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Bez ropy by nebylo globalizace, plastů, běžné přepravy ani světové 
politické mapy, v níž by se alespoň někdo vyznal. Je to životadárná te-
kutina moderního světa a zdá se, že ze závislosti na ní se lidstvo ještě hez-
kých pár desetiletí nevymaní. Autor velebené Energie v této aktuální knize 
vysvětluje vše, co s „černým zlatem“ souvisí, od jeho objevení v hlubinách 
Země až po politické turbulence, které dnes rozpoutává. 

Kniha Ropa je nabitá fascinujícími fakty a postřehy a je jedinečná jakožto 
kompilace spousty různých aspektů ropy a  jejího příběhu. Tento Smilův 
vyčerpávající průvodce poskytne řadu témat k debatám pro jakoukoliv se-
šlost od geologie a ekonomiky až po alternativní zdroje energie a seznámí 
čtenáře s  vědeckým i  politickým zákulisím tohoto nejkontroverznějšího 
zdroje světa.

„Konečně přesná a čtivá kniha, která efek-
tivně prezentuje celou škálu témat potřeb-
ných k pochopení komplexního globálního 
ropného systému.“

— Peter Odell, emeritní profesor mezinárod-
ních energetických studií, Erasmus University,
Rotterdam, a držitel ceny OPEC za rok 2006

„Smilovy znalosti jsou proslule a pohádko-
vě encyklopedické.“

— Profesor Jeffrey D. Sachs, ředitel Insti-
tutu Země, Columbia University, autor knihy The 
End of Poverty: Economic Possibilities for Our Time 
(Konec chudoby: Ekonomické možnosti naší doby)

„Úžasné. Smil to opět dokázal. Napsal 
knihu, na jejímž základě si všichni můžeme 
utvářet nové názory. Tentokrát vysvětluje 
produkci a spotřebu ropy a širší dopady 
na naši společnost.“

— Chris Mottershead, poradce pro energii 
a ekologii British Petroleum a ředitel Carbon 
Trustu v Londýně

„[Smil] elegantně a srozumitelně rozebí-
rá svět ropy počínaje jejím objevováním 
v zemi přes vlivy na ceny u čerpacích sta-
nic až po její dopady na příští generace.“

— The Good Book Guide, květen 2008
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1

Přínosy ropy a její stinné stránky

Nejrozšířenější energie a s nimi spojené hnací stroje za­
nechaly ve společnosti hlubokou a specifickou stopu. V éře 
dominance dřeva lidstvo spoléhalo na paliva z  biomasy 
s nízkou energetickou hodnotou. Tato paliva nebyla vždy 
skutečně obnovitelná, protože poptávka po otopu a  tavbě 
kovů vedla často k  rozsáhlému odlesňování a nadměrné­
mu využívání posklizňových zbytků. Drobné mechanické 
hnací stroje poháněné vodou a větrem hrály jen okrajovou 
roli, protože energii pro většinu prací poskytovaly svaly 
lidí a  zvířat. Následujícímu období dominovalo uhlí ja­
kožto palivo s energetickou hustotou vyšší než dřevo. Bylo 
dostupné ve vysoké koncentraci a v ohromném množství 
v  poměrně malém počtu dolů a  mohlo ekonomicky záso­
bovat energií parní stroje. To byly první cenově dostupné 
mechanické hnací stroje, které nejenže nahradily mnohé 
stacionární úkony zajišťované do té doby zvířecí silou, ale 
díky nim se staly ekonomicky dostupnou realitou dávné 
sny o rychlém cestování po souši i přes oceán.
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Ještě významnější kvalitativní posun v moderní spotře­
bě energie představovalo zavedení a rozšíření rafinovaných 
ropných produktů. Nová paliva překonávala uhlí v mnoha 
ohledech; měla vyšší tepelný obsah, jejich produkce byla 
snazší a bezpečnější, jejich spalování čistší a pohodlnější, 
a navíc poskytovala nebývalou flexibilitu finálního využití.

Surová ropa (přesněji řečeno škála rafinovaných rop­
ných produktů) změnila samotné tempo moderního života. 
Umožnila zavádění účinnějších hnacích strojů, a tím i zvý­
šení produktivity moderních ekonomik, čímž urychlila 
a prohloubila proces hospodářské globalizace. Její těžbou 
a prodejem došlo k zásadním změnám v ekonomické úrov­
ni mnoha zemí a  napomohla také ke zlepšení některých 
aspektů kvality životního prostředí. Zároveň nesmírně 
přispěla k  privátnímu i  veřejnému komfortu. Nominální 
cena těchto přínosů – náklady na hledání ložisek surové 
ropy, její těžby, rafinace a uvádění produktů na trh – byla 
zatím překvapivě nízká.

Historie ropného byznysu a cen surové ropy pro spotře­
bitele je bohatě zdokumentována i  statisticky zpracována 
a proto jen stručně shrnu některé významné události, změ­
ny a trendy. Ceny, které státy a firmy platí za import surové 
ropy, a ceny, jež platí spotřebitelé při nákupu rafinovaných 
ropných produktů (přímo v podobě automobilových paliv 
a maziv, nepřímo v podobě paliv pro veřejnou i nákladní 
dopravu a pro energii skrytou v produkci prakticky čehoko­
liv, co se dnes prodává), nic moc nevypovídají o nákladech 
na vyhledávání zdrojů a na produkci ropy a samozřejmě se 
nesmírně liší od reálných cen, které moderní společnost za 
ropu platí z hlediska (jak to ekonomové cudně nazývají) ve­
dlejších ekonomických účinků těžby, přepravy, zpracování 
a spalování i zajišťování bezpečnosti dodávek.
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Proto v  závěrečné části této kapitoly popíšu některé 
širší náklady, které se za výhodami ropy skrývají – envi­
ronmentální důsledky energetické závislosti moderních 
ekonomik na tekutých palivech od znečistění moří ropou 
po fotochemický smog a růst objemu skleníkových plynů, 
k němuž značnou měrou přispívá spalování rafinovaných 
produktů; ekonomické, politické a  sociální dopady vlast­
nictví bohatých ropných zdrojů a velmi častého špatného 
hospodaření s nimi na jedné straně a nutnosti nakupovat 
je za mnohdy vyděračské ceny na straně druhé; politické, 
vojenské a strategické plány, kalkuly a rozhodnutí, jejichž 
cílem má být zabezpečení trvalého přísunu surové ropy 
z hlavních oblastí produkce, a širší odrazy těchto aktivit.

Čeho jsme díky ropě dosáhli

Počátky ropné éry nebyly nijak převratné – začaly jed­
ním produktem omezeným na jediný významný trh, když 
se petrolej rafinovaný ze surové ropy stal na sklonku še­
desátých let a  naplno pak v  sedmdesátých letech 19. sto­
letí hlavním zdrojem osvětlení. Nešlo však o jediný zdroj 
světla, protože v  městských aglomeracích si razil cestu 
také svítiplyn, vyráběný z  uhlí. Petrolej i  svítiplyn pak 
záhy nahradila elektřina. V  prvních desetiletích rozvoje 
ropného průmyslu neexistovalo širší využití pro nejlehčí 
ani nejtěžší kapalné frakce surové ropy. Benzin byl nežá­
doucím vedlejším produktem rafinace petroleje, příliš tě­
kavým a příliš hořlavým, než aby se dal využít k osvětlení 
nebo vytápění domácností, a neexistovaly ani vhodné níz­
kokapacitní kotle, jež by dokázaly spalovat těžký olej pro 
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vytápění. Alespoň maziva odvozená z  ropy tak nabízela 
levnější a kvalitnější alternativu přírodních olejů a vosků.

Teprve díky vynálezu spalovacích motorů (benzino­
vých v  průběhu osmdesátých let 19. století a  dieselového 
v průběhu let devadesátých) získaly lehčí frakce ropy po­
tencionálně na hodnotě, nepostradatelnými se však staly 
až o dvě desetiletí poději, a to ještě jen v Severní Americe 
s  rozšířením vlastnictví automobilů a  nákladní automo­
bilové dopravy (jinde ve světě začal přechod z železniční 
k silniční dopravě a rozvoj vlastnictví aut až po druhé svě­
tové válce). Necelá dvě desetiletí po prvních motorových 
vozidlech se začaly benzinové pístové motory používat 
v letadlech a v horizontu pouhé jedné generace po tomto 
zásadním průlomu se po druhé světové válce začala roz­
víjet komerční letecká přeprava. V průběhu padesátých let 
20. století pak v tomto novém byznysu došlo k pravé revo­
luci se zavedením vynikajícího spalovacího motoru, jímž 
byla plynová turbína.

Rafinovaná paliva pohánějící mohutné dieselové moto­
ry rovněž změnila nákladní i osobní lodní dopravu. Tento 
čistší, levnější, rychlejší, výkonnější a spolehlivější pohon 
začaly využívat všechny lodě poháněné do té doby uhlím 
od říčních bárek po zaoceánské kolosy a  od rybářských 
plavidel po ohromné kontejnerové lodě (jejichž zavedení 
učinilo námořní přepravu klíčovým nástrojem globaliza­
ce). Malé závěsné benzinové motory začaly pohánět moto­
rové čluny a umožnily tak vznik nové volnočasové aktivity. 
Dieselové motory posloužily i  nákladním a  osobním vla­
kům, stejně jako četným terénním a stavebním vozidlům 
a strojům.

Rafinované ropné produkty se tedy nejvýrazněji podepsa­
ly na dopravě a  já uvedu klíčové technické milníky těchto 



1  |  Otcové automobilového věku (ve směru otáčení hodinových ručiček): Nicolaus Otto, Karl Benz, 
Gottlieb Daimler a Rudolf Diesel
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pokroků a popíšu současné palivové nároky těchto aktivit. 
Automobil je evropský vynález a jeho počátky se datují ro­
kem 1876, kdy Nicolaus Otto (obr. 1) zkonstruoval první 
čtyřtaktní motor na svítiplyn. První lehký vysokorychlostní 



28  |  Ropa

benzinový jednoválcový vertikální motor využívající Otto­
va čtyřtaktního cyklu zkonstruovali v roce 1885 Gottlieb 
Daimler a Wilhelm Maybach a v tomtéž roce postavil Karl 
Benz první motorizovaný vůz na světě poháněný pomalej­
ším horizontálním benzinovým motorem (Benzovy vlast­
ní konstrukce). Po kompletní úpravě, kterou v  roce 1891 
provedl Emile Levassor, byla v polovině devadesátých let 
19. století konstrukce standardního automobilu praktic­
ky hotova. Kombinace čtyřtaktního benzinového motoru, 
elektrického zapalování a  karburátoru stála na počátku 
největšího výrobního odvětví v  dějinách, jehož expanze 
dosud pokračuje.

Zcela odlišný způsob zapalování paliva si dal patento­
vat v  roce 1892 Rudolf Diesel (obr. 1). Palivo vstřikované 
do válce vznětových (dieselových) motorů se vznítí spon­
tánně díky vysokým teplotám generovaným kompresními 
poměry v rozpětí 14–24, což je dvojnásobek oproti Ottovu 
motoru. Dieselův motor pracuje s  vyšším tlakem a  nižší­
mi otáčkami a je logicky účinnější; jeho nejlepší účinnost 
může překračovat 40  %, kdežto nejlepší Ottův motor do­
sahuje pouze něco málo přes 30  %. Snad hned další nej­
významnější výhodou dieselového motoru je fakt, že 
motorová nafta je levnější než benzin, a přitom není tak 
nebezpečně hořlavá. Nízká hořlavost činí dieselové motory 
vhodnou volbou všude tam, kde by požár znamenal oka­
mžitou katastrofu (například na lodích), jakož i v tropech, 
kde ani při vysokých teplotách nedochází k  tak velkému 
odpařování z nádrží vozidel a lodí. Díky kombinaci vysoké 
účinnosti motoru a nízké těkavosti paliva pak vozidla na 
motorovou naftu urazí bez tankování delší vzdálenost než 
se srovnatelným benzinovým motorem. K dalším mecha­
nickým výhodám patří vysoký točivý moment dieselových 
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motorů, jejich odolnost vůči zhasínání při poklesu otáček 
a jejich přirozená spolehlivost.

První dieselové motory však byly jednoduše příliš těž­
ké, než aby se daly použít v automobilech, a ani stroje na 
benzinový pohon nezaznamenaly okamžitý úspěch. Ještě 
více než celé desetiletí poté, co Levassor přepracoval zá­
kladní konstrukci (i po tom, co Charles Duryea v roce 1892 
zkonstruoval první americký automobil na benzin), byly 
automobily nákladné a nespolehlivé stroje, které si koupi­
la hrstka privilegovaných experimentátorů. To se změnilo 
až po zavedení levného a spolehlivého Modelu T Henryho 
Forda v roce 1908 a s expanzí a zdokonalováním techno­
logií masové výroby po první světové válce. Větší cenová 
dostupnost v  kombinaci s  vyššími disponibilními příjmy 
a technickým pokrokem v oblasti konstrukce automobilů 
a  vylepšování automobilových paliv vedla k  nezadržitel­
nému nárůstu využívání aut, a to nejprve v USA, po roce 
1950 v Evropě a Japonsku, a v současnosti i ve valné části 
kontinentální Asie.

V Americe se díky jejímu bohatství a zdokonalené maso­
vé výrobě na sklonku třicátých let 20. století nacházelo více 
než 90 % všech automobilů světa. Až hospodářské zotavení 
Evropy a Japonska po druhé světové válce začalo tento po­
díl snižovat. V roce 1960 bylo v USA stále ještě 60 % všech 
osobních automobilů, ale do roku 1983 se Evropa Spoje­
ným státům vyrovnala v celkovém počtu a v současnosti je 
evropský kontinent největším světovým trhem nových vo­
zidel, zatímco Čína se stala v devadesátých letech 20. stole­
tí nejrychleji rostoucím trhem nových automobilů. V roce 
2005 přesáhl počet registrovaných osobních aut na celém 
světě 700 milionů (obr. 2) a kromě nich tu máme více než 
200 milionů nákladních automobilů, autobusů a osobních 
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2  |  Celosvětové rozložení vlastnictví automobilů v období let 1900–2005
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vozů ve firemních vozových parcích. A protože charakte­
ristická účinnost jejich motorů je i nadále poměrně nízká, 
zůstávají i jejich nároky na rafinovaná paliva vysoké.

Jakékoliv stručné shrnutí klíčových ekonomických, so­
ciálních a  behaviorálních dopadů globálního využívání 
automobilů musí na kladné straně zmínit bezprecedentní 
svobodu cestování, rozšíření individuálních obzorů, flexi­
bilitu, pohodlí a enormní přispění k prosperitě moderních 


