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1. Úvod (vliv znečištěného ovzduší na zdraví) 
Znečištění ovzduší ze silniční dopravy se v České republice i v Evropě každým rokem zhoršuje a má významný vliv na lidské zdraví. Městské ovzduší ovlivněné výfukovými plyny má podobné účinky jako cigaretový kouř. Látky, které jsou součástí emisí z automobilů, mohou způsobit celou řadu závažných zdravotních problémů. Výfukové plyny motorových vozidel jsou směsí chemických látek, jejíchž složení závisí na druhu paliva, typu a stavu motoru a případném užití zařízení na snížení emisí (filtrů u aut na naftu nebo katalyzátorů u aut na benzín). Citlivějšími skupinami lidí vůči negativním účinkům výfukových plynů jsou zejména děti a staří lidé, stejně tak jako osoby s dýchacími nebo srdečními chorobami.

Automobilové emise obsahují především tyto látky:
· oxid uhelnatý (CO) – blokuje přenos kyslíku krví

· oxidy dusíku (NOx) – některé z nich způsobují již při malých koncentracích pocit dušení a nucení ke kašli, zvyšují pravděpodobnost onemocnění dýchacích cest

· uhlovodíky (HC) – některé skupiny uhlovodíků dráždí sliznici a oči, některé mohou být karcinogenní

· prachové částice (PM) - dlouhá doba přítomnosti částeček prachu v ovzduší zvyšuje míru vdechování těchto částic. Nebezpečnost polétavého prachu pro zdraví člověka závisí na zdroji a složení prachu. Dýchání sazí z tisíců dieselových motorů automobilů ve městě je kvůli vysokému obsahu rakovinotvorných látek mnohem nebezpečnější, než vdechnutí rozvířených zrníček půdy z pole během procházky přírodou. Částice větší, než 10 mikrometrů, se obvykle zachytí již na nosní sliznici, menší částečky, tedy právě PM10, se usazují dále v průduškách. Při hlubším nádechu pak částice putují do vzdálenějších částí dýchacího ústrojí. Menší částice, PM2,5 a PM1,0, mohou někdy putovat přímo až do plicních sklípků a jsou proto nejnebezpečnější. U nás se zatím ale naneštěstí koncentrace částic PM2,5 ani odděleně neměří a nevyhodnocují, i když to doporučuje Světová zdravotnická organizace. 

· oxid uhličitý (CO2) – sice přímo neškodí zdraví člověka, ale přispívá k tvorbě skleníkového efektu, který má za následek klimatické změny na Zemi

· oxid siřičitý (SO2) – vstřebává se v horních cestách dýchacích; automobilové emise obsahují sice jen malé množství SO2, ale může násobit efekt dalších látek

· přízemní ozón (O3) – chemickými reakcemi výfukových plynů za účasti slunečního záření vzniká fotochemický smog, který kromě dalších škodlivých látek obsahuje i ozón – ten je pro člověka jedovatý a např. snižuje schopnost plic vykonávat normální funkce

· polycyklické aromatické uhlovodíky (PAU) – mnohé z nich jsou mutagenní a karcinogenní (rakovinotvorné)

· aldehydy – jsou vstřebávány v dýchacím a trávicím ústrojí, dráždí oči, sliznice, způsobují poruchy dýchání, kašel, nevolnost, astma, kožní alergie, zvyšují riziko rakoviny a leukémie

· olovo (Pb) – olovnatý benzín byl v ČR od 1.1.2001 zakázán; olovo v emisích automobilů předtím desítky let způsobovalo především poškození mozku u dětí včetně poklesu jejich inteligence.
Podle studií Světové zdravotnické organizace způsobuje znečištění ovzduší každý rok předčasnou smrt asi 370.000 Evropanů a 9.000 obyvatel ČR. Dlouhodobá expozice vysokým koncentracím výfukových plynů dieselových motorů vede k nárůstu výskytu rakoviny o 40%.  V letech 1990-2004 bylo 43% Evropanů žijících ve městech vystaveno množství prachu, které přesáhlo platné limity; nejhoršími oblastmi jsou Benelux, Česká republika, Polsko, Maďarsko, jižní Španělsko a severní Itálie. Znečištění ovzduší jemným prachem zkracuje život Evropanům v průměru o více než 8 měsíců a Čechům o více než 10 měsíců.

2. Základ právní úpravy

Ačkoliv doprava je jedním z nejvýznamnějších zdrojů znečištění ovzduší, možnosti regulace tohoto znečišťování jsou omezené. Základní právní předpis, zákon č. 86/2002 Sb., o ochraně ovzduší, k tomu nemá dostatečné nástroje. Fakticky je to dáno především charakterem dopravy, kdy znečištění způsobují jednotlivá pohybující se vozidla. Zlepšení tohoto stavu a specifické nástroje k regulaci znečištění ovzduší z dopravy by měl zahrnout nový zákon o ochraně vnějšího ovzduší, který je připravován Ministerstvem životního prostředí (viz dále).
Právní nástroje využitelné k regulaci znečišťování ovzduší z dopravy lze rozdělit na tři tematické oblasti:
- regulace u zdroje (účinnost a emisní třídy motorů vozidel)
- regulace dopravních toků a existující dopravní infrastruktury

- omezení výstavby nové dopravní infrastruktury

Regulace emisí u zdroje ponecháváme stranou této analýzy. Důvodem je skutečnost, že právní možnosti ovlivnění této oblasti ze strany veřejnosti je velmi mizivé. Jinak je to samozřejmě z hlediska chování spotřebitelů. Ze strany veřejnosti přichází v úvahu odpovědné používání vozidel pouze v nutných případech, pravidelné kontroly emisních parametrů vozidla. Z lobbingových aktivit pak spotřebitelský tlak na výrobce k uvádění vozidel s lepšími emisními parametry a požadavky směřující ke zpřísňování jejich emisních tříd. Legislativní podrobnosti k užívání vozidel stanoví zákon č. 22/1997 Sb., o technických požadavcích na výrobky, a zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu na pozemních komunikacích. Tyto oblasti však nejsou předmětem této analýzy.
3. Regulace dopravních toků a existující dopravní infrastruktury

3.1. Veřejnoprávní nástroje

Veřejnoprávní nástroje lze dělit na nástroje přímé regulace (závazné) a nástroje koncepční. 

3.1.1. Přímá regulace
Přímá veřejnoprávní regulace znečišťování ovzduší z dopravy je v praxi na velmi nízké úrovni. Současné předpisy bohužel neumožňují příslušným orgánům státní správy a samosprávy adekvátně reagovat na narůstající znečišťování ovzduší v důsledku konstantně vzrůstajícího objemu dopravy. Jak bylo uvedeno v kapitole dva, jednotlivá vozidla musí splňovat emisní limity a další podmínky provozu na silničních komunikacích. Řidičům, prodejcům a dovozcům aut pak obecné povinnosti dodržování emisních limitů a dalších podmínek provozu stanoví § 14 zákona o ochraně ovzduší.

Regulace celkového dopravního toku z hlediska ochrany ovzduší však v současnosti neexistuje. Jedinou výjimkou je tzv. smogová situace, zakotvená v ustanovení § 8 zákona o ochraně ovzduší. Toto opatření je ale záchrannou brzdou“ před přímým ohrožením životů a zdraví a nelze jej považovat za dostatečný nástroj. Smogová situace je definována jako stav mimořádně znečištěného ovzduší, kdy úroveň znečištění ovzduší znečišťující látkou překročí zvláštní imisní limit, který se rozumí taková úroveň znečištění ovzduší, při jejímž překročení hrozí již při krátké expozici riziko poškození lidského zdraví nebo poškození ekosystému (§ 8 odst. 1 a 2 zákona o ochraně ovzduší). V případě vzniku smogové situace může orgán ochrany ovzduší omezit nebo zakázat vjezd autům do oblasti, kde byl tento režim vyhlášen (§ 8 odst. 7 zákona o ochraně veřejného zdraví). V oblastech se zhoršenou kvalitou ovzduší musí být vypracovány tzv. regulační řády, podle kterých se v případě vyhlášení smogové situace postupuje.
3.1.2. Koncepční nástroj - programy snižování emisí

Programy snižování emisí jsou koncepčními nástroji ochrany ovzduší. Zahrnují (trochu chaoticky) pět typů dokumentů:
- Národní program snižování emisí (§ 6 odst. 2 zákona o ochraně ovzduší)

- krajské programy snižování emisí (§ 6 odst. 6 zákona o ochraně ovzduší)

- místní programy snižování emisí (§ 6 odst. 6 zákona o ochraně ovzduší)

- programy ke zlepšení kvality ovzduší (§ 7 odst. 6 zákona o ochraně ovzduší) a

- akční plány (§ 7 odst. 11 zákona o ochraně ovzduší).

Všechny tyto dokumenty mají jeden společný základ, který je charakterizuje a předurčuje k naprosté neefektivitě – jsou to nezávazné dokumenty, přijímané bez účasti a následné kontroly naplňování ze strany veřejnosti.

Plány a programy se přijímají na určité období, posléze se aktualizují. Obsahují nebo spíše mají obsahovat opatření ke snižování emisí. Jedním ze zdrojů, který by mohl být tímto nástrojem regulován, je doprava. V praxi jsou však plány a programy snižování emisí, zejména ve vztahu k dopravě, značně neefektivní. Legislativně by bylo třeba zakotvit závaznost určitých částí těchto dokumentů, jejich provázanost s územním plánováním a územními řízeními a zapojení veřejnosti do přípravy a následné kontroly plnění. K tomu by snad měl směřovat nový zákon na ochranu vnějšího ovzduší.
3.2. Soukromoprávní nástroje
Specifické prostředky ochrany ovzduší nabízí oblast práva soukromého. Vzhledem k tomu, že veřejnoprávní ochrana je v případech znečišťování ovzduší z dopravy zcela nedostatečná, mají prostředky civilního práva z pohledu dotčené veřejnosti značný potenciál. Nutno ale říci, že zatím se jedná o oblast v praxi neprobádanou. Úspěšné využití civilních žalob v případech obtěžování hlukem z dopravy však vzbuzuje určité naděje i v této oblasti.
Základem soukromoprávní ochrany je občanský zákoník (zákon č. 40/1964 Sb.). Občanský zákoník obsahuje řadu nástrojů, které lze využít při ochraně zdraví a zdravých životních podmínek lidí před znečištěním ovzduší (stejně jako před dalšími zdroji znečišťování, např. hlukem, zápachem, kouřem, zastíněním atd.).
Soukromoprávní prostředky ochrany před znečišťováním ovzduší můžeme rozdělit na prostředky preventivního charakteru a prostředky následného řešení protiprávního jednání nebo protiprávního stavu. Prostředky preventivního charakteru se použijí tam, kde k překračování emisních či imisních limitů ještě nedochází, ale je pravděpodobné, že k němu může dojít (např. při výstavbě dálnice). Prostředky následného řešení využijeme tam, kde díky provozu k obtěžování již dochází.
Mezi prostředky preventivního charakteru můžeme počítat :
- obecnou povinnost počínat si tak, aby nedocházelo ke škodám na zdraví, na majetku, na přírodě a na životním prostředí (§ 415 O.Z.),
- prevenční žalobu v případech vážného ohrožení práva na zdraví, na majetku, na přírodě a na životním prostředí ( § 417 odst. 2 O.Z.).
Mezi prostředky následného řešení protiprávního jednání nebo protiprávního stavu můžeme počítat:
- žalobu na ochranu osobnosti (§ 11 a násl. O.Z.),
- žalobu sousedskou (§ 127 odst. 1 O.Z.),
- žalobu na náhradu škody (§ 420a O.Z.).
Nejpoužitelnějšími žalobními typy se jeví žaloba sousedská a žaloba na ochranu osobnosti. Popisu těchto žalobních typů se tak věnuje následující výklad. V současné době se objevuje celá řada „úspěšných rozsudků“ v případech obtěžování vlastníků domů nebo bytů hlukem, včetně hluku z dopravy (viz. rozsudek Městského soudu v Praze čj. 54 Co – 390/2007, ze dne 30.1. 2008). Konstrukce tzv. hlukových sousedských žalob je více méně přenositelná i na oblast znečišťování ovzduší prachovými částicemi (PM) a jinými znečišťujícími látkami z výfukových plynů.

3.2.1. Sousedská žaloba

Tzv. sousedská žaloba je zjevně nejpřiléhavějším typem žaloby, který lze k ochraně před prachovými částicemi a jinými znečišťujícími látkami v ovzduší využít. Základem pro tuto žalobu je ustanovení § 127 občanského zákoníku. Podle něj vlastník věci nesmí „nad míru přiměřenou poměrům“ obtěžovat „sousedy“ prachem nebo vážně ohrožovat výkon jejich práv. 

Žalobcem může být každý člověk, který je těmto vlivům vystaven. Možnost podat žalobu není omezena pouze na vlastníky, ale ani na nájemce pozemku nebo domu, který je prachu vystaven.
 Nicméně, nejčastějším žalobcem bude právě vlastník nebo nájemce pozemku nebo domu, kde se imise projevují. Žalobcem nemůže být firma, občanské sdružení nebo jiná právnická osoba, protože tyto subjekty z povahy věci nemohou být imisemi obtěžovány. Jedinou výjimkou je obec. Ta může podat sousedskou žalobu za předpokladu, že jsou nadměrným imisím vystaveny nemovitosti v jejím vlastnictví, které používají občané této obce (např. chodník, dětské hřiště, obecní budovy atd.).
Žalovaným může být každý, kdo při užívání předmětu svého vlastnictví (své věci) obtěžuje prachem své okolí. Žalovaným tedy může být majitel továrny či elektrárny, která je zdrojem imisí. A pravděpodobně dokonce též vlastník silnice (stát prostřednictví Ředitelství silnic a dálnic, kraj nebo obec dle typu silnice), přestože sami imise nezpůsobují. Okruh osob, které jsou před soudem odpovědné za své chování, a dokonce za chování někoho jiného, které sami určitým způsobem umožňují (zmíněný provoz silnice) je poměrně široký v případech týkajících se imisí hluku. Je velmi pravděpodobné, že by soudy akceptovaly takto široký výklad i u žalob proti znečišťování ovzduší.
Pro úspěšnost žaloby musí imise dosahovat určité intenzity. Ne každé obtěžování je automaticky nezákonné a lze se proti němu úspěšně bránit žalobou. Určitá míra prašnosti prostředí je daň za civilizaci. Míra znečištění ovzduší musí být buď „nepřiměřená poměrům“ anebo ohrožovat výkon práv (např. práva na ochranu zdraví) žalobce. Pokud jsou překračovány závazné imisní limity, lze to vždy považovat za nepřiměřené poměrům.
Pokud soud žalobě vyhoví, přikáže rozsudkem žalovanému, aby se nezákonného jednání zdržel. Jakým způsobem žalovaný zdroj emisí omezí, zůstává na něm. Soud mu nemůže rozsudkem přikázat konkrétní opatření. Není proto v žalobě možné požadovat, aby žalovaný zboural svou kouřící továrnu, zastavil provoz na silnici apod. Opatření přijatá žalovaným nicméně musí být efektivní a vést ke splnění rozsudku, jinak mu hrozí exekuční řízení. 

3.2.2. Žaloba na ochranu osobnosti

Žaloba na ochranu osobnosti je dalším typem žaloby, který lze využít pro účely právní ochrany při obtěžování imisemi do ovzduší. Osobnost každého člověka je chráněna celou řadou právních předpisů, včetně předpisů mezinárodní a předpisů ústavní síly. 

Občanský zákoník zakotvuje ochranu osobnosti v ustanovení § 11. Podle nějž má každá fyzická osoba právo na ochranu své osobnosti, zejména života a zdraví, občanské cti a lidské důstojnosti, jakož i soukromí, svého jména a projevů osobní povahy. Výčet osobnostních práv v § 11 není uzavřený, ale neustále se vyvíjí.
 

Nadměrným znečišťováním ovzduší je zasahováno do práva na ochranu zdraví, práva na ochranu soukromí a práva na ochranu příznivého životního prostředí, které jsou dílčími složkami práva na ochranu osobnosti. Z povahy věci právo na ochranu osobnosti přísluší lidem (fyzickým osobám) bez rozdílu. Žalobcem nemůže být firma, občanské sdružení nebo jiná právnická osoba.
V rámci dokazování musí žalobce prokázat, že: 
- došlo k zásahu do práva na ochranu osobnosti,
- tento zásah je neoprávněný a
- žalovaný je tím, kdo to způsobil.

K odpovědnosti za zásah do práva na ochranu osobnosti postačí, že jde o zásah, který je způsobilý osobnost ohrozit, nikoliv nutně poškodit. Pro úspěch žaloby tedy není nutné, aby již došlo k poškození zdraví osoby, která je nadměrným imisím vystavena. K úspěchu žaloby postačí, pokud jsou emise takové intenzity, že v jejich důsledku hrozí poškození zdraví, i když k samotnému poškození ještě nedošlo.

Žalovaným bude ten, kdo při užívání předmětu svého vlastnictví (své věci) způsobuje poškození zdraví jiným osobám. Na rozdíl od žalobce může být žalovaným i firma, obec, nevládní organizace či stát. K odpovědnosti za zásah do práva na ochranu osobnosti není třeba zavinění. Soud proto nezkoumá, zda daná osoba jedná nebo jednala úmyslně nebo z nedbalosti.
3.2.3. Podrobnosti soudního řízení
Jak již mnohokrát zmíněno, o soukromoprávních žalobách rozhodují soudy. Soudní řízení je dvoustupňové (pokud se jedna ze stran odvolá). O žalobě v prvním stupni rozhodují okresní soudy (obvodní soudy v Praze, Městský soud v Brně), o odvolání proti jejich rozsudkům rozhodují soudy krajské (v Praze soud Městský, v Brně Krajský soud). Žaloby na ochranu osobnosti rozhodují v prvním stupni soudy krajské a o odvolání rozhodují soudy vrchní. 
Pro sepsání žaloby a jednání před soudem je nanejvýš vhodné nechat se zastoupit advokátem. Hájit svá práva u soukromoprávních soudů nemusí být v případě neúspěchu ve věci levná záležitost. Nelze zastírat, že to může být poměrně riskantní podnik. Obvykle se náklady soudního řízení pohybují v částkách kolem deseti tisíc Kč na jeden stupeň. Náklady soudního řízení obvykle hradí ta strana sporu, která ve věci prohrála. 
Žalobce musí v průběhu soudního řízení prokázat to, co tvrdí. Musí přesvědčit soud, že jeho žalobní návrh je oprávněný. Žalovanému v podstatě postačí bránit se tvrzením, že žalobce neprokázal dostatečně, že právě on je za porušení žalobcových práv zodpovědný anebo že žalobce neprokázal, že k zásahu do jeho práv vůbec došlo (znečištění ovzduší je přiměřené poměrům, škoda na zdraví nevznikla nebo nevznikla z jednání žalovaného atd.). K prokázání svých tvrzení může žalobce použít v podstatě jakékoliv důkazy. Za důkaz může sloužit cokoliv, čím lze zjistit stav věci a prokázat svá tvrzení. 

Obvyklými důkazy v soudním řízení jsou:
- znalecké posudky
- svědecké výpovědi
- vyjádření a listiny správních orgánů
- ohledání místa a 
- výslech žalobce a žalovaného.

V případě znečištění ovzduší bude zcela zásadním důkazem znalecký posudek (nejčastěji tzv. rozptylová studie). Tuto studii by si měl žalobce nechat zpracovat od autorizované společnosti ještě před podáním žaloby. Podstatné je, kolik a jak kvalitních vstupních dat bude mít znalec k dispozici. Náklady na rozptylovou studii se pohybují v desetitisících korun, mohou však přesáhnout i stotisícovou hranici. V případě žaloby na ochranu osobnosti bude prakticky potřeba zpracovat i analýzu zdravotních rizik, která také něco stojí. V případě úspěchu ve věci tyto náklady zpravidla hradí žalovaný.

4. Omezení výstavby nové dopravní infrastruktury

Specifickým nepřímým nástrojem proti znečišťování ovzduší z dopravy je snaha o omezení nebo zamezení výstavby nové dopravní infrastruktury, která by znamenala překročení únosné hodnoty znečištění ovzduší v určité oblasti, nebo dokonce do území s již překračovanými limity zavedla další dopravu a tedy prohloubení nezákonného stavu.

Tato kapitola je zaměřena výhradně na vztah plánování a výstavby dopravní infrastruktury a ochrany ovzduší, zakotvený v zákoně č. 86/2002 Sb. Výstavba dopravní infrastruktury probíhá po klasické administrativně a stavebně právní linii územní plánování – územní řízení – stavební řízení – kolaudační řízení. Popis těchto procesů je omezen na nezbytné minimum, pozornost je soustředěna výhradně na propojení se zákonem o ochraně ovzduší. Je však zřejmé, že příčinou omezení nebo dokonce zabránění výstavby nové silnice může být zcela jiný převažující veřejný zájem (např. výběr šetrnější alternativy, zájem na ochraně přírody a krajiny, zájem na ochraně vodního zdroje nebo lidského zdraví z důvodu nadlimitní hlukové zátěže), jehož vedlejším efektem bude nezvýšení dopravní zátěže a tudíž i nezhoršení kvality ovzduší. 
Zlepšení ochrany ovzduší bývá často argumentem zastánců výstavby nové dopravní infrastruktury, zejména kapacitních transregionálních tahů v kategorii dálnice a rychlostní komunikace a obchvaty měst a obcí. Jedná se o velmi citlivou otázku, kterou je třeba posuzovat vždy individuálně a zejména podložit odbornými posudky včetně seriozních výpočtů vývoje intenzit dopravy, do které se započítá tzv. indukce dopravy (tedy nárůst celkové dopravy vyvolaný stavbou nové silnice).
4.1. Fáze I. – územní plánování:
Jedná se o zcela zásadní fázi, ve které by měla být zodpovězena otázka možného umístění dopravního koridoru z hlediska únosného zatížení území, v našem případě z hlediska imisní situace. V územním plánu se vymezuje funkční plocha pro umístění nové komunikace, tedy vymezí se koridor dopravní stavby na relativně konkrétní úrovni. Většina typů silnic je takto zachycena v územním plánu krajů (tzv. zásady územního rozvoje - § 36 až 42 stavebního zákona), zatímco nadregionální doprava je řešena již v Politice územního rozvoje (§ 31 až 35 stavebního zákona; ve formě jednotlivých bodů (měst), které mají být spojeny, anebo diskutabilně ve formě koridoru).

V procesu pořizování územně plánovací dokumentace orgán ochrany ovzduší vydává své stanovisko (ust. § 17 odst. 1 písm. a) zákona). V případě, že znečištění ovzduší v oblasti překračuje přípustnou úroveň (imisní limit) nebo by k tomu došlo umístěním silnice jako nového zdroje, mělo by stanovisko orgánu ochrany ovzduší k pořízení nebo změně územního plánu v tomto směru být zamítavé. Jedině v případě, že bude prokázáno zlepšení stavu, třebas s ohledem na snížení celkové imisní zátěže díky snížení emisí jiných zdrojů, může být další zdroj povolen. Ustanovení § 6 odst. 1 zákona o ochraně ovzduší říká, že „imisní limity jsou závazné pro orgány ochrany ovzduší při jejich činnosti“. Ustanovení § 2 odst. 1 písm. j) zákona definuje imisní limit jako „nejvýše přípustnou úroveň znečištění ovzduší“. Pokud se znečištění ovzduší v určité oblasti pohybuje nad touto úrovní, pak je tento stav v rozporu se zákonem a orgán ochrany ovzduší musí adekvátně reagovat. Takovou reakcí musí tedy především být zákaz dalšího navyšování znečištění ovzduší, tedy zákaz staveb nových zdrojů, které protiprávní stav dále zhoršují. Praxe je však obvykle odlišná. Imisní limity nejsou územně plánovací dokumentací považovány za striktní kritérium, proces posuzování vlivů územního plánu  na životní prostředí (tzv. SEA, viz. § 10a až 10j zákona č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí) neposuzuje vlivy nově uvažovaného záměru nebo funkčních ploch pro umístění záměru ve spojitosti se záměry již existujícími, klimatickými podmínkami a dalšími podstatnými vlivy.
Právní nástroje:
- účast v procesu přijímání nové územně plánovací dokumentace (územní plán obce, zásady územního rozvoje kraje, Politika územního rozvoje ČR)

- účast v procesu změny stávající územně plánovací dokumentace

- argumentace v procesu posuzování vlivu územně plánovací dokumentace na životní prostředí

- stanovisko orgánu ochrany ovzduší k územně plánovací dokumentaci

Právní argumentace:

- povinnost náležitě posoudit vlivy stavby na území, včetně synergických a kumulativních vlivů záměru se záměry dalšími (existujícími nebo plánovanými)

- povinnost náležitě posoudit limity území, zda existuje „imisní prostor“ pro uvažovanou funkční změnu využití území (tedy zda a jaký typ záměru bude moci být v území povolen v rámci následných řízení)

4.2. Fáze II. – posuzování vlivů na životní prostředí (tzv. EIA)

Stavby a záměry s významnějšími dopady na životní prostředí musí projít procedurou posuzování jejich vlivů na životní prostředí (tzv. EIA – environmental impact assessment). Veřejnost má ze zákona možnost zapojit se do tohoto procesu. V něm může kromě důležitých informací o rozsahu a vlivu plánované činnosti na lidské zdraví a životní prostředí vyjádřit své připomínky k posuzovanému záměru. Základem procesu EIA je zákon č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí.

Plnohodnotnému procesu EIA, který vede Ministerstvo životního prostředí,  podléhají:

- novostavby, rozšiřování a přeložky dálnic a rychlostních silnic (příloha I., kat. I, bod. 9.3.),
- novostavby,   rozšiřování   a   přeložky   silnic   nebo  místních   komunikací   o   čtyřech   a   více   jízdních   pruzích,   včetně   rozšíření nebo   přeložek   stávajících   silnic   nebo   místních   komunikací   o   dvou   nebo  méně   jízdních   pruzích   na   silnice   nebo   místní   komunikace   o   čtyřech a   více   jízdních   pruzích,   o   délce   10   km   a   více (příloha I., kat. I, bod. 9.3.).

Minimálně do fáze zjišťovacího řízení, které vede krajský úřad, musí dojít:

-  novostavby,   rozšiřování   a   přeložky   silnic všech   tříd   a   místních   komunikací   I.   a   II.   třídy (záměry   neuvedené   v   kategorii   I).

V rámci procesu posuzování vlivu stavby silnice na životní prostředí má možnost se kdokoliv vyjádřit rovněž z hlediska posouzení a zabezpečení ochrany ovzduší v průběhu výstavby i následného provozu. Své vyjádření by měl zaslat i orgán ochrany ovzduší. Závazné podmínky zakotvené ve stanovisku EIA jsou pak zpravidla závazné pro fázi územního řízení.
 
Právní nástroje:

- účast v procesu EIA (zaslání písemných připomínek k oznámení, dokumentaci a posudku)

Právní argumentace:

- povinnost náležitě posoudit vlivy záměru na kvalitu ovzduší, včetně synergických a kumulativních vlivů záměru se záměry dalšími (existujícími nebo plánovanými) – podrobná rozptylová studie

-povinnost náležitě zhodnotit dopady výstavby a zejména následného provozu záměru na dodržování zákonných emisních a imisní limitů a emisních stropů jednotlivých znečišťujících látek.
4.3. Fáze III. – umísťování silnice jako stavby zdroje znečištění ovzduší
Zatímco fáze územního plánování by měla řešit obecnější záležitosti, tedy zda funkční využití určité plochy a území je přípustné pro stavbu nové silnice, a to i s ohledem na imisní situaci v území, umístění takového záměru je proces již zcela konkrétní, kde lze poměrně detailně posoudit jeho dopady na dané území. Základním procesem pro stavbu, rekonstrukci a přeložky silnic je územní řízení (§ 84 až 96 stavebního zákona).
V rámci územního řízení vydávají dotčené orgány státní správy závazná stanoviska podle § 149 odst. 1 správního řádu nebo stanoviska podle podle části čtvrté správního řádu ve spojení s § 4 odst. 2 stavebního zákona. Z hlediska ochrany ovzduší je tato věc velmi tristní, neboť dle ustanovení § 17 odst. 1 zákona o ochraně ovzduší vydávají orgány ochrany ovzduší stanoviska a povolení k umísťování a stavbám stacionárních zdrojů znečišťování ovzduší. Silniční doprava je však považována za mobilní zdroj znečišťování ovzduší, ke kterému orgán ochrany ovzduší závazné stanovisko nevydává. Silnici samotnou je podle našeho názoru možné považovat za stacionární zdroj znečišťování ovzduší (srovnej ust. § 4 odst. 3 zákona o ochraně ovzduší cit.: „plocha, na které jsou prováděny práce nebo činnosti, které způsobují nebo mohou způsobovat znečišťování ovzduší“), nicméně zda se jedná o zdroj v kategorii „střední“ a tudíž podléhající závaznému stanovisku orgánu ochrany ovzduší je sporné. Pokud by nebylo možné považovat silnici za střední stacionární zdroj znečišťování ovzduší, pak by orgány ochryn ovzduší měly v rámci územního řízení vydávat stanovisko dle části čtvrté správního řádu (neboť jsou dotčeny zájmy ochrany ovzduší). Praxe je v tomto směru také nejednoznačná. 
V každém případě se jedná o závažný nedostatek současné právní úpravy a závažné omezení pro regulaci znečištění ovzduší z dopravy.
Právní nástroje:

- účast v územním řízení (vyjádření, odvolání, správní žaloba)
- podnět k orgánu ochrany ovzduší s požadavkem na vyjádření k územnímu řízení

Právní argumentace:

- výstavbou dojde k překročení některého ze závazných limitů ochrany ovzduší (imisní limit, emisní stropy)
- v území jsou již překračovány imisní limity, proto není možné umístit další zdroj znečišťování ovzduší 

- dokumentace není v souladu se závaznými podmínkami stanoviska EIA

- chybí vyjádření orgánu ochrany ovzduší

-atd.
4.4. Fáze IV. – Stavební řízení

Stavební řízení je již pokročilou fází celého procesu povolování výstavby dopravní infrastruktury. V jeho rámci dochází k řešení otázek stavebně technických, nikoliv zda ke stavbě dojít má či nemá. V rámci stavebního řízení je možné ovlivnit celkovou podobu projektu s cílem snížit očekávané negativní vlivy stavby. 
Podrobnosti stavebního řízení jsou zakotveny v ustanovení § 109 až 116 stavebního zákona. Z hlediska ochrany ovzduší je v této fázi podstatné zajistit, aby vlivy stavby byly co nejmenší a naopak byla přijata taková opatření, která budou snižovat emisní zátěž. 

Mezi tato praktická opatření, které lze v rámci stavebního řízení žádat, jsou:

- výsadba širokých pásů zeleně podél komunikace

- optimální nastavení nejvyšší povolené rychlosti (při rychlosti 90 km/h je emitováno výrazně menší množství znečišťujících látek než při rychlosti 130 km/h či dokonce 160 km/h) a kontrola jeho dodržování

- opatření zabraňující zbytečnému brzdění a následné akceleraci (např. tzv. „zelená vlna“)
- povinnost pravidelného čištění komunikace od usazeného prachu (sekundární prašnost)

- atd.

Právní nástroje:

- účast ve stavebním řízení (vyjádření, odvolání, správní žaloba)

- podnět k orgánu ochrany ovzduší s požadavkem na vyjádření ke stavebnímu řízení

Právní argumentace:

- stavební dokumentace není v souladu se závaznými podmínkami stanoviska EIA

- stavební dokumentace není v souladu se závaznými podmínkami územního rozhodnutí

- chybí vyjádření orgánu ochrany ovzduší

- atd. 
4.5. Fáze V. – kolaudační souhlas
Po samotné výstavbě probíhá poslední povolovací fáze celého procesu, kterým je kolaudační souhlas (§ 122 stavebního zákona). Smyslem kolaudačního souhlasu je před samotným užíváním stavby ověřit, zda byla vybudována v souladu a dle podmínek stavebního povolení. Pakliže tomu tak není, užívání stavby musí být odloženo do nápravy celé věci.
Z hlediska ochrany ovzduší jsou v této fázi možnosti uplatnění prakticky nulové, a to z věcných i procesních důvodů – orgán ochrany ovzduší ani dotčená veřejnost nemá možnost do tohoto procesu zasáhnout.

5. Nový zákon o ochraně ovzduší
Jak bylo řečeno v kapitole dva, znečištění ovzduší z dopravy je zákonem o ochraně ovzduší prakticky neřešeno. Tento neuspokojivý stav by měl napravit nový zákon o ochraně ovzduší, který připravuje Ministerstvo životního prostředí. V tuto chvíli (polovina roku 2008) je připravován věcný návrh zákona na půdě ministerstva. Nabytí účinnosti se předpokládá v roce 2012.
Zákon by mohl obsahovat kompetence pro obecní úřady k přijímání dvou specifických nástrojů snižování emisí: nízkoemisní zóny a zpoplatnění vjezdu do centra města.  Města by měla získat zákonné zmocnění k přijetí těchto opatření (formou obecného zákonného zmocnění pro samosprávy obcí). Koncept nízkoemisních zón a zpoplatnění vjezdu do center úspěšně funguje v řadě západoevropských měst (např. 22 německých měst; více informací na www.lowemissionzones.eu) a je vhodné, resp. z důvodů trvalého překračování imisních limitů v centrech měst přímo nutné, jej aplikovat v českém prostředí. Pro konkrétní legislativní aplikaci je možné využít inspiraci ze zahraničí (Německo, Švédsko, Velká Británie atd.).

Dalšími prvky uvažovanými v novém zákoně na ochranu ovzduší, které by mohly přispět k regulaci znečištění ovzduší z dopravy, je povinné závazné stanovisko orgánu ochrany ovzduší k územnímu řízení pro silnice s většími objemy přepravy a zakotvení závazných částí programů zlepšování kvality ovzduší krajů.
6. Závěr

Silniční doprava je jedním z největších zdrojů znečišťování ovzduší. Ve městech a na významných silničních koridorech je zcela převažující. Přitom je díky svému charakteru relativně obtížně regulovatelná. Současný zákon o ochraně ovzduší neumí znečištění ovzduší ze silniční dopravy regulovat téměř vůbec. Závazné právní nástroje v podobě stanovisek a povolení chybí zcela, koncepční plány a programy snižování emisí jsou naprosto neefektivní. Chybějící (veřejno)právní nástroje a nemožnost úřadů státní správy a samosprávy efektivně tento problém řešit může přinášet tlak na hledání cesty jiné. Logicky se podle vzoru tzv. hlukových žalob nabízí cesta občanskoprávního sporu. Pravděpodobně nejvíce použitelné ze spektra soukromoprávních typů žalob jsou žaloby sousedské a žaloby na ochranu osobnosti. Specifickou aktivitou jsou snahy omezit nebo zabránit výstavbě nové dopravní infrastruktury, která by znamenala překročení únosné hodnoty znečištění ovzduší v určité oblasti, anebo do území s již překračovanými limity zavedla další dopravu a tedy prohloubení nezákonného stavu. Řadu z popsaných problémů by mohl vyřešit nový zákon o ochraně ovzduší, který je nyní připravován na půdě Ministerstva životního prostředí. Počítá se s některými právními nástroji, které by pomohly regulaci dopravních toků a tím snížení stále se zvyšujícího znečištění ovzduší z dopravy. Nabytí účinnosti zákona se však předpokládá až v roce 2012, proto je vedle přípravy nového zákona třeba hledat cesty další, zejména v rámci současných právních předpisů.
� WHO: Meta-analysis of time-series studies and panel studies of Particulate Matter (PM) and Ozone (O3), Report of a WHO task group (2004)





� Viz. Švestka, J., Jehlička, O., Škárová, M., Spáčil, J. a kol.: Občanský zákoník, Komentář, 10. vydání,, C.H. Beck, Praha, 2006, str. 506.


� Dnes je bezpochyby nutné do výčtu osobnostních práv zařadit i právo na příznivé životní prostředí, které má např. V praxi Evropského soudu pro lidská práva velmi blízko k právu na ochranu soukromí.


� Modelovým případem je zde oblast jihozápadního okraje Brna a okolních obcí Troubsko a Ostopovice. Na základě výsledků imisních monitorovacích stanic zde již dochází k překračování imisních limitů pro polétavý prach. V rozporu s tím jsou však do poměrně malé oblasti plánovány další významné silnice – rozšíření dálnice D1 na šest pruhů, vyústění rychlostní silnice R 43 ze severu a z jihu vyústění silnice  R 52 tzv. jihozápadní tangentou.


� Pokud se stavební úřad rozhodne od podmínek zakotvených ve stanovisku EIA odchýlit, musí své rozhodnutí náležitě odůvodnit Viz. § 10 odst. 4 zákona č. 100/2001 Sb.
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