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1.Úvod

Žijeme v době, ve které dochází k prudkému rozvoji ve všech oblastech lidské činnosti. Tato doba však nepřináší jen užitek, ale nese i negativní důsledky, které se odrážejí v životě společnosti      a zásadně ohrožují přírodu.

Jedním z nejrychleji se rozvíjejících oborů ekonomiky je doprava. Bez neustálé přepravy surovin, výrobků a informací by moderní společnost už nemohla existovat. Stejně tak i lidé v moderní společnosti stále cestují .  Ať už za prací, nakupováním či odpočinkem, nebo prostě proto, že se chtějí setkat s jinými lidmi. Doprava tak umožňuje lidem uspokojovat jejich potřeby a plní významnou společenskou a ekonomickou funkci. Doprava také umožňuje lidem se vzájemně setkávat, poznávat  a obohacovat navzdory velkým vzdálenostem a kulturním barierám. Vytváří tak pouto mezi lidmi a v tom smyslu je zdrojem lidské solidarity.


Ve druhé polovině minulého století však začala být i doprava spolu s dalšími obory lidské činnosti vnímána jako závažný ekologický problém. Čím dál víc je zřejmé, že dosavadní rozvoj dopravy založený na bezohledném drancování přírody je dlouhodobě neudržitelný. Nelze stále jen stavět nové silnice a vyrábět další miliony automobilů, aniž by nebyla ohrožena příroda, na níž jsme existenčně závislí. S růstem přepravních objemů a výkonů v dopravě vzrůstá i spotřeba ropy- neobnovitelného přírodního zdroje. Doprava se tak spolu s energetikou a průmyslem stává největším znečišťovatelem a poškozovatelem životního prostředí vůbec. Je nutné všechny tyto problémy negativních vlivů dopravy co nejrychleji a nejefektivněji řešit, musí si to uvědomit jednotlivé státy, obří koncerny a podniky, velcí přepravci, ale vyžaduje to i uvědomělý přístup jednotlivců.


Dnes stojíme před úkolem přivést dopravu na cestu udržitelného rozvoje. Týká se to dopravy obecně. Ať už ve městech, mezi městy nebo dopravy mezinárodní, žádný druh dopravy nevyjímaje. Všude se musí doprava postupně začít provozovat takovým způsobem, aby nebyla ohrožena příroda, lidské draví a budoucnost dalších generací.


Tento metodický materiál byl vytvořen v rámci projektu CZ.1.07/1.1.03/01.0013 Podpora vzdělávání v učebních oborech automobilového průmyslu. Má ukázat nejzávažnější negativní  důsledky dopravy, zejména silniční, a nastínit cestu udržitelné dopravy. Metodický materiál bude využit v předmětu  silniční doprava, který je zařazen v RVP Dopravní prostředky 23 – 45 – M/01, ŠVP Střední školy automobilní Holice -  Silniční doprava. Předmět silniční doprava se vyučuje v 1. a 2. ročníku. Hodinová dotace předmětu je v 1. ročníku 3 hodiny týdně a ve 2. ročníku 1 hodina týdně. Celkově 4 hodiny výuky za studium, tj 132 hodin za 2 roky. Metodický materiál je koncipován tak, aby vyplnil 22 vyučovacích hodin, tj 17% hodinové dotace předmětu.

2. Základní pojmy

2.1. Životní prostředí

Životní prostředí chápeme jako soubor všech podmínek, které obklopují jedince, poskytují mu podmínky k životu, jsou jím ovlivňovány a samy na něj působí. Je možné ho chápat jako  „svět, který je kolem nás“. Pojem se vztahuje především na biosféru, tedy slabou vrstvu, která obklopuje naši planetu Zemi a v níž se nachází veškerý život. Důležitou součástí biosféry je atmosféra, jež se skládá ze směsi dusíku, kyslíku, vodíku, oxidu uhličitého, vody, dalších sloučenin a prvků a suspendovaných částic. Atmosféra chrání Zemi před ultrafialovým zářením a vyrovnává teplotní výkyvy. Dalšími důležitými součástmi biosféry jsou půda, vodní útvary a fauna a flóra. 

2.2. Ekologie

Základem pojmu „ekologie“ jsou řecká slova „oikos“ (dům, domácnost, hospodářství) a „logos“ (slovo, nauka, učení). Jde tedy o učení o domácnosti, či hospodaření s přírodou a všemi jejími rostlinami, zvířaty, mikroby i lidmi. Podle Ernsta H. P. A. (1834 – 1919) bývá ekologie charakterizována také poněkud konkrétněji jako „Nauka o vzájemných vztazích mezi organismy a jejich živým a neživým okolím“. K neživému nebo také fyzikálně-chemickému okolí patří světlo a teplo, sluneční záření, vlhkost, složení vzduchu, živiny v půdě, ve vodě a v atmosféře. Živé nebo biologické okolí zahrnuje všechno živé, jako jsou rostliny, živočichové, houby, bakterie, viry nebo další jednobuněčné organismy.

Protože vztahy mezi organismy a jejich životním prostředním jsou mnohotvárné, spolupracují ekologové s vědci z jiných oborů, např. s klimatology, hydrology, oceánografy, fyziky, chemiky nebo geology. Ke studiu vzájemných vlivů mezi organismy využívá ekologie rovněž poznatky například etologie – výzkumu chování živočichů, sociologie, psychologie, biochemie nebo fyziologie. 

Díky zvyšujícímu se ekologickému povědomí je sice pojem „ekologie“  mezi lidmi obecně znám, ale často zaměňován s ochranou životního prostředí nebo ochranou přírody. Obě oblasti jsou s ekologií úzce provázané. Ekologie je ale samostatná vědní disciplína, jejíž poznatky poskytují základy pro chápání problémů životního prostředí a jejich řešení.

2.3. Ekonomie

Stejně jako u ekologie spočítají kořeny slova ekonomie v řeckém slově „oikos“ – dům nebo také domácnost. Druhá část slova vychází z řeckého slova „nemein“ (rozdělovat, přidělovat, spravovat). Na rozdíl od ekologie pojednává ekonomie především o vzájemném působení, případě vztazích mezi lidmi: zabývá se různými typy institucí (soukromé podniky, veřejné instituce či podniky ve veřejném vlastnictví) nebo jednáním, jež slouží uspokojování lidských potřeb. Obsahem ekonomické analýzy je problematika efektivní výroby, rozdělování a využívání omezených zdrojů a zboží. 

Obecně je rozšířený názor, že v případě ekonomie a ekologie se jedná o pár protikladných pojmů. Co je ekonomické, nemůže být ekologické a naopak. Takové úvahy mají jen omezenou platnost. Dlouhodobě tvoří obě oblasti jeden celek – je možné mít buď oboje najednou, nebo nic. 

2.4. Udržitelný rozvoj

Nejznámější definicí udržitelného rozvoje je definice, na níž se shodla Komise pro životní prostředí a rozvoj ustavená zvláštním shromážděním OSN (WCED) v roce 1987. Tato komise, vedená bývalou norskou předsedkyní vlády, Gro Harlem Bruthlandovou,formulovala principy (trvale) udržitelného rozvoje. Trvale udržitelný rozvoj je takový rozvoj, který uspokojuje potřeby současnosti bez ohrožení možností budoucích generací uspokojovat své vlastní potřeby. Je v podstatě procesem změn, ve kterém jsou využívání zdrojů, orientace vývoje technologií a transformace institucí zaměřeny na harmonické zvyšování současného i budoucího potenciálu uspokojování lidských potřeb a aspirací.  Pokud se máme vyhnout střednědobému a dlouhodobému lidskému utrpení a rostoucím škodám na životním prostředí, není jiné cesty, než uznat potřebnost udržitelného rozvoje. Pro naši budoucnost a budoucnost našich dětí a vnuků je nezbytné dostat nepoškozenou strukturu ekonomickou, sociální a ekologickou. V globalizovaném světě to nemůže žádný národ zajistit jen sám pro sebe – proto je nutné zajistit partnerství pro udržitelný rozvoj. 

3. Negativní vlivy dopravy 

3.1. Spotřeba zdrojů

Sektor dopravy v rozvinutých průmyslových státech, rostoucí měrou ale i v rozvojových zemích, vede ke značnému využívání zdrojů. To se týká jak zdrojů v klasickém slova smyslu, ale i zdrojů jako je práce, plocha, inovační potenciál a faktory životního prostředí. Potenciál snížení čerpaných zdrojů sektorem dopravy se očekává především od dimenzování vozidel (velikost, vybavení, hmotnost, vybavení motorem, spotřeba, atd). Od dimenzování infrastruktury (rozsah nabídky a nabídka parkovacích míst), od zvýšení vytížení vozidel a zkrácení dopravní vzdálenosti, od chování uživatelů (dopravní chování, výběr cíle, použitý dopravní prostředek atd) jakož i od uspořádání prostoru (land—use) a územního plánování. 

Významně se spotřeba zdrojů promítá i do spotřeby energie v dopravě. Doprava se podílí na celkové celosvětové spotřebě energie 25 % a ročně si vyžádá více než 55 % vytěžené ropy. Doprava se tak stala (společně s domácnostmi a výrazně před průmyslem, obchodem a službami, jakož i hornictvím a zpracovatelským průmyslem) nejdůležitějším koncovým uživatelem energie. Pokud se započítá            i zásobování a údržba infrastruktury a paliv a také zásobování pomocnými látkami, vzroste podíl dopravní oblasti ještě více. Pro Evropu, kde se v současnosti cca 1/3 konečné energie spotřebovává v dopravě, ukazují prognózy do roku 2020 další výrazný nárůst spotřeby energie, především v oblasti dopravy a tudíž s tím spojených emisí CO2. 

Důvody pro tento přírůstek leží především ve značném nárůstu přepravních výkonů  těžké nákladní dopravy a v nárůstu individuální automobilové dopravy. K tomu přistupuje stále rozsáhlejší příslušenství vozidel (četné vedlejší spotřebiče, vzrůstající celková hmotnost vozidla atd.) a snadno tak překonává snížení spotřeby jednotlivých vozidel, jež přináší kvalitnější technika. 

Z hlediska energetické bilance jsou důležité primární energetické zdroje, jejichž energetický potenciál vzniká především spalováním tuhých, kapalných a plynných paliv (asi 90%). Dále je sem řazeno prvotní teplo vyrobené v jaderných reaktorech a prvotní elektřina vyrobená ve vodních elektrárnách. Vedlejším produktem při přeměně a konečné spotřebě energie jsou druhotné energetické zdroje (např. solární systémy na přitápění a na celoroční ohřev vody, využití odpadního tepla z chladících zařízení , z odpadních vod a kanalizací, kapalinové a horkovzdušné kolektory).

Primární energetické zdroje se tradičně dělí na neobnovitelné a obnovitelné. Energetický potenciál neobnovitelných zdrojů (např. fosilních paliv, jaderného paliva) se v případě vlivem využívání neobnovuje. Fosilní paliva mají dosud hlavní význam pro pohon dopravních prostředků. Jedná se především o ropu a v poslední době je stále více využíván zemní plyn. 

3.1.1. Ropa

Ropa obsahuje 80 až 85 % uhlíku, 10 až 15 % vodíku a zbytek připadá na síru (stopy až 5 %), dusík (asi 0,1 %) a kyslík (1 %). Mimo tyto hlavní prvky jsou v ropě přítomny i další prvky, např. Ca, Mg, Al, V, Cu, Mo, aj. Znečištění životního prostředí způsobuje samotné zpracování a posléze i spalování jejich produktů. Oxidačními procesy se při spalování ropných produktů uvolňuje oxid uhličitý a částečně též oxid uhelnatý.  Obsah síry má za následek produkci oxidu siřičitého (SO2), při vysokých spalovacích teplotách se ze vzdušného dusíku a kyslíku tvoří oxidy dusíku (NOx). Nezanedbatelné je i znečištění v místě těžby a po trasách transportu (havarijní úniky z ropovodů, produktovodů a tankerů). Ropa je energetickou surovinou, jejíž zásoby jsou relativně nejnižší. Před 20- 30 lety panovala velká obava o vyčerpání jejích zásob. Tyto obavy se nenaplnily, i když dnes někteří odborníci předpokládají postupné omezování těžby ropy z důvodů vyčerpání zásob za 30 – 60 let. 

3.1.2. Zemní plyn

Zemní plyn obsahuje asi 90% metanu, zbytek tvoří další lehké uhlovodíky a zpravidla i CO2. Neobsahuje takřka žádné škodlivé příměsi a produkce CO2 je při spalování asi poloviční než u ostatních fosilních paliv. V současné době je nejméně škodlivým zdrojem energie ve vztahu k životnímu prostředí. Lze předpokládat, že v průběhu příštích 30 let se plyn stane dominantním zdrojem dříve, než fosilní paliva definitivně ustoupí obnovitelným zdrojům. Kdyby měla intenzita spotřeby zemního plynu růst současným tempem, tj o 3,5% za rok, byl by čtyřnásobek nyní  známých zásob spotřebován do roku 2054. Při konstantní spotřebě by zásoby byly vyčerpány asi v roce 2230. Dlouhodobým cílem Státní politiky životního prostředí České republiky je dosažení zásobování energií v režimu udržitelného rozvoje.  Podíl obnovitelných a druhotných zdrojů energie na celkové tuzemské spotřebě primárních energetických zdrojů (NSPEZ) by se měl do roku 2010 vzrůst ze současných necelých 2% na cca 3 až 6 % do roku 2020 na cca 4 – 8 %. 

3.1.3. Alternativní paliva

Hledání alternativních zdrojů energie je aktuální téma na celosvětové úrovni. V poslední době se stále více hovoří o biopalivech, tedy palivech vzniklých cílenou výrobou či přípravou  z biomasy.    Měla by nahradit tradiční fosilní paliva a často se o nich hovoří jako o dokonalém obnovitelném  zdroji energie, který může vyrábět kdokoliv a tím způsobem zmenšit závislost na dovozu energetických produktů. Ačkoliv biopaliva představují velký potenciál v energetickém sektoru, je zároveň třeba pečlivě zkoumat i jejich rizika a nevýhody. 

Bionafta

Bionafta je ekologické palivo pro vznětové motory na bázi metylesterů – nenasycených mastných kyselin rostlinného původu. Lze ji vyrábět z jakéhokoliv rostlinného oleje (řepkový, slunečnicový, sojový, použité fritovací oleje…). V České republice se nejčastěji používá k výrobě olej získaný z řepky olejné. Význam a spotřeba bionafty v Evropské unii neustálé stoupá. V dnešní době musí výrobci povinně přimíchat 5 % bionafty do nafty vyrobené z ropy.
Téměř každý naftový motor lze v principu upravit na spalování bionafty. Pokud vezmeme v úvahu fakt, že až 9 0% přepravy všech výrobků a osob se v současnosti přepravuje dopravními prostředky, které spalují naftu (nákladní vozidla, autobusy, lokomotivy, lodě, traktory atd.), představuje to obrovský potenciál k šetrnějšímu přístupu k životnímu prostředí.

Výhody
· Při spalovacím procesu lépe shoří a tím výrazně snižuje kouřivost naftového motoru, emise polétavého prachu, síry, oxidu uhličitého (až o 78 %), oxidu uhelnatého (až o 50 %), aromatických látek a uhlovodíků vůbec. Čistá bionafta není toxická, má nehořlavý charakter, je biologicky odbouratelná a neobsahuje žádné aromatické látky ani síru. 

· Bionafta nezpůsobuje ve vodě tak velké mikrobiologické zatížení a je pro ryby neškodná. Hlavní výhodou je, že je vyráběna z obnovitelných zdrojů. 

· Má vysokou mazací schopnost (je mastnější než motorová nafta) a tím snižuje opotřebení motoru a prodlužuje životnost vstřikovacích jednotek. 

· Nevyžaduje žádné zvláštní podmínky pro uskladnění. Lze ji skladovat ve stejných zásobnících jako motorovou naftu (kromě betonových zásobníků). 

· Lokální výroba a zpracování bionafty představuje pravděpodobné zvýšení regionálního rozvoje oblasti a její soběstačnosti a nezávislosti na dovozu ropy z jiných zemí. 

Nevýhody
· Jednou z hlavních nevýhod je energetická náročnost celého výrobního procesu. Nejdražší surovina je olej. 

· Bionafta je silnější rozpouštědlo než standardní nafta, a tak rozrušuje usazeniny v palivovém potrubí, čímž se mohou ucpat vstřikovací ventily. Z tohoto důvodu výrobci aut doporučují vyměnit palivový filtr několik měsíců po přechodu na spalování bionafty. Při vyšším poměru smíchání s motorovou naftou může bionafta poškodit přírodní kaučuk a materiály z polyuretanové pěny. 

· Další nevýhodou je, že při kontaktu s větším množstvím vody vznikají z bionafty mastné kyseliny, které mohou způsobit korozi palivového systému. 

· Současná rozloha zemědělské půdy není schopná pokrýt potřebu systému dopravy tak, aby bionafta plně nahradila fosilní paliva. Např. řepka je náročná rostlina, která pro svůj růst potřebuje hodně živin, a proto by se měla na polích pěstovat pouze každý čtvrtý rok. Zvětšování ploch na pěstování rostlin pro bionaftu způsobuje nežádoucí nárůst ploch obdělávané půdy a intenzity zemědělství. S tím je spojené také používání pesticidů a umělých hnojiv, které znečišťují a vyčerpávají půdu. 

· Mimojiné zde existuje etický problém. Biopalivo se vyrábí z řepky, kukuřice, sóji a jiných rostlin, které se používají primárně pro stravu. Bohatší státy tak vlastně na polích pěstují biopaliva namísto plodin určených pro konzumaci. Takže zatímco na Zemi umírají hlady stovky lidí – především v rozvojových zemích, bohaté státy plýtvají plodinami, které by těmto lidem možná zachránily životy.

Bioethanol

· Bioethanol je označení pro ethanol vyrobený technologií alkoholového kvašení z biomasy – obvykle z rostlin obsahujících větší množství škrobu a sacharidů. Vedle rostlin obsahujících škrob, jako jsou kukuřice, obilí a brambory, jsou nejčastěji používanou surovinou cukrová třtina a cukrová řepa. Vyrobený bioethanol se může přímo používat ve spalovacích motorech jako pohonná hmota.V  praxi se čistý ethanol nepoužívá, spíše se v množstvích 5 až 10 % přimíchává do konvenčních minerálních paliv. Pomocí ethanolu se zvyšuje oktanové číslo a snižuje se množství emisí CO2. Bioethanol zároveň snižuje závislost Evropské unie na ropě a vytváří nové pracovní příležitosti v zemědělském sektoru.
· Široké uplatnění má zejména třtinový ethanol v Brazílii, kde se používá jako automobilové palivo. V 80. letech byly zhruba dvě třetiny automobilů v Brazílii vybaveny speciální úpravou motoru, která jim umožňovala jezdit na čistý alkohol. Dnes se nové automobily již takto neupravují, zato veškerý automobilový benzín v Brazílii obsahuje 26 % třtinového alkoholu. S touto směsí mohou pracovat běžné spalovací motory.

· Kukuřičný bioethanol se zase používá jako aditivum do většiny automobilových benzínů v USA. Obsah alkoholu v USA je většinou 10%. O přínosu bioethanolu v palivech se vedou spory – existují názory jak pro rozvoj hybridních pohonů, tak kritické studie, které naopak vytýkají malý celkový příspěvek k snižování emisí CO2, dopad na ceny v podobě zvyšování cen za plodiny, z nichž se bioethanol vyrábí, etické problémy s dopady na celý svět apod.

· V ČR zatím bohužel bioethanol není uznán jako samostatné palivo, není zde jeho distribuce, není stanovený daňový odpočet atd. Jeden litr by tak stál až 50 Kč. Při výrobě ve velkém a nutném odpočtu spotřební daně by však mohl stát 22–23 Kč za litr, což by vzhledem ke spotřebě vycházelo přibližně jako u Naturalu, možná i o něco méně. V zemích, kde se bioethanol jako E 85 do auta používá, mají tato auta různé úlevy (daně, vjezd do centra, parkování). Nezbývá než doufat, že legislativa i u nás dá v dohledné době zelenou tomuto novému pohonu motorových vozidel.

Bioplyn


Zatím nejslibněji z biopaliv se jeví bioplyn, jehož výroba je dobře průmyslově zvládnutá a který nabízí řadu výhod.
Bioplyn je produkovaný zejména v:

· přirozených prostředích, jako jsou mokřady, sedimenty, trávicí ústrojí (zejména u přežvýkavců), 

· zemědělských prostředích (produkce zemědělsky energetických rostlin, uskladnění hnojů a kejd), 

· odpadovém hospodářství na skládkách odpadů (zde je označovaný jako skládkový plyn), na anaerobních čistírnách odpadních vod (ČOV), v bioplynových stanicích. 

Bioplyn z bioplynových stanic, ČOV a některých skládek je používán:

· k výrobě tepla a elektřiny, 

· k pohonu dopravních prostředků (automobily, autobusy, zemědělská technika, vlaky), 

· k přímému spalování (topení, sušení, chlazení, ohřev užitkové vody apod.)

K jeho výrobě se dají využít nejrůznější biodegradabilní odpady, což by dokonce mohlo pomoci řešit jiné dva vážné evropské ekologické problémy: podstatně snížit množství bioodpadů (jedná se o odpady ze zemědělské, potravinářské a lesní výroby, z komunálního hospodářství, z údržby krajiny a podobně) končících nesmyslně v mnoha zemích na skládkách a navíc pomoci zvýšit množství organické hmoty v evropských půdách, které dramaticky pokleslo v důsledku masivního užívání syntetických průmyslových hnojiv a pesticidů.

Další výhodou bioplynu je to, že ho lze mnohostranně využít přímo v místech jeho výroby. Může sloužit jako výhodné palivo v dopravě, neboť způsobuje mnohem menší znečištění ovzduší než spalování benzínu nebo nafty s přimíchanou „biosložkou".

Bioplyn však také může být zajímavým zdrojem tepla a elektřiny v kogeneračních jednotkách v řadě obcí a měst. Dnes funguje kolem 3 000 elektráren v Evropě. Roční výroba představuje kolem 5 % celkové vyrobené energie z biomasy v Evropě. Velká Británie jednoznačně vede ve výrobě energie       z bioplynu s 39 % evropské výroby. Toto množství energie se dostává z více než 400 továrních zařízení. V ČR se bioplynové technologie teprve rozvíjejí. Největší překážkou pro jejich rozvoj jsou jejich relativně vysoké investiční náklady a náročné bezpečnostní požadavky, které jsou především u malých bioplynových stanic velkým omezením jejich dalšího rozvoje. 

3.2. Zábor a fragmentace území

3.2.1. Zábor území dopravní infrastrukturou

Růst počtu dopravních prostředků je doprovázen nepřetržitým růstem dopravních ploch. Může docházet k situaci, že zábor půdy pro dopravní účely se stane omezujícím faktorem dopravní infrastruktury. Příkladem mohou být hustě osídlené oblasti hospodářsky vyspělých států, kde již nejsou k dispozici plochy k dalšímu rozšiřování silniční sítě. Např. na severovýchodě USA se v důsledku toho propaguje návrat k hromadné dopravě – v  tomto případě železniční. 

Na záboru půdy se podílejí dopravní prostředky, dopravní síť a dopravní infrastruktura tj. silnice, železnice, letiště, přístavy, garáže, depa, autobusové a železniční stanice, ale i lanovky, lyžařské vleky, čerpací stanice pohonných hmot, opravny atd. Jen světová síť zabírá plochu kolem 750 tis. km2. V USA se odhaduje, že 25 až 30 % rozlohy amerických měst (urbanizované oblasti zabírají 8,3 % rozlohy USA) zabírají ulice, dálnice, parkoviště a další plochy věnované automobilní dopravě. 

V České republice byl stanoven zábor půdy silniční dopravou k 1. 4. 2006 a činil více než 600 km2. Zábor půdy železniční dopravou byl v téže době zhruba 140 km2.


	                Dopravní instrukce
	                                 Zábor půdy[km2]

	Dálnice
	15,41

	Silnice celkem
	5820,14

	Z toho:-silnice I. třídy
	86,18

	-silnice II.  třídy 
	168,66

	Silnice II. třídy  
	325,30

	Čerpací stanice, odpočívky
	4,63

	Celkový zábor půdy
	600,18


3.2.2. Fragmentace lokalit dopravní infrastrukturou

Jedním z nejdůležitějších, avšak nepříliš nápadných, vlivů dopravy na životní prostředí je rozčlenění, tj. fragmentace lokalit. Dopravní sítě rozčleňují přírodní lokality na menší, izolované segmenty, mezi kterými  vytváří bariéry. V intenzivně využívané kulturní krajině jsou segmenty často menší, než potřebují citlivější druhy k přežití, což vede k vymírání druhů a ke snižování biodiverzity (biologické rozmanitosti). Ačkoliv lidé začali fragmentovat přírodu již před mnoha staletími, až dnes je dopravní síť natolik hustá, že představuje pro volně žijící živočichy značné riziko. 

V současné době evropští odborníci uznávají pět primárních ekologických efektů fragmentace, které jsou vzájemně propojeny a mohou působit synergicky (tj. ve vzájemných souvislostech se vlivy zmnožují):

1. Bariérový efekt – komunikace působí jako fyzická překážka s následky na populace živočichů. Ve většině případů komunikace omezí pohyb živočichů, avšak nezastaví jej úplně. Druhy ,jež potřebují velkou rozlohu území ,jsou na fragmentaci nejcitlivější. Malé populace mohou trpět příbuzenským křížením nebo mohou vyhynout a jsou tedy mnohem závislejší na migraci než velké populace.

2. Ztráta lokalit a jejich propojení – okamžitý vliv výstavby silnic je fyzický zábor půdy a její přeměna v intenzivně narušené oblasti. Silnice v ČR pokrývají asi 0,8 % území, což je podstatně méně než v zemích západní Evropy (např. v Německu asi 5%)

3. Kolize vozidel s živočichy – každoročně jsou milióny živočichů usmrceny při kolizích s vozidly. Dopravní úmrtnost tvoří u běžných druhů (např. hlodavci, lišky, běžní pěvci) pouze asi 

1 až 4 % celkové úmrtnosti. Mezi nejohroženější jsou druhy s malými populacemi (např. rys, vydra) a druhy, které intenzivně migrují (plazi, obojživelníci)

4. Biokoridory a lokality podél komunikací – vegetace podél a v okolí komunikací může vytvářet atraktivní lokality pro volně žijící živočichy. Tyto lokality však v žádném případě nemohou nahradit původní lokality a chráněné druhy je zpravidla neosídlují. 

5. Rušení a znečištění způsobené provozem vozidel ještě znásobuje vliv celkové fragmentace. 

Nežádoucí efekty fragmentace je nutné zvažovat při plánování a stavbě nových komunikací. Zvláště při stavbě multimodálních koridorů je žádoucí vést všechny komunikace co nejblíže sobě. Jako naprosto nevhodná se jeví stavba nového tělesa dálnice umístěného jen nedaleko původní silnice, často ve vzdálenosti menší než 1 km, což je běžnou praxí u nás v ČR. Daleko vhodnějším řešením se jeví rozšíření tělesa stávající komunikace. V místech, kde komunikace kříží hlaví migrační trasy živočichů je nutné budovat různé nadchody a podchody.

3.3. Znečištění ovzduší


3.3.1. Znečištění vzduchu

Obrovský rozmach dopravy spolu se zvýšenou potřebou mobility má za důsledek neúnosné zatížení životního prostředí. Nejnebezpečnějším důsledkem dopravy je znečištění ovzduší, ale také půdy a vody.
Doprava je hlavním zdrojem znečištění ve většině měst vyspělých zemích a stejně tak i ve velkých městech v zemích rozvojových. V některých případech jde až o 100 procent oxidu uhelnatého a olova, 90 procent uhlovodíků, 60 procent oxidů dusíku, 10 procent oxidu siřičitého a podstatné množství ostatních toxických emisí, jež mají svůj původ v dopravním sektoru. Doprava přispívá v současné době 20 procenty celkovému oteplování. Emise způsobené osobní dopravou se do roku 2000 v případě velkých měst zdvojnásobí, jestliže dělba přepravní práce zůstane stejná jako doposud. Současné trendy ukazují, že znečištění ovzduší motorovými vozidly v mnoha velkých městech zemí třetího světa bude mnohem horší než ve vyspělých zemích.

Atmosféra je jednou z důležitých složek planety Země. Její složení se ustalovalo miliony let a změny, které vznikají s přičiněním člověka, mohou mít nepředvídatelné následky. Dopady mohou být různých rozměrů – lokální (smogové situace), regionální (kyselé deště) i globální (vznik ozónové díry nebo změna klimatu).

Emise jsou plynné, kapalné nebo pevné látky unikající v místě zdroje znečištění do prostředí. V místě, kde tyto látky působí na jednotlivé složky životního prostředí, se nazývají imise. Škodliviny lze rozdělit na primární (uvolňované do ovzduší přímo) a sekundární (vznikající ve znečištěném ovzduší chemickými reakcemi).

Smog (z anglického smoke – kouř – a fog – mlha) je směs pevných, kapalných a plynných částic rozptýlených ve vzduchu. Původně se tak označovala mlha znečištěná kouřovými plyny a dalšími částicemi vznikajícími při spalování uhlí ve městech a průmyslových oblastech – tzv. londýnský smog. V současné době se pod tímto pojmem chápe silné znečištění ovzduší spojené se sníženou viditelností, hlavně ve velkých městských aglomeracích vlivem automobilové dopravy – tzv. fotochemický (losangeleský) smog.

3.3.2. Skleníkový efekt

Pokud na skleník svítí sluníčko, zvýší se uvnitř teplota. Podobně pracuje i zemská atmosféra, pokud obsahuje plyny, které jsou schopny zachytit tepelné záření ze země a odrazit je zpět. Tento jev se nazývá skleníkový efekt. Mezi skleníkové plyny patří voda, methan a kysličník uhličitý.

Emise produkované dopravou se v posledních letech velmi významně podílí na celkovém znečištění ovzduší. Z globálních vlivů je pak nejvýraznější vzrůstající podíl na skleníkovém efektu. Množství automobilů, i přes snahy různých redukčních opatření, ve světě rok od roku stoupá. Tím dochází i k nárůstu skleníkových plynů, zejména oxidu uhličitého (CO2), který se na zemském oteplování podílí více jak 50 %, přičemž doprava z tohoto množství je zodpovědná zhruba za jednu třetinou.

Mezi další skleníkové plyny produkované dopravou patří dále oxid dusný (N2O) a metan (CH4). Situace obdobně jako v jiných vyspělých evropských zemí není jiná ani na území České republiky. V poslední době zde dochází k trvalému růstu přepravních objemů a výkonů v individuální automobilové dopravě, především v důsledku rychlého zvyšování počtu osobních automobilů, a naopak k poklesu těchto ukazatelů ve veřejné osobní silniční dopravě. Doprava se tak stává významným fenoménem ovlivňující životní prostředí člověka, a to jak v pozitivním, tak i negativním směru.

3.3.3. Vlivy na zdraví

Znečištěné ovzduší, k němuž do značné míry přispívá zejména silniční doprava, má podle Světové zdravotnické organizace (WHO) na svědomí dokonce více úmrtí než dopravní nehody. Děti pohybující se ve znečištěném ovzduší mají sníženou imunitu, trpí častěji nemocemi dýchacího ústrojí a jsou více ohroženy rakovinou. Ze znečišťujících toxických látek, jejichž zdrojem je doprava, jmenujme především oxid dusičitý, polycyklické aromatické uhlovodíky, oxid uhelnatý, ozón a velmi nebezpečné mikročástice prachu.
Oxidy dusíku (NO)

Zdroj: Spalovací procesy

Účinky na zdraví: Zvyšují vnímavost vůči virovým onemocněním, mohou dráždit plíce, způsobovat otoky, zánět průdušek a zápal plic, zvyšovat výskyt senné rýmy a mít za následek zvýšenou citlivost na prach a pyly u astmatiků. Nejzávažnější dopady na zdraví nastávají při kombinaci s jinými znečišťujícími látkami.

Oxid siřičitý (SO2)

Zdroj: Síra obsažená v palivech

Účinky na zdraví: Silně dráždivý, zhoršuje rozedmu plic, astma a bronchitidu; způsobuje kašel a má vliv na funkci plic. Silně dráždí oči a sliznice, ve vysokých koncentracích je příčinou kardiovaskulárních problémů. Pokud se vyskytuje zároveň s prachovými částicemi, může se dostat do plic, kde s vodou vytváří kyselinu sírovou.

Uhlovodíky (HC) včetně VOC - těkavých organických sloučenin

Zdroj: Výfukové emise, vypařování paliva

Účinky na zdraví: Dráždí oči, způsobují kašel a kýchání, malátnost a symptomy podobné opilosti. Tyto sloučeniny s vysokou molekulární hmotností mohou mít karcinogenní nebo mutagenní účinky. Některé uhlovodíky úzce souvisejí s prachovými částicemi z dieselových motorů a mohou způsobovat plicní onemocnění.

Oxid uhelnatý (CO)

Zdroj: Nedokonalé spalování paliva

Účinky na zdraví: Snižuje vázání kyslíku hemoglobinem, ovlivňuje vnímání, myšlení, reflexy, vyvolává ospalost, bolesti hlavy, způsobuje malátnost, má vliv na růst plodu a vývin tkání u malých dětí. Ve vyšších koncentracích může způsobit bezvědomí i smrt. Působí synergicky s jinými znečišťujícími látkami při podpoře morbidity (nemocnosti) u lidí s dýchacími nebo oběhovými problémy; je spojován s nižší výkonností.

Pevné prachové částice (PM)

Zdroj: Často sloučeniny uhlíku jako emise z dieselových motorů

Účinky na zdraví: Dráždí dýchací systém; jemné rozptýlené částice mohou na sebe vázat karcinogenní látky a způsobovat tak rakovinu. Zvyšují nemocnost i úmrtnost na respirační onemocnění. V městských oblastech existuje silná korelace mezi rozptýlenými částicemi a dětskou úmrtností.

Ozón (O3)

Zdroj: Vzniká vlivem slunečního záření z uhlovodíků a oxidů dusíku, jde tedy o druhotné znečištění.

Účinky na zdraví: Dráždí dýchací cesty, způsobuje kýchání, kašel, dýchací obtíže, dlouhodobé působení může mít trvale následky na plicích. I při nízkých koncentracích ovlivňuje některé zdravotní problémy jako je astma, snížená kapacita plic nebo zvýšená vnímavost pro onemocnění jako bronchitida či zápal plic.

Oxid uhličitý (CO2)

Zdroj: Spalovací procesy

Účinky na zdraví: Neútočí sice přímo na naše zdraví, působí však na změnu klimatu, která ohrožuje nejen lidstvo, ale ekosystémy jako celek.

Formaldehyd (CH2O)

Zdroj: Spalovací procesy

Účinky na zdraví: Patrně karcinogenní, dráždí oči, dýchací cesty a kůži, způsobuje bolesti hlavy a nevolnost.

Azbest

Zdroj: Otěry z brzd, převodovky apod.

Účinky na zdraví: Vyvolává azbestózu a rakovinu plic. Některé studie naznačují, že současné hladiny znečištění jsou natolik nízké, že nemohou způsobovat závažné zdravotní problémy.

Olovo (Pb)

Zdroj: Antidetonační přídavky v palivu

Účinky na zdraví: Ovlivňuje oběhový, reprodukční a nervový systém a funkci ledvin. Je považováno za příčinu hyperaktivity dětí a jejich snížené schopnosti učit se. Poškozuje sluch, mozek a způsobuje komplikace v těhotenství.

Letní smog

Zdroj: Vzniká obvykle za teplého slunečného počasí a bezvětří, kdy se chemickou reakcí uvolňuje jedovatý přízemní ozón z tzv. prekurzorů ozónu (především z oxidů dusíku a organických sloučenin). Hlavním zdrojem je doprava.

Účinky na zdraví: Dráždí sliznice dýchacího systému; může zvyšovat chronická onemocnění srdce, astma, bronchitidu a rozedmu plic. Způsobuje bolesti hlavy a neklid; snižuje odolnost vůči nemocím.

3.4. Hluk a vibrace

Hlukové emise a vibrace z dopravy jsou závažným problémem zejména v městských aglomeracích. Dlouhodobé zatížení hlukem narušuje fyzickou a psychickou odolnost člověka vůči stresu. Osoby zatížené dalšími faktory a slabší jedinci s malou obranyschopností organismu, jako jsou kojenci, nemocní a staří, obvykle patří k nejvíce postiženým. Dominantním zdrojem hluku ve vnějším prostředí je již řadu let silniční doprava. Železniční a letecká doprava zasahují svými negativními účinky výrazně nižší počet obyvatel než silniční doprava, jsou však závažné větší intenzitou, zejména v noční době. K hlavním zdrojům hluku patří především pohonné jednotky (motor) a to především při nízkých rychlostech vozidel, při vyšších rychlostech pak převládá hluk z valení pneumatik po povrchu vozovky. 

Ukazuje se, že za celkovou hlukovou zátěž obyvatelstva odpovídá z 60 % zátěž v mimopracovním prostředí a z ní ze 75 až 85 % hluk ze silniční dopravy. Na šíření hluku do okolí má vliv mnoho faktorů prostředí, zejména teplota a vlhkost vzduchu, jeho proudění, kvalita povrchu předmětů. 

Hlučnost prostředí (intenzita hluku) se měří v dB, pro představu: živá a nepříliš hlučná ulice mívá intenzitu hluku okolo 65 dB, hlučná ulice až 90 dB, motocykl bez tlumiče i 100 dB. 

Účinky hluku mohou být akutní (silné zvukové impulsy) nebo chronické (v důsledku dlouho působícího či opakovaného zatížení) Šířka pásma účinků hluku se pohybuje od rušení přes obtěžování až k akutnímu a chronickému ohrožení zdraví. 

Mezi akutní poškození sluchu hlukem se mimo jiné počítají poruchy komunikace, poruchy výkonu činností, soustředění a vnímání okolního prostředí či ovlivnění kvality pobytu v obytné místnosti, eventuelně ve volném prostoru. Úroveň akustického tlaku nad 85 dB (A) může mimo to způsobovat nevratná poškození vnitřního ucha (posun prahu slyšitelnosti/nedoslýchavosti).

Dlouhodobé noční zatížení hlukem více než 50 dB (A) může vést ve svém důsledku k hypertonii a s ní souvisejícím kardiovaskulárním onemocněním.

Silná chronická zatížení okolním hlukem vedou dále k častějšímu výskytu nemocí, jako jsou vysoký krevní tlak, diabetes, mellitus, astma, bronchitida, arterioskleroza nebo onemocnění pohybového aparátu. Kromě toho vede zvýšená zátěž hlukem například k ovlivnění kvality spánku, paměťové výkonnosti a schopnosti soustředění u dětí. 

3.5. Odpady

S narůstající motorizací vystává i problematika nakládání s vyřazenými dopravními prostředky, které tvoří významnou část odpadů z dopravy. V České republice bylo k 31. 12. 2002 registrováno celkem 3 648 905 kusů osobních automobilů v průměrném věku 13,7 roku. Vozidla starší než 13 let tvoří téměř polovinu (49,3) tohoto vozového parku. V kategorii všech vozidel je pak průměrné stáří 16 let. Příčinou vysokého průměrného stáří provozovaných vozidel není jen vysoký podíl starých vozů v evidenci, ale i nízký podíl prodeje nových vozidel a současně zvyšující se podíl dovozů starších ojetých vozidel. Počet vyřazovaných automobilů je ovlivněn stářím vozidel, např. při průměrném stáří vyřazovaných vozidel 15 roků by se jednalo o 280 tis. autovraků ročně. Při průměrné hmotnosti vozidla 1000 kg se jedná o cca 275 tisíc tun autovraků, což ročně představuje cca 155-205 tisíc tun recyklovatelných kovů a 55-75 tisíc tun odpadů pro skládky, případně po úpravně pro spalovny.

Největší podíl autovraků tvoří kovy (70-75%) z toho převážnou část železné odpady – ocel a litina. Menší část (3%) tvoří odpady hliníku a to ve formě slitin (odlitky v motorech a převodovkách, v některých případech chladiče). Odpady mědi jsou převážně v kabeláži, drobných elektromotorech, cívkách. V palivovém systému je použito slitin zinku zhruba v množství 0,5 % hmotnosti autovraku. Obsah olova v autobaterii je do 1 %. Pokud jsou autobaterie uloženy přímo do přírody, zvyšuje se množství kontaminované půdy uvolněním Pb a kyseliny sírové. Tím dojde také k ohrožení podzemních vod. 

Z nekovových součástí je možné recyklovat:

-  autobaterie přeměnou baterií na rafinované olovo v sekundárních hutích olova (recyklace olova  

   v použitých autobateriích dává možnost recyklovat kovy jako jsou antimon nebo cín),

-  náplně chladících systémů a odstřikovačů,

-  olejové náplně motorů, převodovek, tlumičů a servořízení na polotovary pro výrobu topných 

   a mazacích olejů, 

- pneumatiky jako zdroj energie (zejména  cementárnách) a drcením na granulát (využití při pokládce

  povrchů vozovek), 

- plasty, např. nárazníky, kryty světlometů a svítidel, přístrojové desky, palivové nádrže,

- sklo, 

- pryž, těsnění, čalounění jako zdroj energie

- katalyzátor k recyklaci platiny, rhodia a paladia

Podíl recyklovaných surovin je dán způsobem zpracování autovraků.  Při způsobu zpracování autovraků, kdy odstrojený vůz je předán do drtících linek, se podíl recyklovaných materiálů pohybuje okolo 75 %.

Vzhledem k tomu, že vrak automobilu je tvořen celou řadou materiálů, včetně nebezpečných, je zakázáno zpracování nevyčištěných karoserií lisováním nebo stříháním, aby se ocelový šrot neznehodnotil. K rozrušení se používají drtící linky (tzv. šrédy) a mlýny. Autovrak je rozdroben na díly velikosti cca 10 cm3. Nekovové díly, prach, čalounění apod. jsou odsávány. Kovový podíl je magneticky roztříděn a na přebíracím páse ručně roztřiďován. Výstupem ze šrédru a mlýnu jsou jednak odpady neželezných kovů (asi 5%), ale hlavně ocelové sbalky, velikosti zhruba 50-100 mm. Drcený šrot je používán v hutích. Odval (zhruba 25 % hmotnosti autovraku) se povětšinou ukládá na skládky, i když jsou činěny pokusy zpracovat je ve spalovnách. V současné době jsou provozovány dvě demontážní střediska (Bohumín, Kutná Hora) a výhledově jsou plánovány výstavby dalších zařízeních. 

Současná legislativa řeší dovoz ojetých vozidel a zneškodňování autovraků  zásadě dvěma právními normami – zákonem č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích a zákonem č. 185/2001 Sb., o odpadech a příslušné prováděcí vyhlášky. 

3.6. Nehodovost

Bezpečnost dopravy je pro mnohé velmi důležitá. Pocit bezpečnosti v dopravě ve značné míře ovlivňuje naše dopravní chování, volbu destinací a dopravních prostředků. Pokud není bezpečnost nás, případně našich dětí, subjektivně vnímána jako dostačující, začnou lidí pociťovat obavy. V jejich důsledku omezujeme možnost pohybu nás či dětí, nebo cestu absolvujeme s využitím jiných, domněle bezpečnějších dopravních prostředků. Mnohé děti tak vozí rodiče do školy nebo zařízení pro trávení volného času autem. Vzniká automobilová závislost a děti se musí zříci vlastních zkušeností a aktivit. Zvláště starší, nemocní a nejistí lidé musejí snášet podobná omezení. A postihnou skoro každého z nás, třeba i několikrát za život. Lidé vnímají pocity strachu z příliš velkého nebezpečí v dopravě dokonce i když přímo žádnou nehodu neprožijí. K tomu je třeba připočítat zranění, trvalé následky a utrpení, když skutečně k „něčemu dojde“.

Každoročně jen na silnicích Evropské unie umírá asi 40 000 lidí a dopravní nehody se již staly v Evropě nejčastější příčinou usmrcení. Tento problém je tak závažný, že je mnohými odborníky považován za největší současnou evropskou humanitární katastrofu. Desetitisíce dětí přihází každoročně o své rodiče a další desetitisíce dětí a dospělých jsou zmrzačeny. Na celém světě zahyne každoročně na silnicích více než milion lidí. V České republice zahyne každoročně při silničních dopravních nehodách asi 1200 lidí. Jinými slovy, nemine den,aby jen v ČR několik lidí zbytečně nezemřelo v automobilovém provozu. 

Zajímavé je srovnání různých druhů doprav z hlediska bezpečnosti. Individuální automobilová doprava je na tom zdaleka nejhůře. A to jak v absolutních číslech, tak i v relativním porovnání podle počtu přepravených osob. To je způsobeno zejména příliš hustým automobilovým provozem na silnicích a ve městech. Dále tím, že řídit motorové vozidlo může téměř každý a v neposlední řadě častým porušováním pravidel silničního provozu. Vůbec nejčastěji a to vědomě je překračována maximální povolená rychlost vozidel .Překračování povolené rychlosti má pro bezpečnost fatální důsledky. Například auto jedoucí rychlostí 90 km/h zastaví při plném brzděni po 70 metrech, jede-li však rychlostí 130 km/h má po 70 metrech brzděni ještě rychlost 103 km/h. Naproti tomu například v železniční dopravě je nízká nehodovost dosahována vysokým poměrem „řidičů“ – strojvůdců            k  cestujícím s tím, že se jedná o profesionály s mnohaletou praxí a dobrou pracovní disciplínou. 

3.7. Kongesce v dopravě

Intenzivní nárůst automobilové dopravy způsobuje každodenně na mnoha místech překročení maximální možné kapacity komunikací. Obzvláště ve velkých městech se kongesce (dopravní zácpy) stávají nejpalčivějším problémem v sektoru dopravy. Mají za následek zpomalení dopravního proudu a tím prodlužující se dobu cestování. Řidič, i jeho spolucestující, tak tráví ve vozidle daleko delší dobu, než je nezbytně nutné, což vede ke snížení jeho ekonomické produktivity. Vedle nárůstu ztrátových časů se kongesce projevují i ve vyšší spotřebě neobnovitelných zdrojů, přičemž efektivita jejich využití je více než sporná. 

Klasické řešení problému kongescí – výstavba nových kapacitních komunikací – tento problém neřeší. Nově zbudované komunikace vyřeší tento problém jen krátkodobě, neboť vyvolá další nárůst dopravy a za čas opět začne docházet ke kongescím. Budování nových komunikací výrazným způsobem zatěžuje rozpočty států a místních samospráv, takže stávající systém není dlouhodobě udržitelný. Výstavba nových komunikací také vyvolává další nároky na zábor půdního fondu. Daleko vhodnějším řešením je aplikace principů trvale udržitelné dopravy, které vedou ke snižování dopravních potřeb společnosti (územní plánování, dekoncentrace komerčních a průmyslových aktivit, atd.) a prosazování kvalitně fungujících systémů veřejné dopravy. 

4. Budoucnost udržitelné dopravy

4.1. Směry udržitelné dopravy 

Stále rostoucí přepravní nároky více než dříve vyvolávají otázku, jak dopravní situaci řešit a zároveň zmírnit negativní účinky dopravy na životní prostředí a držet se principů udržitelného rozvoje. 

V současnosti existuje několik trendů v řešení dopravní situace, které by mohly přispívat k udržitelnosti v oblasti mobility.

· Snižování individuální motorové dopravy a prosazování alternativy dostupné pro všechny, podpora energeticky efektivních městských dopravních systémů s nízkými emisemi jako i omezování přístupu osobní dopravy do center měst a její zpoplatnění. 

· Dlouhodobě lze do jisté míry předcházet zvýšeným přepravním nárokům již při urbanistickém plánování na úrovni zemí, regionů, měst a obcí v závislosti na toku mobilit a potřeb obyvatel. Například tak, aby vznikaly celky se smíšenou funkcí nejen obytnou, ale i pracovní, školní, a pro volný čas. To by nároky na dojížďku snížilo, resp. proměnilo v pěší docházku, nebo alespoň zkrátilo dojížďkové vzdálenosti. 

· Zvyšování podílu veřejné, pěší a cyklistické dopravy – zabezpečení vhodné infrastruktury, jakou jsou cyklotrasy, chodníky, dostupnost služeb, ale i změny návyků obyvatel prostřednictvím osvěty a motivace k častějšímu využívání šetrnějších forem přesunu. 

· Podpora klimaticky neutrálních biopaliv a přechod k nízkoemisním a energeticky efektivnějším vozidlům, zavedení energeticky účinných prostředků veřejné dopravy – např. autobusů na zemní plyn, vozidel využívajících pohon na obnovitelné zdroje energie nebo vozidel produkujících méně znečišťujících látek. Jiným opatřením je například budování infrastruktury pro podporu elektrických vozidel. 

· Zvýšení životnosti, snižování hmotnosti a recyklace vozidel.

4.2. Integrovaný dopravní systém

Integrovaný dopravní systém (IDS) je systém dopravní obsluhy určitého uceleného území veřejnou dopravou zahrnující více druhů dopravy (např. městskou, regionální, železniční apod.), nebo linky více dopravců, jestliže jsou cestující v rámci tohoto systému přepravováni podle jednotných přepravních a tarifních podmínek.

Doprava bývá v rámci IDS zajišťována různými dopravními prostředky: železnicí, metrem, tramvajemi, trolejbusy, autobusy, lanovkami nebo plavidly. Integrace může zahrnovat i návaznosti na cyklistickou nebo automobilovou dopravu formou P+R, B+R nebo K+R. Na dopravě se v rámci IDS mohou účastnit různí dopravci, přičemž jízdní řády jednotlivých linek v rámci IDS by měly být optimalizovány, a to bez ohledu na to, který dopravce dotyčnou linku provozuje. Cestující v integrované dopravě používají jednotné jízdenky, které lze použít v celém systému bez ohledu na dopravce a použitý dopravní prostředek. Míra a způsob integrace se však v jednotlivých IDS liší.

Hlavním cílem takto propracované sítě různých forem hromadné dopravy je zastavit rapidní nárůst individuální automobilové dopravy a snížit její negativní dopady na lidské zdraví i životní prostředí (emise, hluk, vysoká nehodovost atd.). V současnosti se velké množství lidí stěhuje do příměstských čtvrtí a obcí v blízkosti velkých měst. Tím nastává potřeba každodenního dojíždění za prací nebo do školy. To v praxi představuje enormní počty aut na cestách přibližně ve stejném čase a vede k přetížení komunikačních sítí. Tento problém lze řešit nabídkou kvalitní, pohodlné, rychlé a intervalové integrované dopravy, která by se mohla vyrovnat individuální dopravě – zejména automobilové. Počet uživatelů bude s kvalitou IDS růst, a to na základě svobodného rozhodnutí obyvatel, neboť pro ně bude tato alternativa cestování výhodnější.

4.3. Nízkoemisní zóny

Znečištěné ovzduší je vážný problém mnoha evropských měst a z velké části se na něm podílejí výfukové plyny automobilů. Hlavně auta s dieselovými motory představují problém, protože nemají katalyzátor. Jejich výfukové plyny obsahují velké množství velice nebezpečných jemných prachových částic, které vznikají nedokonalým spalováním motorové nafty. Jako efektivní opatření pro dosažení dýchatelnějšího vzduchu ve městech se ukazuje zavádění tzv. nízkoemisních zón. 
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Nízkoemisní zóny jsou geograficky definované oblasti, které omezují přístup automobilů na základě výše jejich emisí s cílem zlepšit kvalitu ovzduší v těchto oblastech. Tyto zóny fungují nebo se připravují asi v 70 městech 8 evropských zemí. Z anglického názvu Low Emission Zone se pro ně také používá zkratka LEZ. V České republice se tato zóna připravuje zatím jen v Praze.

V Německu jsou auta pro potřeby nízkoemisních zón rozdělena do čtyř kategorií podle toho, kolik škodlivin vypouštějí do vzduchu jejich výfuky. Jednoduše se dá říci – čím méně emisí, tím vyšší kategorie. Příslušnost do kategorie se označuje různobarevnými plakety, které připomínají českým řidičům dobře známé „dálniční nálepky".

Začátek všech nízkoemisních zón je v Německu označen typickou dopravní značkou s nápisem „Umwelt zone" a dodatkovou tabulkou s barevnými plaketami. V první fázi mohou do většiny německých nízkoemisních zón auta s kteroukoli plaketou. Postupně ale bude zakázán vjezd červenou plaketou. A během dalších let i se žlutou. Automobil si však může právo vjezdu zachovat a získat plaketu vyšší kategorii, pokud bude dodatečně vybaven zařízením snižujícím emise, třeba tzv. prachovým filtrem.

Regulace vjezdu do nízkoemisních zón se netýká jen německých řidičů, ale i všech ostatních. Proto i česká auta, které chtějí vjíždět do zón, musí být řádně opatřena příslušnou barevnou plaketou. Tu je možné získat před plánovanou cestou buď z Německa poštou, nebo v Česku na počkání za poplatek ve stanicích technické kontroly. Obvykle k získání plakety stačí tzv. velký techničák. Pokud z dokladů není zřejmý příslušný emisní stupeň Euro, je pro barvu udělené plakety rozhodující datum prvního přihlášení auta. Případný vjezd do nízkoemisní zóny bez plakety (nebo bez povolené výjimky) je zakázán a za porušení zákazu se platí pokuta 40 euro.

4.4. Ekonomická opatření

4.4.1. Mýtné v centrech měst

Kolona aut, zpomalení rychlosti a nervózní řidiči – toto jsou hlavní příznaky dopravní zácpy. Pro mnohé je tato situace každodenní realitou na cestě do práce, školy či domů. Tento stav má rozhodně negativní dopad na nehodovost, znečištění životního prostředí, ale i na hladinu stresu u řidičů. Otázku, jak čelit dopravnímu kolapsu, si kladou různá evropská města již po mnoho let.
V roce 2003 bylo v centru Londýna zavedeno mýtné – tzv. „London Congestion Charge“– za vjezd do centra tohoto velkoměsta kvůli neúnosné dopravní situaci. V pracovní dny  od 7.00 do 18.00 hodin jsou všichni řidiči vjíždějící do zóny C, kde platí mýtné, povinni zaplatit poplatek 8 liber. Poznávací značky jsou přitom sledované kamerovým systémem a řidiči platí poplatek kartou, šekem nebo prostřednictvím mobilního telefonu.

Nekompromisní a diskutované zpoplatnění však přineslo vzápětí své ovoce. Osobní automobilová doprava v Londýně klesla o čtvrtinu a zároveň stoupl počet lidí, kteří cestují hromadnou dopravou. Ulice jsou i v dopravní špičce průjezdné, čímž se zrychlila i veřejná doprava.

Vjezd do centra je od začátku 90. let zpoplatněný i v norském Oslu, které ze zisku původně financovalo výstavbu dopravních obchvatů a tunelů. Později získané peníze investovalo do zlepšení hromadné dopravy.

O zavedení mýta se v nejbližší době uvažuje i v Praze. 

4.4.2. Návrhy mýtného v Praze

	Praha chce vybírat mýtné v zónách. Jejich velikost ale ještě není  schválena. První variantou je pouze oblast Prahy  1, druhou pak lokalita vymezená Pražskou památkovou rezervací (nejpravděpodobnější) a třetí je padesát kilometrů čtverečních velká oblast sevřená městským silničním okruhem.  


· Než budou řidiči při vjezdu do centra Prahy platit, musí být zajištěna dostatečná kapacita městské hromadné dopravy, aby návštěvníci centra vůbec měli možnost, jak se do cíle své cesty dostat. Také by měl být dokončen dálniční okruh města - městský okruh, jehož část se nyní staví pod Letnou. 

· Nezbytná je také existence objízdných tras, kvalitní značení a dostatečná kapacita parkovišť P+R a jejich vhodné rozmístění po metropoli. To vyplývá ze studie poradenské společnosti Deloitte, kterou si město objednalo . 

· Samozřejmě se musí ještě změnit legislativa, která nyní výběr mýtného neumožňuje. 

· Město si od zavedení mýtného slibuje zejména výrazné zlepšení životního prostředí v centrální oblasti města. Devadesát procent všech škodlivých látek v pražském ovzduší produkuje automobilová doprava a po zavedení mýtného v Londýně se množství škodlivin v ovzduší snížilo až o 20 procent. 

· Méně aut v ulicích uvítají také památkáři, protože emise a prach z dopravy poškozují historicky chráněné objekty. 

· Samozřejmě se zlepší nynější svízelná dopravní situace v centru. Ubude kolon, dopravních nehod, přibude volných parkovacích míst. Například v Londýně poklesl počet havárií o čtvrtinu, počet aut se snížil o 18 až 33 procent v závislosti na denní době. Ve Stockholmu zaznamenali třicetiprocentní úbytek. 

· Praha si od zpoplatnění vjezdu do centra slibuje také to, že bude moci zvyšováním a snižováním cen regulovat intenzitu a proud dopravy ve městě. Pokud bude potřeba ulehčit přetíženým hlavním tahům, poplatek se zlevní a více řidičů tak využije trasu přes centrum. A naopak. 

· Mýtné uvítají jistě také chodci a cyklisté, protože nekonečné šňůry aut už nebudou tvořit nepřekonatelnou bariéru napříč městem. 
·  Nyní se uvažuje o poplatku 120 korun za den. Nárok na 75procentní slevu budou mít rezidenti. 

· Vybrané se musí vrátit do systému - tedy do rozvoje a zvyšování kvality městské hromadné dopravy. V Londýně ročně vyberou na 270 milionů liber, v Praze by to mohlo být dle výpočtu MF DNES až 7,6 miliardy korun ročně. To je o půl miliardy více než roční dotace města Dopravnímu podniku. 

Nevýhody: zahlcení čtvrtí na hranicích zóny 

· Nevýhodou jsou možná až miliardové náklady na vybudování mýtného systému. Samozřejmě se zvýší finanční zátěž obyvatel metropole a zejména těch, co žijí v centru. Ti už dnes platí 700 korun ročně za možnost parkovat v ulicích. 

· Deloitte také upozorňuje na fakt, že mýtná zóna nebude zahrnovat velká byznys centra v blízkosti památkové rezervace. Očekávat se také dají potíže s parkováním na hranici zóny. 
4.4.3. Poplatky za používání cest


Zpoplatnění dálnic a rychlostních silnic je upraveno zákonem č. 13/1997 Sb. ze dne 21. února 1997. Do roku 2007 existoval jen časový poplatek, od té doby platí vozidla nad 12 tun mýtné. Tyto vozidla platí od roku 2008 mýtné i na vybraných úsecích silnic I. třídy. Vozidla pod 12 tun nadále platí časový poplatek, u vozidel nad 3,5 tuny se připravuje jejich přeřazení do mýtného.
V České republice je zpoplatněno užívání vybrané sítě dálnic a rychlostních silnic poplatky. Mluvíme-li o tzv. dálničním poplatku, myslí se tím poplatek za užívání dálnic a rychlostních silnic, který obecně rozlišujeme na:

· poplatek dle času, 

· poplatek dle vzdálenosti (mýtné).

Vozidla pod 12 tun nadále platí časový poplatek, u vozidel nad 3,5 tuny se připravuje jejich přeřazení do mýtného. Poplatek dle času má formu dálniční známky, kterou je nutné při případné kontrole předložit. Dálniční známku lze zakoupit na čerpacích stanicích nebo na pobočkách České pošty.

Běžnějším a i pro větší spravedlnost preferovanějším způsobem zpoplatnění silniční infrastruktury je mýtné. Na rozdíl od poplatků, které se stanoví v závislosti na době, po kterou je předplaceno právo užívání sítě zpoplatněných komunikací, mýtným se rozumí částka, která se stanoví v závislosti na skutečně ujeté vzdálenosti a typu vozidla.

V minulosti bylo mýtné tradičně vybíráno na dálnicích manuálně, což vyžadovalo výstavbu rozsáhlých mýtných stanic. V současné době se od tohoto tradičního výběru upouští a nahrazuje se systémy elektronického výběru mýtného (systémy EFC či ETC).
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