo, aby mohl stavajici hra¢ pokracovat v businessu,

na ktery je dokonale adaptovan. Tato snaha je dokonce silnéjsi nez konkurenéni boj,
tudiz mnohdy dochazi ke spojovani nesmifitelnych tabord. Ty se snazi plsobit proti
zmeénam, které se na trhu prosazuji. Prudka zména podminek vsak vytlaCuje tyto entity
z efektivniho setupu, snizuje jejich ekonomickou vykonnost a nuti je do drastickych
zmeén, kterych mnohdy s ohledem na nutné investice a zabéhlé business modely
nejsou schopny.

Ti, ktefi se nedokazi adaptovat na zménu prostredi, nasledné vymiraji velmi podobné
jako brontosaufi v pozdnich druhohorach v kfidé. Na druhou stranu jsou na trhu nové
firmy, které pracuji s novym mind-setem, nemaji Zzadna omezeni a buduji na zelené
louce. Rizikovy kapitdl je rychle identifikuje a dava jim potfebny boost. Jako pfiklady
disruptivni technologie mohou byt uvedeny napfiklad Tesla motors, Uber, i Ceské
Liftago. Lze napfiklad ukazat jednu zasadni zménu paradigmatu, ktera se nyni rychle
napliuje a byla pfi€¢inou, pro¢ byl odstartovan vyvoj technologie Liftago a méla by byt
v centru zajmu vedeni velkych automobilek a také vedeni naseho statu. Pokud totiz

u lidi dojde ke zméné paradigmatu, automaticky pfizplsobi svou strategii tak, aby
odpovidala novému pojeti svéta. Jedna se o technologii autonomnich vozidel.

Zasadni zména, ke které dojde po nastupu vozidel, ktera se fidi sama, je odklon

od osobniho vlastnictvi vozidel. Osobni vozidlo je dnes totiz uzivano prdmérné pouze
v 5 % Casu. Zbytek Casu bez uzitku stoji, starne, zabira prostor a generuje nakla-

dy. Pro¢ se to déje? Je to cena, kterou jsme ochotni platit za jistotu, Ze se mizeme
kdykoli pfevézt z mista A do mista B. Dlsledky toho jsou enormni. Koncentrace lidi

v méstskych aglomeracich generuje obrovské mnozstvi nepotifebnych vozidel, ktera
pouze zabiraji verejny prostor. Jelikoz je vozidlo drahé, od¢erpava zdroje viastnikovi

a snizuje jeho kupni silu. Vozidlo je dimenzovano na maximalni potfeby svého majitele,
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nikoli na jeho okamzité potieby. TudiZz po mésté misto jednomistnych vozitek s malym
elektromotorem jezdi pétimistna vozidla s motory, které umozni vyvinout rychlosti
presahujici 200 km/hod. Profily komunikaci jsou tak ucpané zaparkovanymi auty

a auta v pohybu maji zbyte¢né velké rozméry. Velka ¢ast dopravy je navic zbytecna,
jako napfiklad hledani mista k zaparkovani, cesta na nakup, odvoz treti osoby na leti-
§té a mnoho dal$ich pripadd. Celkové je tedy osobni automobilova doprava nesmirné
neefektivni, generuje emise, dopravni nehody a vaze enormni materialové i financni
zdroje. Celkové je neudrzitelna. Odpovédi je autonomni automonbil.

Proces objednani je nasledujici. Objednate viz, ten za par sekund pfijede, nasedne-
te, nechate se odvézt a bezhotovostné zaplatite. Auto nasledné odjede a jiz jej nikdy
neuvidite. Lidé prestanou mit potfebu vlastnit vozidla, tudiz se jich zbavi, pfipadné

z nich vzniknou veterani. Ve vysledku se mésta vyprazdni, jelikoz pocet vozidel klesne
0 80 % pfi stejném mnozstvi prepravni prace.

Vyhody elektromobility jsou jasné, neprodukuje zadny hluk, prach ¢i emise, snizuje
se pocet dopravnich nehod a cena za jeden kilometr se snizi na Sestinu dnesnich
prepravnich nakladd. Na tomto novém trhu budou pUsobit Ctyfi aktéfi. Prvnim z nich
je automobilka, kterd vzhledem ke zméné pozadavkl bude nabizet zcela novy design
vozidel, bude produkovat pfedevsim mala jednomistna az dvojmistna vozidla, zaro-
ven bude produkovat vétsi mnozstvi vozidel z divodu sniZeni ceny jizdy a z divodu
zkraceni zivotniho cyklu. Druhym aktérem bude vlastnik fleetu. V Praze by v jednom
fleetu mohly byt fadové desitky tisic vozidel. Na trhu bude plsobit cela fada operatord
mobility. Hlavni ¢innosti téchto operatord bude nakup a pronajem vozidel, optimali-
zace jejich umisténi ¢i obchod s elektfinou. Tretim aktérem bude hub, jehoz hlavnim
¢innosti bude ¢Cisténi, opravy, dobyti a uskladnéni vozidel, tedy v podstaté vyrovnani
nabidky a poptavky. Poslednim aktérem bude agregator zajiStujici interface mezi
zakaznikem a vozidly. Ten bude agregovat fleetové operatory a zajiStovat dostupnost
pfepravy pro zakaznika.

Znacné disledky bude tento systém mit i pro automobilovy priimysl. Bude nutné zna-
menat vstup zcela novych hracd na trh, ale také zasadni ohrozeni téch, ktefi odmitnou
inovovat. K popisu dusledkd pro zemé, které jsou na automotive pramyslu zavislé Ize
propujcit si slova pana Mathiase Grohera, feditele institutu nové mobility v Bavorsku,
ktery konstatoval, Ze Némecko je vyznamné zavislé na automotive primyslu a nastup
disruptivnich technologii jej zasadné ohrozuje. Proto je, dle jeho nazoru, nutny zasadni
nastup novych forem mobility, jako je zejména rozvoj elektromobility. Ceska republika
je na automotive dokonce zavisla jesté vice nez Némecko a pfitom nereagujeme nijak!
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Je nutné neprodlené iniciovat strategii, ktera vytvoii v CR centrum vyvoje a vyzkumu v
oblasti autonomnich aut a vytvofit zde znalostni ekonomiku v této oblasti. Jde

o hyper-trend, musime vytvofit dostate¢né vykonny substitut pro stavajici primyslova
odvétvi, ktera budou nahrazena a ktera ztrati svoji schopnost tvofit HDP, export

i vazat pracovni sily. Mame v8echny predpoklady tohoto trendu vyuzit. Inspiraci pro
nas mize byt ¢inské prislovi, Ze prosperita se rodi pres ostrlivky bohatstvi. Pro auto-
nomni vozidla musime mit excelenci v mnoha odvétvich, jako jsou telematika, uméla
inteligence, IT, komunikace, material, akumulatory, pohony, robotika a fada dalSich.
MUze se jednat o kli¢ovy impulz pro rozvoj nasi ekonomiky a transfer do ekonomiky

s vysokou pridanou hodnotou.

Pokud to neudélame my, nékdo jiny zcela urcité. Od Ceské vlady potfebujeme jasny
leadership a orientaci na tento trend. Elektromobilita by méla byt zafazena mezi jasné
strategické priority. Vlada by méla idealné investovat do kli¢ové neprenosné infra-
struktury, napfiklad testovaciho polygonu v nékterém opusténém vojenském ujezdu.
Dale potfebujeme legislativu otevienou pro autonomni automobily ve stadiu testovani,
nabijeci infrastrukturu a incentivizaci nakupu elektromobild.
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