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1 UvoD

Znecisténi ovzdusi predstavuje v Ceské republice i v Eviopské unii velmi vdzny problém. Hlavné v husté
obydlenych oblastech, kde je vyznamnym zdrojem znecisténi automobilovd doprava, jejiz negativni
dopady na Zivotni prostredi i zdravi lidi se stdle nedati sniZovat ¢i odstranovat,

Odbornd studie pro Evropskou komisi konstatovala, Ze znecisténi ovzdusi jemnym prachem, jehoz
vyznamnym zdrojem jsou prdvé emise z dopravy, zkracuje Evropanim Zivot v priiméru o vice neZ osm
370 tisicti Evropant rocné a sniZzeni evropského hrubého domdciho produktu o desitky miliard eur rocné.

V Ceské republice roce 2009 byla pfitom doprava zodpovédnd za 46 % z celkovych emisi oxidy dusiku
(NOy), 49 % emisi CO, 13 % CO,, 27 % tékavych organickych ldtek a 44 % emisi prachovych cdstic (PM).

Evropskd agentura pro Zivotni prostiedi (EEA) ve svych zpravdch mimo jiné konstatuje, Ze pohyb zboZi
v Eviopé je navzdory technologickému pokroku Stdle méné efektivni. Neustdle totiZ roste objem osobni
dopravy a tempo rustu ndkladni dopravy dokonce pfevysuje tempo ristu ekonomiky.

Napfiklad zprdva ,Climate for transport change” (Klima pro zmény v dopravé), publikovand v bieznu
2008, vyzvala politiky v zemich EU, aby pfijali efektivni opatieni ke sniZeni znecisténi ovzdusi zptisobe-
ného dopravou.

Primérny Evropan pfitom denné béhem hodiny, kterou priimérné jede v auté, najezdi asi 30 az 40 km.!
Pritom polovina diivodii pro cestu je zdbava a cestovdni, z pétiny prdce a z 15 % ndkupy. Ironii je pak to,
Ze v Evropé se doprava na tvorbé hrubého domdciho produktu podili asi z 8 az 10 %, ale jeji Skodlivé viivy
! Hana Briihovd-Foltynovd: Doprava a spolecnost, Karolinum 2009
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sniZuji HDP o 7 aZ 14 %. Nadmérnd automobilovd doprava tedy Evropanim nejen zhorSuje zdravi, ale
navic i snizuje blahobyt.

Studie EEA monitorujici efektivitu integrace strategii v oblasti dopravy a Zivotniho prostredi mimo jiné
uvddi, Ze Zeleznic¢ni doprava produkuje méne znecisteni neZ silnicni nebo leteckd, ale jeji podil na prepra-
vé osob I ndkladii klesd - dosahuje jen 5,8 %, respektive 10 %. Naopak rychle roste objem osobni dopra-
vy, zejména letecké a automobilové, pficemZ se souc¢asné sniZuje obsazenost automobild.

Osobni automobily jsou v EU zdrojem asi 12% emisi CO,, ale dobrovolny zdvazek automobilek zvysit
efektivnost vyrdbénych vozidel nepfinesl pfedpoklddané zlepSeni. Ceskd republika podle EEA patfi z hle-
diska exhalaci z osobni dopravy mezi nejhorsi zemé.

Vykonnd feditelka EEA a profesorka Jacqueline McGladeovd u prileZitosti zvefejnéni studie uvedla:
,Zivelny riist dopravnich aktivit s sebou pfindsi ptili§ mnoho negativnich privodnich jevill jako je hluk
¢i zne¢isténi ovzdusi. Doprava také vazné poskozuje biologickou rozmanitost v Evropé. Ale jsem pie-
svédcena, Ze spirdlovity rist emisi z dopravy miiZzeme omezit. Pokud by doprava, zejména silnicni, sle-
dovala trendy jinych odvétvi, mohla EU v mezindrodnim méfitku jiz pfed nékolika lety zaujmout vedou-
ci roli v oblasti sniZzovdani emisi.”

EEA proto vyzyvd ke zefektivnéni procesti izemniho pldnovdni zejména v oblasti dopravy a vyuZiti pidy.
Odbornici varuji, Ze v Evropé je tempo spotfeby pudy pro méstskou zdstavbu vySsi neZ rist poctu obyva-
tel. A pritom jsou v zemich EU 15 (,staré” ¢lenské stdty) mésta zodpovédnd za Ctyfi pétiny ndkladi vznik-
lych z dopravniho pretiZeni. Zejména v Sidlech by proto podle EEA mél byt upfednostnén rozvoj pési, cyk-
listické a verejné dopravy pred osobnimi automobily.
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Profesorka McGladeovd ddle jesté doddvd: ,Dopravni politika EU musi na rst emisi reagovat. Viady
i obéané by méli radikdIné pfehodnotit svij pfistup k dopravni politice. Nemély by byt naddle posky-
tovdny vyhody méné efektivnim druhGm dopravy: kdyZ pro nic jiného, tak kv@li ochrané vlastniho
zdravi.”

Podle EEA totiZ kaZdy Ctvrty obyvatel EU Zije ve vzddlenosti mensi neZ 500 metr od silnice, po které pro-
jede vice neZ 3 miliony aut roéné. V diisledku pred¢asnych umrti na ndsledky dopravou zhorSeného Zivot-
niho prostredi prichdzeji Evropané o Ctyti miliony let Zivota.

Podle expertti EEA bylo 43 % Evropant Zijicich ve méstech vystaveno mnoZstvi prachu, které presdhlo
platné limity. Za nejhorsi oznaduje zprdva situaci v Beneluxu, Ceské republice, Polsku, Madarsku, jiznim
Spanélsku a v udoli feky Pdd na severu Itdlie.

Vyzva profesorky McGladeové je velmi aktudini pravé v Ceské republice. Nase ovzdusi patii v Evropé
mezi nejvice znecisténé a doprava je zejména ve velkych méstech a sidelnich aglomeracich nejvyznam-
néjsSim znecistovatelem.

Proto si tato publikace klade za cil pfinést informace o nékterych opatienich vyzkouSenych v jinych
evropskych zemich, které by mohly slouZit jako inspirace pro piedstavitelé vefejné sprdvy v Ceské repub-
lice (pokud nékterd z nich uz nékterd mésta a obce samoziejmé Uspésné ddvno nezavedia).

Plzeri/Brno, zdii 2010
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2 ORGANIZACGNI OPATRENI

2.1 Nizkoemisni zony

NejzndméjSim normativnim (legislativnim) nd-
strojem Evropské unie jsou emisni limity EURO,
které pro automobily stanovuji maximdlni pii-
pustné koncentrace vypousSténych Skodlivin.
Limity EURO byly zavedeny pro automobily s ro-
kem vyroby 1992, ptiemZ jsou rozdéleny pro
ndkladni a osobni auta, u kterych se lisi pro vozy
se vznétovymi a zdZehovymi motory. Hodnoty
téchto limitl se postupné snizuji, ¢imz vytvdteji
tlak na sniZzovdni automobilovych emisi. Pro ilus-
traci uvddime srovndni emisnich limitd EURO 1
(1992) a EU-RO 5 (2009) pro osobni automobily.

EURO 1:

CO - 2720 mg/km pro vozy s benzinovymi i naf-
tovymi motory

tekavé organicke ldtky (VOC,) a oxidy dusiku

//10

(Noy) - 970 mg/km pro naftové motory
pevné Cdstice (PM) - 140 mg/km pro naftové
motory

EURO 5:

CO - 1000 mg/km pro benzinové motory
a 500 mg/km pro naftové motory

VOC - 100 mg/km pro benzinové motory

NO, - 60 mg/km pro benzinové motory
a 180 mg/km pro naftové motory

VOC, a NO, - 230 mg/km pro naftové motory

PM - 5 mg/km pro benzinové a naftové motory
U ndkladnich automobild se vzhledem k velké-
mu rozdilu v jejich vykonech nestanovuji emisni
limity na ujety kilometr, ale na kWh. Nejnovéjsi
platnd norma EURO 5 stanovuje maximdlni emise
CO na 1,5 g/kWh, pro NO, na 2,0 g/kWh, pro PM
na 0,02 g/kWh a pro VOC, na 0,46 g/kWh.

Nejnovéjsi emisni norma EURO 6 md platit pro
osobni auta vyrobend od roku 2014,



Na plnéni téchto emisnich norem rfizné starymi
automobily je zaloZen systém tzv nizkoemisnich
z0n, které vznikaji pfevazné v silné urbanizova-
nych oblastech a omezuji postupné vjezd vozid-
1dm s vysokymi emisemi.

2.1.1 Svédsko

Ve Svédsku zavedla tzv. ekologické neboli nizko-
emisni zony doposud Ctyfi mésta (Gdteborg,
Stockholm, Lund a Malmd). Cilem je zlepsit Zivot-
ni prosttedi (zejména ovzdu$i) v rezidencnich
oblastech.

Zony slouZi jako doplnék k regulaci emisi vyfu-
kovych plynl pro novd vozidla tim, Ze omezuji
viezd téZkych vozidel s vysokymi emisemi. Ve
Svédskych méstech byly ekologické zény vyhldse-
ny na zdkladé pravidel stanovenych Svédskou
vyhldskou o provozu na pozemnich komunikacich
(SFS 1998:1276), kterd vyuziva klasifikac¢niho
systém Evropské unie pro emise vozidel (Euro).

Regulace se tyka vSech tézkych vozidel s nafto-
vym motorem nad 3,5 tuny, ale omezeni se nevzta-
huji pro osobni qutomobily a uzitkovd vozidla do
3,56 tuny. V roce 1996 ziskala éasové omezené
povoleni viezdu do zony na 8 let vozidla spliujici
normy Euro 2 a Euro 3. Vozidla spliujici poZzadav-
ky normy Euro 4 mohou do zdny vijizdét do roku
2016 a vozidla s emisemi v souladu s emisnimi
limity Euro 5 maji pfistup do zény zaji$tén aZ do
roku 2020.

Goteborg

Goteborg jako prvni mésto ve Svédsku zavedlo
v 1oce 1996 tzv. ekologickou nebo nizkoemisni
zénu. Cilem je ptedevsim sniZit emise prachovych
¢astic a oxidd dusiku z ndkladnich automobild,
nicméné ptinosem je i sniZit intenzity hluku.

Ustanoveni systému v Géteborgu tehdy vyZado-
valo od vSech ndkladnich vozdl a autobust nad
4,5 tuny splnéni emisni normy Euro 1. Vozidla
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stard 9 aZ 15 let proto mohla v zéndch operovat jen
v piipadé, pokud byla dovybavena certifikova-
nym zafizenim pro sniZovani emisi nebo novym
motorem.

Specidlni povoleni za jednordzovy poplatek byla
ddle k dispozici pro vozidla, kterd potfebovala
vjet do zony jen zfidka. Starsi vozidla byla nucena
pozddat o specidlni povoleni. Mira respektovdni
zény byla pies 90 % a fidici, kteti do zony viizdeli
ilegdlné, byli pokutovdni policii.

V pfipadé emisi prachovych &dstic z ndkladni
dopravy se je podatilo sniZit o 40 % a vefejnost pfi-
jala zavedeni ekologické zony pfiznivé. Jejich
dalsi rozSifovani také ddle podporuje, takze mést-
skd sprdva v nejblizSich péti letech planuje dalsi
dvé viny rozsifovani ekologickych zén.

Podle zkuSenosti z Géteborgu jsou zony jednodu-
ché, administrativné nendroéné a mohou byt tvo-
feny flexibilné podle potfeb zmény vozového
parku.

/112

Stockholm

Nizkoemisni zéna byla v Stockholmu zavedena
ve vymezeném Uzemi v roce 1996 a tykala se pou-
ze tézkych ndkladnich vozidel s naftovymi motory.
Rozsifeni na mensi osobni a uZitkové automobily
se v soucasnosti diskutuje.

Zavedeni zony vedlo k urychleni obnovy vozové-
ho parku téchto ndkladnich vozidel a ke sniZeni
celkovych emisi v zéné o 10 az 20 % v piipadé
oxid dusiku a o 40 aZ 50 % v ptipadé jemnych
prachovych Cdsti ve srovndni s emisemi pfed
zavedenim zény. Vysledky ze Stockholmu ukazuji,
Ze emise tékavych organickych latek (VOC,) sniZi-
la zéna o 16 az 21 %.




2.1.2 Némecko

Némecko patii mezi automobilové velmoci, ale
také mezi zemé potykajici se s problémem silné
zne¢isténého ovzdusi. I proto se ziejmé radnice
desitek mést pustily do piiprav a vyhlasovdani niz-
koemisnich zén s typickou némeckou dikladnos-
ti. Opatfeni na mistni Urovni pfitom vychdzeji
z jednotného prdvniho rdmce schvdleného na
urovni federace, ktery upravuje pravidla pro
vyhlaSovdni nizkoemisnich zén a ktery vstoupil
v platnost 1. biezna 2007.

Auta jsou pro potfeby nizkoemisnich zén rozdé-
lena do Ctyt kategorii podle toho, kolik Skodlivin
vypoustéji do vzduchu jejich vyfuky. Jednoduse se
dd fici, Ze ¢im méné emisi, tim vy$si kategorie. Pfi-
slusnost do kategorie se oznacuje riznobarevny-
mi plaketami, které pfipominaji ¢eskym fidi¢im
dobfe zndmé ,ddlniéni ndlepky”.

V nejhors$i kategorii jsou auta s benzinovym moto-
rem bez fizeného katalyzdtoru a auta s naftovymi

motory splnujici pouze historickou normu Euro 1. Ty
nemaji ndrok na zadnou plaketu a do center desitek
némeckych meést uz nesmi. VSechny auta na benzin
s funkénim fizenym katalyzdtorem dostdvaji nej-
lepsi (zelenou) plaketu a Zddnd specidlni omezeni
se jich netykaji. Auta s naftovymi motory mohou
dostat bud nejhorsi (Cervenou), lepsi (zlutou) nebo
nejlepsi (zelenou) plaketu podle toho, kolik prachu
vypoustéji a jakou normu Euro spliuj.

ZacGdtek vSech nizkoemisnich zon je v Némecku
oznacen typickou dopravni znackou s ndpisem
,2Umwelt zone” a dodatkovou tabulkou s barevny-
mi plaketami. V prvni fdzi mohou do vétiny
némeckych nizkoemisnich zon auta s kteroukoli
plaketou. Postupné ale bude zakdzdn viezd s Ger-
venou plaketou a béhem dalSich let i se Zlutou.
Automobil si vSak miZe pravo viezdu zachovat
a ziskat plaketu vy$si kategorii, pokud bude doda-
te€né vybaven zafizenim snizujicim emise, tfeba
prachovym filtrem.
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Regulace viezdu do nizkoemisnich zdén se nety-
kd jen némeckych fidi¢l, ale i vSech ostatnich.
Proto i ¢eskd auta, které chtéji vijizdét do zony,
museji byt fddné opatfena piislusnou barevnou
plaketou. Tu je mozné ziskat pted pldnovanou ces-
tou bud z Némecka postou nebo v Ceské republice
za poplatek ve stanicich technické kontroly (STK)

Obvykle k ziskdni plakety staci tzv. velky tech-
niédk. Pokud z dokladl neni ziejmy piislusny
emisni stupen Euro, je pro barvu udélené plakety
rozhodujici datum prvniho pfihldSeni auta. Pii-
padny vjezd do nizkoemisni zény bez plakety
nebo bez povolené vyjimky je zakdzan a za poru-
Seni tohoto zdkazu se plati pokuta 40 euro.

V soucasnosti zavedlo nebo chystd nizkoemisni
zény uZ nékolik desitky némeckych mést, napfi-
klad Berlin, Dortmund, Hannover, Kolin nad
Rynem, Mannheim, Stuttgart, Bochum, Duisburg,
Essen, Frankfurt nad Mohanem, Mnichov, Brémy,
Karlsruhe, Diisseldort, Heidelberg, Rezno atd.
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2.1.3 Dansko

V Ddnsku byly zavedeny prvni dvé ekologické
zény v ¢dsti hlavniho mésta Kodané a ve Frede-
riksbergu, kde jsou uplathovdny od 1. zati 2008.
Mésto Aalborg zavedlo nizkoemisni zony 1. inora
2009 a zavedeni ptipravuji i dalsi mésta (Aarhus
a Odense). Plivodni kodanskd zéna byla 1. listopa-
du 2009 rozsifena aZ na hranice mésta a na rok
2011 je pldnovdno jeji dalsi rozsifeni na nejblizsi
v okoli mésta.

Podle zpracovanych emisnich scéndid tézké
ndkladni vozidla nad 3,5 tuny emituji ve méstech
piiblizné polovinu ldtek znedistujicich ovzdusi
majicich vztah k dopravé, zejména prachovych



¢astic. Proto vSechny ndkladni vozidla nad 3,5
tuny a autobusy museji pro viezd do nizkoemisni
zény splnovat normy Euro 3 nebo Euro 4 a vyssi.

Starsi vozidla museji byt vybaveny schvdlenym
Casticovym filtrem, coZ musi byt dokladovano pro-
stfednictvim pfislusné plakety pro ekologické zony
Stitku na Celnim skle vozidla. Také zahranicni
vozidla museji splnovat stejné emisni poZadavky,
ale nemuseji byt oznaCeny plaketou. Kontrolu
dodrzovdni pravidel zajistuje policie a tzv. méststi
inspektori.

0d 1. éervence 2010 byla pravidla zpfisnéna
a uzitkovd vozidla nad 3,5 tuny museji spliovat
normu Euro 4 nebo byt dodateéné opatfena pra-
chovym filtrem.

Podle provedenych analyz sniZeni znediSténi
ovzdusi prachovymi ¢dsticemi po zavedeni nizko-
emisnich zén v Kodani a Frederiksbergu sniZil
pocet pfedéasnych tmrti téméf o pét set piipadl
ro¢ne.

0d zpiisnéni limitd se ocekdvd, Ze kromé omeze-
ni poctu pfed¢asnych umrti snizi i pocet hospitali-
zaci pro respiraéni a srdeéné-cévni onemocnéni,
jako i pfipadd bronchitidy a astmatu.2

2.1.4 Nizozemi

V Nizozemsku nizkoemisni zony zavedlo dopo-
sud devét mést (Utrecht, Eindhoven, Tilburg,
's-Hertogenbosch, Breda, Rotterdam, Maastricht,
Den Haag a Amsterdam), a to pod ndzvem ,milie-
uzones”. Jejich cilem je zlepSit kvalitu ovzdusi
a snizit hlukovou zatéZ a zlepsit tak Zivotni pod-
minky obyvatel mést.

VétsSina nizkoemisnich zon byla zavedena v le-
tech 2007 a 2008. Dal$ich jedendct nizozemskych
mést piipravuje ziizeni takovych zén podle stej-
nych kritérii, a to béhem let 2010 a 2011.

V soucasné dobé je do zdén viezd povolen pouze

2 The National Environmental Research Institute Aarhus University
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pro ndkladni vozidla, kterd splni emisni limity
norem Euro 4 a vys$si. Vozidla, jejichZ emise odpo-
vidaji standardim Euro 2 nebo Euro 3, museji byt
vybaveny certifikovanym filtrem prachovych &ds-
tic. Vozidla s horSimi parametry (Euro 0 a Euro 1)
maji viezd do zény zakdzany. Nékterd mésta také
zvazuji vztdhnout pravidla nizkoemisni zony i pro
leh¢i doddvkové automobily.

2.1.5 Velkd Britdnie

Britsky Londyn zavedl nizkoemisni zénu v inoru
2008. Tykd se aut s naftovymi motory s hmotnosti
nad 12 tun s cilem zlepsit kvalitu méstského
ovzdu$i sniZenim prachovych ¢astic (PM;p)
a oxidl dusiku (NO,). Nizkoemisni zéna tak dopl-
nuje existujici systém zpoplatnéni viezdu, pficemz
automobily, které nespliuji potiebné standardy
pro emise, museji platit stanoveny denni poplatek
pro pohyb v zoné, ktery se 1isi podle typu a tondze
vozidel (100 az 200 liber).
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Emisni standardy ve Velké Britdnii jsou odvoze-

.....

déjici vozidla nad 12 tun spliovat Euro 3 pro emi-
se prachovych édsti. Od fijna 2010 tento standard
museji splnovat vétsi auta a mikrobusy a od ledna
2012 uz pro tato vozidla nad 12 tun bude pro prach
platit norma Euro 4. K vynucovdni systému jsou
stanoveny pokuty ve vysi 1000 liber.




2.2 Zpoplatnéni vjezdu

Placeni mytného za vjezd nebo vstup do vyhra-
zeného (méstského) uzemi je historicky osvédce-
né opatieni. V poslednich desetiletich dochdzi
k jeho renesanci v souvislosti s potfebou regulace
automobilové dopravy a snizovdni jejich Skodli-
vych vlivQ (znedisténi ovzdusi, nehodovost, zacpy,
zabirdni prostoru atd.).

Systémy zpoplatnéni viezdu do mést jsou podob-
né systémim poplatkd za pouziti dopravni infra-
struktury, ktery slouZi ptedevsim vybéru prostied-
k1 za opotfebovdni piislusné dopravni cesty vozid-
ly a uziva se proto obvykle pro stanovené typy
komunikaci v rdmci regionu nebo celého stdtu.

Jednotlivé soucasné systémy se 1li$i v mnoha
parametrech. Platba mytného probihd rdznymi
zpUsoby. 0d vylepeni potfebné zndmky na kazdé
vozidlo, pfes zaplaceni mytného pii pfekroCeni
urcité hranicni linie aZ po elektronické platby pfi

priijezdech vozidel kontrolnimi body ¢&i liniemi
nebo prostfednictvim specidlni pfedplacené
mytné karty, z niZ se myto automaticky odecitd.

Zavedeni méstského mytného slouzi k regulaci
dopravy ve vybranych oblastech (omezeni kon-
gesci a zvySeni plynulosti dopravy). Mlze také
ovlivnit pouZiti uréitych druht dopravniho pro-
stfedku v ur¢ité dobé nebo kvalitu Zivotniho pro-
stfedi (hluénost, emise atd.).

Systém také muZe generovat prostiedky pro
vystavbu a udrzbu dopravni infrastruktury (napt.
zdchytnych parkovist, systém hromadné dopra-
vy), k podporfe pésich a cyklistd (vystavba a ddrz-
ba pésich zon, cyklistickych stezek a pruhd atd.)
nebo k ndkupu nizkoemisnich vozidel MHD ¢i
obsluhy mésta.




2.2.1 Singapur

Singapur je povazovdn za priikopnika v oblasti
regulace viezdu automobild do centra mést. Zpo-
platnéni viezdu (congestion charge) zaved! prav-
dépodobné jako prvni na svété, a to jiz od roku
1975 (jednoduchou formou vyddvdnim licenci za
vjezd do centra). Diivodem bylo pfehlceni omeze-
ného méstského prostoru automobily. Postupné se
systém vyvijel a dopliioval, takZe od roku 2001
zahrnuje také konkrétni environmentdlni cile.

V soucasné dobeé jde o elektronicky systém s fle-
xibilnimi sazbami za vijezd, které se méni v zdvis-
losti na plynulosti dopravy sledované prostfednic-
tvim systému GPS, kterymi jsou povinné vybaveny
vozy taxisluzby.

Zpoplatnéni vjezdu je navic kombinovdno se
systémem kvot pro ndkup automobilll (VQS),
ktery zahrnuje poplatek ve vysi aZ nékolikandsob-
ku prodejni ceny automobilu.
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2.2.2 Londyn

Londyn je patrné nejzndméjsim piikladem zave-
deni mytného systému ve velkém evropském
mésté. Systém byl sice vyhldSen jiz na jafe 2001,
ale do provozu byl uveden az 17. inora 2003. Jeho
cilem bylo sniZit pocet vozidel v centru o minimdl-
né 15 %, ziskat prostfedky pro zkvalitnéni MHD
a rozvoj dopravni infrastruktury a zajistit lepsi
prijezdnost. Poplatek byl tehdy stanoven na
5 liber.

Postupné se systém vyvijel a ménily se jeho
parametry, tzn. zpoplatnénd oblast i vy$e poplat-
ku. K podstatnému rozsifené zoény (vice nez 2x)
doslo ke dni 19. 2. 2007 a nyni (jaro 2010) se jednd
0 oblast 22 km?, do niZ je viezd za poplatek 8 liber.

Placeni viezdu je mozné nékolika zplsoby:
v hotovosti nebo kartou na vybranych mistech
oznacenych PP (obchody, Gerpaci stanice), plateb-
ni nebo kreditni kartou na vybranych parkovis-
tich, telefonem do platebniho centra, pies interne-



tovou strdnku http://www.cclondon.com, pomoci
SMS (je nutné se piedregistrovat) anebo na posté
specidlni ,slozenkou”. Od placeni jsou osvoboze-
ny uréité druhy aut jako taxisluzba, policie,
zdchranka atd., MHD, invalidé, auta na alternativ-
ni paliva apod. Prijezd aut sleduji stovky kamer,
které zjistuji poznavaci znacky.

Po zavedeni systému byl zdokumentovdn vliv
na zpoplatnénou zénu Londyna: doslo ke sniZeni
poctu vjiZzdéjicich automobild do zény zhruba
0 30 % a ke sniZeni poctu ujetych vozokilometr{
0 30 % ve zpoplatnéné zoné, systém také ptispél
k ndrastu cyklistické dopravy uvnitf zény o cca
20 % a ke zkrdceni doby nutné pro cestu uvnitf
zény asi 0 14 %. Celkové ve mésté poklesly emise
prachovych ¢dstic a oxidl dusiku o 12 % a oxidu
uhli¢itého 0 19 %.3.4

3 Zpoplatnéni dopravni zdcpy v Londyné
http://doprava2l.ecn.cz/londyn.html
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2.2.3 Stockholm

Ve Stockholmu byl systém poplatkld za viezd
do mésta pokusné zaveden v prvni poloviné
roku 2006. Ve zkuSebnim obdobi (leden aZ Gerve-
nec 2006) byl systém funkéni od 6.30 do 18.30,
piicem? vozidla platila za kazdy préjezd kontrol-
nim bodem, které tvoii okruh kolem mésta. Jedno-
rdzové poplatky byly 10 aZ 20 $védskych korun
(tedy cca 30 az 60 K¢) v zavislosti na denni dobé
a mohly tvofit maximdlné 60 Svédskych korun
(ccal80 K¢) za den.

Zpoplatnénd oblast zahrnuje asi cca 30 km?2
a souddsti systému je kamerovy okruh napojeny
na technologii schopnou rozezndvat pozndvaci
znacku vozidel. Vliastnik auta, ktery nezaplati ani
po upozornéni, je nasledné nucen platit citelnou
pokutu.

ZkuSebni provoz byl umoznén diky zdkonu,
ktery §védsky parlament schvdlil v roce 2004. Po
zavedeni systému, ktery se velmi osvédcil, mnozi
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lidé misto jizdy automobilem po mésté pouZili
vefejnou mestskou dopravu.

V dobé své platnosti poklesla intenzita dopravy
0 20 az 25 %, coZ odpovidd celkovému sniZeni
0 14 %. Emise prachovych ¢astic poklesly o 12 az
13 % a exhalace oxidl dusiku o 8 az 9 %. Vyznam-
né poklesly také emise sklenikovych plynt, zejmé-
na oxidu uhli¢itého.

Zavedeni systému také zkrdtilo dobu nutnou pro
cestu v dobé dopravni $picky v priméru o 30 %.
Navic pilroéni pokusny provoz znamenal nové
piijmy do méstské pokladny ve vysi 36,5 milionu
Svédskych korun (pfes 100 miliont K¢).

Zavedeni systému pfedchdzela zhavd debata
mezi politiky, autodopravci, viastniky obchodd
a Sirokou vefejnosti. Nakonec se po pllroénim
zkuSebnim provozu systém stal populdrni zejme-
na mezi rezidenty vnitfniho mésta a nepotvrdily se
tak pfedchozi obavy z negativniho dopadu na
mistni obchodniky v centru mésta.
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Dokonce i autodopravci a provozovatelé autobu-
s hodnotili pokusny provoz systému pozitivné,
nebot sniZzend intenzita dopravy usnadnila jejich
préci a uéinila jejich sluzby rychlejsi a efektivnéisi.

Dalsi rozvoj systému pak zavisel na vysledku
referenda, které rozhodovalo také o vyuZiti penéz
ziskanych z vybranych poplatkd. Zatimco pied
zahdjenim zku$ebniho provozu se 55 % obyvatel
Stockholmu vyslovovalo proti zpoplatnéni, v refe-
rendu po ukonéeni zkuSebniho provozu se 53 %
obyvatel vyslovilo pro jeho trvalé zavedeni.

K tomu doslo 1. srpna 2007 a Stockholm od té
doby v souladu s vysledkem hlasovdni v referendu
vénuje vynos ze systému zpoplatnéni na zlepSeni
systému vefejné méstské dopravy. Navic také
doslo k posileni sluzeb MHD a k rozsifeni systé-
mu parkovi$t P+R (Park and Ride).?

Zhruba 60 % plateb v systému probihd automa-
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ticky z palubni jednotky umisténé ve voze. Aktudl-
ni vySe poplatku ¢ini 10, 15 nebo 20 SEK podle
doby viezdu, maximdlné vSak celkem 60 SEK/den.
Vyjimku ze systému zpoplatnéni maji vozy MHD,
automobily taxisluzby a vozy s ¢istéj$imi alterna-
tivnimi pohony.

Kromé poklesu emisi a nehodovosti v zoné jsou
jiz k dispozici i prvni vysledky studie analyzujici
zlepSeni kvality ovzdusi ve mésté a také pozitivni
vyvoj nékterych parametrd tykajicich se lidského
zdravi. Na zdkladé dlouhodobych epidemiologic-
kych studii je odhadovdno, Ze zjisténé sniZeni
znedisténi oxidy dusiku by pfedeslo kazdy rok 27
piedéasnym umrtim. Jednalo by se 0 206 let Zivota
béhem deseti let na kazdych 100 tisic obyvatel.

To je ale jen Spi¢ka ledovce, protoze odbornici
piedpoklddaji dalsi sniZzeni imrtnosti na dychaci
a kardiovaskuldrni (cévni a srdeéni) choroby
v disledku zlep$eni kvality ovzdusi. Autoti studie
pak uvddéji, Ze zjisténé udaje jasné ukazuji

vyznam posuzovdni kvantitativnich dopadd na
zdravi lidi, pokud se zavedou u¢innd opatfeni ke
snizeni zne¢isténi ovzdusi.6

2.2.4 Mildn

Systémy zpoplatnéni viezdu do mésta byl v Mild-
né zaveden v lednu 2008. Cilem bylo zlepsit nevy-
hovujici kvalitu ovzdusi (sniZit znedisténi aspon
0 30 %) a omezit pocet vozidel ve méste.

Zpoplatnéna byla méstskd zéna o rozloze 8 km?,
a to jen v pracovnich dnech od 7.30 do 19.30
hodin. Poplatek zavisi na typu vozidla, pficemz
vyjimku maji elektromobily a vozy s hybridnim
pohonem. Vjezd do zény kontroluje kamerovy
systém a neplatic¢i museji k poplatku pfiéist poku-
tu ve vy$i minimdlné 70 euro.

5 Johansson Ch. et al.; The effects of congestions tax on air quality and
health, Atmospheric Environment, Volume 43, Issue 31, October 2009, pp
4843-4854
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2.3 SniZeni maximdIni rychlosti
na vybranych komunikacich

Cilem tohoto opatieni je nejen sniZit mnozstvi
Skodlivych vyfukovych plynd a zlepsit kvalitu
ovzdusi, ale také sniZit hluénost a nehodovost.
V méstskych aglomeracich a v obcich s tranzitni
dopravou jde pfedevsim o zlepSeni kvality bydleni
zklidnénim ulic a silnic.

Podle Udaji Némeckého spolkového ufadu pro
zivotni prostiedi z roku 1999 by sniZeni rychlosti
aut na némeckych ddlnicich na 120 km/h doslo ke
snizeni emisi oxidu dusiku o 16 % a oxidu uhlici-
tého o 9 %. Pii dal$im omezeni rychlosti aZ na
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100 km/h by se emise oxid{ dusiku sniZily 0 34 %
a oxidu uhli¢itého o 19 %. Navic by pry doslo ke
zvySeni tlaku na vyrobu aut s niz$im vykonem,
takZze by vyssich rychlosti ani nedosahovala.

2.3.1 Nizozemi - ddInice AI13

V roce 2002 byla na velmi frekventované ddlnici
A13 Overschie blizko Rotterdamu (cca 140 tisic
vozidel denné, z toho asi 10 % ndkladnich automo-
billl) sniZzena maximdlni povolend rychlost aut ze
100 na 80 km/h.

Néslednd studie provedend vyzkumnym usta-
vem TNO ukdzala, Ze tento krok vedl ke sniZeni
emis{ prachovych ¢dstic PMyq 0 35 % a emise
oxidl dusiku o 25 %. Studie také prokdzala pokles
urovné hluku mezi 25 aZ 50 %, pfi¢emzZ vyznamné
ubyly i dopravni zécpy.

Nizsi znecisténi ovzdusi je pfipisovdno jednak
piimo sniZeni rychlosti projizdéjicich vozidel, ale
patrné vyplyvd také z vyssi plynulosti silniéniho



provozu v disledku nizsi rychlosti. Plynulejsi pro-
voz sniZil zne¢isténi diky poklesu frekvence a in-
tensity akcelerace vozidel, pii niz byvaji emise
obzvl@sté vysoké. Tento vliv se podle studie TNO
nejvice projevil u ndkladnich vozidel, coz doklada
zejména pokles emisi prachovych ¢dstic.

Experti TNO proto konstatovali, Ze opatieni mize
byt zavedeno velice snadno a rychle a Ze je jedno
z nejefektivnéjsich pro sniZeni emisi ve velice zati-
zenych oblastech. Podle této nizozemské zkusSe-
nosti je pro dosazeni maximdlniho ptiznivého
¢inku také velmi dilezité efektivné a disledné
kontrolovat dodrzovani rychlostniho limitu.

Pozitivni zkuSenosti se sniZenim rychlosti na
ddlnici A13 pak vedly k tomu, Ze i na dalsich ¢ty-
fech Usecich ddlnic byly v roce 2005 sniZzeny maxi-
mdlni povolené rychlosti. Tyto Useky jsou vSak
mnohem kratsi, a tak odbornici neocekavaji tak
velky pfiznivy uéinek, zejména vliv plynulejsiho
provozu se tak ziejmé plné neprojevi. Maximdlni

pozitivni efekt niZs§i rychlosti na ddlnicich by se
podle TNO projevil az pii delsich vzddlenostech.”- 8

2.3.2 Spanélsko - metropolitni oblast Barcelona

Metropolitni oblast Barcelona ve $panélském
Kataldnsku byla vzhledem k velkému poctu pie-
krogeni limitnich hodnot imisi zne¢istujicich ldtek
(NO, a PMj,) vyhldSena jako oblast zvld$tni
ochrany. Kataldnskd vidda v rdmei akéniho planu
proto pro zlepSeni kvality ovzdu$i definovala
73 opatien.

JelikoZ je automobilovd doprava v této oblasti
nejvetsim zdrojem emisi znecistujicich 1atek, bylo
rozhodnuto sniZit maximdlni povolenou rychlost
na 80 km/hodinu pro Usek ddlnice do Barcelony
délky 80,7 km.

7 Suta M. Holandsky ddlniéni recept pro lepsi cestovdni, Respekt,
3.5.2008
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V metropolitni oblasti Barcelony Zije asi 1,35 mi-
lionu lidi v blizkosti ddlnice, ktefi pfimo tézi
z omezeni maximdlni povolené rychlosti na
80 km/hod. Potencidiné miiZe timto natizenim byt
pozitivné ovlivnén Zivot minimdlné 3,29 miliont
obyvatel regionu.

Mira dodrZovdni tohoto opatieni byla pomérné
vysokd i vzhledem k tomu, Ze na fadé usekd je
rychlost projizdéjicich vozidel kontrolovana rada-
1y a fidiéi jsou za vyssi rychlost tvrdé pokutovdni.

Zména rychlosti pohybu vozidel md vyhodu
nejen ve snizeni emisi znecistujicich latek, ale
také ve sniZeni vyskytu dopravni zécpy, sniZeni
intenzit hluku a dopravni nehodovosti.

Ndstrojem pro hodnoceni Zivotniho prostiedi byl
modelovaci systém WRF-ARW/HERMES/CMAQ?.
Simulace byla provadéna po cely rok 2008, kdy

9 Baldasano JM., L. P. Gtierecq, E. Lopez, S. Gasso, P. Jimenez-Guerrero
(2008). Development of a high-resolution (1 km x 1 km, 1 h) emission
model for Spain: the High-Elective Resolution Modelling Emission Sys-
tem (HERMES) . Atmospheric Environment, 42 (31): 7215-7233
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byl zaveden rychlostni limit 80 km/hod a byla
porovndna se stavem dopravy v roce 2007.

Vysledky pak ukdzaly primérné 4,5% sniZeni
emisi oxid{ dusiku a primérné 3,8% sniZeni emisi
PM;, v celé dopravni oblasti. Tyto vysledky pak
znamenaji 11% primérné sniZeni emisi oxidd du-
siku a PM; na dot¢enych silnicich, které je zpiiso-
beno jok samotnym sniZenim rychlosti provozu
vozidel, tak i v dsledku sniZeni vyskytu doprav-
nich zdcp.

Z hlediska kvality ovzdusi bylo v oblastech
v blizkosti regulovanych silnic pozorovéno sniZeni
imisnich hodnot NO, mezi 4,3 a 7,6% a u PM;,
snizeni 0 2,0 az 3,1%. V ptipadé 24 hodinovych
primérnych koncentraci §lo 0 maximdlni snizeni
8 az 10%.

Na dotéenych komunikacich v celkové délce
80,7 km doSlo ke sniZeni primérné rychlosti
z 92 km/h v roce 2007 na 78 km/h v roce 2008.
A ke sniZeni hluku zhruba o 2 az 3 dB.



Ro¢ni Uspory ve spotfebé paliva byly vycisleny
na zhruba 25,56 milionu litrG benzinu a motorové
nafty. Snizeni emisi sklenikovych plynl piedsta-
vovalo 64 tisic tun CO,/rok, coz piedstavovalo asi
3,8% snizeni v celém dopravnim sektoru a 10,4 %
u dotéenych komunikaci, Ekonomické usporu vy-
plyvajici jen ze sniZené spotfeby paliva byly vyéis-
leny na 30 miliond euro roéné.

Pfi srovndni mezi lety 2008 a 2007 doSlo na
dotenych Usecich komunikaci k podstatnému
snizeni po¢tu dopravnich nehod i imrtnosti - bylo
tak zaznamendno sniZeni poctu dopravnich
nehod 0 23,6 %, sniZeni poétu usmrcenych 0 36,3 %
a dalsich zranéni o 19,5 %.10

10 ajr Quality Plans Technical Office. Environment and Housing Depart-
ment. Autonomous Government of Catalonia. hitp:;//www.airemes.net

2.3.3 Belgie (Vl@dmsko)

Vldmsky region v Belgii uplatnil celou fadu
opatfeni ke snizeni zne¢isténi ovzdusi prachovymi
¢asticemi a oxidy dusiku. Kromé dotace pro insta-
lace prachovych filtry v automobilech s naftovymi
motory, kampani pro ekologické fizeni nebo dyna-
mické fizeni dopravy jde i 0 omezeni maximdlni
rychlost béhem epizod se zvySenim zneciSténi
ovzdusi na vybrané siti komunikaci.

Omezeni maximdIni rychlosti ze 120 km/h na
90 km/hod se tykd 465 km ddlnic ve vidmském regi-
onu, a to v piipadé, Ze primérné denni koncentrace
PM; jsou vy$sineZ 70 mikrogramd/m3 béhem dvou
bezprostfedné po sobé ndsledujicich dnd.

Useky, na kterych je uplatiiovdno omezeni rych-
losti, byly vybrdny podle ndsledujicich kritérii:
limitni hodnoty pro PM;q a NO, jsou v jejich okoli
piekracovany, nachdzeji se v blizkosti obytnych
oblasti a rychlostni limit by mohl zlepsit plynulost
dopravy.
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Omezeni rychlosti je v priméru uplatiovdno
zhruba 2x az 3x roéné a je udrzovdno tak dlouho,
dokud koncentrace PM,, vyrazné nepoklesnou
pod 50 mikrogrami/ms3.

Mezi regulované komunikace patii i useky ddl-
nic v okoli Bruselu a Antverp, pfi¢emzZ v nékterych
usecich je uplatnovdno dynamické tizeni silniéni-
ho provozu a ve zbyvajicich usecich je rychlostni
limit oznacen trvalymi dopravnimi zna¢kami.

Dopad sniZeni rychlosti aut byl vyhodnocen za
obdobi od dubna 2007 do unora 2009, béhem kte-
rého byl sniZzeny rychlostni limit uplatnéni 4x.

Studie zkoumajici uéinnost rychlostniho limitu
konstatovala, Ze nejvyS$$i pokles koncentraci
PM, 5, PMq a NO, byl zaznamendn v bezprostred-
ni blizkosti regulovanych tsekl ddlnic a Ze dopad
na koncentrace elementdrniho uhliku nebo sazi
(slozka, kterd mé pravdépodobné nejvétsi nega-
tivni vliv na lidské zdravi) byl mnohem silnéjsi
neZ na koncentrace pevnych ¢dstic a NO,.
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Ddle studie konstatovala, Ze eliminace tézkych
ndkladnich vozidel nebo starSich vozidel (nespl-
nujicich emisni normu Euro 3) z téchto silniénich
usekl v pribéhu smogovych uddlosti by patrné
méla vyznamnéjsi dopad na hladinu znecisténi.




2.4 Politika parkovdni

Patfi mezi velmi 1éinné ndstroje ke sniZovdni
objemu silniéni dopravy ve meésté, tzn. méné
zne¢isténi ovzdusi a hluku, méné nehod a zdcp.
Nejefektivnéjsi je soubézné zvySovdani poplatkl za
parkovdni, sniZzovani povolené délky stdni a snizo-
vani po¢tu mist pro parkovdni. Z odbornych studii
vyplyvd, Ze zvySeni poplatku za parkovdni o 10 %
znamend sniZeni objemu dopravy o 16 az 31 %
a poCet pfepravovanych osob v MHD mize
stoupnout 0 3 az 35 % v zdvislosti na mistnich pod-
minkdch, v zdvislosti na mistni tradici a kvalité
poskytovanych sluzeb.

Stanoveni optimdlniho parkovaciho poplatku je
pomérné obtiZné, nebot by mél vyjadiovat externi
ndklady, mistni a ¢asové rozdily éi délku ujeté
vzddlenosti od okraje mésta. Dalsim problémem
jsou rezidenti a vhodny zptsob zpoplatnéni jejich
vozidel za dlouhodobé parkovdni. Snizovdni poétu
mist pro parkovdni musi mit jasnd pravidla (co se
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stane s uvolnénym vefejnym prostorem) a fidici
by méli mit mozZnost parkovat napf. na okrajich
mést (systém Park and Ride), napt. v parkovacich
domech s elektronickym zabezpedenim.

2.4.1 Amsterdam

V roce 1992 obéané Amsterdamu v referendu
rozhodli, Ze je nutné urychlené fesit problémy ros-
touci automobilové dopravy ve vnitinim mésteé.
Béhem nasledujicich deseti let se podafilo intenzi-
ty dopravy sniZit o 19 %, ackoli v okolnich oblas-
tech se naopak zvysila o 28 %.

Tohoto vyrazného poklesu bylo dosazeno zejmé-
na aktivni méstkou politikou ve vztahu k parko-
vani, nebot Amsterodam zavedl striktni limity par-
kovacich mist.

Obchody maji povolen jen omezeny prostor pro
parkovdni a ndvstévnici mésta plati 4 eura (pies
100 K¢&) za hodinu parkovdni. Zatimco ve Stock-
holmu lidé pieSli pfevdziné do prostiedkd MHD,
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v Amsterdamu obrazneé feceno piesedli z automo-
bild na kola.

Oddélené cyklistické pruhy se ve mésté staly
velice béZné a v nékterych ulicich byl dokonce
omezen viezd automobild. Vysledkem této kom-
plexni dopravni politiky mésta je, Ze podle posled-
nich vyzkum@ asi 50 % cest ve vnitfnim mésté
tvoti jizda na bicyklu.

Parkovaci politika pomohla Amsterdamu pfedejit
tak zdvaznym problémUm se znecisténym ovzdu-
Sim, s jakymi se potykd Haag nebo Rotterdam.

Nicméné v roce 2005 byly limity pro znecisténi
ovzdusi piekroéeny, coZ vyvolalo vzrusené disku-
se politikl, vefejnosti a médii. Vetejnd sprava
proto pfipravuje a zavadi novd opatfeni, nicméné
politika parkovdni zistdvd jejich soucdsti.!!

vvvvvv
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2.4.2 Antverpy

Antverpy v roce 1991 zavedly zékon o dani z par-
kovani, podle kterého je parkovaci poplatek for-
mou mistn{ dané. Cilem méstské strategie parko-
vani je zvySeni kvality Zivota a zaroven dostupnost
méstského centra. Mésto vytvofilo samostatnou
instituci ,GAPA”, kterd zodpovidd za parkovaci
politiku na Uzemi mésta Antverpy. Vynos z éinnos-
ti je investovan do podpory udrZitelné mobility.

V centru mésta uvnitt méstského okruhu byla
vytvofena zéna regulovaného parkovdni se tiemi
tarifnimi éastmi a se ¢tyfmi ¢asovymi bloky (ranni,



odpoledni, ve¢erni a no¢ni) s rozdilnou vysi poplat-
k1. Placeni parkovného je mozné provddét razny-
mi zptsoby, véetné platbou odesldnim SMS.

2.5 Sdileni automobilii

Sdileni automobill (car-sharing) znamend pou-
zivani jednoho automobilu vice lidmi. MzZe mit
podobu oficidlniho &i neoficidlniho sdruzeni lidi,
ktefi se stdvaji spoluvlastniky vozidla ¢i vozidel
nebo mize jit o jakousi vefejnou ptijcovnu automo-
bilG. Nékdy byvd termin zaménovdn s pojmem car-
pooling neboli spolujizda ve vozidle, kdy vlastnik
automobilu nabizi ve svém vozidle mista spolu-
jezdclim za poplatek, ¢imZ se vozidlo efektivnéji
Vyuzivd.

Car-sharing vznikl v 80. letech v Eviopé (piede-
vim ve Svjcarsku, Némecku, Rakousku, Nizoze-
mi) a spojuje v sobé nékteré vyhody individudlni
automobilové dopravy s uréitou formou vetejné
dopravy. Pro uZivatele pfedstavuje isporu investic-

nich prostfedkdl a pro vefejny prostor zmenSeni
ndrokd na parkovaci plochy. Napiiklad v Brémdch
existuje systém car-sharingu zahrnujici nékolik
desitek plijéoven automobild a plj¢oven jizdnich
kol provazanych se systémem vefejné méstské
dopravy. Do systému je zapojeno vice nez 5 tisic
obyvatel.

Za pozitivni dopady pfi zavedeni car-sharingu je
pOVaZovano:

Niz$i potfeba pouzivani aut a parkovacich ploch
(zejména to plati pro velkd mésta).

Snizeni poctu najetych kilometr autem (zejmé-
na na krdtké vzddlenosti) vyplyvajici z potteby
rozhodovdni, zda a kdy je automobil k pldnované
jizdé skutecné potfebny.

Efektivnéjsi vyuzivani vozl pro pfepravu osob Ci
ndkladl nez u vlastniho auta.

Castéji vyuzivani jinych zplisobd dopravy
(chiize, bicykl ¢i MHD, vlak), zejména ve velkych
meéstech.
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Car-sharing Castéji pouzivd nejmodernéjsi vo-
zidla s Uspornou spotfebou &i s alternativnimi
palivy.

Jako nevyhody car-sharingu byvd uvadéno:

Nutnost dopfedu peclivé planovat jizdy a pouZiti
urcitého typu ¢&i velikosti vozu.

Riziko del$i doby dojiti i dojeti k zamluvenému
autu, nez k vliastnimu vozu u domu/bytu.

Riziko nemoznosti pGjcit si vhodné vozidlo v uréi-
tou dobu (i kdyZ v praxi byvd velmi nizké).

Pljcované vozidlo nemusi odrdZet spoleéensky
status fidice a jeho rodiny.

V Ceské republice se sdilen{ auta rozsifuje velmi
pomalu, zatim jen nesméle v Brng, Praze, Usti nad

Labem ¢&i v Ostrave.
CAR-JHASING
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2.6 Ohleduplné fizeni

Tento pojem pochdzi z anglického terminu
eco-driving, ktery oznacuje ekonomickou, bezpeg-
nou a ohleduplnou jizdu automobilem. M0Ze pfi-
nést usporu paliva az o 30 %, snizeni emisi Skodli-
vin a nizsi opotfebeni vozidla.

Hlavnim smyslem eco-drivingu je zména chovd-
ni a navyka fidice. Existuji proto kurzy, béhem
nichZ instruktor nejprve sleduje dosavadni fidi¢av
zplsob fizeni auta a jeho chovdni, aby pak zjistil
jeho chyby, které nakonec spoleéné odstranuii.
Cilem je jezdit ekonomicky Usporné a ohleduplné



a bezpecné vidi ostatnim déastnikim silniéniho
pIovozu.

Hlavni zdsady dsporné jizdy autem!2:

Zrychlovat a zpomalovat jizdu plynule a jet také
plynule, pokud mozno s vyssi zafazenou rychlosti
s nizkymi otdékami motoru.

Jezdit klidné a ptedvidatelné, vyuZzivat setrvag-
nost rozjetého automobilu pro dojezdy na kiizo-
vatkdch.

Motor vypinat pii del$im ¢ekdni, tj. pfi nakldddni
a vykldddni ndkladu, na semaforech a Zelezni¢-
nich piejezdech ¢i v zdcpdch, které se pohybuji
nepravidelné a pomalu.

Omezovat zbyte¢né umistovdni ndkladu na stfe-
chu osobnich aut, nebot se vyrazné zvysuje spo-
tteba paliva.

Pravidelné kontrolovat tlak v pneumatikdch dle
pozadavki vyrobce a podle zatéze.

Omezit nadmérné a mnohdy i zbyteéné pouzivd-

12 http://www.uspornajizda.cz/

ni dal$ich zafizeni v qutech jako je klimatizace ¢i
vyhiivani pfednich a zadnich skel (jen do jejich
odmrazent).

Omezit zbytecné jizdy na kratké vzddlenosti do
cca 4 km, nebot béhem nich jesté zcela nefunguje
trojcestny katalyzdtor, spotieba paliva je vysokd
a tedy i emise vyfukovych plynt.

VyuZivat kvalitni paliva a oleje, ¢imZ se nejen
zvySuje Zivotnost motoru, ale dochdzi ke lepSimu
spalovdni.




3 TECHNICKA OPATRENI (END-OF-PIPE)

3.1 Prachové filtry u stavebni
techniky ve méstech

Stavebni mechanizaci tvoii skupina stroji a za-
fizeni vykondvajici rlizné funkce, napi. bagry,
nakladace, buldozery, elektrické agregdty. Obvy-
kle jsou pohdnéné naftovymi motory, které podle
analyz provedenych v Némecku produkuji zhruba
25 % emisi znecistujicich latek ve velkych meés-
tech, které souviseji s dopravou.

Tyto stroje pfedstavuji z hlediska celkového
podtu mensinu, nicméné jsou provozovdany rela-
tivné dlouho a to po mnoho let. Navic prévni pfed-
pisy tykajici se emisnich standardd jsou zastaralé
a na evropské urovni neexistuji jednotnd pravidla
pro pravidelnou kontrolu vypousténych Skodli-
vych ldtek do ovzdusi.

Podle vyzkum@ provadénych ve Svycarsku
a Rakousku mohou byt emise édstic z naftovych
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motord stavebnich stroj az 20x vys$si neZ u moto-
rovych vozidel se stejnym vykonem motoru. Tyto
stroje jsou provozovdny po mnoho hodin denné
a emise se vyskytuji pfedevsim v oblastech s vel-
mi vysokou hustotou zalidnéni, takZe na misté
svého provozu mohou zplsobovat velmi vysoké
koncentrace znecistujicich ldtek.

Pfitom Ize pomérné snadno znecisténi radikiné
omezit jejich dovybavenim specidlnimi filtry pro
zdchyt prachovych ¢dstic, které mohou tyto emise
snizit az 0 99 %.

3.1.1 Svycarsko

Svycarskd Federdlni agentura pro Zivotni pro-
stfedi (BAFU) v roce 2020 ptipravila vyhldsku
0 ochrané ovzdusi na stavenistich (zndmd jako
BauRLL nebo Baurichtlinie Luft), kterd vstoupila
v platnost uz 1. zdti 2002.13 Vyhldska pro staveb-

13 Suta, M. Piiklady efektivnich opatfeni pro ¢istéjsi ovzdusi ve méstech,
EKO - ekologie a spolec¢nosti, 2007



ni stroje s vykonem od 18 kW uloZila povinnost mit
prachové filtry ke sniZeni zneci$téni na velkych
stavenistich.

Odpovédnost ze praktické provadéni mély jed-
notlivé kantony, které ale vyhldsku implemento-
valy znaéné odliSné. Napiiklad kanton Curych Sel
v opatienich k ochrané ovzdusi jesté ddle a zave-
dl od roku 2004 povinnost vybavit prachovymi filt-
1y veSkeré stavebni stroje uzivané na jeho uzemi
a na jim financovanych stavbdch. Winterthur
dokonce vyzadoval vybaveni prachovymi filtry na
vSech stavbdch na jeho Uzemi, i kdyzZ tyto stavby
sdm nefinancoval.

Svyjcarskd Spolkovd rada (Bundesrat) se proto
rozhodla harmonizovat vyhldsky na celostdtni
rovni stanovenim emisnich limitd. Pro jejich spl-
néni se vsoucasné dobé ukdzala jako ekonomicky
nejvyhodnéjsi aplikace filtrd k zdchytu pevnych
Castic ve vyfukovych plynech.

Novd vyhld$ka vstoupila v platnosti 1. ledna

2009 a tykd se novych strojli @ mechanismd s vy-
konem nad 37 kW, pficem?z stroje s timto vykonem
a s rokem vyroby 2000-8 musely byt potfebnymi
filtry dovybaveny do 1. kvétna 2010. VSechny stro-
je s rokem vyroby pied rokem 2000 jsou osvoboze-
ny od této povinnosti, ale jen do roku 2015. Stroje
a zatizeni vyrobené od roku 2010 s vykonem od 18
do 37 kW museji potfebné limity spliovat vzdy.14

3.1.2 Viden

Rakouské hlavni mésto zadalo se sniZovdnim
emisi prachovych ¢dstic zplisobenych stavebnimi
schvdlena prvni opatfeni, kdyz se rozhodlo zavést
povinné vybaveni filtry pevnych ¢dstic pro staveb-
ni stroje s vikonem nad 18 kW, a to pfedevsim pro
bagry, buldozery, mobilni generdtory, vysoko-
zdvizné voziky apod.

14 Sutq. M.; Stavebni mechanizace a opatieni proti emisim, EKO - ekolo-
gie a spolecnost, 4/2010
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Mésto stanovilo jako cil komplexni zavedeni filt-
1l pro zachycovdni ¢dstic pro vSechny komeréni
off-road zafizeni s naftovymi motory s vykonem
nad 18 kW. 0d 1. zdii 2006 vstoupilo toto opatieni
v platnost pro stroje s vykonem nad 37 kW a od
1. ledna 2008 pro zafizeni o vykonu od 18 kKW do
37 kW.15

Souddsti implementovdni vyhldsky byla i nabid-
ka levnych pljéek a granty, které mohly pokryt
¢ast vynaloZenych ndkladd na dovybaveni kazdé-
ho urCeného stavebniho stroje do 31. prosince
2006.

Rakousky zdkon o ochrané vnéjsiho ovzdusi
(zndmy jako Bundes-I1G-L) vSak umoZiuje mnohé
vyjimky, které omezilo méstu Viden moznost efek-
tivné zavddét v nékterych ptipadech prachové
filtry. Proto musela opustit svij cil na dovybaveni

vSech komeréné pouzivanych naftovych motort
s vykonem nad 18 kW filtrem do roku 2008. Viden
ndsledné vyzvala rakouskou viddu k pfehodnoce-
ni relevantni ndrodni regulace!6, kterd by méla byt
prijata béhem roku 2010.

15 Wiener Umweltschutzabteilung (Ed.): 2. MaBnahmenpaket der Stadt
Wien gegen Feinstaub (September 2005); Dostupné na internetu:
http://www.wien.gv.at/umweltschutz/luft/pdf/feinstaub2.pdf
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16 OEWV- Wirtschattsverlag (Ed.) (2008): Feinstaubreduktion als obers-
tes Ziel. Dostupné na internetu: http://www.bauforum.at/ireds-
44501.html



3.1.3 Némecko

V Némecku sice nékolik desitek mést zavedlo tzv.
nizkoemisni zény omezujici viezd automobilim
s vysokymi emisemi, nicméné vyjimky stdle umoz-
nuji stavebnim strojim, aby znecistovaly ovzdusi
bez ohledu na pravidla nizkoemisnich zén.

VétSina zakdzek na stavebni prdce v centrech
mést je zaddvdna obcemi, takZe se v rdmci vypiso-
vani zakdzek na stavebni prace zacalo pozadovat
pouziti stavebni mechanizace, kterd je vybavend
prachovymi filtry nebo splnujici uréité emisni limity.

Takové moznosti vyuZilo severonémecké svo-
bodné hansovni mésto Brémy. Ke sniZeni emisi ze
stavebni ¢innosti byl pfijat také metodicky pokyn
pro kontrolu emisi, ktery vyzaduje od provoznich
spole¢nosti mimo jiné pouZiti nizkoemisnich vozi-
dell’. AvSak tyto obecné zdsady uZ neobsahuiji

explicitni poZadavky pro vybaveni stavebni
mechanizace prachovymi filtry.

OvSem podle némeckych analyz by uZ jen sa-
motné zafazovdni emisnich parametrQ pro staveb-
ni mechanizace pti zaddvdni vefejnych zakdzek
(tzv. green public procurement) vytvotilo takovy
impuls, Ze by velmi pravdépodobné byly nakupo-
vany a vyrdbény pouze stroje vybavené prachovy-
mi filtry.

3.1.4 Pravni ramec na evropské urovni

Problematikou se zabyvala uz evropskd smérni-
ce ¢. 97/68/Es Evropského parlamentu a Rady ze
dne 16. prosince 1997 o sbliZovdni prdvnich pied-
pist Clenskych stath tykajicich se opatfeni proti
emisim plynnych znecistujicich ldtek a znedistuji-
cich &astic ze spalovacich motord, jak stanovuje

17 Der Senator fir Bau, Umwelt und Verkehr Bremen (Ed.) (2005): Richtlinie fur die Konkretisierung immissionsschutzrechtlicher Betreiberpflichten
zur Vermeidung und Verminderung von Staub-Emissionen durch Bautdtigkeit, Bremen. (p. 5 - Anforderungen an Gerdte); Dostupné na internetu:
hitp://www.umwelt.bremen.de/sixcms/media.php/13/Baustellen_Erlass.pdf
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odstavec 5: ,(...) emise z nesilni¢nich pojizdnych
stroj pracujicich v terénu, vybavené vznétovymi
motory, a zvldsté emise NO, a PM, jsou primdrnim
divodem ke znepokojeni (...)".

Aktudlné si Evropskd komise stanovila za ukol
provést revizi smérnice ¢. 2004/26/EC o opatie-
nich proti emisim vyfukovych zneéistujicich ldatek
ze spalovacich motord instalovanych v nesilnic-
nich mobilnich zatizenich.

Piipadnym stanovenim patfi¢nych limitnich
hodnot pro emise by mohla tato smérnice poskyt-
nout pravni zéklad pro zavedeni prachovych filtrd
ve vSech Clenskych stdtech Evropské unie. Revize
by méla zahrnovat i éasovy harmonogram pro sni-
zeni limitnich hodnot emisi v pfistich letech.

X/ /4 et

3.1.5 PoZadavky koalice , Pro klima bez sazi”

V némecky hovorici ¢dsti Evropy (Svycarsko,
Némecko, Rakousko) vznikla koalice odborniki
a nevlddnich organizaci, kterd usiluje o postupné
vybaveni vSech strojl s naftovymi motory G¢inny-
mi prachovymi filtry podobné jako byly pied
¢asem automobily s benzinovymi motory vybave-
ny trojcestnymi katalyzdtory.

Koalice prosazuje, aby pii revizi smeérnice
¢. 2005/13/ES byl zaveden hodnotici parametr
v podobé poétu emitovanych ¢dstic i povinnost vy-
bavit provozovand vozidla s naftovymi motory
systémy ke sniZovdni emisi ¢dstic.

Koalice ddle prosazuje také pravidelné kontroly
emisi stavebni mechanizace v pravidelnych inter-
valech a usiluje o to, aby se emisni limity tykaly
i stavebnich strojil. V dlsledku toho by pak povo-
leni k provozu v méstskych oblastech mély ziskat
jen stroje se systémy pro zachyceni prachovych
¢astic.



3.2 Komplexni zavddéni nizkoemisnich
vozidel - Amsterdam

Pro splnéni norem kvality ovzdusi ma Amster-
dam od roku 2005 pldn pro zlepSovani kvality
ovzdusi, ktery je pravidelné aktualizovdn, pticemz
v oblasti dopravy je mj. vénovdna velkd pozornost
nizkoemisnim vozidl{im.

Kromé podpory elektrickych a hybridnich vozi-
del zahrnuje napt. dovybaveni starSich vozidel
prachovymi filtry, poskytovdni nabijecich zatizeni
pro elektrickd motorovd vozidla (osobni automo-
bily, mopedy, jizdni kola a ¢luny) a pod.

Mésto také zpracovalo vizi pro vyuziti vodiko-
vych palivovych ¢lankd v Amsterdamu a od roku
2009 provozuje novou generaci autobusti pohdné-
nych vodikovymi palivovymi ¢ldnky. Navic zaved-
lo i experimentdlni provoz lodi pohdnénych pali-
vovymi ¢lanky.

ANIANANNAN AN

4 KOMPLEXN{ DOPORUGEN K MINIMALIZACI
ZNEGISTENT 0vzDUSH - VIDEN

Dvé tfetiny dopravovaného zbozi dopravy (v tu-
ndch) predstavuje ve Vidni stavebni materidl, pfi-
¢em?Z témeéf veSkerd doprava na stavenisté je
zajistovana tézkymi ndkladnimi vozidly. Je proto
vhodné pro nékterd mésta zavddét pravidla pro
udrzitelny management na stavenistich, ktery byl
zaveden ve Vidni. Provedené analyzy totiz ukdza-
ly, Ze vystavba jednoho videnského bytu vede
v priméra k 60 cestdm ndkladniho automobilu
ak najeti asi 2 500 az 3000 kilometrd.

V roce 2001 mésto Viden a tfi partnerské firmy
zahdjily spolecny projekt RUMBA (Pokyny pro
management staveni§té Setrny k Zivotnimu pro-
stfedi), spolufinancovanych evropskym progra-
mem LIFE+.

U tfi demonstracnich projektl zahrnujicich osm
staveb rlznych typl byla kromé jinych opatient
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piesunuta doprava vykopovych materidld a pre-
fabrikovanych stavebnich dildl z ndkladnich auto-
mobill na Zeleznici, zavedeny systémy tiidéni
odpadu na stavenisti, pfijata opatfeni k omezeni
prasnosti a uplatnéno integrované pldnovdni udr-
Zitelného managamentu, ktery vyhodnocuje moz-
nosti ekologicky Setrnych postupll na stavenisti.

V ramci projektu se podatilo o vice nez 90 %
omezit pocet vozokilometr ndkladnich automobi-
10 pii pfepravé vykopovych materidld a prefabri-
kovanych Cdsti, ddle sniZit emise oxidi dusiku
0 54 az 67 % a mnozstvi vozokilometlr a emisi pfi
pieprave odpadu o 10 az 35 %.

Ocdekdvané vysledky pifi budouci aplikaci jsou
ndsledujici:

Pfi vystavbé 950 bytd v ¢asti Viden Meidling
(Wohnprojekt Kabelwerk) mohou vlaky nahradit
pii dopraveé vytéZeného materidlu asi 14 tisic cest
ndkladnich automobild. Podle analyzy Zivotniho
cyklu (LCA) budou emise prachovych ¢dstic celé-
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ho dopravniho fetézce z 99 % pochdzet z prekldd-
ky materidlu konvenénimi kolovymi nakladadi.
Pouzitim nizkomisnich strojd, jaké jsou pouZivdny
pro vystavbu tunell, by pfitom tyto emise mohly
radik@iné poklesnout.

U projektu ,Thurndlhof” (devét stavebnich
pozemk, osm stavebnich dodavateld, 900 bytl
ve Vidni Simmeringu) se pii aplikaci RUMBA oce-
kdvd zabrdanéni 170 tisic tunokilometr( pifi dopra-
vé vykopové zeminy.




5 ALTERNATIVNi PALIVA
A POHONY V DOPRAVE

Jako alternativni paliva se v dopravé oznacuji
ta, kterd nahrazuji ¢i doplnuji klasické autobenzi-
ny nebo motorovou naftu. Lze je rozdélit do tfi
zdkladnich skupin na plynnd, kapalnd a na elek-
trickou energii. Pro potfeby této publikace jsme
skupinu ,agropaliv” vyrdbénych s vyuzitim zemé-
délskych plodin uvedli ve zvls$tni kapitole, nebot

se tato paliva pfevdzné ptimichdvaji v malém
podilu do téch kKlasickych.

Alternativni pohony vyuZzivaji jinych konstruké-
nich a technickych prvkd motoru, nez které jsou
v klasickych automobilech na benzin a nafty,
takze museji pouzivat alternativni paliva, jako je
tfeba vodik a elektrickd energie.

5.1 Hybridni pohony

Hybridni pohony pfedstavuji model, kdy auto-
mobil md dva motory - jeden spalovaci (obvykle
naftovy) a elektromotor, a dva zdsobniky energie -
palivovou nddrz a akumuldtor. Vyhodou vozl
s hybridnim pohonem byvd niZsi spotfeba paliva
a tim i niz§i emise, nebot vozy jsou schopny si
nevyuzitou energii spalovaciho motoru dobijet
baterie pro pohon elektromotoru.

Podle principu Ize takové auta rozdélit na para-
lelni a sériové, ptipadné jejich kombinaci. Sériové
pohony jsou vyuzivany napf. u nékterych lokomo-
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tiv, kde spalovaci motor pracuje v optimdlnich
otdckdch, pohdni elektricky generdtor a vzniklym
proudem je napdjen trakéni motor.

V automobilech je vyuZivdn pfevazné paralelni
pohon pracujici s akumuldtory, do nichz se elektric-
kd energie uklddd pii brzdéni nebo jako piebytecnd
energie ze spalovaciho motoru. Ovldddni automo-
bilu je fizeno a optimalizovdno elektronicky.

Ivzhledem k potfebé fizeného nabijeni akumuld-
torl a vykonu elektromotoru jde o pomérné kom-
plikovany systém s rizikem vy$si poruchovosti.
Duplikace fady systém@ znamend také vyssi cenu
a vyssi hmotnost auta v porovndni s konvenénimi
vozy vybavenymi jen spalovacim motorem.

Nicméné tyto vozy se postupné zaéaly uspésné
proddvat, nebot spliuji cil sniZit emise vyfuko-
vych plynd, a to zejména ve méstech s éastymi
rozjezdy a pferuSovanymi jizdami, kdy se vice
vyuziva elektromotor.

ANIANANAAN AN
//40

5.2 Zkapalnéné plyny

5.2.1 Propan-butan (LPG)

Zkapalnény propan-butan (LPG z anglického
Liquefied Petroleum Gas, tj. zkapalnény ropny
plyn) je smés uhlovodikovych plynd ziskanych
priimyslovym zpracovdnim ropy. Vyuzivd se jako
palivo do spalovacich motort vozidel, a to obvykle
po specidlni pfestavbé sériové vyrdbénych vozl
na benzin se zdZzehovymi motory.

LPG narusuje strukturu pryZe, a proto je soucds-
ti pfestavby i viména vSech tésnéni za syntetickd.
Vyhodou propan-butanu je niz$i cena oproti benzi-
nu ¢i nafté a také nizsi emise nékterych Skodlivin
béhem vlastniho provozu automobilu.

5.2.2 Zemni plyn (LNG)

Zkapalnény zemni plyn (LNG z anglického Liqu-
efied Natural Gas) je primyslové zkapaliovdn



energeticky dosti ndroénym procesem po svém
vytéZeni, a to zejména pro jeho snadnéjsi dopravu
ve velkych mnozZstvich pomoci obfich plynovych
tankerq.

LNG se v nékterych stdtech jako je USA, Japon-
sko nebo Itdlie zacal Siroce pouzivat jako palivo v
doprave, nebot jeho vyhodou jsou pomérné nizké
emise §kodlivin podobné jako u stla¢eného zemni-
ho plynu (CNG). Vyhodou také je, Ze kazdé vozid-
lo mdZze uvést vétsi mnoZstvi tohoto paliva.

5.3 Plyny

5.3.1 Bioplyn

Vyhodou bioplynu je, Ze jde o obnovitelny zdroj
energie, ktery Ize ziskdvat ve velkém rozsahu roz-
kladem biomasy (jakékoliv organické hmoty), a to
i jako vedlejsi produkt zpracovdni odpadd, napf.
na sklddkéch odpadd (nékdy oznacovdn jako tzv.
sklddkovy plyn), v anaerobnich éistirndch odpad-

nich vod anebo ve specidlné zfizovanych bioply-
novych stanicich, kde je dal$im produktem tzv.
digestat, ktery je hodnotnym zemédélskym hnoji-
vem.

Surovy bioplyn obsahuje hlavné metan (40 az
75 %) a oxid uhli¢ity (25 az 55 %), ddle mensi pii-
mési vodni pary (do 10 %), dusiku, vodiku, amoni-
aku atd., které je nutné pfed energetickym vyuzi-
tim bioplynu odstranit, a to zejména kvali preven-
ci koroze zafizeni piijeho vyuZiti (automobilovych
motor( nebo kogeneraénich jednotek).

5.3.2 Stlaceny zemni plyn (CNG)

Staceny zemni plyn (CNG z anglického Com-
pressed Natural Gas) je stdle vice pouZivdn jako
palivo pro pohon motorovych vozidel.

Mize se jednat o pfestavbu vozidel s plvodné
naftovymi motory na CNG, kde i u starSich vozi je
schopen sniZit emise $kodlivin pod limity evrop-
ského emisniho standardu Euro 5, a to bez nutnos-
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ti dodate¢né montdze specidlnich zatizeni pro ¢is-
téni vyfukovych plynd. Spalovdni zemniho plynu
totiz neprodukuje velké mnozZstvi pevnych ¢dstic
ani tékavych organickych 1atek a vznikaji i mensi
oxidl dusiku.

Ekonomickou vyhodou je i nizsi cena paliva ve
srovndni s benzinem ¢i motorovou naftou, kterd je
ddna nizsi spotfebni dani. Nevyhodami pohonu na
CNG je redukce uzitného prostoru vozidla a stdle
pomérné tidka sit ¢erpacich stanic.

Rada automobilek vSak jiz doddvd firemni mode-
ly vozidel uréenych pro pohon stla¢enym zemnim
plynem nebo tzv. dvoupalivové vozy s nddrzemi
jak pro stlaéeny zemni plyn, tak pro benzin.

Motor konstruovany pfimo pro spalovdni zemni-
ho plynu (tzv. Natural Gas Dedicated Engine) se
1i$i fadou Uprav (napf. kompresni pomér, éasovd-
ni rozvodu atd.), které zajistuji vyhodnéjsi provoz,
neZ maji benzinové motory spalujici zemni plyn.

Pouzivani vozidel (zejména autobusl v mést-
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ském prostfedi) na zemni plyn neni v Ceské
republice jesté piilis rozsifené a omezend je zatim
i sit pfislusnych éerpacich stanic. Pfitom naklady
na provoz plynem pohdnénych vozidel mohou byt
oproti benzinovym aZz o 50 % niZsi, oproti naftovym
0 35 % a oproti pouZiti propan-butanu o 20 % nizsi.

V Ceské republice na podporu vyssiho vyuZivani
stlaéeného zemniho plynu (a metanu) v dopraveé
existuje od roku 2009 Asociace NGV o. s. jako
neziskovd odbornd platforma. Asociace sdruZuje
jak védeckd pracovisté, tak soukromé firmy, které
bud stavajici auta a autobusy pfestavuji na pohon
na zemni plyn a metan nebo je uz piestavéné pro-
ddvajils,

18 asociace NGV http://www.ngva.cz/cz/auto/vozidla-na-cng



5.4 Elektromobily

Vyroba elektromobilt md dlouhou historii saha-
jici do 19. stoleti. K hlavnim vyhoddm patti jejich
vysokd ucinnost pii pfevadéni energie na pohyb.
Zatimco u vozU se spalovacimi motory se iéinnost
pohybuje kolem 30 %, u vozl s elektromotory
miZe jit o vice nez 80 %.

Elektromobily jsou mimo jiné schopné rekupera-
ce energie, tedy zpétného dobijeni béhem jizdy
z kopce nebo pfi brzdéni. Také ptimé emise elekt-
romobildl jsou minimdlni. Celkovy dopad na Zivot-
ni prostiedi v§ak zdvisi na zdroji vyroby elektrickd
energie (uhelny, plynovy, jaderny, vodni, soldrni,
vétrny ¢i jiné elektrdrny). Elektromotory v porov-
ndni s vozidly se spalovacim motorem jsou také
minimdIné hlucné.

Zatim hlavni jejich nevyhodou je omezeny
dojezd, tedy kratsi akéni radius, ktery je zavisly na
typu a velikosti akumuldtort. Nevyhodou je také
relativné vysokd hmotnost a vyrobni cena, kterd

vyplyva z nutnosti instalace baterii. Ddle je to také
pomérné dlouhd doba nutnd pro dobiti akumuld-
tori @ omezeny pocet mist vhodnych pro dobijen.

Kromeé nizkych emisi (poéitdno v rdmci Zivotniho
cyklu vozidla, baterii a dopravni infrastruktury)
a velmi nizké hluénosti maji elektromobily vybor-
né jizdni viastnosti (pti rozjezdu a akceleraci).

Rizikem pro Zivotni prostiedi je vyroba baterii,
kterd zahrnuje mnoho tézkych kovl a nebezpec-
nych slouc¢enin, napf. olovo, kadmium. Je tedy nut-
né zavést dislednd opatfeni na ochranu zdravi
a zivotniho prostiedi pti vyrobé téchto baterii
a ndslednou uéinnou recyklaci, aby se omezily
Uniky téchto nebezpeénych ldtek do Zivotniho pro-
stfed.

N IANANNAN
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5.5 Vodikové Cldnky

Dopravni prosttedky mohou vodik jako palivo
vyuzit bud ptimo ve specidlné designovaném
spalovacim motoru nebo prosttednictvim tzv. pali-
vovych Clankd. Ty uvolnuji chemickou energii
a transformuji ji v elektrickou energii, kterd slouzi k
pohonu elektromotoru.

Existuji palivové ¢lanky fady typd s rozmanitym
vyuzitim, vyhodami a nevyhodami:

AFC: pouzivd elektrolyt ve formé alkalického hyd-
roxidu fixovaného azbestovou matrici,

PEMFC: pouzivd fluorovanou polymerovou mem-
brdnu vodivou pro vodikové ionty a platinovymi
katalyzdtory,

PAFC: kyselina fosfore¢nd je fixovand v matrici
s platinovymi katalyzdtory,

MCFC: smés alkalickych uhli¢itant je fixovand
v matrici,

SOFC: Gldnek s pevnym elektrolytem.

Vyhodou vodikového pohonu je omezeni emisi
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do ovzdusi v misté provozu, nevyhodou je dopo-
sud vysokd cena vozd a velmi omezend moznost
¢erpdni paliva. Celkové ekologické dopady provo-
ZU jsou z@vislé na zdroji paliva, zda je vodik pfimo
spalovdn, ptipadné jaké typy palivovych ¢lénki
jsou pouzity.

Nejrozsitenéjsi jsou vodikové automobily a auto-
busy v USA a v Némecku. Autobusy pohdnéné vodi-
kem jsou také v provozu v fadé evropskych meést
(Berlin, Barcelona, Hamburg, Londyn, Lucemburk,
Oslo atd.).

V Ceské republice byla v listopadu 2009 uvede-
na do provozu prvni vodikova Gerpaci stanice
v Neratovicich, pficemzZ od éervna 2009 probihd
pokusny provoz prototypu Ceského vodikového
autobusu oznadovaného jako TriHyBus. Jako pali-
vo pouziva stlaceny vodik, kterého md az 20 kg ve
¢tyfech vysokotlakych nddobdch na stiese.

AN IANANANN LN
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5.5.1 Vyuziti vodiku v dopravé na Islandu

Spolecnost Islensk NyOrka (INE) byla zaloZena
na podporu vyuZziti vodiku jako paliva pro dopra-
vu na Islandu. Na Islandu existuje velmi silnd
vlddni podpora s dlouhodobym cilem vytvofit eko-
nomiky zaloZené vyluéné na obnovitelnych mist-
nich zdrojich energie.

INE je vlastnéna firmou VistOrka, jejimZ vétsino-
vym vlastnikem je méstskd energetickd spoleénost
v Reykjaviku. Dal$imi partnery jsou mezindrodni
spolecnosti (Daimler, HydroStatoil a Shell Hydro-
gen), zastupci z vyzkumnych organizaci, podnika-
telské fondy a vefejné orgdny.

Cely palivovy cyklus a technologie pohonu byla

pfedmétem vyvoje a zkuSebniho provozu v letech
2001 aZ 2009. INE se zapojila i do fady evropskych
vyzkumnych projektd, z nichZ nejdlilezitéjsi s ohle-
dem na vyuziti vodiku ve vefejné dopraveé, jsou
ECTOS, HyFLEET:CUTE a HyApproval.

ProtoZe zdkladem celého palivového cyklu je
geotermdlni a vodni energetika, provoz vodiko-
vych systému je zdrojem minimdlnich emisi CO,.
Vysledky provedenych projekti ukdzaly, Ze do-
stupnosti autobusti v rdmci projektu ECTOs byla
mnohem vyssi, neZ se pivodné ocekdvalo.

V priizkumu z roku 2004 o vodikem pohdnénych
autobusech se 92 % respondentll vyjddtilo pozitiv-
né nebo velmi pozitivné. Ddle 86 % dotdzanych
hodnotilo pozitivné nebo velmi pozitivné pouZiti
vodiku jako hlavniho paliva pro vozidla a plavidla
a 36,5 % respondentl uvedlo dokonce ochotu pla-
tit pfi zavedeni vodikovych autobusl vyssi ceny
ve srovndni s béznymi autobusy s naftovymi
motory.
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Testy také ukdzaly, Ze pro spolehlivou funkci
a ekonomicky provoz systému je diileZité, aby cer-
paci stanice fungovaly nepletrzité a aby se pied-
chdzelo vypadkim v doddvkdch plynu. Celkové
ndklady na adrzbu a provoz ¢erpaci stanice vodi-
ku v pribéhu projektu ECTOs byly vSak mnohem
vyssi, neZ se ocekavalo. Problém Gerpacich stanic
muze dle islandské zkuSenosti hrdt podstatnou
roli v ekonomice podobnych projekti.

5.5.2 Autobusy s vodikovym pohonem
v Lucemburku

Prvni tfi qutobusy s vodikovymi palivovymi
¢ldnky byly testovany v kaZdodennim provozu
vefejné dopravy mésta Lucemburku od fijna 2003
do fijna 2005 v rdmci projektu CUTE financované-
ho Evropskou unii. Vzhledem k dobrym zkuSenos-
tem pokracoval testovaci provoz v rdmei ndsled-
ného projektu Hy-FLEET:CUTE od ledna 2006 do
ledna 2007.

/146

Kazdy autobus byl v provozu kolem péti tisic
provoznich hodin a najel kolem 80 tisic kilometrt.
V porovndni s ostatnimi prototypy vozidel ukdzaly
autobusy s vodikovymi Cldnky dobrou spolehli-
vost, srovnatelnou s konvenénimi autobusy pouZi-
vanymi v Lucemburku ve vefejné doprave.

Spotfeba paliva Cinila pfiblizné 20 az 21 kg H,
na 100 km, coz je srovnatelné asi s 66 azZ 68 litry
nafty. Srovnatelné naftové autobusy spliujici
emisni normy Euro 4 dosahuji v Lucemburku spo-
tfeby kolem 50 litrd nafty na 100 km, pfiéemz roz-
dil ve vyssi spotfebé vodiki je dlsledkem o dvé
tuny vys$si hmotnosti autobust na vodik.

Ridi¢i byli s autobusy velmi spokojeni, zejména
ocenovali plynulost jejich provozu a nizkou hlug-
nost. Stejné reakce i stejné diivody byly zazname-
ndny také u cestujicich.

Autobusy mély dojezd kolem 200 km, coZ neni
dostatecné pro neptetrzity denni provoz méstské
vefejné dopravy. Tento nedostatek byl kompenzo-



van umisténim Cerpacich stanic v blizkosti konec-
nych stanic nékolika tras, aby nedochdzelo ke
ztrdté casu pii doplnovdni paliva, které probihalo
jednou denneé odpoledne.

5.6 Agropaliva

V Ceské republice plati od 1. zdii 2007 povinnos-
ti pfimichdvat do motorovych paliv 2 % tzv. bios-
loZky. Cilem opatfeni zavedeného na celoevropské
urovni piislusnou smérnici EU je pfedevsim sniZit
emise sklenikovych plyndl a dal$ich 1dtek znedis-
tujicich ovzdusi.

Soucasné vznikla ostrd diskuse, nakolik je pfi
zapoCitdvani celého vyrobniho cyklu téchto paliv

(,bionafta” z rostlinnych olejd a ,biolihu” z rostlin
cukrll) kyZeny pozitivni G¢inek velky a zda dokon-
ce nedochdzi k opacnému efektu.

Dostupné analyzy ukazuji, Ze velmi zdleZi na
pouzitych surovindch (kukufice, cukrovd fepa,
cukrovd titina, fepka, olejovd palma atd.), na
dopravnich vzddlenosti zpracovdvanych surovin
i na mistech jejich pvodu. Napf. pfipadné vykd-
ceni deStnych pralesd pro péstovdni zemédél-
skych plodin pro agropaliva miZe mit v koneéné
souctu vetsi negativni efekt neZ tézba a zpracovd-
ni ropy. Ukazuje se, Ze z hlediska ochrany klimatu
je efektivnéjsi vyuzit zemédélské pldy jinak, napf.
péstovanim rychle rostoucich energetickych rost-
lin pro ptimou vyrobu elekttiny a tepla ve stacio-
ndrnich energetickych zafizenich.

PouZiti agropaliv tedy za jistych podminek miZze
byt pfinosné, zvlds$té pak se odekdvaji lepsi
vysledky u tzv. agropaliva ,druhé generace”,
kterd mohou efektivnéji vyuzit energii biomasy.
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5.6.1 Bionafta a jeji pfimichdvdni do nafty

Bionafta (v anglictingé oznacovdna zkratkou
FAME - fatty acid methyl ester) je palivo pro nafto-
vé motory vyrdbéné z obnovitelnych zdroji ve
formé metylester nenasycenych mastnych kyse-
lin rostlinného pvodu. Lze ji pouZit u nékterych
automobilll ptimo jako palivo nebo u vétsiny pfi-
michdnim uréitého procenta do bézné motorové
nafty.

Bionaftu lze vyrdbét z riiznych rostlinnych oleji
(fepkovy, slunecnicovy, sojovy atd.), ptiemz
v Ceské republice je vyuzivan pfevazné olej fepko-
vy. Vyhodou bionafty je, Ze neobsahuje siru a aro-
matické sloZky a je biologicky odbouratelnd.

Rada zdrojl sice uvadi, Ze jeji spalovdni snizuje
emise polétavého prachu, siry, oxidu uhli¢itého,
aromatickych uhlovodikd, nicméné néktefi autori
s tim polemizuji, coZ mtZe byt ddno typem a sta-
vem motoru, ale také sloZzenim testované palivové
Smesi.
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Spory se také vedou o celkovou energetickou
ndrocnost celého vyrobniho procesu a celkovou
emisni bilanci, zejména z hlediska celkovych
emisi sklenikovych plynt.

V Ceské republice a v dalsich stdtech Evropské
unie bylo zavedeno povinné piimichdvdni slozky
bionafty do béZné motorové nafty, pticemz je pld-
novano do budoucna postupné zvySovdni podili
bioslozky.

5.6.2 Bioethanol a jeho primichdvdni do benzinu

Jako bioethanol se oznacuje etylalkohol vyrobe-
ny alkoholovym kvasSeni biomasy bohaté na poly-
sacharidy, napf. kukutice, brambory, cukrovd trti-



na, cukrovd fepa, pSenice atd. Vyrobeny etanol se
pouZzivd piimo jako palivo nebo se pfimichdvd do
benzinu.

Nékolik desitek let zkuSenosti s vyuZzitim etanolu
jako automobilového paliva tftinového alkoholu
md Brazilie, kterd rozsdhly program podpory bio-
ethanolu zavedla jiz v 70. letech 20. stoleti jako
reakci na tehdejsi ropnou krizi.

V USA a v zemich Evropské unie (véetné Ceské
republiky) se postupné zavddi pfimichdvdni bio-
ethanolu do béZnych automobilovych benzinl
fddové v jednotkdch procent. Néktefi vyrobci vSak
nabizeji automobily optimalizované pro specidlni
alkoholové smési, které obsahuji az 85 % bioetha-
nolu.

0 dopadech zavadéni bioethanolu jako paliva
v dopravé se vedou spory jak z hlediska emisi CO,
a dalsich Skodlivin, tak z hlediska nepiimych
dopadl (tlak na cenu potravin a na odlesnovdni).




6 0 AUTORECH

RNDr. Miroslav Patrik (1963) vystudoval geo-
chemii a loZiskovou geologii na Pfirodovédecké
fakulté UJEP v Brne.

V zaii 1989 spoluzaklddal obéanské sdruZeni
Déti Zemé, jehoZ byl v letech 1990-3 predsedou
a pak znovu od roku 2004 az dosud. V roce 1991
zaklddd Cesky a Slovensky dopravni klub, v roce
1997 se ucastni zaloZeni Nezavislého ekologické-
ho hnuti - NESEHNUTL

0d roku 1990 se v Détech Zemé zabyvd piede-
vs$im vlivem dopravy na Zivotni prostfedi, a to
vystavbou dopravni infrastruktury, zvigsté ddlnic
a silnic. Aktivné se tcastni rozhodovacich procest
pii schvalovdni dopravnich staveb od koncepci,
Uzemnich pldnl aZ po samotné stavby, v nichz
hdji zajmy ochrany pfirody a krajiny a ptiznivého
zivotniho prosttedi a pomdhd mistnim sdruzenim,
osobdm a obcim.
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Pracuje také jako ekoporadce v rdmci Sité jiho-
moravskych ekologickych poraden, v niZ se speci-
alizuje na dopravu, pravo na informace, spravni
fizeni, Uzemni pldnovdni apod. PiileZitostné o do-
prave pifedndsi. Vletech 1991 aZ 2007 koordinoval
a potddal celostdtni osvétovou kampan Den bez
aut.

Publikuje jak v ekologickych ¢asopisech (Alter-
nativa, Nika, Ekolist, Veronica ¢i Sedmd genera-
ce), tak se spolecenskou tématikou (Literdrni
noviny, A2). Redigoval vyddni nékolika publikaci
jako napt. Strategie udrzZitelné dopravy v Holand-
sku (1992), Dopravni politika v Eviopé z pohledu
neviddnich organizaci (1992), Doprava, Zivoini
prostredi a politika (1993), Alternativni trendy
dopravni politiky v CR (1997) apod.




MUDT. Miroslav Suta (1969) vystudoval medici-
nu na Univerzité Karlové a zabyvd se problemati-
kou zdravotnich a ekologickych rizik.

Do Sirsiho povédomi vefejnosti vstoupil zejména
v souvislosti s ispé$nou kampani na zabezpeceni
a vycisténi dioxinového zamofeni neratovické
chemicky Spolana.

0d roku 1997 byl ¢lenem Mezirezortni komise
pro chemickou bezpecnost. V roce 2009 byl minis-
trem Zivotniho prostfedi jmenovdn do Rady pro
chemickou bezpecnost.

Je qutorem mnoha odbornych i popularizaénich
textd. Publikuje napf. v éasopisech Respekt, Odpa-
dy, EKO - ekologie a spolecnosti, Literdrni noviny,
Sedmd generace. Podilel se na fadé pofadd ces-
kou televizi ,Nedej se!” i na nékolika reportdzich
pofadl ,Na viastni o¢i” a ,Obéanské judo” televize
Nova.

Je qutorem publikaci Vite co dychdte, jite ¢i pije-
te? aneb Jedy kolem nds, Pro¢ Evropskd unie

a Ceskd republika potfebuji novou chemickou poli-
tiku?, Biotechnologie, Zivotni prostredi a udrZitelny
rozvoj, Chemické Idtky v Zivotnim prostredi a zdra-
vi, Uinky vyfukovych plynii z automobili na lidské
zdravi,

Je ¢lenem nékolika odbornych pracovnich sku-
pin European Environmental Bureau (EEB).
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Yeromies

EKOLOGICKY INSTITUT

Ekologicky institut Veronica je profesiondlni pracovisté
7@kladni organizace Ceského svazu ochrdncd piirody
Veronica. Svou expertni a vzdéldvaci ¢innosti poskytuje
interpretaci odbornych environmentdlnich témat. Pisobi
v Brné a v Hostéting, zabyvd se jak méstskym, tak venkov-
skym prosttedim. Aktivity rozviji v Sirokém zdbéru od mist-
niho detailu po mezindrodni souvislosti ,z Hostétina po
Evropu”.

Veronica vyddvd od roku 1986 stejnojmenny environ-
mentdlné kulturni ¢asopis, zalozZila a rozviji ekologické
poradenstvi v Ceské republice a vybudovala Centrum
Veronica Hostétin, kde ovéfuje teoretické poznatky na
modelovych projektech udrZitelného rozvoje.
vefejnost, odborniky, pfedstavitele a pracovniky vetejné
spravy, vzdélavaci instituce, jiné neviddni organizace,
ucitele a studenty sttednich i vysokych $kol, malé a stied-
ni podniky.

Nas$im posldnim je podpora Setrného vztahu k piirode,
krajiné a jejim piirodnim i kulturnim hodnotdm.

/154

Vénujeme se vyzkumu a vzdéldvdni v tématech

ochrana piirody a krajiny

udrZitelnd spotieba - zelend domdcnost, zeleny ufad
a firma

ochrana klimatu, Uspory energie a obnovitelné zdroje
zapojovdni veiejnosti do pldnovdni a rozhodovdni
udrZitelny regiondlni rozvoj

Poskytujeme

ekologické poradenstvi a expertni analyzy

vzdéldvdni odborné a laické vefejnosti - pfedndsky, semi-
ndfe, exkurze, konference, panelové diskuse, kulaté stoly,
besedy

exkurze modelovymi projekty v Hostétingé: kofenovd ¢is-
tirna, obecni vytopna na biomasu, mostdrna a susirna
ovoce, piiklady ekologického stavitelstvi, pasivni diim,
soldrni panely, Setrné vefejné osvétleni

pobyty v pasivni budové Centra Veronica Hostétin
zprostredkovdni mezioborovych setkdni

sluzbu Zeleny telefon pro Statutdrni mésto Brno




Poidddme
konference Venkovskd krajina, Letni Skolu v Hostéting,
Jable¢nou slavnost v Hostéting, Dny Zemé, Biojarmark
v Brné, Oslavu Svétového dne pasivnich domd, Evrop-
skou noc pro netopyry, Brnénsky strom roku aj.
setkdni pidtel pifrodni zahrady, dny otevienych dvefi
v Centru Veronica Hostétin, prodej vdnocnich jedlicek
a jejich jarni vysadbu v lesich u Brna, soutéZ diplomovych
praci, diskuse k izemnimu pldnu Brna aj.
vystavy obraz, fotografii a dalSich umeéleckych predme-
td, environmentdlné-osvétovd divadelni piedstaveni
Nabizime

predplatné casopisu Veronica

ubytovdni v certifikovaném ekopenzionu - pasivni dim
knihovnu a videotéku s tematikou Zivotniho prostiedi,
studovnu s pfipojenim na internet

prodej odborné literatury, i pfes internet

vedeni a konzultace diplomovych praci

studijni pobyty a stdZe, mozZnost dobrovolnické préce
¢lenstvi v 70 CSOP Veronica

NN

Zaklddali jsme tato obéanskd sdruZeni
a podilime se na jejich ¢innosti

Tradice Biljch Karpat
Sit ekologickych poraden (STEP)
Unie pro feku Moravu
Kontakt:
70 CSOP Veronica
Panskd 9, 602 00 Brno
tel. +420 542 422 750, fax +420 542 422 752
veronica@veronica.cz, Www.veronica.cz

Centrum Veronica Hostétin
Hostétin 86, 687 71 Bojkovice
tel. +420 572 630 670
hostetin@veronica.cz, hostetin.veronica.cz
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