Prohlášení A.I.C.E., Všeobecného evropského IFA-klubu, k opětným likvidačním snahám proti dvoutaktním automobilům





únor 2003. 

Jedna česká televize nedávno opět vysílala pořad, v němž byl požadován zákaz dvoutaktních automobilů jako údajné příčiny katastrofálního znečištění ovzduší. Nechceme podezírat aktéry pořadu, že posledních deset let jaksi nevnímali a neznají současný stav. Zbývá tedy domněnka, že jejich cíle jsou jiné, než tvrdí. Logicky se tu nabízí obchodní zájmy prodejců ojetin.
Proti tvrzení aktérů pořadu namítáme:

Podle odborníků kvalita ovzduší se v České republice v posledních letech zlepšila, i když, samozřejmě, je žádoucí ji zlepšovat i nadále. Není katastrofální.
Běžné dvoutaktní automobily k automobilům s vyšší produkcí škodlivin patří. Skladba škodlivin je u dvoutaktů poněkud jiná než u jiných druhů automobilů, a není to vždy v neprospěch dvoutaktů. Nespálených uhlovodíků (HC) produkuje jednotlivý dvoutaktní automobil asi pětkrát víc, než srovnatelný čtyřtakt bez katalyzátoru. Jedovatějšího oxidu uhelnatého (CO) však méně. Zatímco u dvoutaktu seřízením hravě dosáhneme 2% či 1,5%, i méně, mají starší čtyřtakty někdy potíže dostat se pod předepsanou mez 4,5%. Dvoutakty produkují asi dvanáctkrát méně oxidů dusíku (NOx), než čtyřtakty bez katalyzátoru. Jedná se o nejjedovatější složku. Základním údajem pro posuzování podle směrnic EU je produkce CO. Při monitorování čistoty ovzduší se navíc věnuje pozornost oxidům dusíku NOx, které se nejčastěji blíží přípustným mezím, a na nichž dvoutakty vinu nenesou. Uhlovodíky se obvykle neměří.
V roce 1991 bylo sedm procent registrovaných osobních vozů dvoutaktních. Podíl dvoutaktů na ujetých kilometrech osobními vozy, hlavně v městském provozu, byl v roce 1999 asi 1,3 procenta, na začátku roku 2003 - 0,6 procenta. (První údaj od Federálního výboru pro životní prostředí, druhé dva jsou výsledky průzkumu A.I.C.E.)
Není třeba mnoho důvtipu k poznání, že v takovýchto počtech zbývající a stále přirozeně ubývající „dvoutakty“ už dnes kvalitu ovzduší podstatně ovlivnit nemohou. Zahrnutím i nákladní dopravy a stacionárních zdrojů znečištění dospějeme k prakticky nulovému vlivu. 
Za těchto okolností by zákaz provozu, který by m.j. neměl obdoby v jiných zemích, a opět by citelně poškozoval občany s nižšími příjmy, byl precedentem legalizace vydírání obchodníky, ve stylu sklenáře, zvyšujícího si obrat a zisky nočním vytloukáním oken v sousedství. Připomeňme si zde i jeden výrok bývalého ministra Lachnita: „Ve slušné společnosti se nezakazuje. Motivuje se“.
Podrobné informace o složení výfukových plynů dvoudobých i čtyřdobých automobilů a o koncentraci škodlivin v nich má A.I.C.E. k dispozici. Stejně tak oficiální stanoviska Evropské unie a směrnice EU, týkající se exhalací, i likvidace starých vozidel. Žádná ze směrnic EU není provozem dvoutaktních automobilů porušována, a EU také nemá žádný předpis o povinné likvidaci automobilů, starších dvaceti let, a ani o něčem takovém neuvažuje. Pro všechna tato tvrzení má A.I.C.E. oficiální stanoviska Hospodářské komise EU a Evropského parlamentu. A.I.C.E. rovněž dbá na technický stav vozidel svých členů, tak, aby negativní vlivy jejich provozu na životní prostředí byly v rámci technických možností minimální. Znalosti a kvalifikované odborníky pro to má.
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