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Vliv dopravy na životní prostředí




Doprava v ČR představuje, obdobně jako v jiných vyspělých zemích, jeden z hlavních faktorů, který při svém rozvoji nepříznivě ovlivňuje kvalitu životního prostředí. Největší podíl v tomto směru náleží dopravě silniční, jejíž negativní vliv se projevuje především v produkci emisí znečišťujících ovzduší, vyšší hladině hluku i v záboru půdy při výstavbě nebo rekonstrukcích silniční a dálniční sítě.
K nejvýraznějším vlivům dopravy na životní prostředí se řadí : 

· emise oxidu uhličitého - oxidy dusíku




   - troposférický ozón




   - prach




   - uhlovodíky




   - oxid siřičitý a uhelnatý 




   - toxické látky, především olovo 

·  hluk

·  znečištění vody a půdy

·  dopravní nehody

·  zábor půdy
Exhalace




I při započtení exhalací z výroby elektřiny pro elektrickou trakci dopravy zdaleka nejvíce exhalací produkuje automobilová doprava. Její podíl na emisích z dopravy po r. 1989 přesáhl 90%. Zatímco exhalace z železniční, vodní a letecké dopravy jsou soustředěny na nepočetných trasách, exhalace z aut jsou rozloženy vzhledem k všudypřítomnosti silniční dopravy prakticky všude a zejména v sídlech, kde je pociťujeme nejtíživěji. Škodí tudíž podstatně víc i vzhledem k místu působení.




Kromě škod na lidském zdraví poškozují exhalace z dopravy výrazně i zemědělskou a lesní půdu, rostlinnou výrobu a lesy, fasády domů. Lidé se v ulicích doslova přiotravují kysličníkem uhelnatým. Vysoká produkce kysličníku dusíku dopravou, především automobilovou, má pak významný podíl na destrukci lesů ve vyšší nadmořské výšce. Ani katalyzátory na auta nezachránily západoevropské výše položené lesy od těžkého poškozování kysličníky dusíku, ozónem, na jejichž produkci se významně podílí automobilová doprava.

Znečištění ovzduší 




Z vývojových trendů emisí z dopravy za posledních pět let vyplývá, že v roce 1991 došlo k výraznému poklesu (možná způsobenému nákupem kvalitnějších, i když „ojetých", západních aut s katalyzátory), který však od té doby opět výrazně roste. 

            Silniční doprava vyprodukuje 89-93 % škodlivých emisí. U železniční dopravy používáním motorové nafty se nejvíce do ovzduší dostaly emise SO2 a prachové částice kolem 7 %. 

Celkové emise z dopravy (tis.t) 


1994
1995
1996
1997
1998
1999

CO2
9675,00
9535,00
9235,60
10163,40
11334,20
11582,80

CO
285,40
258,60
244,60
269,40
367,10
364,30

NOx
199,00
190,00
174,70
192,70
113,50
114,10

CxHx
72,70
72,30
69,30
76,70
45,10
45,00

SO2
7,40
7,40
5,70
6,30
3,70
3,80

částice
8,00
66,70
5,20
5,70
4,20
3,70

Pb
0,20
0,10
0,10
0,10
0,20
0,10

Oxid uhličitý - CO2
- nemá vliv na lidské zdraví, ale jde o nejdůležitější skleníkový plyn. Nejvíce CO2 u nás vyprodukuje silniční doprava téměř 89,5 %, kdežto železniční doprava jen kolem 4 %. 

Oxidy dusíku - NO, NO2
- v Evropě způsobují asi jednu třetinu okyselení dešťových srážek. Způsobují snižování odolnosti vůči virovým onemocněním, bronchitidě a zápalu plic. Největším producentem je se svými 92 % silniční doprava, kdežto emise ze železniční dopravy tvoří jen 5,3 %. 

Oxid uhelnatý - CO

- způsobuje zpomalování reflexu, zbavuje tělo kyslíku a zvyšuje výskyt  bolestí hlavy. V roce 1995 představoval podíl silniční dopravy na celkových emisích z dopravy 93 %, kdežto podíl železniční dopravy  byl 2,1 %. 

Uhlovodíky - CxHy

- benzínové motory vylučují mnohem vetší množství těchto látek než odpovídající motory dieselové. Některé uhlovodíky (např. benzen) jsou karcinogenní, jiné způsobují ospalost, dráždění očí a kašel. Ze silniční dopravy pochází téměř 92 % emisí, ze železniční dopravy téměř 6 %. 

Olovo - Pb
           - je přidáváno do paliva jako antidetonátor. Je vysoce toxické, zejména pro děti a těhotné ženy. Emise olova z dopravy v ČR naštěstí klesají. Je to způsobeno zvýšením spotřeby bezolovnatého benzínu a snížením maximální koncentrace olova v benzínu v roce 1992 na hodnotu 0,15 g/l. Do konce roku 2000 dojde k ukončeni výroby a distribuce benzinu s obsahem olova. Hlavním zdrojem emisí olova v dopravě je silniční doprava (92,5 %). 

Ozón - O3
         - v přízemní vrstvě ničí vegetaci a poškozuje některé druhy materiálů. Ovlivňuje 

          rovněž  zdraví a způsobuje dráždivý kašel, dráždění plic, očí apod. Největší     

          koncentrace jsou  v poledních a odpoledních hodinách ve velkých městech a v  

          průmyslových aglomeracích

Prachové částice 

- hlavním zdrojem jsou dieselové motory. Z chemického hlediska jde o různorodou směs organických a anorganických látek. Jsou potencionálně karcinogenní. Silniční doprava tvoří 91,5 %  celkových emisí těchto částic z dopravy a železniční doprava 7,5 %. 

Katalyzátory 




Katalyzátorem se nazývá látka, která již v nepatrném množství ovlivňuje rychlost chemické reakce. Po skončeni reakce zůstává v chemicky nezměněné formě. Dnešní řízené trojcestné katalyzátory v osobních automobilech snižují emise výfukových plynů při zahřátém a seřízeném motoru a v závislosti na rychlosti jízdy (nad 50 km/h) v průměru o 65-90 %. Při rychlosti nad cca 60 km/h např. tento katalyzátor snižuje emise NOx o 85 %, emise CO o 80 % a CxHy o 90 % (neřízené katalyzátory snižují emise zhruba o 50-70 %). 




Řízené katalyzátory však neredukují emise efektivně za všech podmínek, zejména je-li motor studený. Dochází pak k tomu, že téměř všechny emise jsou emitovány během prvních čtyř kilometrů jízdy, což je většinou ve městech. Předpokládá se, že zhruba čtvrtina jízd je zde tak ukončena dříve, než katalyzátor začne optimálně pracovat.
Emise z automobilové dopravy 

Vývoj počtu vozidel v letech 1961 - 1998






V roce 1998 byla v rámci projektu ATEM provedena aktualizace modelového hodnocení kvality ovzduší v Praze. Jednou ze součástí aktualizované emisní bilance jsou i emise z mobilních zdrojů, především z automobilové dopravy.

Emise - jedná se o látky tuhého, kapalného nebo plynného skupenství, obsažené v nosném odpadním plynu, který vychází ze zdroje znečisťování ovzduší do atmosféry.

Imise - reálný obsah škodlivin v ovzduší. 

Kategorie emisí :

· emise z liniových zdrojů 

· emise z křižovatek 

· emise ze stacionárních zdrojů se vztahem k dopravě - 

- autobusové  terminály 

- dieselová trakce na nádražích ČD

- čerpací stanice

Liniové zdroje : 

: intenzita dopravy

: skladba dopravního proudu

: podélný sklon 

: rychlost a styl jízdy 

: technický stav vozového parku. 

Křižovatky : 

: intenzita a skladba dopravy

: délka vzdutí front a doba stání ve frontě

: křižovatky světelné řízené a neřízené. 




Důležitými faktory zahrnutými do výpočtu jsou obměna vozového parku za kvalitnější vozidla, kdy vozidla se zážehovým motorem jsou vybavena řízenými třícestnými katalyzátory a dále průměrná délka jízdy a doba stání jako faktor horkých a studených startů a odpovídajícího zvýšení emisí. 




Podkladem pro každoroční aktualizaci jsou výsledky sčítání dopravy, které provádí Ústav dopravního inženýrství hlavního města  Prahy. 

Při aktualizaci bilance emisí z automobilové dopravy lze zvlášť vyhodnotit emise z liniových zdrojů a emise z řízených a neřízených křižovatek. Výpočet zahrnuje emise ze 703 km silnic a 274 křižovatek. 

Trendy určující emisní bilanci : 

: nárůst vlivem růstu intenzit dopravy a kongescí 

: pokles vlivem rychlé obměny vozového parku. 




Tyto dva trendy jsou poměrně vyrovnané a jejich poměr určuje možnost buď mírného poklesu nebo nárůstu emisí v jednotlivých lokalitách. Dlouhodobé trendy lze těžko odhadnout. Lze očekávat postupné zahlcování komunikační sítě města spolu s růstem dopravy a s tím spojeným přesunem dopravy na náhradní trasy. Zároveň lze v rámci současných technologií očekávat kolem roku 2005 plnou obměnu vozového parku za vozidla vybavená řízeným třícestným katalyzátorem. 




Ke snižování emisí vede také výstavba obchvatů měst, přestavba pomalých křižovatek oprava stávajících komunikací. Převážná většina nových silničních staveb, které řeší již neúnosnou lokální dopravní situaci, má v celkovém měřítku velmi pozitivní dopad na kvalitu ovzduší. To je zvláště zřejmé, jestliže je takto doprava převedena z nevyhovujících komunikací v obytném území do kapacitních komunikací, vedených mimo bezprostřední kontakt s obytnou zástavbou.

Vývoj skladby spotřebovaných benzinů v ČR



Smog

Rozlišujeme dva základní typy smogu : 

· londýnský  

· losangeleský.

Londýnský - nazývá se také redukční smog, je charakterizován směsí kouře, oxidu síry  a 
        dalších plynných zplodin, vznikajících při spalování uhlí při vysoké relativní vlhkosti vzduchu a je obvykle doprovázen hustou mlhou. Vysoká škodlivost  se zde stupňuje přítomností popílku, který umožňuje snadný transport plynných složek smogu až do nejhlubšího nitra plic. 


Losangeleský - oxidační typ smogu neboli letní smog. Jedná se o originální směs ozónu, peroxyacetylnitrátu, aldehydu a kyseliny sírové vznikající působením UV záření  z oxidu dusíku, uhlovodíku a oxidu siřičitého. Získáme jej spalováním kapalných a plynných paliv při teplotách vzduchu 25-30°C za slunečných dnů (UV záření) a bezvětří. 






Ze zdrojů jednoznačně dominuje automobilová doprava. Zřejmě nejvhodnější pro tvorbu smogu jsou zvláštní meteorologické podmínky tzv. teplotní inverze, kdy teplota stoupá s nadmořskou výškou a je omezené vertikální proudění vzduchu. Většina typů smogů v současnosti je kombinací těchto dvou základních typů.

Nebezpečí ze smogu




Epidemiologické studie jasně prokazují příčinnou souvislost mezi vysokou koncentrací škodlivin v ovzduší a zvýšenou hospitalizací v nemocnicích pro choroby dýchacích cest a nemoci srdce a cév. Do rizikové skupiny patří děti, lidé nad 65 let a více bývají postiženi muži. Rovněž nepochybné je poškození rohovky oční a povrchových vrstev kůže. U dětí bylo zjištěno zpomalení zrání kostry, snížení hladin protilátek (imunoglobulinu), nízká porodní hmotnost, vyšší výskyt nezralých dětí, zvýšený počet alergií a průduškového astmatu v postižených oblastech. Existuje nebezpečí poškození zárodečných buněk a vzniku genetických defektů, které se projevují výskytem vrozených vývojových vad. U dospělých se obáváme karcinogenních účinků, schopnosti vyvolat zhoubné (rakovinné) bujení, zvláště rakoviny průdušek. Nicméně v těchto případech je výskyt výrazně ovlivněn a zkreslen kouřením. Popsány byly poruchy chování (nadměrná živost a nesoustředěnost) u dětí při smogových situacích a existují i teorie o souvislosti mezi heterocyklickými aminy (nacházejí se v cigaretovém kouři a benzínových výparech) a schizofrenií.

Ochrana proti smogu


     
 Je vhodné sledovat informace o stavu ovzduší a v případě ohrožení omezit pobyt a především hlavně pohyb venku. Větrat by se mělo krátce a intenzivně, už tak dost zkažený vzduch si neotravovat cigaretami, těkavými látkami a podobně. Doporučuje se posilovat obranyschopnost vlastního organismu racionální stravou, dostatkem vitamínu A, C, E, selenu a dalších antioxidantů jako jsou zelenina, ovoce, luštěniny, celozrnné pečivo, zvýšením příjmu tekutin na 2-3 litry denně, vyhýbat se nadměrnému stresu a otužovat se. Rovněž použití kvalitních čističek vzduchu a ionizátoru má svoje opodstatnění.

Hluk a vibrace




Velkým problémem dopravy je produkce značného množství nadměrného dopravního hluku a vibrací. Většinový podíl má na něm těžká silniční doprava, citelně se na něm podílí i hlavní železnice, seřazovací nádraží, letiště a osobní auta. Rozhodujícími faktory, které ovlivňují hladinu hluku, je hustota osídlení, struktura a hustota silniční sítě a stále rostoucí množství automobilu. Psychologické studie prokázaly, že zatěžování hlukem způsobené jedním nákladním automobilem se rovná hluku vyvolanému šesti osobními automobily. 
Charakteristika zvuku

Zvuk -  mechanické kmitání pružného prostředí tuhého, kapalného nebo plynného o frekvenci 20 až 20 000 kmitů za sekundu. Tato frekvence odpovídá kmitočtovému rozsahu lidského ucha. Vlnu, která leží ve zvukovém rozmezí frekvencí, ucho přijme jenom tehdy, když intenzita zvuku převyšuje minimální hodnotu, tzv. práh slyšitelnosti. Zvuky o velmi značné intenzitě vyvolávají pocit bolesti, říkáme, že překročili práh bolesti. 

Zvuk dělíme : 

· infrazvuk - vlny o frekvencích do 16 Hz 







· zvuk - práh slyšitelnosti, vlny o frekvencích od 16 do 16 000 Hz 




· ultrazvuk - vlny o frekvencích 16 000 Hz a výše 

Charakteristika hluku

Hluk -  jedná se o každý zvuk, který svou intenzitou nepříznivě ovlivňuje pohodu člověka nežádoucími, nepříjemnými nebo škodlivými účinky. 

Hluk dělíme :  

· hluk ustálený - hladina hluku se nemění o více než 5 dB(A). 

· hluk proměnný - má vetší změny intenzity než 5 dB(A). 

· hluk impulzní - je tvořen jednotlivými impulzy nebo sledem impulzů 

· hluk vysokofrekvenční - je způsoben neakustickými rušivými vlivy, jako jsou vítr, vibrace, elektrické a magnetické pole. 

Hluk dále dělíme podle působení na pásma : 

· pásmo fyziologické            do 69 dB(A)

· pásmo zátěže
             70 -  94 dB(A)

· pásmo poškození 
             95 - 119 dB(A)

· pásmo hmatu   
             120 - 129 dB(A)

· pásmo bolesti
             130 dB(A) a více



Dále dělíme podle účinku na : 

obtěžující - tyto účinky působí na každého jedince jinak a to z důvodu pocitu, 

     dojmu a zdravotní dispozice jedince, jenž je vystaven tomuto účinku. Také záleží na zdrojích hluku, z každého odvětví je intenzita  rozdílná.

škodlivé - jedná se o účinky vyvolané nepřípustně vysokou hladinou hluku. 
specifické -  sluchové, postihují činnost sluchového analyzátoru 

systémové - mimosluchové, ovlivňují regulační procesy a projevují se poruchami srdečně cévního systému, metabolismu, spánku, zažívacími  problémy a psychickou výkonností.
Působení hluku




Dopravní hluk je pro většinu občanů dominantní složkou ze všech rušivých hluků, které na ně po celý život působí. Hluk v komunálním prostředí chápeme jako hluk v místech, kde občané bydlí, pohybují se ve svém volném čase apod. Jedná se o vnější prostředí, tj. o prostor vně budov a na venkovních místech, která občané užívají trvale, dlouhodobě nebo k zotavení. Při posuzování hluku vně budovy je rozhodující hodnota hluku ve vzdálenosti 2 m od fasády budovy. 

Celkově působení hluku každým rokem roste a to především z těchto důvodů :

· růstem počtu automobilů,

· změnou vedení komunikačních tras, 

· zaváděním dopravy do míst, kde v minulosti téměř žádná doprava nebyla,

· v některých lokalitách s intenzivní stavební činností, 

· na malé ploše je velká koncentrace obyvatel, 

· ne zcela vyhovující dopravní systém, 

· absence obchvatu a s tím spojené přivádění průjezdné dopravy do měst. 




Všechny tyto negativní jevy uvádějí občany do pohotovosti a v kombinaci s vetší informovaností v hlukové problematice vedou k obavám občana o jeho zdraví a touze po zlepšení mnohde velmi špatného životního prostředí z hlediska hlukové expozice. Mnohde již došlo k realizaci různých protihlukových opatření, avšak na našem uzemí je stále dost lokalit, kde by bylo žádoucí docílit zlepšení hlukových poměrů. 




Z odborných prací a vědeckých publikací je dnes všeobecně známo, že hluk kromě poškozování sluchu může vyvolat i tak zvaná nespecifická onemocnění, jako jsou stresy, neurózy a v důsledku pak i další onemocnění. Nebezpečí zde spočívá ve faktu, že totiž hluk mnohdy ani nevnímáme jako škodlivinu a přesto s velkým časovým odstupem až po několika letech onemocníme chorobou, jejíž příčinou je právě hluk. Samozřejmě nadměrný hluk při vysokých expozicích může vést k okamžitým poruchám sluchu, což je v dopravě málo pravděpodobné,ale nelze to vyloučit, specifické je to spíše pro pracovní prostředí. 




Ostatní faktory životního prostředí, např. kvalita ovzduší, vody aj., jsou populací vnímány citlivěji pro jejich rychlejší působení na lidský organismus. Hluk je ve většině případů vnímán negativně v situaci, kdy škodí bezprostředně, např. zvýšení hladiny hluku vlivem zavedení dopravy do míst, kde dříve nebyla, nečekaná stavební činnost, a tím například rušení ve spánku, nemožnost sluchové komunikace apod. Je také známo, že hluk působí na každého jednotlivce rozdílně podle individuální citlivosti, a tedy i dopad na zdravotní stav jednotlivce je rozdílný. 

Hluk z pozemní dopravy 




K již uvedeným důvodům je třeba v poslední době přičíst další faktor, a tím je špatný technický stav vozovek, kam je přiváděna nová doprava, ačkoliv před několika lety se jednalo o zcela klidné komunikace. Tyto vozovky v minulosti nebyly stavěny na velké dopravní zatížení, konstrukce vozovky byla lehká a nynější časté pojezdy automobilů není vozovka bez újmy na kvalitě schopna zvládnout. Jedná se komunikace, kde si řidiči hledají nová propojení v náhradě za někdy zcela neprůjezdné hlavní tahy. Tím dochází ke globálnímu zhoršování stavu vozovek a tím i hlučnějším průjezdům automobilů. 




Oproti tomu se například v Praze podařilo jednou velmi důležitou stavbou uvést do provozu Strahovský automobilový tunel. Tento tunel je v podstatě jedním velkým protihlukovým opatřením a jeho existence v mnohém změnila a v příštím období ještě změní hlukové poměry na velkém území přilehlé části Prahy. Vlivem existence tunelu došlo jistě k poklesu dopravy na Strahově a Malé Straně. Dočasně se sice zřejmě zhoršila hluková situace v okolí jižního portálu tunelu, ale po uvedení definitivního řešení této křižovatky do provozu zde nepochybně dojde ke zklidnění hlukové expozice. 




Výpočtové metodiky kalkulují se snížením rychlosti jako protihlukovým opatřením, avšak teorie a praxe muže být poněkud rozdílná. Kuriózním faktem je, že se stále více setkáváme se situacemi, kdy nárůst dopravy, vedoucí až k úplné saturaci dopravního proudu, nezpůsobuje zvýšenou hlukovou zátěž. Automobily pak ve většině případů popojíždějí velmi pomalu a hladiny generované v takovém případě jsou nižší. Tato skutečnost je známa již několik posledních let a je nutno říci, že tyto případy se množí. Z hlediska hlukového je to sice pozitivní jev, avšak do budoucna to jistě není řešení jak snížit hlukovou expozici z dopravy. 




Na nejrušnějších komunikacích v Praze dosahují ekvivalentní hladiny hluku v denním období hodnot až 80 dB. A přitom tyto komunikace jsou intenzivně obydleny. Dopravní hluk je v závislosti na denním období velmi proměnný. V době denní mezi 6 - 22 hod. je hluk vyšší než v době noční. V ekvivalentních hladinách hluku je tento rozdíl v Praze v rozmezí asi 4 až 12 dB. Tyto hodnoty jsou podloženy stovkami měření imisí hluku. Velikost rozdílu závisí na místních podmínkách, složení dopravního proudu, druhu dopravy atd. 

Zdroje hluku 

Dělíme : 

· z dopravy

· z průmyslové činnosti

· z komunálních aktivit

Zdroje hluku v dopravě




V sídlištích a v centrech moderních měst převažují hluky, jejichž zdroji jsou dopravní prostředky. Zvlášť velké zvýšení hlučnosti vlivem dopravy je možno pozorovat v blízkosti dopravních magistrál, výpadových silnic, velkých křižovatek a letišť. V neposlední řadě značný hluk způsobuje kolejová doprava.  

Hluk vyvolaný dopravními prostředky závisí : 

· na mechanickém výkonu motoru 

· na rychlosti vozidla 

· na režimu práce motoru 

· na technickém stavu vozidla 

· na kvalitě vozovky 

· na okolní zástavbě 

· na povětrnostních podmínkách 

Letecký hluk



Nejúčinnějším způsobem minimalizace vlivu hluku z leteckého provozu na okolí letišť je prvek územního plánování vyhlášení ochranného hlukového pásma letiště územním rozhodnutím. Poskytuje právní záruku před živelným rozšiřováním sídelních útvarů, včetně individuální bytové výstavby a zvláště pak před umísťováním staveb citlivých na ochranu před hlukem ve smyslu hygienických předpisů, jako jsou školská a zdravotnická zařízení. 




Ochranné hlukové pásmo, většinou tvořené dvěma hlukovými zónami, vymezuje území, na němž je překročena limitní úroveň hluku z plánovaného leteckého provozu. Zákonným způsobem reguluje proces územního plánování a vytváří podmínky pro řešení vzájemného vztahu mezi letištěm a jeho okolím. 




České správě letišť se podařilo zajistit vyhlášení ochranného hlukového pásma letiště Praha Ruzyně na území Prahy pro současný dráhový systém s platností od července 1998. 


Zóna B
Zóna A

Zdravotnické a školské objekty
výstavba není možná
výstavba není možná

Obytné objekty
výstavba není možná
povinné předložení průkazu o splnění limitu pro vnitřní  hluk v obytné části budov

Výrobní a skladové objekty, administrativa, služby
bez omezení
povinné předložení průkazu o splnění limitu pro vnitřní hluk ve vymezených částech budov

K zlepšování akustické situace v okolí letiště Praha Ruzyně přispívá i poplatková politika 

Zjišťování hluku

Zjišťováni hluku z dopravy na základě : 

· měření

· výpočtů

· kombinace těchto postupů.




Stále však platí, že při předložení získaných výsledků je nutno vzít v úvahu to, zda se akustické projevy se vztahují k denní či noční době.Tím je stanoveno, zda při hodnocení vlivu záměru budou používány limity nejvýše přípustných hodnot hluku v území stanovené jenom pro denní dobu, nebo jenom pro noční dobu, nebo zda budou použity oba druhy limitů. 

Hluková měření a jeho výsledky 




Základem pro vyhodnocování hluku ze silniční dopravy a jeho dopadu na obyvatelstvo jsou pravidelně opakovaná a jednorázová měření. Opakovaná systematická měření na účelně volených místech tvoří základ pro globální posuzování situace a podklady pro výpočty a metodiky. Jednorázovými měřeními jsou operativně zjišťovány údaje pro řešení lokálních problému. 




Výpočetní metody, pokud do nich vložíme odpovídající vstupní údaje, jsou dnes na velmi dobré úrovni a výsledky získané pomocí nejnovějších výpočetních modelů jsou poměrně přesné a v některých případech mohou nahradit měření hladin hluku. Je však třeba tyto výpočetní metody neustále novelizovat, protože dochází k některým změnám v dopravě, konstrukci krytu vozovky apod. Tyto změny nelze v některých případech objektivně zahrnout do výpočtu a je tedy třeba provést korekce ve stávajícím výpočetním modelu. 




Příkladem muže být zvýšení povolené rychlosti na dálnicích. Stávající metodika s možnou jízdní rychlostí okolo 130 km/hod. nepočítá a ve stávajícím modelu je nutno tuto změnu akceptovat ve stávajících hodnotách. Výpočetní metodika naopak již v prognóze započítává vliv lepšícího se vozového parku v České republice, kdy se předpokládá, že do roku 2005 budou na našich komunikacích jezdit stále tišší vozidla. 

Měření na území hlavního města Prahy


Pravidelně opakovaná měření hluku na území Prahy lze rozdělit do následujících skupin: 

: Hlukové mapy automobilové dopravy 




Poslední novelizovaná Hluková mapa automobilové dopravy v Praze byla zpracována v roce 1996. Tato mapa se zpracovává jednou za 5 let. První mapa tohoto druhu je z roku 1976 a poslední výstup byl v poradí již pátý. 




Hluková mapa zkoumá zejména ekvivalentní hladiny hluku podél hlavních komunikací v Praze. V praxi to vypadá tak, že se uskuteční přibližně 500 měření u vybraných komunikací a mapa pak ukazuje, jaký hluk je generován na těchto hlavních dopravních tazích. Tato informace je důležitá, protože pomocí ní je pak možno vypočítat hladiny hluku i v dalších výpočtových bodech. Další novelizace by se měla uskutečnit v roce 2001. 

: Mapa rozložení hlukové zátěže




Tyto mapy byly postupně zpracovávány od roku 1992 v etapách pro území městských částí Praha 1 - 10.  Graficky vyjadřuje rozložení ekvivalentních hladin hluku v denním období na fasádách zejména obytných a ostatních chráněných objektů a to na základě provedených reálných měření imisí hluku a dodatečných výpočtů při znalosti dopravních údajů. Je tedy sledován hluk v mimopracovním prostředí. 




Systém tvorby těchto map vychází z dlouhodobých měření trvajících 24 hodin, z měření krátkodobých, zpravidla do 1 hodiny, dále z výpočtu hladin hluku na základe dopravně-inženýrských informací a posléze konstrukce průběhu ekvivalentních hladin hluku na obytných objektech na podkladě provedených měření a výpočtů. 




Oproti Hlukovým mapám automobilové dopravy se tyto mapy věnují hluku v celoplošném měřítku a ne pouze v prostoru u zdroje hluku. Aby se dosáhlo potřebné přesnosti, je samozřejmě nutné, aby počet potřebných reálných měření byl daleko vyšší než u hlukových map automobilové dopravy. Pro jednotlivé městské části jsou vždy provedeny desítky měření dlouhodobých a stovky krátkodobých. Např. pro Prahu 9 bylo uskutečněno 38 dlouhodobých sond a 380 krátkodobých. 




Hranice jednotlivých map neodpovídají přesně hranicím jednotlivých městských obvodů. Většinou se jedná jen o vnitrní městské oblasti sledovaných obvodů, kde jsou hlukové problémy vnímány s větší intenzitou než v okrajových částech města. Rozsah území je limitován zejména zájmem potenciálních uživatelů, finančními prostředky a měřícími kapacitami. 

: Stanoviště pravidelného sledování hlukových poměrů




Od r. 1984 se nacházejí na 8 místech v Praze. Měření se provádí po dobu 24 hodin, dříve 1 krát měsíčně, v posledních letech 1krát za 3 měsíce. Jedná se o 4 dvojice stanovišť, na jednom se měří dopravní hluk (měřicí místo je u komunikace) a na druhém hlučnost okolní oblasti. Řada měření hladin hluku na 8 stanovištích po dobu 15 let je velice unikátní a cenný materiál, který čeká na své využití a závěry se mohou promítnout do metodiky měření hladin hluku a samozřejmě i do prognostických výpočtových modelů. 

: Monitorování vlivu hluku v životním prostředí na zdravotní stav populace 




V rámci programu Monitorování zdravotního stavu obyvatelstva ve vztahu k životnímu prostředí, který zajišťuje Státní zdravotní ústav, provádí Hygienická stanice hl. m. Prahy měření na 3 pražských lokalitách. Monitoring probíhá ve 21 městech v CR a spolu s hlukovými měřeními ve dvojicích lokalit (hlučná a tichá) jsou ve dvouletých cyklech prováděna i dotazníková šetření zdravotního stavu obyvatelstva. 

: Nepravidelná měření 




Vedle výše uvedených systematických měření imisí hluku probíhají na území Prahy i nepravidelná měření hluku. Tato měření jsou většinou součástí investičních akcí, ať už typu staveb dopravních nebo pozemních. 

Ideální systém posuzování nových staveb z hlukového hlediska v městské aglomeraci jako je Praha, by měl být následující: 




: měření imisí hluku před započetím výstavby nové investice 

: posouzení stavby z hlukového hlediska 

: návrh nezbytných protihlukových opatření s ohledem i na současný stav  hlukových poměrů 

: po realizaci díla provést měření hluku, aby se zjistila účinnost protihlukových opatření a prověřila eventuální změna hlukové situace 

: pokud měření prokáží, že realizovaná protihluková opatření  jsou nedostatečná, je třeba provést dodatečné protihlukové úpravy, aby se zajistilo odpovídající životní prostředí z  hlukového hlediska. 

            Do kategorie nepravidelných měření je možno zařadit i monitoring hluku na severním a jižním předportálí Strahovského tunelu. Měří se zde již od r. 1995, tedy dlouho před otevřením tunelu pro zkušební provoz. Byla vybrána celkem čtyři stanoviště: Severní předportálí - ulice Za Hládkovem, Jižní předportálí - ulice Kartouzská, Duškova a Vltavská. Měří se vždy 2krát do roka po dobu 5 - 7 dnu.  

: Ostatní měření hluku 




V Praze však neprobíhají pouze měření hluku z dopravy, ale je věnována pozornost dalším zdrojům hluku, jako jsou vzduchotechnická či chladicí zařízení, průmyslové provozy, kotelny, diskotéky a v neposlední řade i reklamní či sportovní akce konané na veřejných prostranstvích. 

Pozemní doprava





Základní a legislativou akceptované výpočtové postupy existují pro celou oblast zjišťování vlivu pozemní dopravy na stav akustické situace v území.Standardní výpočtovou metodiku tvoří “ Metodické pokyny pro výpočet hladin hluku z dopravy” z roku 1991, které obsahují samostatné výpočtové postupy pro výpočet hluku z dopravy silniční, železniční, tramvajové, trolejbusové a z provozu na parkovacích a odstavných plochách pro osobní dopravu. Navazujícím materiálem ke zmíněným výpočtovým postupům je samostatná příloha, v níž jsou uvedeny zásady a postupy při navrhování protihlukových ochranných opatření. 

            Hlavní a zásadní význam metodiky měření hluku silniční dopravy spočívá ve sjednocení měřicích procedur, které je nutno používat pro získávání a ověřování výsledků výpočtů hluku silniční dopravy. Zmíněná metodika uvažuje i s minimálními délkami měřicích intervalů při měření hluku silniční dopravy. Tím se vychází vstříc požadavkům na minimalizaci neurčitostí (minimalizaci chyb) získávaných výsledků. 




Používání původní metodiky i její novely pro účely hygienického posuzování přípustnosti či nepřípustnosti stavu akustické situace v území bylo schváleno hlavním hygienikem ČR. K původní metodice i novele metodiky výpočtu hluku silniční dopravy existuje její programová reprezentace ve formě programového produktu HLUk+, který se na základě metodického pokynu hlavního hygienika ČR stal jednotnou metodikou pro účely státního zdravotního dozoru. 

Letecká doprava





V oblasti výpočtového zjišťování hluku leteckého provozu je základní, ovšem vzhledem k době svého vzniku, dnes už jenom orientačně použitelnou metodikou směrnice č.44 k vyhlášce MZd ČSR č.13/1977 Sb. V současnosti je zmíněná metodika v poloze překonaného postupu, který nebyl legislativně nahrazen postupem modernějším, respektujícím nejenom vývoj letecké techniky, ale i vývoj v oblasti posuzování hluku leteckého provozu a vývoj v oblasti výpočtové techniky. 




Nejpropracovanějším výpočtovým postupem v tomto směru, který se v České republice používá, jsou výpočtové postupy firmy TECHSON. Výsledky výpočtů jsou dodávány v tabulkové a grafické formě. Tím jsou postihovány jak lokální (bodové), tak globální (plošné) projevy letecké činnosti v území. 

Jiné druhy dopravy





Postupy měření hluku pro jiné typy dopravy, jako je doprava železniční, tramvajová, trolejbusová, lodní a letecká standardizovány nejsou. Obecné zásady měření dopravního hluku pro tyto druhy dopravy jsou pak pro potřeby hygienické služby uvedeny ve směrnicích Z hlediska interpretace výsledků získávaných měřeními obecně platí to, že získané výsledky mají bodový charakter, vztahuji se k měřicím bodům.Výsledky takto koncipovaných měření dopravního hluku se proto nejčastěji vztahují k nejnepříznivějším či typickým stavům akustické situace v území. 

Ochranná opatření


               Návrh ochranných opatření v akustických studiích pro potřeby dokumentací by především měl být studií proveditelnosti. Mělo by z něj jasně vyplynout, zda a za jakých podmínek lze snížit nepříznivě vysoké hodnoty hluku, takovým způsobem, aby výsledné hodnoty byly akceptovatelné z hlediska hygienických požadavků na akustické kvality prostředí.




Konkrétní návrh protihlukových opatření, natož problém jejich optimalizace, by pak měly být jasně zařazeny až do fáze stavebního řízení. I v této fázi procesu by se však v akustických studiích mělo uvažovat s detailnějšími akustickými znalostmi, jako je absorpce, vzduchová neprůzvučnost. Tyto akustické parametry mohou mít vliv na investiční nebo i provozní náklady záměru a tím v případě variant mohou mít vliv na stanovení výsledného pořadí vyhodnocovaných variant. 

Opatření v jednotlivých druzích dopravy

Silniční doprava - zde hluk působí největší potíže. V současnosti se při snižování hlučnosti  především uplatňují odvodňovací živičné směsi a  rychlosestavitelné  protihlukové zábrany. V případě blízkosti dálnice oblasti hustého osídlení  lze použít kombinace opatření včetně  doplňkové izolace horních fasád domu. Koncepce a budování protihlukových zábran v městském  prostředí vyžaduje uplatnit požadavek jejich integrace do konkrétního prostředí. 

Železniční doprava -  protihluková opatření jsou především zajišťována při realizaci železničních koridorů v souvislosti s příslušným územním rozhodnutím. Při rekonstrukcích tratí dochází, vlivem realizace nových železničních spodku a svršku a pružnému upevnění kolejí, ke snížení hluku u zdroje. Při posuzování hlukové zátěže jsou uplatňovány, v rámci daných předpisu, různé druhy korekcí. 

Letecká doprava - vyskytují se  problémy s hlukovou zátěží obyvatel především na letišti Praha-Ruzyně při nočním provozu. Řešení si vyžádalo úpravu podmínek pro noční létání ve vztahu hmotnosti letadel a dodržování stanovených hlukových limitu při startu a přistání. 


Znečištění vod a pudy 

             V ČR mají na znečištění vod největší podíl uniklé ropné látky při dopravních nehodách. Podle původců havárií je na prvním místě doprava, která z popředí vytlačila zemědělskou prvovýrobu. 

             Z hlediska podílu jednotlivých druhů dopravy dominuje silniční doprava, při které dochází k 73 % haváriím, přičemž pětinu z nich způsobují zahraniční kamiony. Na druhém místě je železniční doprava s 21 % haváriemi. 

Zdroje znečištění : 

· Bodové zdroje znečištění - města a obce, průmyslové závody a objekty soustředěné                                                                       zemědělské živočišné výroby. 

· Plošné a difůzní zdroje znečištění - znečištění ze zemědělského hospodaření, atmosférická depozice a erozní splachy z terénu

· Havarijní znečištění - jedním z faktorů, negativně ovlivňujících jakost povrchových a   podzemních vod. V roce 1999 bylo Českou inspekcí životního prostředí evidováno na území České republiky 186 případů havarijního znečištění nebo ohrožení jakosti vod, z toho na podzemních vodách 55 případů. Nejpočetnější skupinou znečišťujících látek jsou i nadále ropné látky, celkem 49%, následují chemické látky se 16%. Z hlediska původců havárií jsou nejpočetnější havárie v dopravě, které tvoří 16,7% z celkového počtu havárií. Původce se nepodařilo zjistit v 21,5% případů. ČIŽP se v roce 1999 účastnila na šetření 123 případů havárií, referáty životního prostředí okresních úřadů šetřily samostatně 63 případů havárií. Za porušení právních předpisů platných ve vodním hospodářství uložila ČIŽP v roce 1999 celkem 412 pokut v právní moci v celkové výši 8,866 mil.Kč.

Znečištění vody na území Prahy

Datum
Původce
Příčina
Uniklá látka, event. množství
Místo znečištění

12.1.
ČD žst. Praha 10 – Vršovice
střet žel. cisterny s výsypným vozem TDS proražením
motorová nafta, 10 000 litrů
vjezdové nádraží Vršovice - rozřazovací kolej

12.1.
EKOCHEM Praha s.r.o., Fr. Diviše
protržení pytle s barvivem a nedbalost obsluhy - vniknutí do dešťové kanalizace
barvivo (oxid železitý), nezjištěno
potok Dobrá voda DN u Pitkovického potoka, P 10

19.3.
České dráhy
srážka nákladního vlaku, únik z palivové nádrže 
nafta, 50 litrů
ž. stanice Praha - Malešice, železniční svršek

11.5.
Mc Donald´s Průhonice
nedostatečně fungující a látkově i hydraulicky přetížená COV
odpadní vody COV, nezjištěno
Návesní rybník - Újezd u Průhonic

27.6.
Nezjištěn
nezjištěno
olej, nezjištěno
Smíchovský přístav - Vltava

20.7.
Nezjištěn
vypuštění obsahu žumpy do dešťové kanalizace
odpadní vody ze žumpy, nezjištěno
Botic - Průhonice

4.11.
České dráhy
krádež benzínu z cisterny
benzín, 300 litrů
odstavné nádraží Vršovice P 10

24.11.
Kamion
havárie
oleje, nemrznoucí směs, cca 600 litrů
dálniční spojka Novořeporyjská P 5

14.12.
PVK a.s.
poškození strojního zařízení v OK s následnou opravou
odpadní vody, 150 - 200litrů, od 14.12. - 16.12.
dešťový oddělovač - Bohnická P 8

Dopravní nehody




Bilance dopravních nehod podle jednotlivých druhů dopravy se vysoce liší. Zdaleka nejnebezpečnějším druhem dopravy je doprava silniční a v jejím rámci individuální motorismus, což je dáno amatérismem většiny řidičů, kteří nepřizpůsobí rychlost a styl jízdy kvalitě komunikace, svým schopnostem a stavu počasí, častějším nedodržováním pravidel silničního provozu a nárůstem lehkomyslnosti a bezohlednosti. V ostatních druzích dopravy je profesionalita řidičů dopravních prostředku podmínkou výkonu povolání. Podíl silniční dopravy na obětech dopravních nehod činí v CR dlouhodobě cca 98,5%. Nejbezpečnějším druhem dopravy je doprava letecká, v těsném závěsu za ní je dopravu vodní a železniční. 




Ve vlivu dopravních nehod na životní prostředí se dá asi nejvíce konkretizovat především střety dopravních prostředků s živou přírodou, kdy při různých haváriích dochází ke zranění, nebo usmrceni zvěře a ptactva. Rovněž při ekologických haváriích, kdy dochází k nejrůznějším unikům pohonných hmot, či k úniku přepravovaného ekologicky nebezpečného materiálu.
Ekologické nehody na území hlavního města Prahy

Datum
Místo havárie znečistění
Uniklá látka
Předmět

17.1.
Vožická ul., Praha 10
vyjeté oleje
terén, kanalizace

2.2.
před hotelem Hilton, Praha 8
ropné látky
terén, kanalizace

21.2.
Hostivařská nádrž
ropné látky
povrchové vody

26.3.
Botič - ul. Záběhlická pod Jižní spojkou
ropné látky
povrchové vody

28.3.
Rokytka
ropné látky
povrchové vody

13.4.
Kyjský rybník
ropné látky
povrchové vody

20.4.
Hostivařská nádrž
ropné látky
povrchové vody

22.4.
Slatinský rybník
hromadný úhyn ryb způsobený pravděpodobně fekálním znečištěním
povrchové vody

4.5.
Vltava v prostoru ul. V náklích
ropné látky
povrchové vody

7.5.
Walter a.s., Praha 5
letecký benzín
kanalizace

15.5.
ul. V celnici
ropné látky
kanalizace

8.7.
Kyjský rybník
ropné látky
povrchové vody

26.7.
Vltava, nábřeží Na Františku
ropné látky
povrchové vody

27.7.
Štěrboholský potok
znečištění plovoucí látkou vytékající z kanalizace
povrchové vody

30.7.
Rokytka
ropné látky
povrchové vody

20.9.
Vtava v prostoru nad plavební komorou Mánes
ropné látky
povrchové vody

Zábor půdy 




Zábor půdy je u jednotlivých druhů dopravy značně rozdílný. Nejvíce půdy samozřejmě zabírá silniční doprava, následovaná železniční, leteckou a vodní dopravou. Celkový zábor půdy dopravou v ČR byl v roce 1994 odhadnut na 1 293 km2, kdy celková délka silnic a dálnic v tomto roce byla 55 922 km, z toho dálnic 392 km, což je asi 1,65 % celkové plochy státu. Nebyli zde započítány plochy pro parkoviště, nádraží, dopravní uzly. Nejvíce půdy zabírá silniční doprava, celkem 78 %, přičemž její podíl bude neustále růst výstavbou dálniční a silniční sítě. Zábor půdy železniční dopravou je kolem 21 %. Odhaduje se, že se dále příliš zvětšovat nebude, neboť nedochází k výstavbě nových tratí, nýbrž jen k jejich rekonstrukci a modernizaci. 




Omezení parcelace krajiny je možné dosáhnout efektivním využitím stávajících přepravních kapacit a tras, koordinací při výstavbě dopravní infrastruktury a kvalitním vyhodnocováním využití krajiny ve prospěch životního prostředí a ochrany přírody. Zpřístupnění pozemku silniční, železniční a letecké dopravě způsobuje v okolí rozsáhlé ekologické škody. Důležitým opatřením je i snaha využít stávající přepravní kapacity, přesunout nákladní dopravu ze silnice na železnici a více používat kombinovanou dopravu. V osobní přepravě upřednostňovat veřejnou dopravu před individuální automobilovou dopravou a omezovat provoz osobních automobilů ve velkých městech. 

Výstavba dopravních cest 




Výstavba dopravních cest v řadě případů vede k rozsáhlému zásahu do krajiny a ničení mimořádně hodnotných přírodních lokalit. Opominout nelze ani nezanedbatelný zábor orné pudy. Ve všech těchto aspektech jsou negativa silniční dopravy v porovnání s ostatními druhy dopravy nesrovnatelně vetší. 




Vetší negativa silniční dopravy se projevují zejména v případě výstavby hlavních silnic a především dálnic či rychlostních silnic. Je to dáno jejich vetší plochou , především šířkou, konstrukcí a intenzitou provozu. 




Sít železnic a lokálních silnic je navíc patrně prakticky uzavřená, zatímco výstavba zejména dálnic pokračuje a prudce se rozvíjí. Řada nových projektů vede k přímému poškození či ničení mimořádně cenných přírodních lokalit. 




Značné problémy v tomto ohledu představuje i výstavba nových vodních cest. Regulace řek za účelem jejich splavnění již v minulosti vedla ke zničení řady unikátních akvatických i terestrických stanovišť samotných toků i říčních niv. 
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