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1. Uvod

Pro ucely prezentace a semindrni prace do tohoto pfedmétu jsem si vybral z pfidélené
problematiky dopravy pouze Cast, kterd se zabyva pozemni ¢i pevninskou dopravou, kam se
také muze pocitat doprava fi¢ni. Tu jsme ale nakonec zatadili k dopravé lodni jako celku s
dopravou ,,po mofti“. Dopravni problematika pfitom postihuje také dopravu vzdusnou a jiz
zminénou dopravu ,,po mofi*'.

Mnou vybrana pevninska doprava lze déle silnicni a zeleznicni. To je ale stale velmi
Siroké téma, které by Slo dale dé€lit na dopravu osobni a ndkladni, dopravu dalkovou a
méstskou apod. J4 jsem se ale nakonec rozhodl vénovat pouze a vyhradn€ dopravé
automobilové, kterd se zda byt jednim tim hlavnim , kamenem trazu®.

Atomobilismus jako takovy je totiz dle mého nazoru dostatecné obsahlym

fenoménem, ktery je tteba rozebrat podrobnéji.

»Moderni lideé také hodné cestuji, zejména automobilem. Auta se v mnohych zemich stala

viibec tou nejvétsi pohromou pro Zivotni prostredi... ,,

(Moldan 1992: 82)

! viz. Handley (2004)
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2. Fenomén automobilismu

Na zacatku prace by asi bylo dobré jenom se viibec zamyslet nad otazkou, proc je
automobil vlastné tak GspéSny? Upfimné znate hodné lidi, ktefi by neméli fidi¢sky prikaz a
fidili neradi? Ci ¢lovéka, ktery by se dobrovolné vzdal svého automobilu a vykro¢il na
tramvaj?

To zajimalo 1 jednoho studenta FSS , ktery na toto téma vypracoval bakalatskou praci,
ve kter¢ se ptal studentti Pravnické fakulty MU na jejich vztah k automobilu a dosel k témto
zaveéram: ,,Studenti se nejcasteji prepravuji mestskou hromadnou dopravou, automobil vsak
deklaruji jako jejich nejoblibenejsi dopravni prostredek. Veétsina studentii jej pouZiva
nékolikrat mésicné, pricemz casteji jezdi v auté jako spolujezdci... Postoje k automobilismu
Jjsou ambivalentni. Studenti vétsinou vaimaji automobil jako prinos a podminku uspéchu, ale
zaroven si uvedomuji rizika, ktera s sebou nese... Postoje studentii k automobilismu nejsou
nijak ovlivnény jejich socioekonomickym statusem... Mnozi studenti se snazi chovat Setrné k
prirode, avsak presto pouzivaji automobil. Uvédomuji si zavaznost negativnich ekologickych
dusledkii automobilismu, ale tato negativa jsou v jejich ocich vyvazena pozitivnim prinosem
automobilismu.* (Pesak 2001: 53)

Takze vidime, Ze 1 studenti, u kterych by ¢lovek ta néjak ,,ptirozené* ocekaval vetsi
vhled do problematiky a pochopeni nutnosti, feSit ji nez u generace predchozi, jsou také
naklonéni problematiku piehlizet. Byt musime mit na paméti autorova slova, Ze jeho vzorek
nebyl rozhodné reprezentativni, a proto jej nelze generalizovat na celou populaci studentt.

I proto jesté piihodim jeden krasny piiklad nejmenované spoluzacky, ktera se vzdy
prezentovala jako radikalni ochrankyné ptirody, kterd tfidi odpad atd. a neboji se své ndzory
fici vSem ,,naplno®, ale jiz nebyla ochotna se vzdat svého automobilu pfi cestach domil ¢i na
nakupy do Tesca. Mné osobn¢ to alespoit velmi fascinovalo, ze ani status pravidelného
motoristy ji nijak nenarusil vlastni sebepojeti, jako ,.ekologa®“. Krasna ilustrace stavajici
situace, nemyslite?

A jaka, ze je stavajici situace? Krasné ji popisuje Jan Keller: ,,Obcané vyspéelych zemi
nepouzivaji automobily zdaleka jen jako prostredky rychlého a pohodiného premistovani...
...V Britanii koncem 80. let je jiz v noha méstech priumérna rychlost automobilit srovnatelna s

rychlosti méstskych drozek 18. stoleti a v parizském provozu dosahuji automobily primérné



rychlosti 7 km/h, tedy v priuméru o 2 km/h méné nez drozky. Jednou z pricin tak vysoké
oblibenosti tak pomalého dopravniho prostredku je nepochybné skutecnost, Ze automobil plni
funkci statusového symbolu...

Automobil prevzal funkci kocaru jako nositele vyssiho statusu v néekolika ohledech:
chrani cestujici od prachu cest a namahy fyzického pohybu, dava jim pocit prevahy nad temi,
kdo cestuji kolektivne (v Praze jsem slySel oznaceni cestovani tramvaji jako ,, jezdeni
sockou* - pozn. autora), spolu s pocitem diilezitosti toho, kdo je nesen cizi silou, a konecné,
nabizi podivanou pro vsechny pési stejné jako kdysi kocar...* (Keller 2005: 42)

Ja osobné bych jesté ptidal pocit bezpeci a ,,intimity* vlastniho prostoru, ktery mi
nemuze jen tak naruSit nékdo cizi. A také spojeni automobilu nejen se statusem, ale také s
identitou, coz je obzvlasté patrné napiiklad u vyznavach tuningu. Svoji tlohu jisté sehrava i
pocit moci nad vykonnym a rychlym strojem, ktery davéa ¢lovéku moznosti, jaké bézné nema,
s ¢imz ostatné souhlasi i Keller (2005), kdyz pise: ,,Soukromy osobni automobil souvisi s
rozmachem konzumniho Zivotniho stylu obecné. Soukromy osobni automobil je vyznamnou

soucasti toho, co je doprano kontrolovat i tém, kteri jinak nekontroluji vitbec nic.” (Keller

2005: 42)

Z historického hlediska pak pfispél rozvoji automobilismu znaénym dilem prave
samotny Henry Ford, ktery vzdy snil o vyrob¢ levnych a snadno dostupnych vozech a jako
prvni na svété zavedl pasovou vyrobu automobilll (,,obkoukané* z jatek). Tim se stal roku
1908 legendarni model T, jez stal pii uvedeni na trh 825 USS. Pozd¢ji, po otevieni moderni
tovarny Ford Motor Company v Highland Park s pasovou vyrobou, jeho cena klesla na 757
USS. "Plechové Lizinky", jak se mezitim po celé Americe modelu T fikalo, se prodavaly po
statisicich, zisk spole¢nosti Ford Motor Company se pocital v desitkach miliond dolart a
automobiltim znacky Ford se do roku 1914 podafilo ovladnout zhruba 50% amerického trhu.?

V dob€ mezi svétovymi valkami, pokracuje Keller (2005) byl rozvoj automobilismu
spojovan s otazkou ndrodni velikosti. Pocatkem 50. let se snu chopily reklamni agentury
ucinily z automobilu symbol socialniho vzestupu a blahobytu. Reklama na vz Ford Taunus z
roku 1955 ukazuje hlavu rodiny stojici pfed naleSténym vozem a vysvétlujici ostatnim

¢lentim rodiny: ,,My jsme to dokazali...*

2 http://www.euroekonom.cz/osobnosti/z-ford.html
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V letech 1953 — 1988 stoupla ve Velké Britanii frekvence cestovani autem
desetindsobné, zatimco cestovani autobusem pokleslo na polovinu a frekvence cest na kole
poklesla dokonce o 80 %.

Pocatkem 80.let jsou rocné silnice a dalnice Némecka obohaceny 3400 tunami olova
a v ovzdusi pribyva kazdym rokem 5 miliond tun oxidu uhli¢itého.

V roce 1995 ji poukazuje Moldan (1995) na to, Ze se ma na celém svété vyrobit okolo
35 milion®’, zatimco jizdnich kol 100 milion@i, a Zze doprava obecné spotiebuje asi 50%

veskeré vytézené ropy.

Jak je to tedy mozné, ze 1idé jsou ochotni obétovat zdravi celé planety 1 vlastni (jak se
docteme dale) za cenu jezdéni automobilem? Socidlni psychologie tento mechanismus
oznacuje jako ,diffusion of responsibility (rozptyleni odpovédnosti), které stoji za jevem
nazvanym ,,bystander effect (tedy efekt ptihlizejiciho). Krasné€ to lze ilustrovat na piikladu
situace, ve které n¢kdo potfebuje pomoc. ZkuSenost pak fika, ze ¢im vice lidi je svédky
takové situace, tim mensi je pravdépodobnost, Ze kdokoliv z nich zasdhne. Protoze jsou
piitomni dalsi 1idé, jednotlivec nepocit'uje silnou osobni odpovédnost za poskytnuti pomoci.*

Jesté¢ 1épe to postihuje Keller (1998): ,,I kdyz negativni disledky prebujelého
automobilismu jsou jiz delSi dobu témeér kazdému zrejmé, nikdo za né jako osoba nenese
vinu, nebot prispevek kazdého jednotlivce k jejich zhorSovani je zanedbatelny. V takové
situaci se stava krajné neracionalnim jit sam prikladem a své auto odstavit.* (Keller 1998:

25)

To vSe tedy jisté¢ napomahd tomu, Ze zastaveni takto rychle, bohuzel pro Zemi, rychle
rozjet¢ého vlaku bude velmi tézké, netku-li nemozné. Sice neustale probihd vyvoj,
uspornéjSich automobildl, ¢i alternativnich motor na jiné pohonné hmoty, nez je ropa (na
které¢ také ptijde tec), ale to vSe je samo o sobé malo, jak podotyka Moldan (2001a):
woucasnd uroven dopravy ve vyspélych statech je na hranici a mnohdy za hranici
udrzitelnosti z hlediska ekologické unosnosti. Trvale udrZitelna doprava musi byt

optimalizovana nejen z hlediska ekonomické unosnosti, socialnich narokit a podobné, ale i z

3 Napt. 22. listopadu 2006 oznamila Skoda auto, Ze vyrobila 500 000 automobilt od zagatku roku. (500 000
vozu vyrobenych v jediném roce)
* viz. Myers (2005)
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hlediska minimalizace zatéze prostredi... Dopravu je pritom nutné vidét v Sirokych
souvislostech, uvazZovat o vhodnosti jednotlivych kategorii dopravy, zpisobu vyuziti
dopravnich prostredkii (rizné metody kombinaci aut a viakii), zabyvat se vzorci osidleni a
rozmisténi prumyslovych aktivit. Snahy o co nejuspornéjsi automobil, jakkoliv potrebne,

samy nestaci.” (Moldan 2001a: 109)

3. Ekologicka rizika automobilové dopravy

Tyto rizika déli Keller (1998) do n¢kolika skupin, z nichz nékteré ¢lovéka bézné ani

nenapadnou jako riziko, protoze jsou prost¢ ,,pfirozené™ spjata s provozem automobilu:

1. Hluk

2. Nehodovost

3. Kongesce (dopravni zacpy)

4. Zabor pudy

5. Znecisténi ovzdusi

J& osobné bych jesté ptidal vyuZzivani pfirodnich zdroji, z nichZ vétSina patii mezi ty

neobnovitelné, a také problém s odpady jako jsou staré pneumatiky ¢i vraky. S tim souhlasi i
Moldan (2001), ktery piSe: ,,Osobni dopravu podporuje rostouci zdajem o cestovani a
turistiku, ktera se stala nejrychleji rostoucim hospodarskym odvétvim v celosvétovéem
méritku. Rychle roste zejména objem osobni dopravy po silnici... Doprava je rozvojem
mnohostranné zatéze prostredi. Predevsim roste jeji podil na spotrebé mnoha riiznych druhii
prirodnich zdrojii. V Evropé spotrebuje doprava 30% energie, tento podil se pravdépodobné
zvs§i na 32% do roku 2010, pricemz pohonné hmoty predstavuji nejvzacnéjsi typ
energetickych surovin. MnoZstvi energie spotrebované na dopravu vzrostlo mezi léty 1985-
1996 o vice nez 40%, zejména v dusledku rustu dopravnich vykonii. Nebylo bohuzel
zaznamendno Zadné zlepSeni energetické ucinnosti, vyjadrené jako spotieba energie na
jednotku dopravy. Motory jsou sice ucinnéjsi, avsak vozidla jsou tézsi a v pruméru meéné
wtizena. Predstavy o budoucim vyvoji pocitaji s pokracovanim dosavadnich trendu.*

(Moldan 2001: 37)



3.1. - Hluk

Hluk k dopravé jakoby patii, a proto se nad nim ¢loveék vétSinou nezamysli. Nicméné
zprava Transport and Environment (1998) tikd, Ze v zemich OECD je asi 110 miliont lidi (tj.
v té€ dobé asi 10%) vystaveno hluku ze silni¢ni dopravy, ktery ptesahuje troven 65 dB, coz je
uroven, kterd se pohybuje mezi hlukem z rusné ulice v mistnosti s otevienymi okny a hlukem
z otevien¢ho prostranstvi blizko silnice, a vice jak 50 % obyvatel zemi OECD je vystaveno
hluku na trovni 55 dB.

O Skodlivosti hluku na lidské psychické a fyzické zdravi ale nyni polemizovat

nebudeme, protoze to neni icelem prace.

3.2. - Nehodovost

Také tento problém vétSina lidi bere jako ,,nutné zlo* ¢i feknéme cenu, kterou prosté
musi zaplatit, cht&ji-li jezdit autem. Ale i tahle stranka véci patii do téhle problematiky,
protoze je automobilismem piimo spjata. A to, Ze nejde o problém zanedbatelny mohou
demonstrovat statistiky Ministerstva dopravy CR. Zdiiraznim jen, e za pét let od roku 2000

do 2005 umielo v nasi republice pti dopravnich nehodach 8366 osob.

2000 2001 2002 2003 2004 2005

Nehodovéudalosti | 5,15 56007 26586 27320 26516 25239
celkem
Nehody na délnicich | 396 415 442 444 455 450
Nehody v obcich

. s 16426 16557 16901 16936 16517 15636
(mimo dalnice)
Nehody mimo obce

. o 8623 9 055 9243 9940 9 544 9153
(mimo dalnice)

Nehody mezi 4923 5074 4959 4515 4553 4156
vozidlem a chodcem
Nehody jednotlivych | 500 3113 3263 3473 3375 3502
vozidel

Nehody mezi vozidly | 11705 11757 12388 12716 12944 11686

Nehody zptisobené

pod vlivem alkoholu 3566 3 557 4239 3 404 2787 2 688

Tab.01 — Pocet nehod v silnicnim provozu podle mista a druhu nehody



3.3. - Kongesce — dopravni zdacpy

I zacpy, kdy jedou tisice motorii prakticky ,,naprazdno®, jsou velkym problémem,
ktery nemad jen své ekologické pozadi, jako ovliviiovani kvality ovzdusi zejména ve méstech,
ale samoziejmé i celkov€. Také pfi nich roste nehodovost a maji i ekonomické pozadi:
»~Ekonomické ztraty z kongesci jsou v zemich EU kazdorocné odhadovany na zhruba 2 %
HDP: (Keller 1998:95)

Pro ilustraci uved'me situaci u nds v Bmé: ,,Napriklad na nejzatizenéjsich usecich
brnénskych silnic presahuji priimerné denni intenzity 40 000 vozidel, coz odpovida priimeérné
denni hodinové prujezdnosti okolo 2000 automobilii.* (Zapletalova 1998: 85)

A to je stale malo oproti takovym prazskym zacpam ¢i dokonce zacpam v americkych
méstech ¢i dokonce v Moskve, které jsou povéstné. Jakékoliv statistiky mi zde ptijdou
zbytecné, opét jen pro ilustraci uvedu ptiklad z Londyna: ,,Automobilova doprava v Londyné
se v soucasnosti pohybuje rychlosti mensi nez 15 km/hod. Ridici travi témér polovinu casu za
volantem v dopravnich zdcpach. Londynsky primator Ken Livingstone tvrdi, Ze to stoji
ekonomiku hlavniho mésta Britanie 2 az 4 miliony liber (100 az 200 milionu K¢) tydné.*

(Odstrani londynsky experiment dopravni zacpy ze stitedu mést?)

3.4. - Zabor pudy

Také silnice jiz bereme jako pfirozenou soucast krajiny, ale neni tomu tak, jak
poukazuje Moldan (2001): ,,Dopravni infrastruktura znamend nejen zabor urcité plochy
dané povrchem silnic a dalnic a navazujici zarizeni, ale pusobi rovnéz roztristeni,
fragmentaci celé krajiny...“ (Moldan 2001: 37)

A déle pak pokracuje: ,,Po mém soudu je vsSak jesté vyznamnéjsi rostouci ndarok na
prostor pro rozsahlou dopravni infrastrukturu a na nejriznéjsi prirodni zdroje, zvilasté tézko

nahraditelné neobnovitelné suroviny. Prostor, plochy na zemském povrchu, se postupné

vvvvvv

vzdcnéjsim.* (Moldan 2001a: 109)

V celych cislech by pak §lo o ohromné plochy znehodnocené silnicemi a dalsi
infrastrukturou nutnou pro automobilovy priimysl. Na ukazku uvadim udaje od Alvordové
(2000), ktera popisuje situaci v Americe, kde Eisenhowerova administrativa navrhla béhem

10 let investovat 50 miliard dolar na postaveni 40 000 mil silnice béhem nasledujicich 10



let. Ro¢ni rozpocet USA byl 71 asi miliard a Marshallav plan investoval pouze 17 miliard na
stavbu dopravni infrastruktury v Evropé po 2. sv. valce. Kone¢ny ucet byl 25 miliard dolara
na 38 000 mil silnic. Béhem 90. let bylo postaveno vice nez 45 000 mil silnic, v roce 1998
dal kongres 218 miliard dolarti na dopravu na dal$ich 6 let, z ¢ehoz 170 miliard bylo urceno
na dalnice. 440 000 mil silnic je postaveno v lesich.

Nicméné zabor piidy neni problémem pouze v piirod€, ale auta dokonce usurpuji
znaény prostor ve meéstech samotnych: ,,Ve svétovém méritku je nejméné tretina plochy
obvyklého typu mést urcena pro silnice, parkovisté a dalsi zarizeni souvisejici s
automobilovym provozem. V americkych méstech je to takrka jedna polovina, v Los Angeles

az dvé tretiny meéstské rozlohy, které slouzi automobilu.* (Gordonova, Suzuki 1993: 184)

3.5. - Znecisténi ovzdusi

Problému znecisténi ovzdusi se budu vénovat podrobnéji, protoze ten je asi jednim z
nejozehavéjSich rizik soucasnosti: ,,Podil znecisteni ovzdusi zpiisobené dopravou je uz dnes
ve vyspéelych statech nejvétsi ze vsech sektorii a neustdle roste.* (Moldan 2001: 37)

Dokonce je také jednou z madla otizek, kterd je regulovdna ve svété zadkonem.
Opatieni politiky ES Ize na useku ochrany ovzdusi dle Kruzikové (1997) rozdélit do Sesti
hlavnich kategorii:

® imisni limity

® ukazatele kvality vyrobkil
emisni limity pro vyfukové plyny z motorovych vozidel
zneCisténi ovzdusi zpisobené primyslovymi podniky

ochrana ozonové vrstvy

ochrana pted znecistovanim ovzdusi ozonem

Prvni imisni limity stanovila smérnice z roku 1970. Smérnice EHK 15 zavedena v
roce 1971 pocitala s méfenim obsahu oxidu uhelnatého (CO) a nespalenych uhlovodikt
(HC). Pozdéji ptibylo méfeni oxida dusiku (NOx). Test se béhem let ménil a doplioval. Po
mnoha piepracovanich bylo EHK 15 koncem osmdesatych let nahrazeno novou vyhlaskou
EHK 83. Ta se stala zékladem i pro dnes platné ptedpisy. Pivodni znéni vstoupilo v platnost

v roce 1989 (v CR od 1991 ). (Nové emisni predpisy EURO)



Smeérnice z roku 1991 stanovila emisni limity pro vyfukové plyny jak z benzinovych
tak z dieselovych automobilii a pozadovala zavedeni t¥icestnych katalyzatorti® pro vSechny
nové automobily s benzinovym motorem od roku 1993. (Kruzikova 1997: 165-166)

Piedpis EHK 83 prosel od roku 1989 né¢kolika upravami, které se vétSinou tykaly
zptisnéni limitnich hodnot. Na pocatku devadesatych let v ramci jednotné legislativy ve
statech Evropské unie vychazi nové emisni predpisy, jejichz zakladem je pravé EHK 83, ale
nesou jiz nazev podle zvyklosti EU. Tyto emisni pfedpisy jsou spiSe zndméjsi pod nazvem
EURO (n€kdy se pouziva jenom zkratka EU) plus ¢islo revize predpisu:

EURO 1 (EUI) — zacal platit v roce 1992 ve statech Evropské unie, tento predpis zacal platit
v roce 1995 i jako druha revize EHK 83 (oznaceni EHK 83.02) v ostatnich statech.

EURO 2 (EU2) - od 1.1.1996 platily ve statech Evropské unie ptedpisy oznacované jako
EURO 2. Tyto normy zavedly op¢t ptisnéjsi limity a ve statech fidicich se podle pfedpist
EHK vstoupily v platnost jako tieti a ¢tvrta revize EHK 83 (EHK 83.03 a EHK 83.04) v roce
1996, resp. v roce 1999.

EURO 3 (EU3) - od 1.1 .2000 plati ve statech Evropské unie pfedpis EURO 3 a od 1.4.2001
jako predpis EHK 83.05 plati i v CR. Tento piedpis jiz pocita s oddélenym vyhodnocovanim
emisi oxidd dusiku (NOx) a nespalenych uhlovodikii (HC), které byly diive vyhodnocovany
spolecné. (http://www.bencar.cz/navody18.htm)

EURO 4 (EU4) - Od konce roku 2005 jiz plati ptedpis EURO 4, vyhovovat legislativnim
pozadavkiim Euro 4 musi dale vSechna nédkladni vozidla registrovana od 1. fijna 2006.

Rozdil mezi pozadavky na emise vyfukovych plyni u motora podle ptedpisit Euro 3 a Euro 4

vevr

vyfukovych plynt, tj. CO, NOx, HC. Nekdy se také pouziva nazev oxidacné-redukeni katalyzator. V tomto
nazvu se vyskytuji pojmenovani obou chemickych reakci, které probihaji uvniti tohoto katalyzatoru (oxidace a
redukce).

Oxid uhelnaty (CO) - Véaze se na krevni barvivo a blokuje pfenos kysliku krvi. Nejcitlivéj$im organem
na nedostatek kysliku je mozek.
nuceni ke kasli. Na ¢ernou listinu sledovanych Skodlivych latek se ovSem oxidy dusiku dostaly zejména kvili
vyznamnému podilu na tvorbé tzv. letniho smogu. Pro letni smog jsou typické pifedevsim zvysené koncentrace
pfizemniho ozénu (O3), ktery je pro ¢lovéka jedovaty. Oxidy dusiku pfispivaji k chemické reakei, pfi niz ozén
vznika. Za jistych klimatickych podminek (teplé slunecné pocasi a bezvétii) je tvorba tohoto smogu
nejvyznamnéj$im negativnim dopadem emisi na Zivotni prostfedi. Takové podminky panuji napt. v Kalifornii,
proto se nékdy pouziva oznaceni "kalifornsky smog".

Nespalené uhlovodiky (HC) - Nékteré skupiny uhlovodikii drazdi sliznici a o¢i. Také podporuji tvorbu
jedovatého ozonu. Uhlovodiky jsou tedy vyznamnou slozkou pfi vzniku letniho smogu. Navic nekteré skupiny
uhlovodikd mohou byt karcinogenni. (Nové emisni predpisy EURO)
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je zna¢ny. Emise oxida dusiku (NOx) se musi snizit z 5 na 3,5 g/kWh, tedy o 30 %. Emise
pevnych castic (PM) musi klesnout z 0,1 na 0,02 g/lkWh. To odpovida sniZeni o celych 80 %.
Zajimavé je, ze aktualni norma Euro 4 povoluje o 90 procent méné sazi nez patnact let stara
norma Euro 1. (Pfisné pozadavky na emise)
EURO 5 (EUS) — Bylo vyhlasené v prosinci 2005 a ma byt zavedeno v roce 2008 nebo 2009.
Nové limity snizuji emise hmotnych ¢astic z dieselovych motorti 0 80 % a o 20 % emise
oxidu dusiku. U benzinovych motori se snizuji emise NOx a uhlovodikil o 25 %. Emise CO
zlstanou na dosavadni Grovni, ale novée se zavadi limit 5 mg/km olovnatych ¢astic (sniZeni z
25 mg/km) pro motory s piimym spalovanim olova. (Nové emisni limity pro automobily)
Zavedeni Eura 5 s sebou ale nese 1 jeden problém, kterym je skuteCnost, Ze se
vSechna nova osobni auta a dodavky s naftovym motorem neobjedou bez drahého filtru
pevnych castic, coz by mohlo zpomalit prodejni boom naftovych motorti v poslednich Sesti
letech by se tim mohl zpomalit a podle britského Sdruzeni automobilovych vyrobct a
obchodnikt je velka ¢ast desetiprocentniho poklesu emisi CO2 u primérného nového auta
zpusobena vyssim podilem naftovych motori, které vypoustéji o 20 az 30 procent méné CO2

nez benzinové modely. (Pfisnéj$i emisni limity Euro 5)

3,00 | s
B HC
L
2,50 B HCENO:
2,00
1,50
1,00
1,00
0,20 010
0,50 I
fl,_'lb 0,08

0,00 -
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Obr.01 — Graf ukazujict snizovani emisi u jednotlivych norem EURO
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Graf sice jasn¢ ukazuje, ze emise vozu se s kazdou novou normou EURO snizuji, ale
jak pise Moldan (2001a), samy o sob¢ nestaci: ,,Koncentrace emise skodlivin ze spalovacich
procesu (sklenikové plyny, perzistentni i tekavé organické latky) ve vyfukovych plynech se
diky modernim motorim a pouziti katalyzatori snizuji, ale celkove neklesaji z ditvodi
rostouctho objemu silnicni dopravy a v posledni dobé i podilu vykonnéjsich vozidel...*
(Moldan 2001a: 109)

Také si musime uvédomit, Ze primérné stafi aut napf. v CR je okolo 15 let, coz

znamena, ze vétsina s tézi vyhovi prvnim dvéma.

3.6 - Nerostné suroviny a odpady

Velkym problémem naopak zlstava energetickd narocnost a hlavné produkce odpadii
automobilovym primyslem: ,,Podil znecisténi ovzdusi zpusobené dopravou je uz dnes ve
vyspéelych statech nejvétsi ze vsech sektoru a neustale roste. Tuhé odpady, predstavované
zejména automobily a jejich soucdstmi (akumulatory, pneumatiky), vyrazné prispivaji k
produkci odpadii.* (Moldan 2001: 37) Staci si uvédomit, kolik je aut, kolik asi kazdé z nich
dokéze najet km za rok a také to, jak casto se v nich méni olej (zpravidla kazdych 10 000 az
20 000 km), svicky (asi 60 000 km), rizné filtry ¢i gumy a jak Casto se méni akumulatory
(asi po 5 letech). A v neposledni fadé€, jak ¢asto se méni auta samotna (uvazujme zivotnost
okolo 300 000 km). KdyZ to vSechno secteme a podtrhneme, médme zde miliony tun odpadua

rocneé.
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Spotfeba ropy ve svété v roce 2005
{denni primér v milidnech bareld)
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Obr.02 — Spotieba ropy v roce 2005

Z hlediska surovinové narocnosti, jsem jiz vySe citoval informaci, ze v Evropé
spotfebuje doprava 30% energie s vyhledem na 32% do roku 2010. Pokud by nés zajimala
spotfeba ropy, ropy muzeme kouknout na tabulku pro rok 2005. Dale uvazujeme rizné

plasty, kovy jako je hlinik, magnesium, chrom, ale také luxusni dievo ¢i kiiZe.

Pro ilustraci se ale kouknéme jesté na jeden piiklad z Alvordové (2000), ktera uvadi
piiklad, kdy Narodni konference uzivatel dalnic (National Highway Users Conference)
odhadovala, Ze béhem 60. let pouziji stavitelé¢ silnic na kazdy investovany milion dolarii
nasledujici mnozstvi materidlu: 16 800 bareli cementu, 694 tun asfaltu, 485 tun betonu, 76
000 tun $térku, pisku apod., 24 000 vybusnin, 121 000 galonti ropnych materiala, 99 000 stop
prken, 600 tun oceli a 57 novych buldozerti. USA nyni utratily pro tyto ucely dobfte pies 100
miliard dolard. K tomu pocitejme vhodny terén, praci apod. I tuto strdnku je tieba brat v

potaz pii pocitani naklada a Skod na dopravu.
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4. Alternativni motory pro automobily

Ackoliv jsme si jiz ukdzali, ze samotna cesta technologického vylepSovani motora
nestaci k feSeni problémul zptisobenych automobilovym provozem, pojd'me se nyni kouknout
na nékteré alternativni feSeni, protoze z hlediska emisi oxidu uhli¢itého ptijde o jeden z
nutnych krokii ke zlepSeni, protoze diive nebo pozdé€ji ropa dojde a lidi spiSe vymeéni

automobil nez by se ho vzdali.

4.1. - LPG a CNG

LPG (tedy kapalny propan-butan) je oblibenym alternativnim pohonem soucasnych
vozidel zejména kviili relativné levné a snadné piestavbé a ekonomické vyhodnosti provozu.
Uvadi se, ze ndklady na provoz klesaji téméft na polovinu ve srovnani s benzinem — asi o 1 k¢
na km. Spotieba ma pfi tom nartist asi o 1 1/ 100 km (10 %) vykon ma poklesnou asi 0 5 %.
Divodem byvéa zejména nizsi spotiebni dafi uvalena na toto palivo, pro CNG je nyni v CR
nulova. Autu ale i nadéle ziistdva moznost jezdit na klasicky benzin, ¢imZ se naopak miize
prodlouzit dojezd ve spojeni obou nadrzi. Také dostupnost LPG stanic je v soucasnosti jiz
(nejen) v CR velmi dobra, kde jich najdeme asi 560. (Zezulka 2005)

Nicméné¢ LPG s sebou piinasi i1 ekologické vyhody jako je lepsi spalovani (na
internetu miZeme najit 1 Gdaj, ze automobil s LPG vyprodukuje 10x méné& zplodin, nez
dieselovy viliz, ale to je velmi nepfesné a zavadéjici srovnani) a tudiz i nizsi produkce zplodin
a prodlouzeni zivotnosti motoru uréené¢ho pro bezolovnaty benzin. Zaroven se nerozpousti ve
vodé, pii styku s vodou se ihned odpafi, atak nedochéazi ke zneciSténi povrchovych ani
podzemnich vod.

V CR nyni dodava spole¢nost Subaru novy model Forester s motorem 2.0 1, 92kW
(125k) a jiz namontovanym LPG. (LPG.cz)

Pokud jde o CNG (stlaceny zemi plyn), bude ekonomicka i ekologickd vyhodnost
obdobna, pficemz nékteré druhy také neobsahuji prakticky Zzédnou siru — pfic¢ina kyselych
dest’d, protoze se béhem par dni zoxiduje na sirany nebo na kyselinu sirovou. (Moldan 2001:

50)
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Z hlediska ekonomického pak neni zatim zdaleka ani tolik Cerpacich stanic, i kdyz
automobilim zlstava také moznost jezdit také na benzin. Nicmén¢ 1 timto smérem se ubiraji
kroky vyrobcti automobili, z nichz n&které jako je Citroén C3 1,4 CNG lze koupit i v CR. K
dispozici jsou i luxusni vozy jako Mercedes Benz E200 NGT. VétSina jich také odpovida
minimalné norm¢ Euro 4. Oktanové ¢islo CGN je 130.

MiiZzeme také narazit na autobusy i1 nakladni automobily s pohonem na CNG. Pokud
by nas zajimaly emise u jednoho takového autobusu vyrdbé&ného piimo v CR nazvaného
Ekobus (v CR by jich mélo jezdit nyni okolo 70), tak vézte, Ze jsou mnohem niZ§i nez
vyzaduje norma Euro 4 a Casto i Euro 5. Vyhoda je zejména absence pevnych Castic ve

zplodinach (CNG — stlateny zemni plyn):

CO MNHC CH4 NOx  Pevné castice
Norma EURO 3 5,45 0,78 1,6 5 0,16
Norma EURO 4 4 0,55 1,1 3,5 0,03
Norma EURO 5 4 0,55 1,1 2 0,03
EKOBUS 0,012 0 0,25 2,08 0

Tab.02 - Porovnani emisi Ekobusu a soucasnych a pripravovanych norem

(specifické emise zakladnich skodlivin (g/kWh)

4.2 — Elektromobily a hybridni vozy

U elektromobilll bych si dovolil tvrdit, Ze jsou ,,mezi nami“ jiz dlouho, ale diky
relativn€ nizké rychlosti a dlouhé dob¢ nabijeni a kratkému dojezdu se moc neujaly, byt maji
mnohem lepsi prubéh kiivky vykonu a nulové emise. Obrat by mohl nastat az nyni s novymi
sportovnimi automobily jako je Tesla Roadster, ktery dosahne rychlosti az 217 km/h a z nuly
na 100 km/h zrychli okolo 4 s, coz je velmi dobré. Dojezd na jedno nabiti je asi 400 km.
Vozy pro rok 2007 pry byly vyprodané béhem 4 mésici pti zékladni cen¢ okolo 100 tisic
USS. (Tesla Motors)

Mnohem atraktivnéji vypadaji hybridni vozy kombinujici elektromotor s klasickym
benzinovym spalovacim agregatem. Ty maji oproti klasickym benzinovym autim vyhodu
mnohem niz§i spotieby, tedy i emisi. A ve srovnani s elektromobily se zase nemusi nabijet.
Akumulétory se totiz nabijeji samy pii jizdé. NejzndméjSimi modely jsou 1 nds dostupné
Toyota Prius (prvni komerc¢ni) ¢i luxusni Lexus GS 450h. Ten se mlze pii kombinovaném

vykonu okolo 340 koni (asi 250 kW) nabidnout zrychleni z 0 na 100 km za 5,9 s a maximalni
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rychlost vyssi nez 250 km/h pti hmotnosti skoro 2 tuny. To vSe pfi spotiebé ve mésté okolo 9
1/ 100 km a v kombinovaném provozu okolo 7,5 1/ 100 km. To je na takto vykonny a tézky

vz opravdu excelentni vysledek. (Janda 2006)

4.3. - Vodikovy pohon

Ani vodikovy pohon neni jiz v automobilovém svété nezndmym pojmem. Energie
naakumulovana ve vodiku mize byt pouzita pro pohon vozidla dvéma zplisoby: prvnim je
spalovaci motor a druhym je elektromotor pohanény energii z palivového ¢lanku. Velkou
vyhodou spalovacich motorti je moznost pouziti obou druhii paliv, vodik i benzin. To vytvarii
idedlni podminky pro piechod mezi neobnovitelnymi a obnovitelnymi zdroji energie.
(Kovalcik 2006)

Vodik muze byt palivem prakticky v kterémkoliv ze soucasnych druhi spalovacich
motord, jako je pistovy, proudovy nebo raketovy. Mize zde nahradit dosud bézna
uhlovodikova paliva. Motory k tomu musi byt ovSem upraveny. Nevyhodou bude taky pokles
vykonu ve srovnani s klasickym benzinovym motorem a skute¢nost, Ze samotna vyroba
vodiku neni levna. Vyhodou motorti maji byt zejména nulové emise, protoze ,,ven ptjde jen
¢ista voda“. Zcela odpadaji emise CO a oxidu uhli¢itého!

Nezbytné upravy se tykaji nejen spalovaciho prostoru motoru, ale také palivové
soustavy, poc¢inaje nddrzi ve vozidle, az po vhodné déavkovani paliva do spalovaciho
prostoru. A nestaci ani to, vné vozidla musi byt vybudovan samostatny systém distribuce a
plnéni vodikového paliva - vydejni stojany, nadrze, cisterny, systém rozvozu. Narocnost
budovani infrastruktury vodikového paliva si miize Ctenar piedstavit jako obdobu budovani
plnicich stanic LPG (zkapalnény propan-butan) pro vozidla, které se u nas béhem posledniho
desetileti dobfe zavedly. Podobné je to také u plnicich stanic na CNG (stlateny zemni plyn),
které jsou v nékterych zemich bézné a i u néds se v dohledné dob¢ ziejmé vice rozsiti. U
uchovéavan dokonce obojim zpiisobem, jak ve stlacené tak ve zkapalnéné formé, ale je to
prast’ jako uhod’, oboji pfinasi znacné technické problémy. Jedna se totiz o vysoké tlaky a pfi
zkapalnéni i mimotadné nizké teploty (jen 20 K, tj. - 253 °C). Z toho divodu naptiklad
vydejni stojan pro vodikové palivo musi byt konstruovan jinak nez jsme zvykli. Piipojovani i

plnéni je dosti nebezpecné a proto je nejlépe, kdyZ probihd bez piimé piitomnosti clovéka.
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Specialni tlakové nadoby, stlacovani i fada nutnych bezpecnostnich opatieni Cini
vodikové palivo v konecném hodnoceni dosti drahym v porovnani s tekutymi
uhlovodikovymi palivy, kterd vystaci s lehkymi naddrzemi bez tlaku. Proto ziejmé jen velmi
urgentni okolnosti mohou pfispét k jeho skute¢né ploSnému uzivani. Pocita se, Ze by k tomu
mohlo dojit pfi blizicim se vycerpani fosilnich uhlovodikovych paliv, tj. fddové béhem 20 -
50 let. (Boucek 2001)

Nicméné vyhodou vodiku mize byt v tomto podani pravé (podobné jako u LPG ¢i
CNG) moznost vyuzivat i nadale benzin jako palivo, coz ¢ehoz se chopilo BMW v projektu
CleanEnergy. Protoze vSak vodikové Cerpaci stanice nejsou v soucasnosti dostupné, maji
vozy BMW CleanEnergy nadrze na oba druhy paliva, vodik 1 benzin. Pokud je jedna z nadrzi
prazdna, bivalentni motorova jednotka BMW automaticky pfepne na druhy palivovy systém.
Vyroba luxusnich BMW Hydrogen 7 jiz zacala. (Kovalcik 2006, BMW Hydrogen 7
Production)

Na vodikovém pohonu pracuji na také spolecnosti jako Toyota ¢i General Motors a se
SirSim komerénim vyuzitim se pocitd do 10 az 15 let. Nicmén¢ testovaci provoz autobust s
timto pohonem jiz probihd na letiS§ti v Mnichové, kde na vodik pokusné jezdi upravené
osobni automobily a autobusy. Némecky vyrobce autobust a nakladnich vozii MAN prave
testuje dva prototypy stroji, jejichz pohonny systém vyvijel od roku 1999. (Autobusy testuji
vodikovy pohon)

Druhou alternativou jsou jiz zminéné palivové ¢lanky. Palivové ¢lanky samy o sobé
nepfedstavuji Zzadny pohon. Palivovy ¢lanek je ménic, v némz se uvolituje chemicka energie
béhem oxido-redukéni reakce a transformuje se v energii elektrickou. A teprve potom muze
pfijit na fadu pohon: ziskanou elektrickou energii mizeme pouZit k napajeni elektromotoru,
ktery miize pohanét napt. vozidlo. Ale co je to vlastn& ten palivovy ¢lanek? Ctenaf si mozna
vzpomene na Skolni pokus, pii kterém byla stejnosmérnym proudem rozklddana voda a u
elektrod bylo mozno samostatné jimat bublinky kysliku a vodiku. Palivovy ¢lanek je mozno
si pfedstavit jako tuto elektrolyzu Uplné naruby. Totiz tak, Ze k jedné elektrodé ptivadime
vodik (nebo piipadné uhlovodikové palivo), ke druhé elektrodé kyslik nebo okyslicovadlo,
pritom je mezi elektrodami misto vody jiny vhodny elektrolyt a za pfitomnosti katalyzatoru

zde dochazi k chemickému slu¢ovani kysliku a vodiku na vodu, pfitom na elektrodach vznika
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elektrické¢ napéti a mimo to reakce produkuje obvykle i teplo. Ale zadny plamen, zadné
vybuchy, v naprosté tichosti probihd piima pfeména energie paliva na elektrickou energii.
Navic prakticky nevznikaji zddné Skodlivé emise, pouze vodni péra (pii pouziti uhlovodikl
té7 kysli¢nik uhligity). Uplna nadhera, ale piece to ma jednu podstatnou nevyhodu: je to

zatim potad jesté velmi drahé. (Boucek 2001)

4.4 — Solarni automobily

Solarni automobil ¢i solarni elektromobil je automobil, ktery pro sviij pohon vyuziva
elektrickou energii preménénou ve slunecnich kolektorech ze slunecni energie. Jeho
obrovskou vyhodou jsou nulové emise Skodlivych latek, nevyhodou pak nutnost urcité
hodnoty slune¢niho zafeni pro provoz, (zatim) pomérné vysokd cena, nizkd maximdlni
rychlost a podobné. O ekologické naro¢nosti vyroby solarnich kolektorti nemluvé, protoze tu
jsme pominuly u jinych typd ,,paliv. Solarni automobily se jako vyzkumna a vyvojova
zafizeni konstruuji po celém svété a maji svoje velmi populdrni mezinarodni zavody v
Australii o celkové délce 3 000 km. (Solarni automobil)

Venturi predstavila letos na pafizském autosalonu prvni sériové vyrabény solarné-
vétrny automobil Venturi Electric s cenou okolo 24 000 €. Nabizi dojezd 50 km a max.
rychlost 50 km/h. Zivotnost baterii asi na 10 let provozu. Dobijeni trva asi 5 hodin. (Venturi)

Jak tedy vidime, tak kazda z alternativ ma své klady a zapory, pficemz v budoucnu
cekejme urcité vodik! Difive pak asi v podani, jak jej nyni nabizi BMW. V té blizsi
budoucnosti pak ¢ekejme hybridni automobily, jez stale vyuzivaji benzin pfi snizeni spotieby
1 emisi, a hlavné cekejme nastup CNG, kde je vyhoda moZnosti pozvolnéjsiho prfechodu na
nové palivo a v provozu na zemni plyn hlavné mnohokrat niz§ich emisi. LPG zlstane jen
alternativou ,,pro chudé“. Solarni automobily a Cisté elektromobily se mi jevi jako slepa

vétev vyvoje.
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5. Zavér

Na zéavér bych pouze napsal to, co je z celé prace jist¢ evidentni. A sice to, ze
ekologické problémy automobilismu bude nejspiSe nutné, co nejdiive =zacit feSit
technologicky — tedy hlavné alternativnimi druhy paliv — a postupné se pokouset pracovat na
osvéte lidi, ktefi se automobill asi jen tak nevzdaji nikdy i z diivodu, ze jejich individualni
prispéni k celkové ekologické zatézi produkované timto odvétvim je prakticky nulové.
Nicméné ani cesta technologickych inovaci neni bez trni, protoze musime mit na pameéti
zajmy silnych ropnych spolecnosti, které jist¢ tla¢i na vyrobce automobild i vlady, aby s
uvadénim alternativnich motort nespéchali.

Pro lidi samotné pak nema automobil smysl pouze jako dopravni prostiedek, ale také
jako néstroj demonstrujici socialni status ¢i vlastni moc. Auto se pro mnohé stalo ptitelem a
,.daldim ¢lenem rodiny* jak tvrdi sou¢asna reklama na vozy Skoda.

O jeho kladech a nepostradatelnosti nds také dnes a denné piesvédCuji reklamy v
Casopisech, televizich ¢i na internetu: ,,Lidé v zdpadnim sveté vidi asi 3000 az 16 000
reklamnich inzeratu kazdy den, asi 3 az 17 kazdou minutu, pricemz kazdy paty md néco
spolecného s auty. GM utratila 3 miliardy (za rok 1998 asi 166 milionu dolarii) na reklamy
ve 39 zemich svéta, Ford okolo 2 miliard dolari a Honda, Nisan, Toyota, Volkswagen a
Daimler-Chrysler kazdy od jedné do dvou miliard dolaru.* (Moldan 2001: 45) ,,V roce 1998
utratili Americané 14 miliard za auta, dopliky apod. A automobilovy primysl naopak 24
miliard dolarii na reklamy po celém svete.* (Alvord 2000: 45)

Automobil jako takovy se za asi 100 let své existence stal opravdovym fenoménem,
ktery se ukazuje byt velmi nebezpecnym soupefem. Jako vSude u né&j pak jisté plati, Ze je

dobrym sluhou, ale velmi Spatnym panem.
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