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ABSTRAKT

MAZUCH, Jergu$: Environmentdlne vplyvy osobnej a ndkladnej dopravy - Ekonomicka
univerzita v Bratislave. Obchodna fakulta; Katedra marketingu - Veduci zavere¢nej prace:

Ing. Peter Belicka - OF EU, 2019, 54 s.

Ciel'om zaverecnej prace je na zéklade porovnania ndjst’ relevantné rozdiely medzi
euroOpskymi a americkymi emisnymi normami. Zaroven pomocou prieskumu zistit’
povedomie verejnosti o negativnych vplyvoch dopravy na zivotné prostredie a
alternativnych metodach rieSenia akymi st elektromobily. V prvej kapitole prace su
zadefinované teoretické pojmy tykajice sa zaverecnej prace z viacerych réznych pohl'adov.
V dalsej Casti je zadefinovany hlavny ciel’ a parcialne ciele prace, rovnako aj postupy,
metody a sposoby rieSenia problematiky. V zdverecnej kapitole je spracovany prieskum do
11 tabuliek, v ktorych st rozobrané postoje respondentov k jednotlivym ¢astiam dotazniku.
V nasledujtcich 12 tabulkéach st chronologicky zoradené emisné normy ako sa vyvijali z
historického hladiska az po sucasnost. V zdvere prace je vyhodnoteny rozdiel medzi

americkymi a eurdpskymi emisnymi predpismi.

Klacové slova: doprava, zZivotné prostredie, ovzdusie, emisie, elektromobilita



ABSTRACT

MAZUCH, Jergu$: Environmental impacts of passenger and freight transport - University
of Economics in Bratislava. Faculty of Commerce; Department of marketing - Head of

bachelor work: Ing. Peter Belicka - Bratislava: FC UE, 2019, 54 p.

The aim of this bachelor thesis is to compare differences between European and
American emission standards based on relevant results. At the same time, through a survey,
identify public awareness of the negative environmental impacts of transport and alternative
solutions such as electric cars. The first chapter of the thesis defines theoretical concepts
related to the final thesis from several different perspectives. The next part defines the main
goal and partial aims of the work, as well as the procedures, methods and ways of solving
the problem. In the final chapter is a survey processed into 11 tables, where the attitudes of
our respondents are shown in relation to individual parts of the questionnaire. In the
following 12 tables, the emission standards are chronologically ranked as they have evolved
from a historical perspective to the present. At the end of the thesis the difference between

American and European emission regulations is evaluated.

Key words: transport, environment, air, emissions, electromobility
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UvVOoD

Kazdi z nas je sticastou Zivotného prostredia. Mame znacny podiel na tom, ako sa
bude vyvijat’ a aké chyby, rozhodnutia spdsobené 'udskym faktorom, ho ovplyvnia ,¢i uz v

pozitivnom alebo negativnom smere. Populacné expldzia znamena, ze riziko sa zvacsuje.

MozZnosti rieSenia takéhoto globalneho problému sa aktudlne dostavaji na popredné

priecky, ktorymi sa zaoberaju ¢i uz odbornici v danej problematike alebo jednotlivé Staty.

Osobna a nakladnd doprava mé znacny vplyv na tvorbu emisii, ktoré sposobuju v
lokalnej ale aj globalnej mierke zna¢né Skody, ako je topenie ladovcov, globalne

oteplovanie, sklenikovy efekt.

V 21. storo¢i sa nam ale ponuka vela moznosti, akymi by sme dokézali tieto
problémy zredukovat alebo pripadne vyriesit. Takymito variantami st alternativne metody
presunu, alternativne pohonné hmoty do automobilov, ktoré maji vyrazne niZsi negativny
vplyv na zivotné prostredie okolo nas. Jeden z takychto variantov su elektromobily, ktoré sa
v poslednych rokoch dostavaju vyrazne do popredia a ziskavaji na popularite.

Na rozdiel od spal'ovacich motorov, elektrické dopravné prostriedky maji vyrazne

niz$i, pomaly ziaden tzv. priamy negativny vplyv na zivotné prostredie.

Castou tejto prace je a dotaznik, ktory bol uskutoéneny v ramci mesta Bratislava.
Jeho cielom bolo zistit, aky je podiel l'udi ktori, vyuzivaja MHD a osobné automobily,

pripadne alternativne metody dopravy.

Zaroven by sme chceli poukazat’ na rozdiely medzi europskymi emisnymi predpismi
a americkymi emisnymi predpismi. Z historického hl'adiska bol vyvin americkych emisnych
noriem zdsadne rozdielny od eurdpskych. Na rozdiel od eurdpskych noriem ktoré su
stanoven¢ zvlast’ pre naftové a benzinové motory. Americké predpisy st rovnaké bez ohl'adu

na typ motora, ale delia sa na viacero podskupin podla typu vozidla a hmotnosti vozidla.



Strom relevantnosti

Obrazok 1: Strom relevantnosti
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1 SUCASNY STAV RIESENEJ PROBLEMATIKY DOMA A
V ZAHRANICI

"Nepotrebujeme hrdinov alebo obciansku angazovanost, pestovanie vedomia, Ze
pokial’ odmietame participaciu na nasich vnutornych zaleZitostiach, nechavame za seba
rozhodovat inych. Iba aktivnym podielanim sa na verejnych veciach mozZeme nieco
dosiahnut."

Galileo Galilei

1.1 Definicia pojmu Zivotné prostredie

Zivotn¢ prostredie, miesto kde sa realizuje pdsobenie vSetkych vnutornych
a vonkajsich Cinitel'ov v miere, ktora umoziuje zivému organizmu toho istého druhu zit,

vyvijat’ sa a rozmnozovat (Stred’ansky, 2010).

Environment, prostredie, v ktorom organizacia prevadzkuje svoju ¢innost. Zahfiia
jednotlivé zlozky zivotného prostredia, ktoré su ovplyviiované ¢innost'ou t.j. voda, ovzdusie,

fauna a flora, poda, naturalne zdroje, 'udia a ich vzajomné vztahy (Skopa, 2003).

Zivotné prostredie &loveka je rozdelené podla zloziek na prirodné prostredie-
tvorené prevazne prirodnymi zlozkami hmotného sveta, i ked’ clovek dontho zasahuje. Umelé
prostredie je tvorené aktivitou cloveka i1 ked’ obsahuje aj prirodné zlozky, socialne
prostredie jeho podstatu tvoria hlavne vztahy medzi 'ud'mi, ich vychovna, kultarna

a socidlna uroven (Gabris$ a 1., 1998).

Podl'a zdkona NR SR &. 17/1992 Z.z. je ZP vietko, &o vytvéra prirodzené podmienky
existencie organizmov, vratane Cloveka a je predpokladom ich d’alSieho vyvoja. Jeho

zlozkami su voda, ovzdusie, pdda, organizmy, horniny, ekosystémy a energia (NR SR,1992).



1.1.1 Ovzdusie ako sucast zivotného prostredia

Atmosféra, plynny obal Zeme, ktory oddeluje lit sféru (povrchovy obal Zeme)
s najvrchnejSou castou — pedosférou (poda) a hydrosférou (vodny obal Zeme) od
vesmirneho priestoru. Nazov sa sklada z gréckych slov atmos (para, dym) a sphaira (gul’a)

(Hronec a 1., 2002; Hronec a 1., 2005).

V priebehu geologickych obdobi sa chemické zlozenie Zeme postupne menilo.
Atmosféra povodne obsahovala vodnua paru, oxid uhliity a dusik. V sucasnej dobe sa tiez
meni obsah plynov v atmosfére, najmi tych, ktoré majiu povod na zemskom povrchu
a v novodobej l'udskej ¢innosti (Spanik, Siska a i., 2006).

Atmosféra spiiia viacero vyznamov. Je rezervoarom plynov neodmyslitelnych pre
zivot, chrani povrch Zeme pred smrtelnym kratkovinnym slneénym Ziarenim, pred
kozmickym ziarenim 1 pred masivnymi vykyvmi teploty zemského povrchu , zabezpecuje
Sirenie zvuku a plynulé striedanie medzi diiom a nocou (Noskovi€ a 1., 2007; Hronec a 1.,

2005).

Atmosféra je tvorend vzduchom, prachom, vodnou parou, r6znymi
mikroorganizmami a 16nmi. Vzduch pozostdva z mechanicke] zmesi zakladnych
a vedl'ajSich plynov. K elementarnym plynom patri dusik (78,09 obi. %), kyslik (20,95 ob;.
%), argon (0,93 obj. %) a oxid uhli¢ity (0,03 obj. %). Medzi sekundarne zlozky sa radia
vzacne plyny, H,, NOx, amoniak, metan a pod. (Gébris$ a 1., 1998; §panik, Sigka a i., 2006;
Noskovic a 1., 2007).

Na zaklade strednej doby zotrvania v ovzdus$i mozno atmosférické zlozky rozdelit’
do 3 skupin: kvazistalne (stredna doba viac ako 1000 rokov): N,, O,, Ar, He, Ne, Kr, Xe;
premenlivé (sd- roky): H,, CO,, CHa4, N;O, fredny; vePmi premenlivé (sd-dni): H,O, SO,,
H,S, NO, NO,, NH3, prizemny 0z6n (Noskovi€ a 1., 2007).
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1.1.2 Znecistenie a znecistovanie ovzdusia

Ovzdu$im sa na zaklade zakona ¢. 137/2010 Z.z. o ovzdusi definuje okolité¢ ovzdusie
v troposfére okrem ovzduSia v pracovnych priestoroch, do ktorych nemé verejnost

pravidelny pristup (NR SR, 2010).

Ovzdusie tvori podstatnii Cast’ zivotného prostredia. Jeho kvalita sa v ddsledku
exhalacii spalin a uletov lokalne podstatne meni, zhorsuje, ¢o mé dopad nielen na I'udi ale aj

na in¢ okolité ekosystémy (KriStofova, 1998).

Pojem znecdist’ovanie ovzdusSia sa pouziva pre vypustanie (emisie) znecistujucich
latok do atmosféry a pojem zneclistenie ovzdusSia znamena prezenciu (imisie) tychto latok

v ovzdusi (Prousek, Cik, 2004; Stred’ansky 2010).

Znecistovanie ovzdusia znamena vnasanie latok alebo energie ¢lovekom, priamo
alebo nepriamo, do ovzdusia, ktoré maji badateI'né zhubné G€inky, Ze ohrozuju zdravie l'udi,
devastuju zivé zdroje, ekosystémy a hmotny majetok, ako aj narusuju a zasahuju do

rekreacnej stranky a iného opravneného vyuzivania zivotného prostredia (Klinda, 2000).

Z hladiska miesta vzniku sa rozliSuje primarne znefistovanie, pod ktorym sa
rozumie ulet zo zdroja (emisie) a sekundarne znecdist'ovanie, priCom pod tymto pojmom
rozumieme chemické zmeny poniektorych latok, ktoré nastdvaji pri Sireni exhalacii

v atmosfére (Stred’ansky, 2010; Demo a i., 2007).
Znecistené ovzduSie oznacuje taky stav atmosféry, ked st pritomné v ovzdusi
v dostatonom mnozZstve zlozky na krat$i alebo dlhsi ¢as, ktoré nepriaznivo ovplyviiuja

zivotné prostredie (Noskovi€ a 1., 2007; Stred’ansky, 2010).

Podl’'a rozsahu pdsobenia sa znecistenie ovzdusia rozdel'uje na:

% lokalne — zneCistenie na rozlohe do stovieck km od zdroja. Tyka sa to miest,
priemyselnych aglomeracii, okoli velkych podnikov a pod. KI'ai€ovu ulohu tu zohravaja
tie latky, ktoré su najviac zastupené, pricom nezalezi na priemernej dobe zotrvania

v ovzdusi,
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% regionalne — tyka sa to zneCistenia vacsich oblasti alebo celych kontinentov. Primarny
vyznam maju latky, ktoré¢ maji priemernti dobu zotrvania v atmosfére najmenej desiatky
hodin az niekol’ko tyzdiiov,

s globalne — ide o znecistenie celej atmosféry. V globalnej mierke znecistuju ovzdusie
tie latky, ktorych zdroje st masivne a zdroven priemerna doba Zivotnosti v ovzdusi je
dlha — mesiace, roky. Najviac vyskytujacou Skodlivinou je oxid uhli¢ity, freény a pod.

(Noskovig, 2007, Cermak a i., 2008; Tolgessy a i., 1989; Stred’ansky, 2010;).

1.2 Historia dopravy

Dejiny dopravy sa zaCinaji formovat’ v obdobi vzniku néstrojov, ktoré ul'ahCovali
premiestiiovanie l'udi a veci a v Case vedomého vyuZivania vonkajsich prirodnych sil pre ich
pohyb. V pozemnej doprave sa takymito prostriedkami stali sane, vlek, na vode kus dreva ,
pricom t'aznou 1 riadiacou silou bola vlastna energia pouzivatela, vo vode znasobena silou
prudu a vetra. Prvotny domysel a vynaliezavost’ nevyplynuli z teoretickych rieSeni, ale zo

skusenosti.

Prostredie existencie I'udi v prvotnych podmienkach sa odliSovalo z hl'adiska tvaru
terénu, klimy, zavodnenia, flory a fauny. Tieto zdsadné rozdiely rozhodovali v priebehu
tisicro¢i o spésoboch ziskavania obZivy, byvania, obliekania, ako aj 1 vzniku jednotlivych

kultar.

Kazdé prostredie ako prvotny ucitel’ jednotlivych technik vyzadovalo len jemu
vlastné sposoby ziskavania zivotnych hodnoét a s nimi spojenych spdsobov premiestiiovania
I'udi a veci. Prvotné dopravné prostriedky , respektive nastroje premiestiiovania vznikali v
podstatne vacSej zavislosti od povahy geografického prostredia ako od spoloCenskych a

ekonomickych podmienok (Reznigek, Kousal, 1986).

Napriek tomu, Ze od vzniku primitivnych dopravnych prostriedkov uplynulo
niekol’ko tisicro¢i a sucasnd technika umoznuje dopravu adaptovat spominanym
spolo¢enskym a ekonomickym podmienkam prakticky bez ohladu na klimatické a
geografické danosti uzemia, vztah medzi dopravou a zivotnym prostredim Cloveka je
ustaviénym problémom a sucasne jednym z vyraznych impulzov rozvoja premiestiiovacieho

procesu. Postupom Casu ale nastal v tomto vztahu vyznamny zvrat. Zatial’ ¢o v minulosti

12



ur¢ovalo environmentalne prostredie cloveka v rozhodujucej miere potrebu jeho
premiestnenia 1 technickt realizaciu tohto procesu, v sucasnosti pdsobi prave tento vztah
opacne. SpoloCenskymi a ekonomickymi podmienkami vyvolané prepravné potreby a
dopravnd technika do znacnej miery ovplyviluji zivotné prostredie cloveka. Toto
ovplyviovanie sa prejavuje dvoma roznymi spésobmi (Rezni¢ek, Kousal, 1986):

% ako pozitivne posobenie dopravy na environmentalne prostredie , ked’ doprava
svojou Cinnostou zabezpecuje potreby spolo¢nosti ako premiestiiovanie o0sob,
tovaru, surovin. Je teda jednym z hlavnych faktorov zivota spolo¢nosti, spoluvytvara
primerané Zivotné podmienky a pri rasticom podiele volného ¢asu umozZiuje
¢loveku pobyt v miestach s priaznivej$im Zivotnym prostredim.

% negativne tym, ze prevadzkou a zariadeniami ho poskodzuje a znehodnocuje. Tieto
u¢inky mézu byt dlhodobé - podiel'aju sa na spotrebe neobnovitelnych prirodnych
zdrojov, alebo kratkodobé, ktoré sa prejavuju ako priame dosledky na okolie a
¢loveka. Maju charakter mnohonasobnosti a kumulativnosti. Uginky niektorych
emisii zostavaju obmedzené na okolie ich zdroja, kde su ich najvacsie koncentracie,
maju teda lokalny charakter. Pritom dana lokalita mdZe byt casto geograficky
pomerne rozsirend (kysly dazd’ a jeho negativne ucinky na faunu, fléru a stavby).
Utinky inych $kodlivin presahuji okolie svojho zdroja a mézu mat dokonca aj
globalny charakter (sklenikovy efekt, otepl'ovanie Zeme, stupanie morskej hladiny,
topenie l'adovcov). Aktuélna je aj tvorba ozénu vo vzduchovych vrstvach nizko nad
zemou, spdsobena emisiou organickych zlicenin a kysli¢nikov dusika, so Skodlivym

posobenim na ¢loveka a zvieratd (Hlavia a kol., 1996).

Pozitivny aj negativny vplyv dopravy na zivotné prostredie je mozné pozorovat’ na
celom Uzemi Statu. Pritom st zrejmé zadkladné rozdiely medzi mestom a vidieckom. Na
vidieku moZzno povazovat’ za prevazujicu pozitivnu ulohu dopravy, napriklad schopnost’
zabezpecit’ dopravnu obsluhu tzemia s primeranou rychlostou, pohodlim a pocetnostou
spojov, pricom negativny dopad dopravy je obmedzeny. Oproti tomu v mestach, kde je
situdcia rozdielna, st vyrazné skor negativne vplyvy, zatial’ o pozitivne posobenie dopravy

je sucast’ou hospodarskeho i spolocenského zivota mesta.
Problematike pozitivneho posobenia dopravy sa venuje pozornost’ prakticky v kazdej

ucebnici ¢1 odbornej knihe v odboroch prevadzky a ekonomiky dopravy, z toho dévodu

¢innost” vSetkych odborov a druhov dopravy je zamerana na zabezpecenie prepravnych
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potrieb hospodarstva a spolo¢nosti v primeranej kvalite, teda na pozitivne pdsobenie

dopravy vzhl'adom na Zivotné prostredie (Rezniéek, Kousal, 1986).
1.3 Zivotné prostredie a doprava

Doc. Ing. Vladimir Hlaviia povedal ze: " Vsetky organizmy svojou existenciou menia
svoje okolie tak, Ze zmena Zivotného prostredia je povazovand za prirodny proces. Clovek
ma vsak velku schopnost menit okolie v kratkom case. Vela inych organizmov uz nema
potom Ziadnu Sancu prisposobit’ sa tymto novym Zivotnym podmienkam a aj sam clovek ma
niekedy s tymto prisposobenim sa problémy. Ak sa zoberie do uvahy skutocnost, Ze jednou z
viastnosti, ktord je v ludoch zakorenend, je snaha po volnosti pohybu t.j. mobilita, tak jedna
z moznosti ktorou sa problém presmerovania spominaného kruhu moze riesit’ je postupné
zvySovanie efektivnosti energetickych zdrojov pri minimalizdcii zatazenia Zivotného
prostredia uplatnenim najnovsich technickych a technologickych rieSeni pri zachovani

primeranosti nakladov. " (Hlavia a kol., 1996).

Sektor dopravy patri medzi hlavnych C¢initelov problémov energetickych a
problémov zivotného prostredia, hlavne z doévodu Ze patri k najvacSim spotrebitel'om
fosilnych energetickych zdrojov a je zodpovedny za podstatné ovplyvilovanie a zatazovanie

zivotného prostredia.

Vyvoj dopravy je neoddelitelne spity s otazkami hodndt zivotného §tylu, sposobu
akym Zijeme a hospodarenia. Politicky uréeny ramec, v ktorom sa mo6zu dopravné koncepcie
pohybovat’, zavisi od meniaceho sa postoja spolo¢nosti k danym otazkam. Dopravna politika
musi kvoli tomu zohl'adnovat’ globalne a regiondlne podmienky. Perspektivne su stratégie,
ktoré uvazuji so zmenou dopravnych systémov a s obmedzenim neefektivnej dopravy.
Skodlivé ginky dopravy na Zivotné prostredie musia byt obmedzované presadzovanim
rychlejSich, pohodlnejSich a hlavne bezpecnejSich dopravnych prostriedkov verejnej
dopravy, ako aj obmedzovanim individuédlnej dopravy hlavne vo velkych mestach (Hlavia

a kol., 1996).
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Zatazenie zivotného prostredia dopravnou technikou - dopravnymi prostriedkami,
dopravnymi cestami a im potrebnou infrastruktirou je charakteristické tym, ze dochadza
(Hlavna a kol., 1996) :
% k spotrebe energie a surovin,

¢+ ku hromadeniu kvapalnych a tuhych odpadov,

%k emitovaniu plynov, hluku a chvenia, vibracii i otrasov,

% k zaberaniu pody najmi pre dopravné cesty, k nim patriacou statickou dopravou
(parkovacie a odstavné plochy) a infraStruktarou,

% k dopravnym nehodam a rizikam pri preprave nebezpe¢ného nakladu,

% ku kontaminacii pody i vod produktami dopravy a k devastacii osidleni,

¢ k nepriaznivym estetickym 1 psychickym uc¢inkom najmé z pretazenia dopravou.

Vplyvy na zivotné prostredie spdsobuji 1 velké ekonomické straty. V sucasnej
modernej priemyselnej spolo¢nosti sa citi podstatné ¢ast’ obyvatel'stva obt’azovana emisiou

hluku a vyfukovych plynov.

1.3.1 Zdroje a posobenie emisii

Zdroje atmosférickych primesi sa delia na 2 skupiny: prirodné a antropogenné.
Odhaduje sa, ze 80-90% vsetkych znecist'ujicich latok pochadza z prirodnych zdrojov ako
je erozia pddy, rozklad hornin, vulkanicka ¢innost’, prirodné poziare, biologické procesy,

rozprasovanie morskej hladiny (Noskovic a i., 2007).

Z hl'adiska prepravy osob je najekologickejSia doprava peSia a cyklistickd, potom
nasleduje zelezni¢na a automobilovd hromadna doprava, potom osobnd automobilova
doprava. Celkom iné je poradie ekologickosti dopravy z hl'adiska ndkladov a surovin.
Najlepsie je na tom doprava potrubnd, dopravnikova (typ zariadenia ktoré sluzi na plynula
dopravu materialu na kratSie vzdialenosti) a vodnéa, potom nasleduje zeleznic¢na,

automobilova a letecka.

Zatazovanie zivotného prostredia ma vplyv nielen na ¢loveka, ale aj na faunu a floru.
Ako uz bolo spomenuté niektoré emisie posobia iba v okoli svojho zdroja, kde st ich
najvicsie koncentracie a maju teda lokalny efekt. U¢inok inych presahuje okolie svojho

zdroja. Ide o nicenie porastov lesov, okysl'ovanie pddy a vod, nadmerny rast vegetacie,
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negativny vplyv na zdravie, mnozenie rias a narast globalneho oteplenia sklenikovym

efektom (Hlavia a kol., 1996).

1.3.2 Emisie z dopravnej prevadzky

Rozhodujucimi zdrojmi produkcie emisii v dopravnej prevadzke st mobilné
energetické prostriedky a to najmd cestné motorové vozidla. Mnozstvo emitovanych
Skodlivin vo vyfukovych plynoch spalovacich motorov zavisi aj od mnoZstva
spotrebovaného paliva. So zniZzujicou sa celkovou spotrebou paliva sa znizuje aj tvorba

Skodlivych emisii.

Dopravny proces je mozné charakterizovat’ ako pohyb dopravného prostriedku po
ceste, kol'aji, vode resp. vo vzduchu. Dopravny prostriedok je charakterizovany zdrojom
energie, sposobom prenosu vykonu a jazdnym ustrojenstvom. Tieto faktory su spolu s
prostredim, v ktorom sa dopravny prostriedok pohybuje, charakteristické pre d’alSieho
Cinitel'a zatazujaceho Zivotné prostredie a to hluk. Hluk mozno definovat’ ako neziaduci
zvuk, vyvolavajici pocit ruSivého az neprijemného vnemu, ktory méd vo vSeobecnosti
nepriaznivy ucinok. Zvuk je mechanické vlnenie v rozsahu pocutelnosti 'udského ucha, t.j.
16 Hz a7 20 kHz. Hluk z dopravnej prevadzky je liniovy, postihujtci populaciu bez ohl'adu

na vekovu Struktaru, pohlavie, ¢i zdravotny stav.

Podcenovanie uc¢inkov hluku je sposobené najmi tym, ze jeho Uc¢inky sa prejavuju
az po dlhS§om posobeni. Negativne dosledky dopravného hluku sa prejavuju nielen na
postihnuti sluchu, ale aj ostatnych systémov organizmu najmid vo sfére duSevnej a
psychosocialnej. Clovek pocituje hluk nie linearne, ale ako logaritmus podnetu. Pre
dopravnu prevadzku je typicky kolisavy zvuk, preto sa pri jeho hodnoteni pouziva
ekvivalentna hladina hluku. Vozidl4 cestnej dopravy produkujia hluk ktory je sposobeny
energetickym zdrojom t.j. motorom, odvalovanim kolies po podloZke a prudenim vzduchu
okolo vozidla a cez chladiaci a ventilacny systém vozidla. K nemu pristupuje dalsi
intervalove sa vyskytujuci Sum. Struktura a hustota cestnej dopravy, hustota osidlenia i

stupen urbanizacie su dolezité faktory ovplyviiujice hladinu hluku.
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Emisia hluku produkovand zelezni¢nou dopravou vyplyva zo styku kolesa s
kol'ajnicou, zo sposobu trakcie, z pradenia vzduchu a z kvality 1 polohy trate. Zat'azenie
prostredia zavisi aj od topografickych faktorov.

V leteckej a vodnej doprave je hlavnym zdrojom hluku hluk motorov. Tento je pri

Starte lietadla vel'mi intenzivny (Hlavna a kol., 1996).

1.3.3 Moznosti zniZovania zatazenia zZivotného prostredia

Nosné smery v znizovani zatazenia environmentdlneho prostredia dopravou
vSeobecne spocivaji v (Zvolensky a kol., 1996):

¢ technickych rieseniach v konstrukcii a prevadzke,

¢ technologickych rieseniach v konstrukcii a prevadzke,

) J ’ . oy e . , . ,

% systémovych opatreniach v organizacii a riadeni dopravnej prevadzky,

+» legislativnych, ekonomickych a osvetovych opatreniach.

Negativne Uc¢inky chvenia, vibracii a otrasov sa prejavuju nielen voci obsluhe
dopravného prostriedku a voci pasazierom, ale aj voc¢i okoliu. Obmedzenie ich
nepriaznivého U¢inku voci osobdm sa rieSi vhodnym odpruzenim vozidla voc¢i okoliu

volenim vhodnych dopravnych ciest (Zvolensky a kol., 1996).

Naroky na plochy potrebné k vykondvaniu dopravy moézu byt’ limitujucim faktorom
jej rozvoja. Zaberanie pody ma podstatne iny charakter v mestach ako na menej zahustenych
uzemiach. V prehustenych priestoroch miest méZzu dopravné cesty oddelit’ celé sidelné
utvary od inych Casti a to nielen priestorové ale aj socidlne. Dopravna infrastruktira udava
v rozhodujticej miere vzhl'ad okoliu, ovplyviiuje stavebnt ale aj socidlnu homogénnost’
nielen obydli, mdZe naruSit miesta byvania a zamestnania. Dal$im z problémov je
rozkuskovanie pddy. Je vecou tizemnoplanovacich institacii, aby volili optimalne rieSenia

dopravnych ciest, vratane statickej dopravy a potrebnej infrastruktary (Stuchly a kol., 1996).

Osobitnym problémom je kontaminécia pody a vod odpadom z dopravy. Ohrozenie
zivotného prostredia vyvolavaju aj havarie vznikajuce pri preprave a skladovani ropy, jej
produktov a inych nebezpecénych ndkladov. Negativne G¢inky hromadenia kvapalnych 1

tuhych odpadov mdze v podstatnej miere riesit’ ich recyklacia (Hlaviia a kol., 1996).
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Svoj podiel na skodlivom pdsobeni dopravy mé aj dopravnd nehodovost’, spojena s
poSkodzovanim nielen zdravia €loveka, ale aj zivotného prostredia a materidlnych hodnot
nielen vyprodukovanych ¢lovekom. Dopravné nehody s nebezpecnymi alebo Skodlivymi
druhmi tovaru mézu narusit’ ekosystémy pody, vody 1 vzduchu a mat’ tak dlhodobé priame

¢1 nepriame U¢inky na zivot l'udi, flory a fauny.

Necitlivé zaclenenie dopravy a k nej patriacej infrastruktiry do obytnych 1
neobyvanych zén mdze vazne narusit’ estetiku prostredia. Vstupuje tu i faktor "pretazenia"
ako opakujuci sa stav s r6znou dobou trvania, ktory vznika z rozdielu medzi nutnymi a
pouziteInymi kapacitami. Tento faktor je typicky pre mestski dopravu v dopravnych
Spickach a je registrovany aj v zelezni¢nej a leteckej doprave v urcitych casovych obdobiach.
Dosledkom pretaZenia je vzrast energie, neefektivne vyuzitie ¢asu, zniZenie mobility, ale aj
zhorSenie zdravotného stavu, skracovanie vol'ného ¢asu a zniZenie produktivity. Pret'azenie
mozno riesit’ znizenim dopravnych vykonov a to priaznivou koncepciou mobility l'udi a

tovarov (Hlaviia a kol., 1996).

1.3.4 Negativne pésobenie dopravného prostriedku

Vo vyfukovych plynoch spalovacich motorov sa vyskytuje mnozstvo latok, ktorych
nepriaznivy u¢inok na zivotné prostredie bol preukazany alebo sa predpoklada. Ich obsah vo
vyfukovych plynoch ako aj u€inok na zivotné prostredie je rozdielny. Z hl'adiska ochrany
zivotného prostredia sa neustale zvacsuje pocet sledovanych zloziek, dovolené hodnoty sa

vyrazne sprisiiuju a periodicita ich sprisiiovania sa skracuje (Zvolensky a kol., 1996).

Medzi skodlivé latky s priamym ucinkom patria predovSetkym oxidy dusika,

uhl'ovodiky, oxid uhol'naty, pevné Castice, oxid siri¢ity, aldehydy a oxid uhlicity.

Oxidy dusika sa tvoria pri vysokej teplote ktord sa vo vznetovych motoroch
vyskytuje miestne v horiacom 1u¢i paliva. VSeobecne je mozné ich obmedzit' zniZenim
minimalnych spalovacich teplot. Atomarny kyslik sa viaze s dusikom a vytvara tak oxidy

dusika, hlavne NO. Podmienky, ktoré podporuji vznik NOy , nepodporuju vznik CO a CH.
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vy L volavait ol ‘m, pri niz
VysSie koncentracie ako 7 ppm olava lacny edém, pri nizSich koncentraciach sa

poskodzuji membrany alveol (Hlavna a kol., 1996).

1.3.5 Emisie hluku

Uz bolo spomenuté v Casti pojednavajucej o plynnych emisiach, ze medzi Skodlivé
emisie, zat'azujuce zivotné prostredie, patri aj hluk tvoreni dopravnymi prostriedkami. V
minulosti bol dosiahnuty zna¢ny tuspech v jeho znizovani, neustaly narast dopravy si

vyzaduje d’alSie znizovanie pripustnych hranic.

Na celkovej hladine dopravného hluku sa podiel'a vel'ké mnozstvo faktorov. St dané
poctom vozidiel, ich zatazou, hlukovym emisnym spravanim sa jednotlivych vozidiel a
prirodzene aj l'udskym faktorom. Sucast'ou emisii hluku je hluk sposobeny obtekanim
vozidla okolitym vzduchom a kontaktom medzi pojazdom s podloZzkou. Na $irenie hluku v
kone¢nom dodsledku vplyva aj geometricky tvar prostredia, v ktorom sa vozidla nachadzaju.
Najvacsi podiel na hladine hluku maji hluk motora a hnacieho agregatu spolu s hlukom z

kontaktu podlozka - pojazd.

Pri snahach o zniZzovanie hladiny hluku by mali mat’ prioritné postavenie primarne
opatrenia pred sekundarnymi. Medzi primarne patria napr. vylicenie nepotrebnej dopravy,
podpora dopravnych prostriedkov s vel'mi nizkou hladinou hluku, resp. presun prepravy na
iny druh dopravy. Medzi sekundarne opatrenia patri odhlu¢tiovanie vozidiel, skvalitiovanie
povrchu podloziek a pouzivanie réznych protihlukovych bariér. Prirodzene, Ze so snahou o
znizenie hranic hluku musi sucasne ist’ aj o zlepSenie metodiky zistovania hluku (Stuchly,

Zvolensky, 1996).

Medzi najvyznamnejsie zdroje hluku osobnych cestnych motorovych vozidiel patria
(Kukucka, 1996):
% pohonna jednotka,
“ steny vyfukového potrubia,
% ustie vyfukového potrubia,
¢+ steny sacieho potrubia,

+» kontakt pneumatiky - povrch vozovky.
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U nakladnych a Gizitkovych cestnych motorovych vozidiel moéZeme za najzavaznejsie

zdroje hluku povazovat'(Kukucka, 1996):

X4

spal’ovaci motor,

L)

X3

A

vyfukovy trakt,

L X4

nasavanie vzduchu, resp. zo satia vyzarovany hluk spdsobeny u¢inkom motorovej

brzdy,

X4

chladiaci a ventilacny systém,

L)

X3

%

prevody pozostavajice z prevodovky, pridavnej prevodovky, spojovacieho hriadela
a naprav,
% kontakt pneumatiky - povrch vozovky,

% tlakové vzduchové zariadenia.

1.4 Elektromobilita ako moznost’ rieSenia

"Maloktora technologia v sucasnej dobe pritahuje tak vela pozornosti ako
elektromobilita. Jej vysoky nadrast najlepsie ilustruju dostupné udaje. Kym v roku 2010
Statistika predaja elektromobilov v podstate neexistovala, v roku 2014 uz ich predaj na
zdklade udajov z Medzindrodnej energetickej agentury prekrocil hranicu pol miliona
vozidiel. V roku 2015 sa zdvojnasobil a v roku 2016 prekrocil hranicu dva miliony. V roku
2017 sa predalo viac ako jeden milién elektromobilov, z toho viac ako polovica v Cine, a
celkové mnozstvo elektrickych vozidiel prekrocilo 3 miliony. Pocty pritom stupaju nielen v
segmente osobnych automobilov, ale aj malych uzitkovych vozidiel a najnovsie aj v segmente

hromadnej dopravy a to elektrickych autobusov." (Matusovicova, 2018).

V stcasnosti su elektromobily jedinymi komeréne dostupnymi vozidlami
vyznacujucimi sa nulovymi emisiami. Elektricky automobil (elektromobil) je automobil ,
ktory je pohdnany zasadne elektrickou energiou. T4 Cerpd z akumulatora (batérie)
integrovaného do vozidla, ktory je nutné nabijat’ z externého zdroja, teda nabijacej stanice
alebo domacej zasuvky. Cast’ energie dokéaze ziskat' aj tzv. rekuperaciou, ¢o je premena
kinetickej energie elektromobilu na energiu elektricku. Deje sa to najma pri spomalovani
vozidla a brzdeni. Pohonnou jednotkou elektromobilu je elektricky motor. Jeho vyhodou je
konStrukéna nendrocnost’ a ucinnost’, ktora je v priemere trikrat vysSia ako u beznych

spal’ovacich motorov (mojelektromobil.sk, 2018).
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Elektrické automobily, podobne ako automobily so spalovacimi motormi, prinaSaju

kone¢nému spotrebitel'ovi vyhody, ale aj nevyhody (Janousek, 2014).

Vyhody elektromobilov (Janousek, 2014):

Ziadne primarne emisie: nulové emisie vyptstané do ovzdusia.

Nizke naklady na prevadzku, drzbu a servis v porovnani s klasickymi automobilmi
st naklady na prevadzku priblizne tretinové.

Ticha prevadzka, eliminacia hluku, vibracii a emisii.

Lepsie jazdné vlastnosti: maximalny kratiaci moment je k dispozicii uz od nulovych
otacok, vykon rastie konStantne, okamzita reakcia na plyn, plynuly rozjazd vozidla.
jednoduché ovladanie.

Bezpecnost: absencia masivneho spalovacieho motora v prednej Casti vyrazne
zvacSuje deformacnu zénu pri Celnej zrazke. Batérie umiestnené do podlahy znizuja
tazisko elektromobilu, ¢o vplyva na jeho stabilitu.

Vicsia spolahlivost’ pohonnej jednotky. Pohonnou jednotkou je elektricky motor,
ktory sa vyznacuje jednoduchou konStrukciou, na rozdiel od zlozitych spalovacich
motorov sa v lom prakticky nema ¢o pokazit’.

Ekolégia vyroby: trendom v oblasti vyroby elektromobilov je pouZzivanie

ekologickejSich a recyklovanych materialov.

Okrem spominanych vyhod mozno uviest’ aj vyhody ktoré vyplyvaja z vlastnictva

elektromobilu:

Statna dotacia na elektricky automobil vo vyske az 5 000 eur.

Najnizsia sadzba za registraciu vozidla, a to bez ohl'adu na vykon elektromobilu.
Nizka sadzba zmluvného poistenia.

Daiovée ulavy.

VyuZzivanie Specidlneho jazdného pruhu.

Nevyhody elektromobilov:

Vyssia nadobudacia cena ako u beznych automobilov.

Mala ponuka dostupnych modelov na trhu.

Vysoka hmotnost’ v désledku vysokej hmotnosti akumulatora.
Obmedzena zZivotnost’ batérie.

Kréatka vzdialenost’ dojazdu.

Dlhy ¢as dobijania batérie.
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%+ Slaba dobijacia infraStruktara.
% Nebezpecenstvo tniku jedovatych latok: v pripade nehody moze prist’ k poskodeniu
tesnenia systému batérie.

% Vicsia ekologicka stopa pri vyrobe: kvoli chemikaliam potrebnym pri vyrobe batérii.

Hlavné faktory, ktoré podl'a roznych odbornikov v stcasnosti determinuji tspech

elektrickych automobilov, st dojazd, cena a rychlost’.

1.4.1 Rozvoj elektromobility na Slovensku a vo svete

S postupnym zdokonalovanim, va¢$im portféliom a dotovanim elektromobilov zo

strany vlady, predaj elektromobilov kazdorocne rastie.

Z miliona elektromobilov, ktoré sa predali v roku 2016, bola viac nez tretina
zaregistrovana v Cine. Predaj elektromobilov sa podla $tadie Global EV Outlook 2018,
ktoru vypracovala Medzinarodna energeticka agentura, v siCasnosti sustred’'uje do desiatich
krajin - Spojenych Statov, Ciny, Kanady, Japonska, Britanie, Franctizska, Norska, Nemecka,
Holandska a Svédska. Kym na cestach Ciny aj USA je v su¢asnosti zhodne priblizne po 650
tisic elektromobilov, v Cine pribudaju od roku 2015 ovel'a rychlejsie. Najvyssi podiel na

predaji novych vozidiel maja elektromobily na ovel'a menSom trhu a to v Norsku.

Preda;j elektromobilov sa naStartoval aj na Slovensku, avSak podiel plne elektrickych
a hybridnych 4ut je u nas stale len na urovni 0,35 %. Na konci jina 2018 bolo v Slovenskej
republike registrovanych sice len 1 427 elektromobilov, no myslienku elektromobility stale
CastejSie podporujii okrem samotnych vyrobcov 4ut a ochrancov Zivotného prostredia aj
hotely, obchodné centra a najnovsie aj obchodné retazce, ktoré na parkoviskach instaluja

nabijacie stanice.

V roku 2016 vlada prijala Narodny politicky rdamec na rozvoj trhu s alternativnymi
palivami. Sucast'ou tohto dokumentu boli konkrétne opatrenia na rozvoj elektromobility. Z
hladiska poctu elektrickych automobilov a plug-in hybridov sa podl'a tohto dokumentu
ocakava, Ze do roku 2020 ich bude na Slovensku desat'tisic, o pat’ rokov neskor by ich pocet

mal prekonat dvadsattisic a do roku 2030 by to malo byt az 35 tisic takychto aut. Pre
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nabijaciu infraStrukturu sa stanovil ciel’ do roku 2025 mat’ 1 500 nabijaciek pre stredne
rychle a rychle nabijanie.

Rozvoj elektromobility sa snazia podporovat’ aj v okolitych krajinach a mestach. V
Norsku v sucasnosti vd’aka dotacnej podpore predstavuju elektromobily takmer tretinu
vSetkych automobilov. Elektromobily sa neddvno rozhodla zvyhodnit’ aj Praha. Hlavné
mesto CR disponuje bezplatnymi parkovacimi miestami pre elektromobily v parkovacich
zonach. Do buducnosti uvazuju aj o moznosti , aby mohli elektromobily jazdit’ v rychlych

pruhoch (Matusovicova, 2018).

Jednotlivé krajiny najCastejSie podporuji rozvoj elektromobility takymito formami

(MatuSovicova, 2018) :

* Pilotné projekty a modelové regiony. Granty alebo spolufinancovanie pre projekty
rozvijajuce skusenosti a kompetencie v regione. Takéto projekty v Sirokom meradle
fungujt napr. v Nemecku a Rakusku.

¢ Environmentalne a emisné obmedzenia. Napriklad takouto formou podpory je zona
s nizkymi emisiami v centre Londyna. Elektromobily maji podstatne zjednoduseny
vstup.

¢+ Priorita pri registracii. Takato forma podpory je mozna v tych krajinach, v ktorych
sa pocet novych automobilov reguluje, obmedzenym vydavanim registratnych
znaciek. Prikladom je prioritna registracia elektrickych automobilov v ¢inskom

Pekingu.

1.4.2 FElektromobilita v nakladnej doprave

Vyznam elektromobility ma vo svete dlhodobu perspektivu. Vo viacerych krajinach
uz boli pripravené alebo sa pripravuji narodne politiky zohl'adiiujice alternativne pohony,
realizuju sa pilotné projekty a dochddza k integracii elektromobilov do dopravnych

systémov.
Historicky prvé ndkladné elektromobily na svete zacali v praxi vyuzivat vo

Svajciarskom horskom stredisku Zermatt. To sa uz v roku 1961 rozhodlo nepustit’ do obce

klasické auta a transformovalo kompletne na elektricky pohon. Na elektrinu tam odvtedy
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jazdia nielen osobné, ale aj nakladné automobily do 3,5 tony, ktoré napriklad odvazaji obsah

smetnych kontajnerov (MatuSovicova, 2018).

Jednym z prvych priekopnikov elektromobility v ndkladnej doprave je nemecka
spolocnost Mercedes Benz. Ako prva v roku 2016 ohlasila vyrobu cisto elektrickych
nakladnych aut a v roku 2018 ich zacala dodavat’ zakaznikom, ktori ich testujii v dennom
prevadzkovom rezime. Jednym z hlavnych ciel'ov testu je zistit’, do akej miery su teoreticky
vypocitané uspory, skuto¢ne realne. Odberatelia prvej desiatky kamionov v Nemecku a vo
Svajéiarsku podnikaju v roznych sektoroch: od rozvozu potravin aZ po velkokapacitni
prepravu na dlhé vzdialenosti. Mercedes posiela tieZ na mestské cesty d’alSich dvadsat
kamioénov urenych na zisobovanie v rdmci mesta. NajhodnotnejSou charakteristikou
projektu je virtualny monitoring systém. Sleduje kapacitu ndkladného priestoru, hmotnost’
zatazenia a oCakavany Cas jazdy do ciel’a a radi vodiCovi, ako to dosiahnut’ s aktudlnym
stavom nabitia batérie. Nemecky Siemens v suCasnej dobe testuje na dvoch miestach
inteligentny systém elektrickej dialnice eHighway pre velké nadkladné automobily. Na
$védskej dialnici A16 severne od Stokholmu a medzi americkymi pristavmi Los Angeles a
Long Beach je natiahnuté elektrické vedenie, zndme z trolejbusov alebo vlakov. Tieto
vedenia doddvaju energiu velkym hybridnym kamionom. Na testovace;j trati jazdia vyluc¢ne
na elektrinu a ked’ ju opustia, prepnu na sekundarny pohon. Dnes je naftovy, ale v budicnosti
by mohlo ist’ o elektrické batérie ¢i palivové ¢lanky. Podl'a prepoctov Siemensu by 40 -
tonové nakladné auto na vzdialenosti stotisic kilometrov usetrilo kvoli takejto elektricke;j

dial’nici az 20-tisic eur (HN Doprava a logistika, 2018).

Ako pilotny projekt v oblasti elektrickych automobilov pribudlo do 6smich
eurdpskych miest celkom 80 elektromobilov s ciel'om otestovat’ moznosti, ako sa priblizit’ k
ciel'u europskeho zaviazku, dosiahnut’ do roku 2030 bez emisné logistické sluzby vo velkych
mestach EU. Ide primarne o dodavky pre kuriérske sluzby v Amsterdame, Rotterdame,

Londyne alebo postové auta v Lisabone (MatuSovicova, 2018).
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2 Ciel’ prace, metodika prace a metody skumania

Hlavnym cielom bakaléarskej prace je porovnanie emisnych noriem v ramci
Eurodpskej unie a Ameriky. Zaroven predlozit moznosti vyuZivania alternativnych metod
dopravy ako su elektromobily a ich pozitivny vplyv na zniZovanie emisii. Sucastou
bakalarskej prace je prieskum ktory bol zamerany na pomer vyuZzivania mestskej hromadne;j
dopravy oproti osobnej automobilovej doprave v rdmci mesta Bratislava. Popri hlavnom
cieli prace sme si zvolili aj 3 parcidlne ciele, ktoré su obsiahnuté ako aj v teoretickej Casti

tak aj v prakticke;.

Prvym parcidalnym cielom je poskytnit’ zakladné informacie o emisnych normach v
Eurdpskej tinii a Amerike, ich histériu, vyvin a aktudlne Standardy ktoré su platné.

Druhym parcialnym cielom je poskytnutie zakladnych informacii o elektromobiloch
a ich pozitivnom vplyve na zivotné prostredie, forma ich aplikacie, ekonomické, socidlne
impakty.

Tretim parcialnym cielom je vytvorenie prieskumu o vyuzivani osobnej
automobilovej dopravy oproti mestskej hromadnej doprave v rdmci mesta Bratislava a

potvrdenie, respektive vyvratenie stanovenych hypotéz.

2.1 Metodika a metody prace

Pri vypracovavani bakalarskej prace boli pouzit¢ metddy analyzy, syntézy a
komparacie. Po analyze informdcii z jednotlivych zdrojov v teoretickej Casti bakaléarskej
prace nasledovala ich syntéza, teda prepojenie udajov a ich néslednd aplikacia do praxe.
Metdda komparécie bola pouzita pri porovnavani jednotlivych noriem emisii. Prieskum bol

vyuzity pri vytvarani dotazniku a zbere tdajov z vybranej ndhodnej skupiny.

Udaje, ktoré umoznili realizaciu prieskumu sme zhromazdili pomocou dotaznika
vytvoreného v Google Docs, a to metdodou dopytovania. Nésledne sme ho zaslali
respondentom s vyuzitim socidlnych sieti ako je Facebook. K dispozicii bol aj v tlacenej
forme. Vysledny pocet respondentov dosiahol Cislo 148. Vsetky odpovede boli spracované

a nasledne vyhodnotené.
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Zakladnym suborom respondentov st respondenti z mesta Bratislava vo

vekovych kategoridch od 18 rokov s trvalym pobytom v meste.

Vypocet vel’kosti vzorky:

n = vel'kost’ vzorky

z = spolahlivost’ odhadu

pre 95% spol’ahlivost’ z = 1,96
H = presnost’ odhadu

s2 =rozptyl

s2=px(l-p)

p = podiel znaku

_ Z2xS2
=

V prieskume sme nerealizovali pred prieskum , preto je rozptyl p neznamy. Budeme
hl'adat’ maximum zo sucinu p x (1-p), a to je vtedy, ked p = 0,5. Vyberova chyba bude

stanovena na 9%.

Obrazok ¢.1. Vzorec 1
Vzorec ¢.1. Vypocet velkosti vzorky

1,96%x 0,5x 0,5
Mg = oo = 119

Na zéklade vypoctu sme stanovili vel'kost’ vzorky na minimalne 119 respondentov.
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3 VYSLEDKY PRACE A DISKUSIA

Tato kapitola pojednava o vysledkoch prieskumu ktory je zamerany na ziskanie
informacii o pomere vyuzivania MHD oproti osobnej automobilovej doprave, zaroven zistit
o povedomi hrozieb ktoré spdsobuji emisie vyfukovych plynov.

V druhej casti kapitoly si blizSie pribliZime historicky vyvin europskych a

americkych emisnych predpisov.
3.1 Vysledky prieskumu

Prieskum bol realizovany na vzorke 148 respondentov, spracované boli vSetky
odpovede. Na dotaznik ndm odpovedalo 39,2 % muzov, z ¢oho vyplyva, ze zenskd vzorka

bola vicsia a to 60,8 %.

Udaje sme nasledne analyzovali pomocou 3tatistického programu ktorym sme

vytvorili frekvenéné a krizové tabul’ky.

3.1.1 Frekvencné tabulky

Otazka ¢. 1. Pohlavie

Tabulka 1: Pohlavie respondentov

Pocetnost’ Podiel v %
Muzi 58 39,2
Zeny 90 60,8
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

Skupina respondentov je zastipena v pocte 58 muzov , ktori predstavuji mensiu
polovicu. Zenské pohlavie je zastupené v poéte 90 Zien. Spolu je nasa skupina tvorena

poctom 148.
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Otazka ¢. 2. Vek

90 60,8
54 36,5
4 2,7
148 100,0

3
S
<
=
N
N
S
=
iS|
Q
=
Q
5
Q
<

zdroj: vlastné spracovanie

Zo 148 respondentov tvorilo 60,8 % vekova skupina 18-25. Dalsich 36,5 % tvorili
respondenti vo veku 26-45. Najmensie zastupenie 2,7 % tvorili respondenti vo veku na 61

rokov.

2,7
54,1
40,5

1,4

100,0

zdroj: vlastné spracovanie

Na danu otazku aky typ dopravy preferujete rdmci mesta, odpovedali vSetci
respondenti. Z oho 54,1 % uviedlo, Ze preferujt MHD. Dalsich 40,5 % uviedlo ako
odpoved osobntl automobilovu dopravu. Zvysnych 5,4 % uviedlo iny typ dopravy.
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Otazka ¢. 4. Ako ¢asto vyuzivate MHD
Tabulka 4: Frekvencia vyuzivania MHD

Neodpovedal 66 44,6
Kazdy den 32 21,6
Kazdy tyzden 14 9,5
Raz mesacne 4 2,7
Viackrat denne 32 21,6
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

Na otazku ako Casto vyuzivate MHD , odpovedalo 55,4 % respondentov, pricom
zvySny respondenti neodpovedali, pretoze vyuzivaji osobny automobil. Z 554 %
respondentov 21,6 % uviedlo Ze pouzivaji MHD kazdy dei. 9,5% uviedlo odpoved kazdy
tyzden. Najmenej respondentov 2,7 % vyuziva MHD len raz mesacne. Taktiez 21,6 %

respondentov uviedlo ze MHD vyuzivaju viackrat denne.

Otazka ¢. 5. Automobilova doprava ma badatelny dopad na Zivotné prostredie

Tabulka 5: Dopad automobilovej dopravy na zivotné prostredie

Nie 126 85,1
Ano 22 14,9
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

85,1 % respondentov uviedlo, ze automobilova doprava nemé badatelny dopad na
zivotné prostredie , pricom 14,9 % uviedlo, ze ma. Fakt ze automobilova doprava ma dopad
na zivotné prostredie sme potvrdili v kapitole 1.2.5. Negativne posobenie dopravného
prostriedku. Moznost'ou riesenia takéhoto probléma st alternativne pristupy k doprave ktoré

znizuju produkované emisie ako napriklad elektromobily.

29



Otazka €. 6. ZniZenim vyuZivania automobilovej dopravy v Bratislave by sme dokazali
zlepSit’ environmentalnu situaciu mesta a zaroven obmedzit’ zat'aZenie cestnych
komunikacii ramci mesta

Tabulka 6: Pozitivny vplyv na dopravnu situdaciu mesta znizenim vyuzivania automobilov

Nie 104 70,3
Ano 44 29,7
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

Sledovali sme, aky je postoj respondentov k problematike cestnej dopravy v
Bratislave, ako sa stavaju k otdzke ¢i by sme dokazali znizit' celkové zat'azenie cestnych
komunikacii a zivotného prostredia v meste tym, ze by sa obmedzilo vyuzivanie
automobilov. Pricom 70,3 % opytanych si mysli, Ze situacia by sa nezlepsila, zvySnych 29,7

% sthlasi s tym, ze mensi pocCet automobilov by mal pozitivny vplyv na dopravu v meste.

Otazka ¢. 7. Automobilova doprava nema znacny vplyv na Zivotné prostredie

Tabulka 7: Vplyv automobilovej dopravy na zivotné prostredie

Nie 144 97,3
Ano 4 2,7
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

97,3 % opytanych si mysli, ze automobilova doprava nema zna¢ny vplyv na zivotné
prostredie, ale ako sme vSak dokazali v teoretickej Casti opak je pravdou. Produkované

emisie zna¢ne zasahuju do ovzdusia a vplyvaju nan zna¢ne negativne.
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Otazka ¢. 8. AKy typ automobilu vyuZivate

Tabulka 8: Typy automobilov vyuzivané respondentmi

Neodpovedal 88
Benzinovy motor 26
Elektromobil 2
Naftovy motor 32
Spolu 148

zdroj: vlastné spracovanie

59,5
17,6
1,4
21,6
100,0

Na otazku aky typ auta vyuzivate neodpovedalo 59,5 % respondentov ktori vyuzivaji

MHD. Z respondentov, ktori vyuzivaju osobny automobil odpovedalo 17,6 %, ze vyuzivaji

benzinovy motor, 1,4 % uviedlo ako odpoved elektricky dopravny prostriedok ako

elektricka kolobezka alebo elektromobil a 21,6 % naftovy motor.

Otazka ¢. 9. Obmedzenim vyuZivania automobilovej dopravy v centre Bratislavy by sa

zlepsila plynulost’ dopravy. (moZnost’ 1)

Tabulka 9: Zlepsenie plynulosti dopravy v centre mesta znizenim poctu automobilov

Neodpovedal 2
Nesuhlasim 16
Suhlasim 78
Uplne nesthlasim 2
Uplne stthlasim 50
Spolu 148

zdroj: vlastné spracovanie

1,4
10,8
52,7

1,4
33,8

100,0

Na danu otazku odpovedalo 98,6 % respondentov, 1,4 % neodpovedalo. 10,8 %

uviedlo odpoved’ nesuhlasim. 52,7 % ako svoju odpoved’ uviedlo, Ze s otazkou suhlasia.

1,4 % uplne nesthlasi a 33,8 % s otdzkou uplne suhlasia.
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Otazka ¢. 9. Obmedzenim vyuZivania automobilovej dopravy v centre Bratislavy by sa
zlepsila plynulost’ dopravy. [Zavedenim zikona o povoleni vjazdu automobilom s
naftovym motorom vyrobenym po roku 2012 by sa zniZilo ekologické zat’aZenie centra
mesta.] (moZnost’ 2)

Tabulka 10: ZniZenie ekologického zatazenia mesta zavedenim zdakona o povoleni vjazdu

automobilov s naftovym motorom vyrobenym po roku 2012

Pocetnost’ Podiel v %
Neodpovedal 2 1,4
Nesuhlasim 32 21,6
Suhlasim 74 50,0
Uplne nesuhlasim 10 6,8
Uplne stthlasim 30 20,3
Spolu 148 100,0

zdroj: vlastné spracovanie

Na otazku Obmedzenim vyuZzivania automobilovej dopravy v centre Bratislavy by
sa zlepSila plynulost’ dopravy. [Zavedenim zdkona o povoleni vjazdu automobilom s
naftovym motorom vyrobenym po roku 2012 by sa zniZilo ekologické zataZenie centra
mesta.] odpovedalo 98,6 % respondentov a 1,4 % neodpovedalo. S danou problematikou
nesuhlasilo 21,6 % respondentov, 50 % suhlasilo , 6,8 % respondentov Uplne nesuhlasilo a

20,3 % respondentov Uplne suhlasilo.

3.1.2 Krizove tabulky

Hypotézy stanovené na zaciatku prieskumu :

% Hypotéza H;: MHD vyuziva viac 'udi do 25 rokov a penzistov ako l'udia stredného
veku.

* Hypotéza H,: Osobnt automobilova dopravu vyuZzivaji viac 'udi stredného veku ako

I'udi do 25 rokov a penzistov.

Na ich potvrdenie , respektive vyvratenie nam slizi nizSie uvedena krizova tabul’ka.
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Tabulka 11: Zavislost veku voci preferovanému dopravnému prostriedku

automobilova Elektricka MHD osobna Pocas dni nad
primarne, kolobezka automobilova 10 stupnov
bicykel, doprava (bez dazd’a)
kolobezka elektricka
sekundarne kolobezka,
inak auto
Vek  18-25 0 0 58 32 0
0,0% 0,0%  64,4% 35,6% 0,0%
26-45 2 0 22 28 2
3,7% 0,0%  40,7% 51,9% 3,7%
61 a 0 4 0 0 0
viac 0,0% 100,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Spolu 2 4 80 60 2
1,4% 2,7%  54,1% 40,5% 1,4%

zdroj: vlastné spracovanie

Zistovali sme, ¢i I'udia do 25 rokov a penzisti preferujt MHD a l'udia v strednom
veku preferuju osobnu automobilovi dopravu. Na zaklade analyzy pomocou KT, vyplyva,
ze 64,4 % respondentov vo veku 18-25 preferuje MHD a 51,9 % respondentov vo veku 26-
45 preferuje osobnui automobilovi dopravu, na zaklade tychto vysledkov akceptujeme

hypotézy H; aj H,.
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3.2 Emisné normy

V nasledujucej kapitole sa budeme venovat emisnym predpisom v Eurdpe a

Amerike. Ich historii, vyvinu a aktudlnym Standardom ktoré su platné.

3.2.1 Europske emisné normy

Eurdpske emisné normy sa zacali zavadzat’ v roku 1992 na vSetky nové automobily
s cielom zlepsit’ kvalitu ovzdusia. V st¢asnosti je najnovsia emisnd norma Euro 7, ktora by
mala eliminovat’ vac¢Sinu neziadtcich latok, ktoré maja vplyv na kvalitu ovzdusia.

Podla EU patria emisiec z vyfukovych plynov vozidiel k hlavnym zdrojom
znecistenia a zhorSenia kvality ovzdusSia v Europe. Predpisy urcuju prijatelné limity, pre
emisie z vyfukovych plynov vozidiel, predavanych v ¢&lenskych §tatoch EU a EHP
(Eurépskeho hospodarskeho priestoru) a st navrhnuté tak, aby sa ¢asom stivali Coraz
prisnejsie.

Eurdpske emisné normy Euro sluzia na znizovanie Skodlivych latok vo vyfukovych
plynoch a to najme :

% Oxidy dusika (NOy) - su zdraviu $kodlivé, napadaja pltica a sliznicu. Vznikaja v
motore pocas spal’ovania.

% Oxid uhoPnaty (CO) - bezfarebny plyn bez chuti a zapachu, ktory je I'ahsi ako
vzduch. Je nedrazdivy, no vysoko jedovaty, viaZe sa na hemoglobin a tym zabraniuje
prenosu kyslika z pl'ic do tkaniv.

% Uhlovodiky (HC) - obsahuju predovsetkym karcinogénne (rakovinotvorné)
uhl'ovodiky, jedovaté aldehydy a nejedovaté alkény a alkény.

¢ Pevné Castice (PM) - drobné Castice pevného skupenstva rozptylené vo vzduchu,
ktoré st tak malé, Ze moéZu byt unaSané¢ vzduchom. Ich zvySend koncentracia
sposobuje zdravotné problémy, ako napriklad zapalové ochorenie pltuc, choroby

dychacich ciest, ale aj chronické choroby pltc, ktoré sa nedaji vyliecit.

V ¢lanku tykajucom sa emisnych noriem na www.autoride.sk piSu ze: " Dnes je
potrebnych 50 novych automobilov na to, aby sa dosiahlo rovnaké mnozstvo Skodlivych

emisii nez to , ¢o vyprodukovalo jedno vozidlo vyrobené v sedemdesiatych rokoch. "
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Rovnako tak uviedli aj udaje na podporu tohto tvrdenia :

% Oxid uhoPnaty (CO) - od roku 1993 v benzinovom motore poklesol o 63% a v
naftovom motore o 82%

% Uhlovodiky (HC) - od roku 2001 v benzinovom motore sa ich mnozstvo znizilo o
50%

% Oxid dusika (NOy) - od roku 2001 poklesol o 84%

% Pevné Castice (PM) - od roku 1993 poklesli v naftovom motore o celych 96%

Kedze benzinové a naftové motory produkuju rézne druhy emisii, podlichaju aj
réznym odlisnym normam. Naftové motory napriklad produkuju viac pevnych Castic a sadzi,

¢o viedlo k zavedeniu filtra pevnych Castic (DPF/FAP).

Napriek tomu neboli emisie z cestnej dopravy znizené tak, ako EU odakavala.
Meranie emisii totiz prebieha v umelych podmienkach, ktoré nemaji s podmienkami jazdy
v realnom zivote ni¢ spoloc¢né, takze zatial' ¢o tabul'kové hodnoty suhlasili, tie redlne boli
niekde uplne mimo (Autoride, 2017).

R

< EURO1

Prva celoeuropska emisna norma Euro 1 bola zavedena v juli 1992. Odvtedy museli
byt vsetky nové vozidla vybavené katalyzatorom a museli byt prednastavené na

bezolovnaty olej (Autoride, 2017).

Tabulka 12: Emisné limity Euro I pre benzin
co  272¢gkm
HC + NOx 0,97 g/lkm

zdroj: vlastné spracovanie , AUTORIDE.sk Eurdpske emisné normy, ¢o presne znamenaju a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>
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Tabulka 13: Emisné limity Euro 1 pre diesel

HC + NOx 0,97 g/lkm
PM 0,14 g/km

zdroj: vlastné spracovanie AUTORIDE.sk Furopske emisné normy, co presne znamenaju a preco ich
vobec mame? (méaj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-
normy-co-znamenaju-preco-ich-mame>
s EURO2
Emisna norma Euro 2 bola schvalena 1. janudra 1996. Tato norma znizila limity pre

oxid uhol'naty a kombinovany limit pre uhl'ovodiky a oxidy dusika (Autoride, 2017).

Tabulka 14: Emisné limity Euro 2 pre benzin

Typ emisie Limit
CO 2,2 g/lkm
HC + NOx 0,5 g’lkm

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

Tabulka 15: Emisné limity Euro 2 pre diesel

HC + NOx 0,7 g/km
PM 0,08 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>



% EURO3

Emisna norma Euro 3 bola schvalend 1 januara v roku 2000 a rozdelila limity

uhl'ovodikov a oxidov dusika ale pridala aj osobitny limit pre oxidy dusika (Autoride, 2017).

Tabulka 16: Emisné limity Euro 3 pre benzin

HC 0,20 g/km
NOx 0,15 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

Tabulka 17: Emisné limity Euro 3 pre diesel

HC + NOx 0,56 g/km
NOx 0,50 g’/km
PM 0,05 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

% EURO 4

Boli zavedené 1.jantiara 2005 (Autoride, 2017).

Tabulka 18: Emisné limity Euro 4 pre benzin

HC 0,10 g’/km
NOx 0,08 g’/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>



Tabulka 19: Emisné limity Euro 4 pre diesel

Typ emisie Limit

co 0,50 g/km
HC + NOx 0,30 g/km
NOx 0,25 g/km
PM 0,025 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

% EUROS5

Bola schvalena 1. septembra 2009. Velkou novinkou pri Euro 5 bolo zavedenie

filtrov pevnych castic (DPF/FAP) pre vsetky nové dieselové vozidla (Autoride, 2017).

Tabulka 20: Emisné limity Euro 5 pre benzin

Typ emisie Limit

co 1,0 g/lkm
HC 0,10 g’/km
NOx 0,06 g’/km
PM 0,005 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

Tabulka 21: Emisné limity Euro 5 pre diesel

Typ emisie Limit

co 0,50 g/lkm
HC + NOx 0,23 g/km
NOx 0,18 g/km
PM 0,005 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>



% EUROG6

Emisna norma Euro 6 bola schvalena 1 septembra 2014. Siesta emisna Euro norma
je zamerana na dieselové NOx, najmé kvoli vysledkom §tadii, ktoré spajaju tieto emisie s
respiraénymi problémami. Aby sa splnili nové ciele, niektori vyrobcovia zaviedli do
automobilov selektivnu katalyticku redukceiu, pri ktorej sa vstrekuje do vyfuku dieselového

motora kvapalina AdBlue (Autoride, 2017).

Tabulka 22: Emisné limity Euro 6 pre benzin

co l0gkm
HC 0,10 g’/km
NOx 0,06 g’/km
PM 0,005 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenaju a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

Tabulka 23: Emisné limity Euro 6 pre diesel

Typ emisie Limit

co 0,50 g/km
HC + NOx 0,17 g/lkm
NOx 0,08 g’/km
PM 0,005 g/km

zdroj: vlastné spracovanie, AUTORIDE.sk Europske emisné normy, co presne znamenajii a preco ich vobec
mame? (maj, 2017) [online]. [cit. 2018.2.12. ]. Dostupné na : <https://autoride.sk/europske-emisne-normy-co-
znamenaju-preco-ich-mame>

3.2.2 Americké emisné normy

Spojené staty mali historicky najprisnejSie emisné Standardy vyfukovych plynov na
svete. Prvé celostatne emisné normy pre 'ahké uzitkové vozidla v USA boli implementované
v roku 1968 a nasledne preskimané kazdych par rokov. Nové Standardy boli oznacené
ucinnym modelovym rokom nariadenia od roku 1968 do roku 1987. Federalna legislativa v
roku 1981 zaviedla nové emisné normy, spitne zname ako ,,stupen 0%, zacinajice v roku
1987. Novely zakona o ¢istom ovzdusi (CAAA) z roku 1990 nésledne definovali dve nové

urovne noriem pre I'ahké uzitkové vozidla (transportpolicy.net, 2018):



% Normy stupna 1, ktoré boli publikované ako kone¢né pravidlo 5. jana 1991, boli

postupne zavadzané v rokoch 1994 az 1997.

* Normy stupna 2, ktoré boli prijaté 21. decembra 1999, boli postupne zavedené od
roku 2004 do roku 2009 a v sti¢asnosti sa vztahuju na vozidla s hmotnost'ou do 3855
kilogramov a ,,stredne tazké osobné vozidld“ (MDPV) - vicsie SUV a osobné

dodavky 3 855 -4 5376 kilogramov .

% Normy stupna 3 boli dokon¢ené v marci 2014. Poziadavky na Groven stupna 3 budu

postupne prebiehat’ od roku 2017 do roku 2025.

Jednym z ur€ujtcich znakov noriem USA na rozdiel od eurdpskych noriem - je, ze
su ,,neutrdlne z hl'adiska paliva“, ¢o znamena, Ze vSetky vozidld podliehaji rovnakym

emisnym limitom bez ohl'adu na pouzité palivo.

Narodny program nizkoemisnych vozidiel (NLEV), dobrovolny program pocas
prechodu medzi stupiom 1 a stupfiom 2, bol vytvoreny na zdklade dohody medzi
severovychodnymi §tatmi a vyrobcami automobilov. Po¢nuc severovychodom s vozidlami
modelového roku 1999 a na narodnej urovni s modelovym rokom 2001 museli nové autd a
I'ahké nakladné vozidla (LLDT) spiiat’ normy pre vyfukové potrubia, ktoré boli prisnejsie
ako pravne predpisy EPA pocas prechodu z triedy 1 do triedy Tier. 2. Po odsuhlaseni
programu NLEV vs$ak boli tieto normy vykonatel'né rovnakym spdsobom ako akékol'vek

iné federalne programy novych motorovych vozidiel (transportpolicy.net, 2018).
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Stupen 1

Tabulka 24: Emisné normy Stupen 1
80 467 km/5 rokov

zdroj: vlastné spracovanie, TRANSPORTPOLICY .net US-Light Duty: Emissions (2018) [online]. [cit.
2019.5.4.]. Dostupné na : <https://www.transportpolicy.net/standard/us-light-duty-emissions/>
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Stupen 2

Regulécia stupna 2 zaviedla prisnejSie numerické emisné limity v porovnani s
predchédzajucimi poziadavkami stupna 1 a rad d’alSich zmien, ktoré sprisnili normy pre
vicsie vozidla. Podla nariadenia o stupni 2 platia rovnaké emisné normy pre vSetky
hmotnostné kategorie vozidiel, t. j. automobily, minivany, 'ahké nékladné vozidla a SUV

maji rovnaky emisny limit.

Emisné normy stuptia 2 boli postupne zavedené od roku 2004 do roku 2009.
Standardy druhého stupfia su postupne zrusené a nahradené nariadeniami stupiia 3 v obdobi

rokov 2017-2025.

V stupni 2 sa rozSirila uplatnitelnost” emisnych noriem pre I'ahké Gzitkové vozidla,
aby zahfiiala niektoré z tazSich kategorii vozidiel. Normy stupiia 1 sa vztahuju na vozidla
do 3 856 kg. Normy stupnia 2 sa uplatiiuju na vSetky vozidla, na ktoré sa vzt'ahuje troven 1
a navyse na ,,stredne t'azké osobné vozidla". Je to nova trieda vozidiel, ktoré su hodnotené
medzi 3 856kg a 4 536kg a pouzivaju sa na osobnu prepravu. Tato kategodria zahfna

predovsetkym vacsie SUV a osobné dodavky (dieselnet.com, 2018).
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Stupen 3

Tabulka 25: Emisné normy Stupen 2

3,2g/km 1,6g/km 0,0064g/km 0,0048g/km
4,8g/km 1,6g/km 0,0064g/km 0,0048g/km
8g/km 2,72g/km 0,0064g/km 0,0048g/km
11,2g/km 2,72g/km 0,0064g/km 0,0048g/km
20g/km 3,36g/km 0,0064g/km 0,0048g/km
25,6g/km 6,72g/km 0,0064g/km 0,0048g/km

zdroj: vlastné spracovanie, DIESELNET.com United States: Cars and Light-Duty Trucks: Tier 2 (2018)

[online]. [cit. 2019.5.4.]. Dostupné na: <https://www.dieselnet.com/standards/us/ld_t2.php>

Udaje v tabulke boli povodne zapisované v gramoch na 1 pozemskd milu. A
kategorie uvadzané v librach. Z dovodu relevantného porovnania s eurdpskymi emisiami

sme udaje previedli na gramy na kilometer prepo¢tom 1 pozemska mil'a krat 1,6. Z toho

vyplyva Ze pozemska mila sa rovna 1,6km.
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ZAVER

Hlavnym cielom bakalarskej prace bolo poukdzat' na rozdiely medzi
eurdpskymi a americkymi emisnymi normami, zaroveii pomocou prieskumu zistit’ aky je
podiel T'udi vyuzivajicich MHD oproti osobnej automobilove] doprave v ramci mesta
Bratislava. Tento ciel’ sa nam podarilo naplnit’ aj prostrednictvom viacerych ¢iastkovych

cielov.

Nauvod sme v ramci prvej kapitoly definovali vzt'ah dopravy a zivotného prostredia,
konkrétne ovzdusSia, historicky vyvin dopravy a nalrtli moznost' uberat sa smerom

elektromobility.

V druhej kapitole sme sa venovali identifikacii ciela a metdd skumania, ktoré

napomohli k splneniu hlavného a parcialnych ciel'ov bakalarskej prace.

Podstatni Cast’ rieSenej problematiky sme venovali prieskumu zameranému na
porovnanie vyuzivania MHD oproti osobnej automobilovej doprave v ramci Bratislavy. Z
vysledkov prieskumu na zdklade stanovenej hypotézy nam vyplynulo, Ze 'udia v mladom
veku a penzisti preferuji MHD, zatial' ¢o l'udia v strednom veku vyuZivaji viacej osobné
automobily. Cast’ prieskumu bola zamerana aj na nepriaznivé uéinky dopravy v rimci mesta
ako znecistovanie ovzduSia vyfukovymi plynmi a spomalovanie dopravy na cestnych
komunikaciach v doésledku vysokého poctu osobnych automobilov. Respondenti ¢iastocne
suhlasili s tymito problémami a priklonili sa k ndzoru, ze znizenim vyuzivania automobilov
a zvySenim vyuZzivania MHD by sa zarovei zniZilo zat'aZenie Zivotného prostredia a zlepSila

plynulost’ cestnych komunikécii.

Definovali sme zdkladné charakteristiky a teoretické vychodiskd eurdpskych
emisnych predpisov a americkych emisnych predpisov, ich vyvin z historického hl'adiska,

poukazali sme na rozdiely ktoré su v nich.
Zasadnym rozdielom ktory je medzi eurdpskymi a americkymi emisnymi normami

je ten, ze v EU sa emisné predpisy stanovované zvlast pre benzinové motory a naftové

motory. Zatial’ ¢o v Amerike su kritéria rovnaké pre oba typy motorov.
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Dal§im rozdielom je to, Ze v Amerike st dopravné prostriedky kategorizované podl'a

hmotnosti a G&elu na ¢o slizia. V EU su $tandardy stanovené len na zaklade typu motora.

Americké emisné predpisy su na zaklade porovnanie najnovsich platnych noriem a
to pre EU "EURO 6" a pre USA "Stupeii 3" prisnejsie. Napriklad pri PM (pevné &astice) je
vidiet, ze v EU je povolené vyprodukovat’ maximalne 0,005g/km a v USA je to 0,0048g/km.

Takyto maly rozdiel méze z dlhodobého hladiska a mnozstva aut vyrazne pdosobit’.

Problémom pri porovnavani vyssie uvedenych $tandardov bolo, ze v EU a Amerike
funguje iny metricky systém ktory moze zapricinit’ po prevode jednotiek z libier a mil’ na
kilogramy a kilometre odchylku ktord znamen4, Ze porovnanie nemusi byt plne relevantné.
Prevod jednotiek bol realizovany formou prevodu 1 pozemskej mile na kilometre. Teda 1
pozemska mil'a sa rovna 1,6 kilometra. Pri prevode libier na kilogramy sme postupovali
roznasobenymi libry konStantou 0,454. Z toho vyplava Ze libra po prevode na kilogramy je

0,454kg.

Navrhli sme moznost’ rieSenia skimanej problematiky formou elektromobility ktora
v poslednych rokoch pocituje znacne vel’ky narast na popularite a stava sa silnym trendom
ktorym sa zaina uberat nielen Sirokd verejnost’ ale zaroven aj vel'ka Cast' dopravnych

podnikov ktoré touto formou podporuji znizovanie produkcie priamych vyfukovych plynov.
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Prilohy

Priloha ¢é.1. Dotaznik uvod

Obrdzok ¢.2: Uvod

Vyuéivanie MHD v porovnani s osobnou

automobilovou dopravou v Bratislave

Tento dotaznik je sucastou bakalarskej prace na tému Environmentalne dopady osobnej a
nakladnej dopravy, so zameranim na ziskanie Gidajov o tom aky je pomer MHD a osobne;j
automobilovej dopravy vramci mesta Bratislava

DALEJ

Prostrednictvom Formularov Google nikdy neodosielajte hesla.
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Priloha ¢é.2. Dotaznik sekcia 1

Obrazok ¢.3: Sekcia 1

i Vyuiivanie MHD v porovnani s osobnou

automobilovou dopravou v Bratislave

Pohlavie
(O Zena
O Muz

Vek

(O 1825
(O 26-45
(O 4660

(O 61aviac

Ak)'/ typ dopravy preferujete vramci mesta
(O MHD

(O osobna automobilova doprava

O Iné:
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Priloha ¢.3. Dotaznik Sekcia 2A
Obrazok ¢.4: Sekcia 24

Vyuzivanie MHD v porovnani s osobnou

automobilovou dopravou v Bratislave

Ako ¢asto vyuzivate MHD

(O raz mesacne
(O kazdy tyzder
(O kazdy deri

(O viackrat denne

SPAT DALEJ

Prostrednictvom Formuldrov Google nikdy neodosielajte hesla.
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Priloha ¢.4. Dotaznik Sekcia 2B
Obrazok ¢.5: Sekcia 2B

/ . /
Vyuélvame MHD v porovnani s osobnou

automobilovou dopravou v Bratislave

Vyberte 1 alebo viac moznosti

|:| automobilova doprava nema znacny vplyv na zZivotné prostredie
|:| automobilova doprava ma badatelny dopad na zZivotné prostredie

[] znizenim vyuzivania automobilovej dopravy v Bratislave by sme dokazali
zlepsit environmentalnu situaciu mesta a zaroven obmedzit zatazenie
cestnych komunikacii vramci mesta

Aky typ auta vyuzivate

(O benzinovy motor
(O naftovy motor
(O elektromobil
O LPG

(O Hybrid
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Priloha é.5. Dotaznik Sekcia 3
Obrazok ¢.6: Sekcia 3

Vyuil'vanie MHD v porovnam’ s 0sobnou

automobilovou dopravou v Bratislave

Uvedte na stupnici ako moc suhlasite s tvrdeniami ktoré su uvedené nizsie, pricom 5 - Gplne
sthlasim, 1- Gplne nesthlasim.

Obmedzenim vyuzivania automobilovej dopravy v centre Bratislavy by sa

zlepsila plynulost dopravy.
Uplne suhlasim Suhlasim Nesuhlasim Uplne nesthlasim

Obmedzenim

vyuzivania

automobilovej

dopravy v centre O O O O
Bratislavy by sa

zlepsila plynulost

dopravy.

Zavedenim zakona
o povoleni vjazdu
automobilom s
naftovym

motorom

vyrobenym po roku O O O O
2012 by sa znizilo

ekologické

zatazenie centra
mesta.
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