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Razvoj automobila [koda od osnutka do danas 

Davne 1895. godine utemeljen je poznati svjetski proizvo|a~ automobila 
[koda. Rijetko se koja automobilska industrija u svijetu mo`e pohvaliti tako 
velikim uspjehom u poslovanju kao ovaj renomirani proizvo|a~ u posljednjem 
desetlje}u svog vi{e od stogodi{njeg poslovanja i rada. 

Sve je po~elo 1895. godine kada su Vaclav Laurin i Vaclav Klement 
osnovali malu radionicu za izradu bicikla u ~e{kom gradi}u Mlada Boleslava. 
Njihovi bicikli pod imenom Slavija vrlo su brzo osvojili tr`i{te i to ne samo 
u onda{njoj ^e{koj nego i u susjednim zemljama. Bili su poznati po solidnoj 
izradi i trajnosti. Zahvaljuju}i upravo tom uspjehu ve} su 1898. godine 
sagradili tvornicu bicikla kako bi udovoljili potrebama sve ve}eg broja kupaca. 
Ve} sljede}e godine su otpo~eli s proizvodnjom motorbicikla, koji su tako|er 
brzo na{li tr`i{te zahvaljuju}i izdr`ljivosti i dobroj kvaliteti. [est godina 
kasnije, poduzetni Laurin i Klement proizvode i prve automobile pod nazivom 
Tip A. Bili su to dvosjedi s dvostrukim V motorom preko kardanskog vratila 
koji su sa 7 KS bili ispred ostalih onda{njih proizvo|a~a automobila. Ubrzo 
je nastao i novi automobil Tip B koji je razvijao snagu od 9 KS. U to 
vrijeme im se pridru`io i poznati trka~ na automobilima Otto Hieronimus te 
su po~eli proizvoditi i ~etverocilindri~ne motore. 

O kvaliteti i izdr`ljivosti tih automobila govori najbolje i ~injenica da su 
se oni koristili kao taksi vozila u gotovo svim europskim metropolama i 
ve}im gradovima. Zbog nagle konkurencije na me|unarodnom tr`i{tu Laurin i 
Klement se spajaju s velikim ~e{kim proizvo|a~em oru`ja [kodom. Pred II. 
svjetski rat, 1939. godine, [koda daje na tr`i{te nova dva tipa automobila 
koja su posebno kao obiteljsko vozilo na{la dobro tr`i{te, i to ne samo u 
^e{koj. 1951. godine [koda je nacionalizirana i prestaje izvoz njezinih 
automobila preko dr`avne granice. Ipak, 1954. godine [koda se ponovno 
pojavljuje na me|unarodnom tr`i{tu, najprije s modelom 440 nazvanom 
Octavia, a neposredno nakon toga i s dvosjedom od 50 KS. Godine 1964. 
[koda daje na tr`i{te poznati model 1000 MB, kojeg je do 1977. prodano 
vi{e od 1,5 milijuna. Zbog niske cijene, iako lo{ije kvalitete, taj se automobil 
uspje{no prodavao u mnogim europskim zemljama. 

Prodajom velikog udjela Volkswagenu [koda postaje najve}a tvrtka u 
^e{koj, jedna od najmodernijih u Europi s najmodernijom lakirnicom. Na taj 
na~in je [koda u 100 godina pre{la put od male radionice za izradu bicikla 
do renomiranog svjetskog proizvo|a~a automobila. 
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Autoindustrija na udaru ekologa 

Automobili su bili jedan od najve}ih pokreta~a rasta u 20. stolje}u, a 
danas predstavljaju jedan od najve}ih ekolo{kih problema. Dok metalni 
dijelovi automobila koji ~ine 75% njegove te`ine mogu biti ponovno 
iskori{teni, ostatak - mje{avina plastike, gume, teku}ine i boje, koji obi~no 
sadr`e otrovne supstancije, poput `ive, kadmija i olova, biva usitnjen i 
odlo`en kao otpad. Organizacija za za{titu okoli{a "Prijatelji Zemlje" (Friends 
of Earth) tvrdi da taj usitnjeni materijal predstavlja 10% opasnog otpada u 
Europi. Svake se godine na na{em kontinentu izbaci iz uporabe ~ak devet 
milijuna automobila, pa nekontaminirane povr{ine tla ubrzano i{~ezavaju. Dok 
proizvo|a~i danas imaju na raspolaganju niz novih materijala koji se lak{e 
dadu reciklirati, ekolozi tvrde da te`nja ve}oj proizvodnji i manjim tro{kovima 
~esto prevagne nad ekolo{kim pristupom. 

Europski parlament je prihvatio pravilo kojim se odgovornost za ekolo{ki 
u~inak vozila kroz cijeli vijek trajanja - od dizajniranja do uklanjanja - u 
potpunosti prenosi na proizvo|a~a. Neki zahtjevi, kao djelomi~na zabrana 
kori{tenja toksi~nih te{kih metala, recikliranost od 80% kod automobila koji 
}e na tr`i{te sti}i nakon 2000. godine, a 85% za vozila nakon 2015. godine, 
dalekose`ni su, ali ostvarivi. Zakon }e se tako|er primjenjivati retroaktivno te 
prisiliti proizvo|a~e automobila da vode ra~una o uklanjanju svakog vozila 
koje su ikad proizveli. S druge strane, Udru`eneje europskih automobila 
(ACEA) tvrdi da bi takve mjere ko{tale oko 23 milijarde USD. Naime, tro{ak 
recikliranja automobila iznosi oko 155 USD po automobilu. Ra~una se da se 
danas na cestama EZ kre}e oko 150 milijuna automobila. Po mi{ljenju 
europskog ekolo{kog ureda podaci koje je iznijela ACEA preveliki su. 
Uglavnom se mo`e zaklju~iti da jo{ uvijek u Europi nema o tom pitanju 
usugla{enog mi{ljenja predstavnika ekolo{kih udru`enja i automobilske 
industrije. 

Ipak su predstavnici mnogih ekolo{kih udruga i pokreta "zelenih" sve 
glasniji. Tako, na primjer, gospo|a Margot Wallström, povjerenica za ekologiju 
pri EZ tvrdi da bi proizvo|a~i potro{a~kih dobara trebali platiti svaku {tetu 
koju izravno ili neizravno nanesu okoli{u. 

Sli~ni se potezi poduzimaju i kod drugih proizvo|a~a potro{nih dobara. 
Elektri~na i elektroni~na oprema, bijela tehnika za doma}instva, kao i dje~je 
igra~ke, morat }e se u doglednoj budu}nosti reciklirati. Zahtjevi za 
recikliranjem nisu mogli do}i u nezgodnije vrijeme za proizvo|a~e automobila, 
~ija se zarada i onako ve} smanjuje pod pritiskom za spu{tanjem cijena. 
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Me|utim, zakonodavci su ekolo{ka na~ela stavili ispred interesa automobilske 
industrije koja predstavlja skoro 15% industrije Europske zajednice, odnosno 
njezinog bruto dohotka, te zapo{ljava vi{e od 4 milijuna ljudi. Promjene u 
ravnote`i mo}i zatekle su automobilsku industriju nepripremljenu. Nike 
Childs, predstavnik ekolo{ke organizacije "Prijatelji Zemlje" ka`e da ~isto tlo i 
nezaga|ena voda nemaju cijenu. 

Automobil na pogon vodikom 

Na ovogodi{njem Salonu automobila u @enevi po prvi put je javnosti 
predstavljen konceptni automobil s gorivim ~lancima. Ovaj automobil osim 
vodene pare ne ispu{ta nikakve druge plinove u atmosferu, dok se trofazni 
elektromotor snage 55 kW/75 KS napaja elektri~nom energijom iz gorivih 
~lanaka na ~isti vodik. Ina~e, za razliku od standardne verzije, ovo Opelovo 
vozilo tipa Zafira predvi|eno je za pet putnika, dosti`e najve}u brzinu od 
140 km/h, a s jednim punjenjem mo`e prije}i oko 400 km. Ovo konceptno 
vozilo s pogonom na vodik pokazuje novu etapu eksperimentalnog rada 
velikog broja stru~njaka i znanstvenika u Americi i Njema~koj, a sve u okviru 
Opel/General Motorsovog globalnog razvojnog centra za alternativne pogone 
(GAPC). Njihov zajedni~ki cilj je razvoj tehnologija koje }e omogu}iti 
pojavljivanje na tr`i{tu {iroke lepeze vozila s alternativnim gorivima, odnosno 
pogonom. 

Prije nekoliko godina Opel je prikazao svoje prvo eksperimentalno vozilo 
pogonjeno ekolo{ki ~istim gorivom, da bi ve} godinu dana kasnije predstavio 
i drugo vozilo sli~nih karakteristika. Oba su eksperimentalna vozila dobivala 
pogonsku energiju pretvaranjem metanola u plin bogat vodikom u tzv. 
reformeru. Za razliku od tih modela gorivi ~lanci novog konceptnog 
automobila dobivaju energiju direktno iz posebnog spremi{ta za plin. Ove je 
godine u Americi GM prikazao elektri~ni automobil s gorivim ~lancima - 
Precept FCEV (Fuel cell electric vehicle) s inovativnim i kompaktnim 
kemijskim hibridnim sustavom za skladi{tenje vodika. 

U tom automobilu s gorivim ~lancima vodik se skladi{ti u cilindri~nom 
spremniku du`ine oko jednog metra i promjera 400 mm kapaciteta do 75 
litara teku}eg vodika, goriva ukupne mase tek oko 5 kg. Ovo se ~isto gorivo 
skladi{ti unutar vozila pri temperaturi od -2530C. To omogu}ava specijalna 
izolacija spremnika izra|enog od staklenih vlakana koja je ekvivalent 
toplinskoj izolaciji sloja polistirena debljine nekoliko metara. Spremnik od 
nehr|aju}eg ~elika sigurno je smje{ten u unutra{njosti vozila ispod drugog 
reda sjedi{ta i prtlja`nog prostora, a mo`e izdr`ati silu ubrzanja do ~ak 30 g 
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(1 g=9,81 m/s2). Pona{anje prilikom sudara ispitivano je mnogobrojnim 
kompjutorskim simulacijama. Drugi red sjedi{ta te dno prtlja`nika su za 20 
do 100 mm vi{i nego kod klasi~nog automobila istog tipa. Gorivi ~lanci i 
elektromotor nalaze se ispod poklopca motora, a cijeli blok gorivih ~lanaka 
zauzima prostor veli~ine 590x270x500 mm. Na~elo rada se temelji na 
elektrokemijskom procesu u kojem vodik reagira s kisikom da bi se proizvela 
elektri~na energija. 195 ~lanaka mo`e proizvesti maksimalno 80 kW na 
radnoj temperaturi od oko 800C. 

Maziva ulja dobivena preradom biljaka 

Za podmazivanje motora s unutarnjim izgaranjem mnogo prije je kori{teno 
ricinusovo ulje nego mineralna ulja. Me|utim, ve}a oksidacijska otpornost, a 
posebno ni`a cijena proizvodnje koju posjeduju mineralna ulja ubrzo su 
izbacili iz uporabe ricinusovo ulje. Ali to je ubrzo izazvalo ekolo{ke probleme. 
Mineralna ulja su u pravilu biolo{ki nerazgradljiva te je njihovo kori{tenje u 
poljoprivredi, {umarstvu i vodenom transportu postalo upitno s ekolo{kog 
gledi{ta. Organizacije zelenih diljem svijeta sve su upornije u zahtjevima da se 
mineralna ulja vi{e ne koriste za podmazivanje lanaca motornih pila, strojeva 
koji se koriste u poljoprivredi, a posebno za dodavanje u motorni benzin za 
pogon dvotaktnih motora. Budu}i da kod dvotaktnih motora u cilindru 
zajedno s gorivom izgara i dodano mazivo ulje, termo i oksidacijska 
otpornost ulja u tom slu~aju nije uop}e va`na, pa se bez problema umjesto 
mineralnih mogu koristiti i vegetabilna ulja ili druge biorazgradljive teku}ine 
koje imaju dobra maziva svojstva. 

Vegetabilna ulja su na{la dobru primjenu i kao hidrauli~ke teku}ine, 
posebno u zatvorenim sustavima kod kojih ulje ne dolazi u kontakt sa 
zrakom te se na taj na~in izbjegava proces oksidacije. U najnovije vrijeme se 
genetskim in`enjeringom nastoji proizvesti razne `itarice s visokim sadr`ajem 
oleinske kiseline. Tako su velike povr{ine u mnogim zemljama zasijane 
vrstama suncokreta i uljane repice kod kojih sadr`aj oleinske kiseline dose`e 
vrijednosti izme|u 80 i 90%. Dobivena ulja se ~esto nalaze na tr`i{tu pod 
imenom tehni~ki triolein. Smanjivanjem sadr`aja zasi}enih masnih kiselina na 
ra~un oleinske kiseline kod tih ulja se zna~ajno smanjuje i teci{te {to je u 
nekim specifi~nim slu~ajevima primjene od posebne va`nosti. Homogena 
kemijska struktura takvih maziva upu}uje na zaklju~ak da bi se u doglednoj 
budu}nosti mogli prona}i i po fizikalno kemijskim karakteristikama sli~ni 
sinteti~ki proizvodi. 
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Do sada se najdalje do{lo u istra`ivanju alkilnih estera dobivenih iz 
raznih vegetabilnih ulja. Dobiveni esteri imaju relativno nisku viskoznost, ali 
ipak dovoljno veliku da se zadovolje primjenska svojstva mnogih industrijskih 
ulja. Kako tako dobiveni proizvodi ne sadr`e ostatke glicerola, njihova je 
oksidacijska stabilnost mnogo ve}a nego kod prirodnih vegetabilnih ulja. Ve} 
vi{e od deset godina sli~ni se biorazgradljivi esteri koriste kao "biodiesel" za 
pogon dizelovih motora. Viskoznost tog biorazgradljivog ulja od 5-8 mm2sek-1 
kod 400C i plami{ta od 175-1800C upu}uje na mogu}nost i raznih drugih 
mjesta primjene u industrijskoj praksi. 

Ozon - globalna situacija 

Sve ve}a i ve}a osjetljivost ljudi na zaga|enje zraka i okoli{a op}enito, 
posebice u ve}im urbanim sredinama, dolazi naro~ito do izra`aja u ljetnim 
mjesecima i u uvjetima u kojima dolazi do pojave smoga. Javno mnijenje u 
najve}em broju slu~ajeva vi{e nije zadovoljno podacima o kakvo}i zraka i 
koli~ini {tetnih emisija u atmosferi, nego zahtijeva da se simulirani podaci o 
zaga|enosti zraka na pojedinim lokacijama dobiju i 24 sata ranije kako bi 
mogli poduzeti adekvatne korake da se ne izvrgnu {tetnom djelovanju takvih 
emisija. Ako se globalno promatraju podaci o zaga|enju atmosfere, dolazi se 
do zaklju~ka da se u raznim zemljama ili ~ak u raznim regijama donose 
posve razli~iti propisi, zakoni i norme te da se poduzimaju i razli~ite mjere 
kako bi se smanjilo zaga|enje atmosfere. Neke dr`ave su predvidjele kako }e 
se u narednim godinama kretati stupanj zaga|enosti zraka, posebice u vezi s 
ozonom, odnosno poznatim ozonskim rupama. I na tom planu nije situacija u 
raznim zemljama istovjetna. Neke zemlje koriste statisti~ke podatke iz pro{log 
razdoblja kako bi simulirale podatke koji }e se pojaviti u narednom 
razdoblju, dok se druge koriste uglavnom meteorolo{kim podacima s njihovog 
podru~ja. 

Kod predvi|anja stanja s ozonskim rupama u narednom razdoblju danas 
se koriste razne statisti~ke, meteorolo{ke i druge analize koje primjenjuju vrlo 
sofisticirane metode i postupke. Upravo zbog slo`enosti problema te{ko je s 
ve}om sigurno{}u predvidjeti situacije do kojih mo`e do}i u budu}nosti, bez 
obzira na ~injenicu da danas stoje znanstvenicima na raspolaganju vrlo to~ne 
metode ispitivanja odgovaraju}om opremom pomo}u koje se mogu dobiti 
rezultati sa srednjom apsolutnom pogre{kom u redu veli~ine od pribli`no 20 
µg/m3. 

Ustanove koje javnosti stoje na raspolaganju za objavljivanje podataka o 
zaga|enju, posebice o koli~ini ozona i o ozonskim rupama morat }e razraditi 
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pojednostavljen na~in informiranja javnosti kako bi ona razumjela poruku i 
prema potrebi poduzimala mjere koje smatra nu`nim u takvim prilikama. 

Razna stajali{ta o globalnom zagrijavanju 

U okviru jednog od posljednjih savjetovanja u Bijeloj ku}i ameri~ki 
predsjednik Bill Clinton ukazao je na velik broj opre~nih stajali{ta u vezi 
globalnog zagrijavanja Zemljine atmosfere koja su iznijeli znanstvenici i 
stru~njaci iz vi{e od 2000 raznih tvrtki i ustanova prilikom odr`avanja IPCC-
Intergovernmental Panel on Climate Change (Me|unarodno savjetovanje o 
klimatskim promjenama). 

Na tom su savjetovanju prikazani rezultati najnovijih istra`ivanja u vezi 
zagrijavanja Zemljine atmosfere s posebnim osvrtom na utjecaj koji u tome 
imaju emisije uglji~nog dioksida. Ba{ zbog velikog broja podataka dobivenih u 
raznim, ~esto i vrlo opse`nim istra`ivanjima, nije se moglo do}i do 
jedinstvenih zaklju~aka, iako je to bio glavni cilj i svrha spomenutog 
savjetovanja. Predsjednik Clinton je bio jako uvjerljiv u svom ukazivanju kako 
se problemi emisija i globalnog zagrijavanja moraju promatrati u okviru 
globalne ekonomije i razvoja te kako i zemlje u razvoju moraju pridonijeti 
smanjenju ukupnih emisija, bez obzira na ~injenicu {to je u svim zemljama 
op}enito mnogo lak{e prihva}ati i donositi zaklju~ke negoli te iste zaklju~ke 
provoditi u djelo. 

Danas je o~ito da se jedino ograni~avanjem potro{nje fosilnih goriva u 
proizvodnji elektri~ne energije mogu smanjiti emisije uglji~nog dioksida i 
dovesti ih u op}e prihvatljive okvire. Taj je zahtjev zbog negativnih 
ekonomskih efekata za mnoge zemlje te{ko prihvatljiv, ako ga uop}e budu 
mogle prihvatiti zemlje u razvoju i one sa slabijim ekonomskim potencijalom. 
Upravo zbog te povezanosti koli~ine ispu{nih plinova i energetskih i 
ekonomskih mogu}nosti pojedinih zemalja ili ~itavih regija, do{lo je i do 
evidentnih razlika u stajali{tima pojedinih stru~njaka. Ipak se moraju donijeti 
zaklju~ci koji }e biti obvezuju}i, ali da pri tome budu i realni. 

Zanimljivo je spomenuti da su mnogobrojni stru~njaci dokazivali da u 
svjetskim razmjerima koli~ina uglji~nog dioksida u atmosferi ovisi samo u 
jako malom dijelu o rezultatima raznih ljudskih aktivnosti, posebice o 
kori{tenju fosilnih goriva u energetske svrhe. Me|utim, i te relativno male 
koli~ine koje su rezultat ljudskih aktivnosti mogu negativno utjecati na 
klimatsku ravnote`u na{eg planeta. 

Priredio Marko Su{ak 


