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Netradiéni vyuZiti obnovitelnych zdrojl energie:

Mit ,vitr v nadrzi* automobilu neni jisté nic pfijemného, zvlast kdyz je Cerpaci stanice daleko a ne
kaZzdy s sebou vozi Zeleznou rezervu v malém kanystru. Casy se viak méni a pravé zminény vitr
muze byt prvotnim zdrojem energie pro pohyb aut.

Jiz ve 30.- 40. letech XX. stoleti uvazoval elektrotechnik Vaclav V. Posik o tom, Ze by kazda vesnice
méla mit vétrnou elektrarnu: ,Automobilisté by se méli: pfijeli by do vesnice, tam by vymeénili svij
prazdny akumulator za nabity a v dalSi vesnici by mohli vyménu provést znovu. Tak stali by se pany
vétru..."

Po 70 letech se tato mySlenka (jiz v méné poetickém provedeni) objevuje znovu, a to v souvislosti s
hledanim alternativ k pohoniim automobilt se spalovacimi motory na benzin ¢i naftu. Odbornici v
centru pro obnovitelné energie v Hurupu v severnim Dansku spocitali, Ze by bézny provoz vSech
osobnich aut v Dansku stacilo energeticky pokryt 500 modernich vétrnych elektraren. V Dansku jsou
osobni auta denné v provozu méné nez hodinu a ujeté vzdalenosti nepfevysuji v primeéru 30 — 50 km
za den. Vitr by byl ,uskladnén“ v podobé elektrické energie pro nabijeni akumulatord elektromobil(.
Moderni koncepce vyuzivani elektfiny v elektromobilech ma tfi varianty: hybridy se spalovacimi
motory, generatorem a elektropohonem, provoz jen na akumulatory, nabijené zvenci (a vétsSinou i
zpétné dobijené pfi jizdé rekuperaci pfi brzdéni) nebo vyuZiti vodikovych palivovych ¢lank( pfimo ve
vozidle k vyrobé elektrické energie pro akumulatory a pohon vozidla. | tento zpusob je doplnén
rekuperaci energie pfi brzdéni. V hybridnich pohonech muze byt pouzit jako zdroj energie pro
spalovaci motor také vodik.

Neni bez zajimavosti, ze akumulatory pohanély prvni elektromobily uz v 80. letech XIX. stoleti. V
létech 1891-1915 bylo v USA vyrobeno 35 tis. elektromobild a elektromobil jiz tehdy pfekonal rychlost
100 km.h-1. Prvni ,hybrid“ s pohonem elektrického generatoru benzinovym motorem vyrobil zac¢atkem
XX. stoleti Porsche. U nas s nim experimentoval FrantiSek Kfizik.

Slabym ¢lankem pouzivani akumulatort byla pfedevsim jejich hmotnost, dlouh& nabijeci doba a
omezena zivotnost, ktera znamenala vysoké provozni naklady v realném provozu. Nové typy
akumulatora néktera tato omezeni prekonaly a vedle klasického nabijeni (nebo rychlonabijeni na
pevném stanovisti) se opét vynofila mySlenka vymény celych blok{i vybitych akumulator za cerstvée
nabité. To by mohlo byt (pfi jejich unifikaci, zpisobu umisténi ve vozidle a feSeni vhodného
mechanismu jejich vymény) ¢asové zcela porovnatelné s dobou bézného tankovani u benzinové
pumpy.

Uvahy o systému pouzivani elektromobilt vedou jesté dal. Vétrna energie, ulozena v akumulatorech
aut, by se mohla dokonce stat prostfedkem stabilizace rozvodné sité, at uz v méfitku ,smart grids®,
tedy malych autonomnich siti decentralizovanych zdrojl i spotfebict energie, kooperujicich v pfipadé
potfeby i s ,velkymi* ndrodnimi i mezinarodnimi sitémi, nebo pfimo s nadregionalnimi soustavami.
Elektromobily by byly pfi kazdém stani zapojeny (at uz v garazi majitele, na parkovisti, i na pracovisti
uzivatele) do sitového zdroje nabijeciho proudu. Nabité akumulatory by pak predstavovaly rezervu pro
prekonavani vykyvl spotfeby v siti. Rozvodné spolecnosti tuto Spickovou energii zpravidla nakupuji za
citelné vyssi cenu nez béznou, nebo tzv. ,noéni* elektfinu.

Projekt pocita s tim, Ze by byl vyhodny i pro automobilisty. Rozvodné spole¢nosti by uSetfily za nakupy
Spickové elektfiny a mohly by se o vzniklé Gspory podélit pravé s nimi. Propocty ukazuji, Ze takovy
systém by mohl v Dansku fungovat pfi zapojeni 100 tisic osobnich automobilt a Ze by primérny
majitel osobniho auta mohl roéné timto ,skladovanim energie* vydélat az 1300 €. VSe lze fidit
centralné i regionalné tak, aby automobilisté neméli ve zvoleném €ase (nebo kdykoliv) baterie svych
aut bez dohodnutého mnozstvi energie. Je to ,jen“ otdzka nastaveni regula¢nich systému, dohod a
tarifu.

Z vétru vodik

Elektricka energie z vétrnych elektraren (nebo jinych tzv. nestabilnich obnovitelnych zdrojud) by mohla
byt vyuzita k vyrobé vodiku elektrolyzou vody pfimo na ¢erpaci stanici. Cely systém by mohl pracovat
autonomné. Mohl by byt ,obousmérné“ propojen se siti a stat se tak dalSim stabilizaénim prvkem sité
v obdobi Spi¢ek nebo naopak sedel ve spotiebé. Vodik by pak byl prostfedkem akumulace energie a
palivem jak pro hybridni systémy, tak pro systémy zalozené na palivovych ¢lancich. Elektrolyzou Ize
totiz ziskat vodik v kvalité odpovidajici jeho pouziti ve vodikovych palivovych ¢lancich.

Do povédomi odborné verejnosti se dostava energeticky sobéstacny ,vodikovy ostriivek" Utsira pfi
zapadnim pobfezi Norska, kde jsou energetické potfeby jeho 250 obyvatel kryty elektfinou ze dvou



vétrnych elektraren, propojenych s elektrolyzou vodiku, jeho skladovanim a vyuzivanim v ¢ase vySsi
potfeby, nez je momentalni produkce elektfiny ,z vétru“ k pohonu vodikového spalovaciho motoru s
generatorem a k napajeni vodikovych ¢lanka.

Jako se na vyvoji aut s elektropohony angazuji svétovi vyrobci automobild s doposud tradié¢nimi
pohony, lidry vyvoje v oblasti vyroby vodiku ,z vétru“ jsou dalSi silné svétove firmy. V Norsku je to
pfedevsim spole¢nost Statoil Hydro s vice nez stoletymi zkuSenostmi s vyrobou, distribuci a vyuzitim
elektrické energie v technologickych procesech (uméla hnojiva, tézka voda, vodik). V soucasnosti
vyrabi mj. celou vykonovou fadu elektrolyzért a podporuje vyzkum a vyvoj v aplikacich vodiku v
energetickych systémech. Také vodikové hospodarstvi na ostrivku Utsira je jeji projekt, zatimco dvé
vétrné elektrarny pochazeji od némeckého Enerconu. Rall ye po vodikové dalni ci

Ani auta pohanéna vodikem uz nejsou jen hi-tech hfickami laboratofi a vyvojovych dilen nebo
pfedmétem ,zelené propagandy”. V kvétnu se v norském Stavangeru uskutecnilo jiz 24. mezinarodni
sympozium o silni¢nich dopravnich prostfedcich, pohanénych elektfinou Electric Vehicle Symposium
(EVS 24). Jeho predehrou byla i ,,Viking rally* pro automobily s elektropohony. Ve 3 etapach
absolvovaly 650 km dlouhou trasu kopirujici jizni pobfezi Norska z Oslo do Stavangeru. Rallye se
zUcastnilo celkem 24 vozidel, z nichz 14 bylo pohanéno vodikem (at uz jako hybridy, nebo s
palivovymi €lanky) a pouze 10 bylo s akumulatory. Soutéz byla sou¢asné prilezZitosti ke stfihani pasek
pfi zahdjeni provozu novych ¢erpacich stanic vodiku v Oslo a Drammenu, které tak doplnily jiz
existujici zafizeni na trase ,vodikové dalnice" do Stavangeru. Za volant jednoho ze soutéznich vozidel
usedl po ceremonialu stfihani pasky u vodikové €erpaci stanice v Oslo i norsky korunni princ Hakon.
V Norsku vodikové Cerpaci stanice jiz pokryvaji trasu Oslo — Drammen — Porsgrun - Agder —
Stavanger a pracuje se na jejim prodlouzeni az do Bergenu.

V cili rallye probéhlo tfidenni sympozium a také vystava elektrovozidel — od moped, pfes motocykly,
uzitkova i luxusni osobni auta az po ,formule®. Skoda, Ze si do Stavangeru nenasli cestu odbornici z
CR.*
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