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V polovině srpna došlo k důleži-
té změně pro zdraví nás
všech. Začaly totiž (čtyři roky

po schválení) platit nové evropské
emisní limity pro znečišťování ovzdu-
ší škodlivými látkami jako oxidy síry,
dusíku či rtuť. Týkají se zejména uhel-
ných elektráren, které takové znečiště-
ní způsobují a přispívají k tomu, že má
Česko jedno z nejšpinavějších ovzduší
v Evropské unii. V případě rtuti jsme
však dokonce v desítce největších zne-
čišťovatelů Baltského moře, až tak da-
leko se naše rtuť dostává. Ale neustále

se hromadí také v naší půdě, rostli-
nách, zvířatech a samozřejmě i našich
tělech. Nebezpečí nastává hlavně pro
ty nejzranitelnější – děti před naroze-
ním. Rtuť totiž prochází placentou a po-
škozuje vývoj mozku a nervové sousta-
vy plodu. Je tedy s podivem, že dopo-
sud pro uhelné elektrárny žádný limit
na vypouštění tak nebezpečné látky do
ovzduší neexistoval.

Kámen úrazu
Bohužel začátek platnosti limitů nezna-
mená okamžitý pokles znečišťování.
Zákon totiž umožňuje získat výjimku,
jak ve formě zvýšení maximálního
množství rtuti, tak odsunu termínu na
splnění limitu. Většina velkých uhel-
ných zdrojů takovou výjimku chce
nebo už má – třeba elektrárny Pruné-
řov a Tušimice ze skupiny ČEZ. Hrozí

však i nebezpečí, že některé elektrárny
limity nesplní, výjimky mít nebudou,
a přesto budou pokračovat v provozu.
Nejžhavějšími kandidáty na to jsou za-
staralé a plýtvavé uhelné provozy Po-

čerady a Chvaletice, které patří miliar-
dáři Pavlu Tykačovi. Ten chce výjim-
ky velmi rozsáhlé, jak časově (pro
Chvaletice původně žádal více než troj-
násobný limit na osm let), tak na množ-
ství (z Počerad chce vypouštět čtyři-
krát více rtuti, než je horní hranice limi-
tu), a odmítá dělat opatření pro postup-
nou redukci emisí. Proto narazil a vý-
jimky (alespoň prozatím) nezískal. Čis-
tě dle práva a zdravého rozumu by ta-
kové elektrárny měly v těchto dnech
končit s provozem. Z hlediska dostat-
ku výroby by problém také nebyl, pře-
bytek elektřiny na vývoz je ještě větší
než výroba obou zmíněných zdrojů.
Kámen úrazu však může být neschop-
nost úřadů ochránit veřejný zájem
a společenská nezodpovědnost podni-
katelů. Obojí není bohužel v Česku nic
nového nebo výjimečného.

Krajské úřady a jejich (v této oblas-
ti) nadřízené ministerstvo životního
prostředí nyní musí zajistit, že nové li-
mity budou napsány do takzvaných in-
tegrovaných povolení, které má každý
velký průmyslový provoz. A Česká in-
spekce životního prostředí musí rychle
a tvrdě postihnout případné porušová-
ní limitů. Pokud se jedno nebo druhé
nestane, půjde ochrana zdraví a život-
ního prostředí z cesty bezohlednému
byznysu. Celé by to bylo krajně nespra-
vedlivé nejen k elektrárnám a teplár-
nám, které limity splnily nebo získaly
jen omezenou výjimku se spoustou po-
vinností, ale hlavně k lidem, kteří topí
doma uhlím ve starém kotli a za rok jej
musí odstavit – bez možnosti výjimky
a pod hrozbou vysoké pokuty. A odpo-
vědnost za tento stav by nesl ministr ži-
votního prostředí Richard Brabec.

JAN LÁNSKÝ

K dyž Satoshi Nakamoto
v roce 2008 představil bit-
coin odborníkům na počí-

tačovou bezpečnost, dočkal se
chladného odmítnutí. Satoshi se
nevzdal a počátkem roku 2009
uvedl bitcoin do provozu. První
rok byl bitcoin kuriozitou pro ně-
kolik málo nadšenců, neměl žád-
né praktické využití, bitcoiny ne-
měly žádnou hodnotu a málokdo
věřil, že ji někdy získají.
V květnu 2010 Laszlo Hanyecz

poprvé v historii použil bitcoiny
na nákup zboží, za 10 000 bitcoi-
nů si zakoupil dvě pizzy. Bylo to
nepraktické a komplikované, ale
byla to demonstrace potenciálu
bitcoinu.
V červnu 2011 začala bitcoiny

přijímat nezisková organizaceWi-
kiLeaks, která v té době čelila boj-
kotu od klasického bankovního
systému. Bitcoin díky své nemož-
nosti cenzurovat transakce umož-
nil WikiLeaks přežít. WikiLeaks
naopak ukázala smysl existence
bitcoinu.
Bitcoin zažil mnoho vzestupů

a pádů, čtyřikrát se jeho cena pro-
padla o více než 80 procent.
V roce 2010 přišel první pád
z 0,17 dolaru na 0,01 dolaru.
V roce 2011 následoval další pád
z 32 dolarů na dva dolary. Další
propad v roce 2014 už byl
z 1166 na 170 dolarů. Poslední
velký propad byl v roce 2018
z 20 000 dolarů na 3200 dolarů.
Aktuálně se cena bitcoinu pohy-

buje okolo 50 000 dolarů. Bitcoin
je 14. měnou s nejvyšší tržní kapi-
talizací, před ním se nachází švý-
carský frank, za ním ruský rubl.
Česká koruna je až na 34. místě.
V září 2021 se bitcoin stal ofi-

ciální národní měnou ve středoa-
merickém Salvadoru. Z pohledu
České republiky je zahraniční mě-
nou. V mnoha zemích Afriky či
Latinské Ameriky je bitcoin stabil-
nější měnou než jejich národní
měna, bylo jen otázkou času, kte-
rá z těchto zemí ho přijme za ofici-
ální měnu. Překvapivě první zemí
se stal Salvador, který zrovnopráv-
nil bitcoin s americkým dolarem,
který používal do té doby.
Bitcoin je teprve na začátku své

cesty, je v podobné pozici jako in-
ternet v roce 2000. Většina lidí
o bitcoinu již slyšela, ale teprve se
učí ho využívat. Podobně jako in-
ternet téměř vytlačil klasické poš-
tovní služby, může bitcoin vytla-
čit klasické národní měny.

Autor vyučuje na VŠFS

V poslední době se to na nás
valí. Brusel údajně přišel
s tak přísnými normami, že

škodovka nemůže vyrábět populární
auta Fabia Combi nebo Scala. Celé je
to trochu složitější. S přísnou normou
euro 7 i snižováním emisí skleníko-
vých plynů se pojí i nepřesvědčivé
prodejní výsledky těchto dvou mo-
delů.
Kombík Fabie i Scala patří k výbor-

ným autům. Za poměrně nízkou cenu
nabídnou hodně prostoru. Hlavně Fa-
bia je vlastně malinký rodinný vůz,
který na malém půdorysu vykouzlil
hodně muziky. Úzká karosérie je ra-
dost v každé menší garáži, při kol-
mém parkování i třeba ve zúžení na
D1, krátká délka se hodí v každém
stísněnějším manévrování a do kufru
se vejde věcí, jako do málokterého
většího auta.
Jenže lidí, kteří toto ocení, není

zase tolik. V dnešní době módy SUV
se zkrátka zákazníci raději plácnou
o něco více přes kapsu a pořídí si na-
příklad Kamiq nebo jdou zkrátka do
většího, byť třeba ojetého auta. Kom-
bík Fabie, přestože je to v podstatě
auto bez konkurence, neumí v Evro-
pě udělat dost velké prodeje. Scala je
podobný příběh. Teoreticky by auto
velikosti Golfu s jednodušší a levněj-
ší technikou mělo v Evropě bodovat.
Ale to se neděje.
Škodovce jde tradičně dobře Octa-

via, umí dobře prodávat i superby
a v poslední době i svá SUV, ale men-
ší auta jí zase tolik nejdou. Zkrátka se
našla ve vozech pro rodiny, kde si
umí ukrojit i pořádný kus trhu, ale
v malých autech se to nedaří. A nedá-
vá smysl, aby automobilka investova-
la do vývoje něčeho, co pak nemůže
sekat jak Baťa cvičky, co bude chtít
peníze z marketingových rozpočtů
a zabírat místo v autosalonech.

Co si Škoda nemůže dovolit
Všechno tohle dění můžeme sledovat
prakticky celou poslední dekádu. Vy-
rábět auta je stále složitější. Je těžší
zajistit, aby plnila ekologické, ale
i bezpečnostní normy. Výrazně s tím
rostou náklady a aby se to celé vypla-
tilo, je nutné náklady rozpočítat na co
největší množství vyrobených aut.
Automobilka, která ani v optimistic-

kém scénáři nevidí dostatečný odbyt
konkrétního motoru, jej prostě vyškrt-
ne z nabídky nebo si ho začne kupo-
vat od konkurence. Takže můžeme na-
jít motor Renaultu v Mercedesech,

nebo od Peugeotu v BMW. To platí
i o modelech. Některé značky mají tře-
ba odvahu pustit se do experimentů,
ale Škoda mezi ně nepatří. To není
značka, která by zkusila přijít se sty-
lovkou nebo nějakou avantgardou.
Škoda má na jedné straně výhodu,

že patří pod velký koncern a dostane
se zpravidla k motorům a technolo-
giím, které by se jí samotné nevyplati-
lo vyvíjet. Jenže také jde o značku,
která se má orientovat na poměr ceny
a výkonu a tedy si nemůže dovolit
žádné modely s vysokými náklady.
Má díky obrovským sériím vydělá-
vat, i pokud budou auta za nižší cenu,
než by vyšly u konkurence. Problém
kombíku Fabie i Scaly je, že to není
auto, které by mělo v koncernu souro-
zence. Náklady na jejich vývoj jsou
tak vyšší než u dalších modelů.
Pak jsou tu ony emisní normy. Po-

kud model sám o sobě nedává kvůli
nákladům a nepříliš velkým prode-
jům hodně místa pro marži, dává
i méně prostoru schovat do ceny ná-
klady nutné na technologie. Pro Ško-

du je jednodušší zkusit zákazníky na-
směrovat například do modelu Ka-
miq nebo i do větší Octavie. Rušení
nerentabilních modelů je o to důleži-
tější, o co více plánuje nové elektro-
mobily. Ty se musí v nabídce někam
vejít a zároveň ji zachovat přehled-
nou. Auta do zásuvky se vyplatí více,
protože prakticky automaticky snižu-
jí pokuty za překročení emisí, proto

jich na stejný efekt do ekonomiky fir-
my stačí vyrobit méně.

Nelogické normy
Problém s kombíkem Fabie a Scalou
ale ukázal na výraznou nelogičnost
emisních norem. Ty zvýhodňují vel-
ká, těžká a žravá auta před úspornými
malými vozy. Tunová Fabia se spotře-
bou pět litrů na sto kilometrů je pro
Škodu z pohledu emisí škodlivější
než dvoutunové SUV se spotřebou
šest litrů. I když produkuje více skle-
níkových plynů, dostává podle sou-
časných pravidel odpustek za nad-
váhu. Navíc v cenovce velkého auta
se snadněji schová drahá technologie.
Podobné je to zatím i u elektric-

kých aut. Obří elektrický Cybertruck
od Tesly má z pohledu emisí stejnou
nulu jako malé elektrické Citigo s po-
loviční, možná i třetinovou spotřebou
energie. Tato stávající pravidla bu-
dou v nejbližších letech přinášet obří
elektromobily a naopak z trhu postup-
ně umazávat malá a úsporná auta se
spalovacími motory.

JIŘÍ KOŽELOUH
vedoucí energetického
programu Hnutí Duha
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Jedna z posledních. Automobilka Škoda Auto nedávno oznámila, že přestane vyrábět model Fabia ve variantě kombi. FOTO ŠKODA AUTO


