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Environmentalna efektivita dopravy
v Slovenskej republike

Doprava a jej vyznam v rychlo sa meniacom svete
stale rastie a je vnimana nielen ako prostriedok mo-
bility, ale aj ako prostriedok na zvySenie atraktivity
(izemia, jeho ekonomického potencialu a kvality Zivota
obyvatelov. Sektor dopravy sa stava environmentalne
efektivnym v pripade, ak sa dari zabezpec€ovat jeho
ekonomicky rast pri minimalizovani jeho tlaku, a tym aj
negativnych environmentalnych dosledkov v Zivotnom
prostredi. Graficky je takyto stav vyjadreny ,roztva-
ranim noznic“, t. j. trend narastu ekonomického uka-
zovatela je kopirovany trendom poklesu ukazovatela
environmentalneho.

Na vyjadrenie environmentalnej efektivity sa pouzi-
vajli indikatory vyjadrujice korelacni zavislost medzi
ekonomickymi ukazovatel'mi dopravy, vyjadrenych na-
priklad podielom dopravy na hrubom domacom produk-
te (HDP), resp. hrubej pridanej hodnote (HPH) a uka-
zovatelmi environmentalnymi, ako st spotreba paliv a
energie v doprave, emisie znecistujlicich latok a emisie
sklenikovych plynov z dopravy, pocet prepravenych
0s0b a mnozstvo prepraveného tovaru, resp. vykonov v
osobnej a nakladnej doprave, ako aj produkcia odpadu
z dopravy.

EnvironmentéIna efektivita dopravy:

o yzhladom k celkovej spotrebe energie v doprave

Environmentélnu efektivitu dopravy v SR vzhladom
na spotrebu paliv a elektriny (obr. 1) urCuje korelaéna
zavislost medzi ekonomickym ukazovatelom dopravy
vyjadrenym HPH (hruba pridana hodnota) z dopravy a
spotrebou paliv a elektriny v doprave. Spotreba paliv a
energie v doprave vykazuje negativny trend, ¢o sdvisi
aj so zvySenou konecnou spotrebou energii pripadaji-
cich na jednotlivé druhy dopravy - Zelezniénd dopravu
(95 % elektriny) a na cestnu dopravu (95 % kvapalnych
paliv). V pripade plynnych paliv pozitivny trend pretrva-
val do roku 2003, po tomto roku sa zvysila spotreba
plynnych paliv, s roénym vykyvom v roku 2007.
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r. 1 Environmentalna efektivita dopravy vzhladom k celkovej
spotrebe energie v doprave (index k roku 2001)
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o yzhladom k celkovej spotrebe paliv v cestnej doprave

Environmentalna efektivita spotreby paliv v rozme-
dzi rokov 1998 - 2007 (obr. 2) mala kolisavy charak-
ter, po tomto roku sa spotreba nafty zacala zvySovat,
¢o predstavuje negativny trend vo vztahu k hrubej pri-
danej hodnote (roztvaranie noznic - znizovanie HPH a
zvySovanie spotreby nafty a benzinu). Tento negativny
efekt je spdsobeny narastom cestnej nakladnej dopra-
vy, a teda aj zvySenou spotrebou nafty.

 yzhl'adom k poétu prepravenych osdh a mnoZsiva preprave-
ného tovaru, resp. vykonov osobnej a nékladnej dopravy

Ani v tomto pripade nevykazuje efektivita dopravy

0br. 2 Environmentalna efektivita dopravy vzhladom na spotrebu

paliv v doprave (index k roku 1998 )
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pozitivny trend (obr. 3). V pocte prepravenych osdb,
resp. vykonov osobnej dopravy sa negativny trend za-
¢al prejavovat po roku 2002 (zvysil sa vykon osobnej
prepravy a znizila sa hrubd pridana hodnota). V pripa-
de vykonov v individuéalnej automobilovej preprave je
negativny prejav efektivity dopravy eSte vyraznejsi.
Tento stav je spdsobeny ubytkom cestujdcich vo verej-
nej cestnej a zelezni¢nej doprave, ktora nie je schopna
konkurovat individudlnej preprave. Environmentdlna
efektivita sa zhorSuje aj vo vztahu vykonov v nakladnej
doprave a hrubej pridanej hodnote (s vykyvom v roku
2004), kde najvacsi narast vykonov bol zaznamenany
v cestnej a leteckej doprave. Po roku 2007 je zazname-
Obr. 3 Environmentélna efektivita dopravy vzhladom k vykonom
osobnej dopravy (mil.oskm) a nakladnej dopravy (mil tkm),
(index k roku 1997 )
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nany narast hrubej pridanej hodnoty z dopravy.

o yzhladom k emisiam sklenikovych plynov z dopravy

Na celkovej produkcii emisii ma hlavny podiel narast
cestnej dopravy, jej zvySujlce sa vykony a spotreba
pohonnych latok.

Vo vztahu k emisiam sklenikovych plynov (CO,, N,0
a CH,) sa doprava podiela priblizne 15 %. Zhorsenie
environmentalnej efektivity z dopravy (pokles HPH a
narast emisii - roztvaranie noznic) spdsobuje podiel
C0,, ktory vyrazne stipa po roku 2000 (obr. 4). Tento
narast moze byt spdsobeny zmenou metodiky na Grov-
ni EU, ktor( museli prijat vietky ¢lenské Staty a v roku
2002 bol spracovany prepocet znegistujicich latok z
cestnej dopravy podla metddy COPERT IIl.
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r. 4 Environmentalna efektivita dopravy vzhladom k emisidm
sklenikovych plynov (index k roku 1997)
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e yzhladom k zakladnym znecistujicim latkam

Environmentdalna efektivita dopravy vo vztahu za-
kladnych znecistujlicich latok a hrubej pridanej hod-
noty ma kolisajlci charakter do roku 2004. Pozitivny
trend zaznamenali emisie SO,, ktoré po roku 1998
prudko klesli a v rozmedzi rokov 2000 - 2005 mali
premenlivy charakter. Pokles emisii SO, z cestnej do-
pravy po roku 2005, aj napriek narastu spotreby po-
honnych latok, bol spbsobeny zavedenim opatreni na
znizenie obsahu siry v pohonnych latkach. Emisie CO
a MN VOC zaznamenali klesajtci trend po roku 2004
a vo vztahu k HPH ide o pozitivny efekt. Pokles emi-
sii NO, u mobilnych zdrojov hlavne v cestnej doprave
suvisi so znizenim kvapalnych uhlovodikovych paliv a
s obnovou vozidlového parku osobnych a nakladnych
vozidiel. Najhorsie sa vyvijaji emisie TZL (tuhé znegis-
tujice latky) z mobilnych zdrojov, ktoré zaznamenali
narast po roku 2000, a tym dochadza aj k zhorSeniu
environmentalnej efektivity (obr. 5). Tento narast emisii
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r. 5 Environmentélna efektivita dopravy vzhladom k zakladnym
znecistujicim latkam (index k roku 1997)
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r. 6 Environmentdlna efektivita dopravy vzhladom na odpad
z dopravy (index k roku 1997)
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mdze byt spdsobeny aj novelizaciou metodiky v roku
2004, kde bola tato metodika doplnena o emisie z vyfu-
kovych plynov a o abrazivne emisie.

Redukcia emisii C0, z ut a zmena spravania sa spot-
rebitelov

Ekologizacia eurépskych vozidiel bude mat ispech len
vtedy, ak sa spotrebitelia skutoéne podujmd na kipu ¢is-
tych (nizkoemisnych) a energeticky Gspornych vozidiel.
Z dovodu vyspelej technoldgie st vSak ekologické vozidla
stale vyrazne drahSie ako konvencné vozidla. Zapojenie
spotrebitelov a stimuly na strane dopytu st preto dolezité
na podporu presadenia tychto vozidiel na trhu. Také sti-
muly musia byt spravne nacasované, zacielené, nediskri-
minacné a Casovo i rozpoctovo obmedzené.

V EU pripada takmer 40 % emisii C0, produkovanych
v odvetvi dopravy na vyuzivanie sukromnych aut v mes-
tach a mestskych aglomeraciach. Tieto emisie poskodzuju
Zivotné prostredie a prispievaji k zmene klimy. Zazihové
(benzinové) i vznetové (naftové) motory majd, pokial ide
0 emisie, dobré i zIé stranky. Naftové motory produkuju
menej CO, nez benzinové, na druhej strane zas vypastaji
do vzduchu viac pevnych Gastic, ktoré mozu sposobovat
rakovinu. Vyrobcovia aut prijali dobrovol'né zavézky znizit
mnozstvo CO, produkované osobnymi autami. Asocidcia
eurdpskych vyrobcov aut (ACEA) sa dobrovolne zavia-
zala, ze dosiahne hranicu 140 gramov CO, na kilometer
pre vSetky osobné auta predané v EU. Realizaciu tohto
slubu hodnoti Komisia kazdy rok. Podobny zavézok pri-
jali JAMA a KAMA (asociacie japonskych a korejskych
vyrobcov automobilov). Vysledky vSak nesplnili o¢akava-
nia, a preto EU prijala nariadenie (ES) & 443/2009, kto-
rym sa stanovujli vykonové emisné normy novych osob-
nych automobilov. Podla nariadenia, sa vyzaduje, aby sa
v pripade novych osobnych automobilov do roku 2015
v plnej miere dosiahli priemerné emisie vozového parku
130 g CO,/km. Priemyselné odvetvie bude musiet este
viac investovat do technoldgii znizujicich emisie, vratane
inteligentnych technoldgii riadenia dopravy a dalej zlep-
Sovat Gi¢innost motorov. Okrem toho Rada a Parlament v
sticasnosti prerokuvaju navrh Komisie na znizenie emisii
(0, z fahkych dzitkovych vozidiel (dodavok). Navrhuje sa
v fiom, aby od roku 2016 priemerné emisie vozového par-
ku v pripade vSetkych novych dodavok boli 175 g/km .

Legislativa EU dalej vyzaduje, aby spotrebitelia mali k
dispozicii informacie o emisiach CO, pri vSetkych predava-
nych autach (pozri smernicu 1999/94/ES o dostupnosti
spotrebitelskych informacii o palivovej hospodarnosti a
emisiach CO, vo vztahu k predaju novych osobnych vo-
zidiel). AvSak mdda nakupu aut s pohonom na vsetky
Styri kolesa (4 x 4) ukazuje, Ze spotrebitelia este nie st
pripraveni zmenit environmentéalne neudrZatelné vzorce
spotreby. Takéto autd su tazsie a majli vysSiu spotrebu,

o yzhladom na odpad z dopravy

Aj ked' odpad z dopravy v SR ma
kolisavy charakter, hlavne po roku
1998 mozeme konstatovat zhor$u-
juci sa trend environmentainej efek-
tivity dopravy vo vztahu k mnoZstvu
vyprodukovaného odpadu. Na zvyse-
nie produkcie odpadu po roku 2000
moze mat vplyv vystavba dialnic,
ako aj vymena vozového parku vo
véetkych druhoch dopravy (obr. 6).

Ing. Lubica Korefova

Slovenska agentiira Zivotného prostredia
Banské Bystrica

llustraéné foto: Jozef Klinda

a tym omnoho viac poSkodzujii Zivotné prostredie.
Vysoky dopyt po nich komplikuje prijimanie dalSich en-
vironmentalnych zavazkov vyrobcov. Zdarovanie nie je v
kompetencii EU a clenské Staty si autonémiu v dariove]
politike zatial starostlivo strazia. Komisia sa vSak snazi
posilnit fiSkalne incentivy pre environmentalne priaznivej-
Sie auta, a to pomocou spojenia dafiovej drovne s mnoz-
stvom emisii CO,. Vydala oznamenie o zdafovani 0sob-
nych aut, ktoré navrhuje zahrnutie novych parametrov do
danovych zakladov tykajucich sa osobnych aut, aby sa
stali Ciastocne, resp. Uplne zavislé od mnozstva emisii.
Komisia v sli¢asnosti spracovava smernicu. Stc¢asne st
vytvarané i narodné schémy. Komisia sa tiez snazi vyvi-
nit preferenéné zdariovanie environmentaine priaznivej-
Sich pohonnych hmot.

V' smernici 2009/33/ES o podpore ekologickych
a energeticky Uspornych vozidiel cestnej dopravy, kto-
rej cielom je znizit emisie sklenikovych plynov a zlepsit
kvalitu ovzdu$ia (najma v mestach), sa vyzaduje, aby
verejné organy zohladriovali energetické a environmen-
talne vplyvy stvisiace s prevadzkovanim vozidiel pocas
ich zivotného cyklu. To dava konkurenént vyhodu ekolo-
gickym vozidlam a poskytuje silni podporu ich SirSiemu
uvedeniu na trh. Aby boli ekologické vozidla skutocne
prijaté ako alternativa konvenénych vozidiel, musia byt
spotrebitelia dobre informovani 0 moznostiach, vyhodach
a praktickych aspektoch ekologickej mobility, za ¢o je
zodpovedny najma automobilovy priemysel. Spotrebitelia
by tiez mali mat néstroje na porovnanie tychto technoldgii
s konvenénymi vozidlami.

Redukcia emisii zne€istujiicich castic

Znecistenie vzduchu automobilovymi emisiami ma aj
zdravotné vplyvy na Sirenie respiracnych a kardiovasku-
larnych chordb, astmy a znizenej funkénosti pliic. Stidie
tiez ukazujd, Zze usadzanie niektorych Gastic v plicach
sposobuie rakovinu. Legislativa EU sa snai tieto nepriaz-
nivé vplyvy minimalizovat prostrednictvom noriem EURO
pre motory cestnych vozidiel. EU vdaka stanoveniu pris-
nejsich noriem znizila emisie znecistujticich latok ako tuhé
Castice a NO,. Od roku 2014 sa budd uplatriovat limity
Euro 6 pre osobné automobily a dodavky (kategéria M1
a N1) a EURO VI pre fazké tzitkové vozidla (kategdria
M2, M3 a N2 a N3). Technolégie znizovania emisii (¢asti-
cové filtre, katalyzatory alebo technoldgia SCR - vstreko-
vanie vodného roztoku mocoviny do motora - AdBlue) st
k dispozicii, st vSak stéle drahé.

Vyhavenie aut novymi technologiami

Na splnenie vysSie spominanych Standardov musi
automobilovy priemysel vyrabat zelensie auta s nizSou

100M.

spotrebou. Cielom je zlepSenie efektivity motorov a zni-
Zenie hmotnosti aut. V stcasnosti sa testuje niekol'ko
technoldgii, ako motory s lepSim spalovanim a rozne
hybridné formy pohonu. NajlepSie z tychto technoldgii
sa vSak objavia na trhu az po tom, ako sa znizia exis-
tujice technologické a komeréné bariéry. V stcasnosti
je totiz ich cena stale velmi vysoka a spotrebitelia nie
sti pripraveni platit za autd omnoho viac. V buddcnosti
mozno ocakdvat diverzifikaciu rozdielnych pohonnych
technoldgii. Pre podporu vyroby takychto aut bola prijata
spominana smernica o zelenych vozidlach, ktora zavazu-
je verejny sektor pri kipe vozidiel zohladnit aj ich emisie
pocCas Zivotnosti vozidla.

Komisia chce elektrické auta

Elektrické autd majd v stratégii prominentné postave-
nie, pretoze EU u? zaviedla tandardy pre vozidla, ktoré
vyuzivajl alternativne paliva. Spoloénost IHS (Global
Insight “s Automotive Group) predpoveda, Ze globalny
trhovy podiel elektrickych automobilov na celkovom
mnozstve novych aut moze v 2030 dosiahnut 20 %.
V/ sticasnosti je minimalny. Technologické inovécie (napr.
batérie, ktoré vydrzia dlhSie) by mohli zvysit prave atrak-
tivitu elektrickych aut a posunt ich blizsie k masovej
vyrobe. V. mnohych ¢lenskych krajinach (Franctizsko,
Spanielsko, Portugalsko, Dansko, Velka Britania) sa
snazia o vytvorenie rozsiahlej elektrickej dopravy, pri-
Com lakaji spotrebitelov roznymi danovymi dlavami
a ekologickymi zlavami. Spotrebitelia by vSak mohli byt
demotivovani odliSnymi normami v roznych ¢astiach
Eur6py. Komisia v aprili t. . 0znamila svoj plan podpory
rozvoja celoeurdpskej siete verejnych napajacich stanic
pre elektrické vozidla. Jednotné normy by mali umoznit,
aby sa vsetky elektrické vozidla mohli nabijat a napojit na
elektricki siet kdekolvek v EU, ako aj pomocou vietkych
druhov nabijaciek. Problémy s kompatibilitou, ktoré by
vodicom neumoziiovali nabijat vozidlo na kazdej dostup-
nej stanici, by narusili doveru spotrebitelov v technoldgiu
elektrickych vozidiel.

V stcasnosti je uz mozné pomalé nabijanie vozidiel
z beznych elektrickych zasuviek. Rychle nabijanie pod
vysokym napatim, verejné nabijacie miesta a potreba
zabezpecit napojenie vozidla na elektrickli siet si vSak
vyZaduje osobitn(i zastréku a zasuvku, ktoré musia byt
normalizované na trovni EU, aby bola zabezpegend inte-
roperabilita. Rychle prijatie eurépskej normy by posilnilo
svetovl  konkurencieschopnost eurépskeho priemyslu
tym, Ze by sa stal priekopnikom v tejto oblasti. Stvisiace
bezpecnostné a technické normy by mali byt hotové

v roku 2011. Pokratovanie na s. 17
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