Doušek čistého vzduchu

Aneb co můžete udělat na lokální úrovni pro snížení znečištění ovzduší a pro dosažení kvality ovzduší dle evropských norem

Claire Chevallier

V popředí politické, sociální a environmentální debaty se v současné době nachází otázka negativního vlivu znečištění ovzduší na lidské zdraví a na stav životního prostředí. Dle odhadů žije dnes asi 75 % Evropanů ve městech, přičemž minimálně 30 % až 40 % z nich je vystaveno ovzduší, v němž průměrné koncentrace znečišťujících látek přesahují limity Světové zdravotnické organizace (WHO). Znečištění ovzduší ve Francii, Rakousku a Švýcarsku je příčinou 40 000 úmrtí ročně. 

Rámcová směrnice pro kvalitu ovzduší (Air Quality Framework Directive) přijatá Evropskou unií v roce 1996 stanovila obecný prováděcí rámec (tzv. policy framework) pro řešení problému znečišťování ovzduší. Tato Rámcová směrnice je v praxi implementována prostřednictvím čtyř specifických „prováděcích směrnic“ (tzv. "Daughter Directives") zaměřených na znečišťující látky. Tento článek přehledně pojednává o první „prováděcí“ směrnici a popisuje roli, kterou by měly mít lokální skupiny a úřady v kontextu této „prováděcí“ směrnice. Rovněž zde naleznete popis různých opatření týkajících se  dopravy, které místní úřady musí/mohou použít pro splnění cílů této „prováděcí“ směrnice. Jednotlivá opatření budou ilustrována na konkrétních příkladech. 

O čem pojednává první „prováděcí“ směrnice („Daughter Directive“) 

První v řadě „prováděcích“ směrnic stanovuje standardy pro čtyři znečišťující látky – jmenovitě pro oxid siřičitý (SO2), oxidy dusíku (NOX), polétavý prach (PM10) a olovo (Pb). S cílem chránit lidské zdraví určuje směrnice limitní hodnoty těchto látek, jichž má být dosaženo do stanovených termínů. V případech, kdy v určité členské zemi EU jsou koncentrace znečišťujících látek již nyní velmi vysoké, musí tato země zpracovat plán aktivit obsahující postupy, jak limitních hodnot dosáhnout. Tyto plány musí brát v úvahu skutečnost, zdali měřené koncentrace přesahují limitní hodnotu, nebo limitní hodnotu včetně jejího tolerančního rozsahu, který je vyjádřen jako procento limitní hodnoty a liší se pro každou znečišťující látku. 

Obrázek 1. Toleranční rozsah v závislosti na limitní hodnotě 

Překlady výrazů v obrázku: 

Air Ambient Concentration
Koncentrace (škodliviny) v ovzduší

Time
Čas

Margin of tolerance
Toleranční rozsah 

Limit Value
Limitní hodnota

Year when the Daughter

Directive comes into force
Rok, kdy „prováděcí“ směrnice nabývá účinnosti 

Year when the Limit Value must be met
Rok, kdy musí být dosaženo limitní hodnoty 

Tento obrázek ilustruje vzájemný vztah mezi limitní hodnotou a tolerančním rozsahem. Pokud se hodnota znečištění ovzduší bude nacházet alespoň uvnitř tolerančního rozsahu, dá se očekávat, že limitní hodnota bude dosažena v patřičném čase i s dnes existujícími opatřeními pro snížení znečištění ovzduší. Avšak pokud se tato hodnota nachází nad tímto tolerančním rozsahem, má se za to, že úřady budou vytvářet speciální postupy, které budou detailně uvádět, jakým způsobem bude limitních hodnot dosaženo. Toleranční rozsah pole se s časem snižuje až na nulu – v roce, kdy musí být dosaženo limitní hodnoty. 

První „prováděcí“ směrnice stanoví jasné principy pro monitorování každé znečišťující látky. Tato směrnice rovněž obsahuje ustanovení o tom, že úrovně znečištění ovzduší a limitní hodnoty musí být oznamovány veřejnosti. Ve většině zemí bude monitorovací síť ustanovena na národní (celostátní) úrovni. Nicméně tato směrnice předpokládá, že místní, krajské či regionální úřady budou hrát důležitou úlohu při plánování a informování veřejnosti. Směrnice požaduje, aby místní, krajské či regionální úřady samy přicházely s programy pro dosažení limitních hodnot pro znečišťující látky a aby přijímala opatření ke zlepšení situace, pokud jsou limitní hodnoty překročeny. Ačkoliv termíny stanovené v první „prováděcí“ směrnici jsou roky 2005 a 2010, je velmi důležité, aby se s implementaci opatření pro snížení znečištění ovzduší začalo již nyní. Nakonec bychom měli zdůraznit, že tato legislativa je zaměřena na znečištění ovzduší, nikoliv na emise, a že jejím cílem není pouhé snížení emisí znečišťujících látek, nýbrž dosažení lepší kvality ovzduší. 

Tabulka 1. Souhrn limitních hodnot, termínů, zdrojů znečištění a vlivu znečišťujících látek, které jsou uváděny v první „prováděcí“ směrnici. 


Limitní hodnoty a termíny stanovené Evropskou unií
Zdroje znečištění 
Účinky na zdraví lidí 

SO2
Průměrná hodinová hodnota:

350 µg/m3

do roku 2005
Průměrná 24-hodinová hodnota:

125 µg/m3

do roku 2005
Spalování paliva obsahujícího síru (vyjma paliva pro námořní lodě), procesy při tavbách kovů, jiné průmyslové procesy. 
Krátkodobá expozice (vystavení účinkům znečišťujících látek): zhoršení dýchání, tlak na prsou, kýchání; snížená funkčnost plic. 

Dlouhodobá expozice (vystavení se účinkům znečišťujících látek): nemoci dýchacího ústrojí; narušení obranných mechanismů plic; zhoršení průběhu stávajících kardiovaskulárních chorob. 

NO2
Průměrná hodinová hodnota:

200 µg/m3

do roku 2010
Průměrná roční hodnota:

40 µg/m3

do roku 2010 
Spalování fosilních paliv (palivo pro pohon dopravních prostředků a pro výrobu elektrické energie). 


Krátkodobá expozice (vystavení účinkům znečišťujících látek): zúžení dýchacích cest, změny plicních funkci. 

Dlouhodobá expozice (vystavení účinkům znečišťujících látek): zvýšená náchylnost na infekce dýchacího ústrojí; změny na plicích; poškození plic. 



*PM10


Průměrná 24-hodinová hodnota:

50 µg/m3

do roku 2005 
Průměrná roční hodnota:

40 µg/m3

do roku 2005 
Spalování fosilních paliv (palivo pro pohon dopravních prostředků a pro výrobu elektrické energie), dopravní prostředky při pohybu na nezpevněných silnicích, manipulace s materiálem, drcení materiálu, jeho mletí či broušení. 
Kašel, sípání, zkrácení dechu; zhoršení respiračních potíží i chorob jakým je astma; chronická bronchitida; poškození plic; předčasné úmrtí. 

Pb
Průměrná roční hodnota:

0,5 µg/m3

do roku 2010 

Zpracování kovů, používání olovnatého paliva (toto palivo se ve „starých“ zemích EU již téměř nepoužívá, leč problémem jsou nově přičleněné státy a kandidátské země). 
Nepříznivé účinky na ledviny, játra, nervový systém a další orgány; neurologická poškození (záchvaty, mentální retardace, poruchy chování); vysoký krevní tlak a z toho plynoucí srdeční choroby. 

Tato tabulka ukazuje, že emise z dopravy, od prvotního získávání energie až po finální použití dopravních prostředků, jsou vysoce zodpovědné za tvorbu znečišťujících látek (SO2, NO2, PM10 a Pb). Opatření popisovaná v této příručce se proto výhradně zaměří na dopravu, neboť co se týče omezování emisí, sektor dopravy velmi pokulhává za ostatními oblastmi, jako je například energetika. Znečišťování vzduchu má silnou korelaci (vztah) k „přívalům“ dopravy, obzvláště v urbanizovaných oblastech. Normy týkající se emisí z dopravních prostředků a normy kvality paliva byly sice v reakci na zvyšování znečištění životního prostředí zpevněny, nicméně tato opatření nedostačují. Zatímco technický pokrok vedl ke snížení exhalací látek znečišťujících ovzduší, toto snížení bylo vyváženo obrovským nárůstem růstem osobní a nákladní dopravy s nepochybným posunem směrem k motorové silniční a letecké dopravě. 

* Polétavý prach s největším rozměrem pod 10 mikrometrů – pozn. překl. 

Odborníci nyní vymýšlejí různá opatření pro podporu účinnějšího využívání existující infrastruktury, pro indukci „posunu“ směrem k méně škodlivým způsobům dopravy a pro redukci potřeby cestování. Charakteristickým rysem těchto opatření je to, že předpokládají změnu chování uživatelů dopravy. Nejenže tato opatření mají silný vliv na omezení znečištění ovzduší, jsou také nositelem významných „vedlejších“ efektů, jako jsou například méně rizikové silnice, méně dopravních nehod, snížení emisí CO2, méně hluku, zlepšené zdraví a snížení dopravních zácp. 

Deset opatření, které může udělat vaše město, aby čelilo znečištění ovzduší z dopravy 

Existuje mnoho dopravních opatření ke zlepšení stavu ovzduší, která mohou být implementována na lokální úrovni. Tato opatření mohou být zacílena například na zlepšení dopravních toků, na snížení množství vozidel na silnicích, zvýšení atraktivnosti udržitelných způsobů dopravy, změny ve volbě dopravních prostředků či na snížení celkového objemu dopravy. Taková dopravní opatření jsou často integrována do celkových systémů řízení mobility, které se zabývají různými způsoby dopravy, různými uživateli, oblastmi nebo sektory, a jsou obvykle zpracovávány místními úřady, organizacemi dopravců či uživatelů dopravních služeb, školami, podniky nebo třeba organizacemi zabývajícími se společným využíváním automobilů. Čím více existuje dopravních opatření a partnerů, tím větší je užitek pro dopravu, zdraví a životní prostředí. Níže uvedené příklady poskytují určitou představu o tom, co vedlo k úspěchům v mnoha evropských městech a co by mohlo být cestou pro zahájení procesu snižování znečištění ovzduší ve vašem městě. 

Společné využívání automobilů (tzv. car-sharing, doslova sdílení automobilu)

Metoda „car-sharing“, neboli společné využívání automobilů, je používaná pro vyplnění mezery, která se vytváří v případě neadekvátnosti či nedostupnosti veřejné dopravy a nedostatečných možností pro cyklistiku či pěší chůzi. Projekt „Mobility CarSharing“ rozšířený po celém Švýcarsku funguje ve spolupráci s dopravními podniky provozujícími veřejnou dopravu a se železničními společnostmi. Projekt umožňuje využívat rozsáhlou flotilu automobilů, takže účastníci projektu si mohou vybírat typ automobilu, který zrovna potřebují. Automobily mohou být rezervovány telefonicky nebo prostřednictvím Internetu 24 hodin denně, přičemž účastníci vlastní elektronickou čipovou kartu pro přístup k automobilu. Ukázalo se, že celkově je levnější kombinovat společné využívání automobilů a veřejnou dopravu, než být majitelem vlastního automobilu. 

Zlepšení veřejné dopravy 

Opatření pro zvýšení atraktivnosti veřejné dopravy by měla být implementována v „balíčku“, který se bude mimo jiné zabývat aspekty dostupnosti, přístupnosti, spolehlivosti, cenové politiky, bezpečnosti a pohodlí. Navíc je stále více zřejmé, že veřejné „povědomí“ o dopravních možnostech hraje důležitou roli v tom, jaký druh dopravy si lidé vybírají. Informační centra by měla zdarma poskytovat informace o veřejné dopravě. Čtyři pětiny turistů ve španělském městě Malaga, což je středisko jedné z největších turistických oblastí ve Španělsku a v celé Evropské unii vůbec, cestují automobilem. Po zpracování studie systému řízení mobility byla pro turisty vytvořena nová autobusová linka, plán mobility, informační centrum a poskytování on-line informací o dopravě. 

Cyklistika a pěší chůze 

Prosazování cyklistiky a pěší chůze začíná tím, že je začneme chápat jako způsoby dopravy, které jsou rovnocenné ostatním druhům doprav. Pokud uvážíme, že 50 % jízd automobilem v urbanizovaných oblastech se koná na vzdálenost menší než 5 km, opatření zajišťující bezpečné prostředí pro cyklistiku a pěší chůzi při dostatečné možnosti parkování jízdních kol by mohlo výrazně snížit závislost na motorových vozidlech pro cesty na tuto vzdálenost. Abyste však dokázali podpořit pěší chůzi, musíte se vypořádat se specifickými problémy a zájmy, jako například s daným sociálním prostředím a jeho vnímáním. Jednoduše řečeno, lidé nebudou chodit pěšky, pokud se nebudou cítit bezpečně. 

V centrální čtvrti Highfields v britském městě Leicester byla vysoká kriminalita a prostituce jednou z příčin nepříznivého prostředí pro chodce. Opatření pro zklidnění dopravy doprovázená lepším pouličním osvětlením a sociálními programy zaměřenými na omezení prostituce způsobila, že se pěší chůze stala hlavním způsobem dopravy v centru města. Některé programy byly také zaměřeny na určité skupiny – například projekt "COMET“ (Clever Women on the Move, doslova přeloženo Inteligentní ženy v pohybu) sestává z „horkých“ linek pro ženy používající jízdní kolo, z údržby jízdních kol, z opravárenských kursů pro ženy, a z organisovaných cyklistických exkursí po městě. 

Iniciativy firem ohledně motivace svých zaměstnanců 

Když si jedna firma z francouzského Grenoblu uvědomila, že 80 % jejich zaměstnanců se každodenně dopravuje do práce automobilem, přičemž vezou pouze sami sebe, vypracovala dopravní plán zahrnující například i dvojnásobné zvětšení parkovacího místa pro cyklisty, sprchy pro cyklisty či přístřešky na autobusových zastávkách. Tato firma si stanovila za cíl, aby 50 % jejich zaměstnanců používalo do roku 2005 alternativní způsob dopravy. Byl naplánován soubor dvanácti dalších opatření, jako například opravy kol v místě firmy, zabezpečené cyklistické trasy a chodníky kolem firemních objektů, úhrada za použití taxislužby nebo autobusu pro cyklisty v případě neočekávané potřeby či 80% firemní spoluúčast na nákladech zaměstnance na časové jízdenky pro městskou a příměstskou dopravu. 

Územní plánování 

Územní plánování lze také považovat za nástroj, pomocí kterého lze čelit znečišťování ovzduší. Jelikož prospěch z promyšleného územního plánování se dostaví až za delší dobu, udržitelné možnosti využití krajiny a veřejného prostoru a jejich dostupnosti by měly být zapracovány do územních plánů co nejdříve, aby se pozitivní dopady dále nezpožďovaly. 

Praxi tzv. smíšeného využívání krajiny lze využít jako opatření pro snížení dopravních vzdáleností, pro redukci počtu cest automobilem a délky dojezdových vzdáleností a pro povzbuzení používání jízdních kol a pěší chůze. 

Na předměstí Münsteru v Německu (Münster-Geist, 2,5 km jižně od centra města) byla vystavěna obytná oblast výhradně pro bezautomobilové domácnosti. Tato obytná oblast zahrnuje služby jako například společné využívání automobilů (tzv. car-sharing), parkovací zařízení pro jízdní kola, pronájmy jízdních kol, roční jízdenky na veřejnou dopravu pro obyvatele této čtvrti, informace o jízdních řádech, donáška zboží do domu – vše směřuje k tomu, aby byl podpořen životní styl nezávislý na automobilu. Obyvatelé této oblasti budou mít také prospěch ze snížené hlučnosti, nižšího znečištění ovzduší, zlepšené kvality veřejného prostoru, zvýšené bezpečnosti dopravy a z nižších poplatků za infrastrukturu. 

Cenová opatření 

Z hlediska efektivnosti jsou cenová opatření velmi účinná, neboť jsou jasná a snadno implementovatelná. Cenová opatření by měla být doprovázena kampaněmi pro zvýšení „uvědomění“ veřejnosti – veřejnosti by měly být poskytovány informace ohledně využití získaných finančních prostředků, aby se zvýšila obecná přijatelnost daných cenových opatření. 

Pokud by získané prostředky pocházející například ze zpoplatnění vjezdu do centra města přesáhly náklady na dané opatření, „zisk“ by měl být investován do té lokality, odkud pochází, čímž se zvýší „veřejné blaho“ místního obyvatelstva. 

Možnosti pro používání cenových opatření pro povzbuzení využívání veřejné dopravy jsou značně závislá na lokálních podmínkách. Když musela městská rada belgického města Hasselt čelit zvyšujícímu se městskému dluhu a dopravním zácpám, rozhodla se nevybudovat třetí silniční okruh a místo toho zavedla bezplatnou veřejnou dopravu! Navíc zvýšila frekvenci autobusů a konvertovala vnitřní městský okruh na cyklistickou stezku a trasu pro chodce. Výsledkem bylo zvýšení četnosti jízd autobusem o 800 %, méně dopravních nehod, méně obětí dopravních nehod a příjemnější centrum města, které přitáhlo nové podnikatele. Navíc se ve městě zvýšila sociální aktivita, snížily se daně a městský dluh byl dokonce zredukován. 

Zavedení nižších rychlostních limitů ve městech 

Zavedení nižších rychlostních limitů na městských komunikacích může snížit emise NOx až o 40 %. Dalšími výhodami vyplývajícími z nižších rychlostních limitů jsou také méně nebezpečné silnice a snížení hladiny hluku, což následně napomáhá rozvoji dalším druhům doprav, jako je cyklistika a pěší chůze. I když jsou opatření, jako je například projekt „Tempo 30“ (zavedení zón s maximální rychlosti 30 km/h v některých německých a švýcarských městech – pozn. překl.) zaváděná „donucováním“, účinky jsou bezprostřední.

Omezení přístupu do určitých oblastí 

Omezování přístupu do určitých oblastí je užitečnou metodou pro odklonění dopravy z oblastí, kde je špatná kvalita vzduchu. Účinky tohoto opatření jsou v dané oblasti značné a okamžité. Restrikce mohou být permanentní (například pro „chodecké“ oblasti obytných čtvrti), nebo dočasné, například v případech poplachů v důsledku nadměrného znečištění ovzduší či během stanovené doby v průběhu dne. Dočasná omezení přístupu pro ty druhy automobilů, které nadměrně znečišťují ovzduší, mohou vést ke snížení emisí NOx o více než 40 %. 

Řízení parkování 

V různých městech už bylo prokázáno, že regulace a redukce množství parkovacích míst a velikosti parkovacího prostoru má významný dopad na povzbuzení většího využití alternativních druhů dopravy. Společně s ostatními opatřeními indukovaly parkovací restrikce v některých městech snížení dopravního objemu o 10 až 20 %. Jedna studie z roku 1998, zaměřená na francouzská a švýcarská města, demonstrovala užitečnost „managementu“ parkovacího prostoru a prokázala inverzní (opačný) vztah mezi dostupnosti parkovacích míst a používáním veřejné dopravy. 

Systém „Park and Ride“ (doslova Zaparkuj a jeď) 

Zavedení systému „Park and Ride“ (čímž je myšleno „Zaparkuj a dále pokračuj veřejnou dopravou“ – pozn. překl.) může být účinné pro uvolnění dopravního zatížení „citlivých“ městských center, ovšem jen při dostatečné kvalitě veřejné dopravy. Úspěch tohoto systému je závislý na rozdílu v cestovních dobách a nákladech mezi jízdou automobilem a kombinovanou cestou automobil/ veřejná doprava. Empirické studie provedené v německém městě Stuttgart ukazují, že pokud cestovní doba a náklady jsou totožné jak pro jízdu automobilem, tak pro kombinovanou cestu s využitím „Park and Ride“ systému, podíl „Park and Ride“ uživatelů vzrůstá na určitých trasách o 44 %. Pokud ale cestovní doba nebo náklady na kombinovanou cestu s využitím „Park and Ride“ systému klesnou o 10%, podíl uživatelů „Park and Ride“ systému může vzrůst až o 64 %. Ve francouzském Štrasburku byl ustanoven systém „Park and Ride“ s jízdními koly. Tento úspěšný projekt byl implementován pouze s malou investicí a s rostoucím zájmem veřejnosti se dále rozšiřuje. 

Je nutno zdůraznit, že použití pouze jediné metody řešící pouze jediný aspekt dopravního systému nedává požadované výsledky – místo toho by měl být implementován komplexní balíček opatření. Optimálním souborem je pravděpodobně kombinace cenových, fyzických a organizačních opatření. „Samofinancovatelná“ donucovací opatření jsou klíčem k úspěchu pro jakoukoliv metodu. 

Doprava zboží ve městech

Ačkoliv jízdy nákladních automobilů tvoří pouze 10 % všeho dopravního zatížení ve městech, tyto dopravní prostředky jsou zodpovědné za 40 % znečištění ovzduší a hladiny hluku z lokální dopravy. Více než 80 % jízd nákladních automobilů v evropských městech tvoří jízdy na vzdálenosti menší než 80 km. Tyto jízdy mají významný dopad na místní komunitu z hlediska ekonomiky a kvality života. Několik měst už zavedlo městské logistické systémy či vytvořilo nová partnerství a kooperace mezi všemi články logistického řetězce při doručování zboží v centrech měst. 

V německém Freiburgu existuje 12 partnerů v městském logistickém systému, kteří tvoří jednolitý předávací řetězec – při dodávkách zboží do centra města přebírá zboží jeden partner od druhého. Výsledkem byla redukce celkové dopravní doby z 556 hodin na 168 hodin měsíčně, množství nákladních operací bylo sníženo o 33 % a doba, kterou nákladní automobily stráví v městském centru, se snížila z 612 hodin měsíčně na 317 hodin, přičemž množství zákazníků, kterým je dodáváno zboží a množství dodávek zůstalo konstantní. Kromě environmentálního prospěchu tento systém také snížil náklady všech zúčastněných firem. 

Některá města přišla s novými iniciativami, jako je například „plovoucí distribuční centrum“ v Amsterdamu, hlavním městě Nizozemí. Expresní přepravce DHL zde realizoval myšlenku využívání lodí a jízdních kol místo dodávkových automobilů. Výsledkem bylo snížení denního dopravního zatížení o 10 dodávkových automobilů, což se ročně rovná 150 000 neujetých kilometrům a 120 000 nespáleným litrům nafty. V reakci na zvyšující se množství vozidel (včetně dodávkových automobilů) tvořících dopravní zácpy v centru Kodaně, dánského hlavního města, úřady města iniciovaly tzv. „povolenkový“ systém pro vozidla s hmotností přes 2 500 kg. Dostupné jsou tři druhy povolenek pro vstup do města a jsou udělovány vysoké pokuty těm, kteří parkují ve městě bez patřičného povolení. 

Ostatní (nesilniční) doprava přispívající k znečišťování ovzduší 

V přístavním městě má například smysl začít se zabývat (kromě silniční dopravy) také emisemi NOx a SO2 z námořní dopravy, protože už samotný přístav a doprava v přístavu bude pravděpodobně velmi významný zdroj znečišťování ovzduší v dané oblasti. Podobně i letecká doprava s největší pravděpodobností značně přispívá k celkovému znečišťování ovzduší oxidy dusíku v těch městech, na jejichž okrajích se nachází letiště. Očekává se, že znečištění ovzduší se bude zvyšovat paralelně s nárůstem letecké dopravy, a že se znečištění bude přesouvat do měst s menšími regionálními letišti, které nyní začínají expandovat kvůli uspokojení rostoucí poptávky. 

Nenechejte si vyprávět báchorky, že to nejde. Všechno jde, pokud . . . 

• přimějete co nejvíce lidí k tomu, aby se účastnili daných projektů, vytvářeli partnerství a aliance, či implementovali soubory opatření, 

• pro prosazení udržitelné dopravy ve vašem městě začnete s jednoduchými opatřeními, budete sledovat postup „krok za krokem“ a soustředíte se na již existující opatření, 

• zacílíte vaše úsilí a soustředění na určité způsoby dopravy, účely cest a uživatele dopravních prostředků, 

• vyhledáte města s podobnými problémy a seznámíte se z jejich způsoby řešení, 

• zapojíte se do síťových organizací a budete si vyměňovat myšlenky a informace o praktických řešeních, 

• zajistíte, aby vám rámcové podmínky ve vašem městě dovolily jednat a zabezpečíte si dostatečnou politickou vůli pro zlepšení dopravy a kvality ovzduší, 

• budete veřejnosti oznamovat úspěchy, výhody a pozitivní dopady vaší kampaně a budete zdůrazňovat, že toto všechno zlepší kvalitu života ve vašem městě, 

• budete přemýšlet nad efektivností nákladů na různá opatření a nejdříve budete implementovat nejefektivnější systémy, 

• budete mít v paměti, že doprava je do značné míry „věda o chování lidí“, a že jakýkoliv racionální přístup vedoucí ke změně dopravního chování musí také brát v úvahu emocionální stránku mobility, 

• budete mobilizovat veřejnost a zdůrazňovat důležitost „komunitního“ a „individuálního“ uvědomění a společenského závazku. PR kampaně zaměřené na zvyšující se citlivost obyvatelstva vůči znečišťování ovzduší. Důsledné poskytování informací ohledně dopravních strategií čelících tomuto znečišťování, komunikace s veřejnosti a zapojení veřejnosti do daných procesů mohou být rozhodujícími faktory při implementaci potřebných opatření. Realizace těchto kampaní před implementací jakéhokoliv systému, v jejím průběhu i po ní může pomoci zvýšit „akceptovatelnost“ daných opatření. 

Konečným cílem výše uvedených strategií je přivodit změnu v chování veřejnosti – od přehnané závislosti na osobním automobilu směrem k podpoře méně environmentálně škodlivých a více udržitelných dopravních systémů. 

Další zdroje informací: 

V češtině: 

Český a Slovenský dopravní klub http://dopravniklub.cz, Centrum pro dopravu a energetiku http://cde.ecn.cz, Spojená občanská sdružení SOS Praha www.sospraha.cz, publikace „Řízení poptávky po dopravě jako nástroj ekologicky šetrné dopravní politiky“ (autor Petr Kurfürst, vydalo Centrum pro dopravu a energetiku v roce 2002), publikace „Účinky výfukových plynů z automobilů na lidské zdraví“, autor Miroslav Šuta, vydal Český a Slovenský dopravní klub v roce 1996).

V angličtině: 

World Health Organization www.who.int, European Environment Agency www.eea.eu.int,

Transport and the Environment (T&E ) www.t-e.nu, European Platform on Mobility Management www.epomm.org, International Council for Local Environmental Initiatives www.iclei.org,

Street Reclaiming www.lesstraffic.com.

Z anglického originálu „A Brief of Fresh Air“ vydaného v Bruselu v listopadu 2002 mezinárodní organizaci The European Federation on Transport and the Environment (T&E ) přeložil Miroslav Husťák. 

Informační text byl přeložen v rámci projektu Ovzduší v Praze – věc společná, který za finanční podpory hlavního města Prahy realizovalo Centrum SOS Praha v roce 2004.

