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Na základě vyjádření, které MŽP obdrželo v rámci zveřejnění dokumentace oznamovatel 
záměru předává zpracovateli posudku následující doplňující podklady jako reakce na některá 
obdržená vyjádření, která byla doplněna zpracovatelem posudku: 
 
Ministerstvo zdravotnictví 
č.j. 9037/2010Z-32.2-6.1.10 
Podstata vyjádření: 
V rámci zpracování posudku doplnit předložené hodnocení zdravotních rizik (varianta 1) pro 
variantu předpokládaného provozu a očekávané hlukové zátěže v roce 2020 na stávající počet 
obyvatel (výhled známý pro rok  2006), včetně obyvatel Lysolají a Sedlce na základě údajů 
ČSÚ.  Aktualizovat hodnocení zdravotních rizik podle nejnovější metodiky, přístupů a 
doporučení Světové zdravotnické organizace (WHO) a poznatků o účincích leteckého hluku 
na zdraví  
 
Reakce:  
Uvedený požadavek byl oznamovatelem záměru splněn a zpracovateli posudku byl předán 
materiál „ Doplnění posouzení vlivu hluku na veřejné zdraví 20/Ing.DP/2009 – Dvojice 
paralelních drah RWY 06R/24L – letiště Praha Ruzyně“, který je samostatnou přílohou 
podkladů předaných zpracovateli posudku. 

 
Podstata vyjádření: 
V rámci posudku objasnit rozsah navrženého ochranného hlukového pásma, které zasahuje 
mnohem větší území než je vytyčené limitní izofonou, včetně aktuálního stavu projednání 
s dotčenými obcemi v době odevzdání posudku. 

Reakce: 
Zákon č. 258/2000 Sb, § 31, odst (2) (dále jen „zákon“):  
„Při překročení hygienických limitů hluku z provozu na veřejných mezinárodních letištích 
zajišťujících ročně více než 50 000 startů nebo přistání a vojenských letištích je provozovatel 
letiště povinen navrhnout ochranné hlukové pásmo.“ 
Návrh OHP v dokumentaci EIA není v konečné podobě. Existuje dopis MZdr. (viz.příloha), 
kterým MZdr vítá, že při nacházení shody ve vedení hranice OHP s dotčenými obcemi 
respektuje LP usnesení zastupitelstev. Na rozšířený rozsah OHP reagují zastupitelstva 
dotčených obcí a městských částí HMP dvojím způsobem. Odpůrci rozšíření argumentují tím, 
že provozovatel letiště si zvětšuje prostor, kde může legálně překračovat hlukové limity, i 
když provozovatel letiště prokazuje, že v území stranou od prodloužených os drah to není buď 
technicky možné anebo pouze při absenci obecných pravidel létání. Příznivci rozšíření OHP 
argumentují nárokem na protihlukovou ochranu všech chráněných objektů na celém území 
OHP a spokojeností občanů. Letiště Praha, a.s. usiluje dlouhodobě o bezkonfliktní prostředí 
se svými sousedy, a proto zahájila proces projednávání návrhu OHP v rozšířeném stavu. Ke 
shodě ve vedení navržené hranice OHP došlo s obcemi Únětice, Statenice – Černý Vůl, 
Tuchoměřice, Kněževes, Dobrovíz, Hostouň, Pavlov, Červený Újezd, Jeneč, Praha 6, Praha – 
Řepy, Praha – Přední Kopanina a Horoměřice. S OHP na zastavěné části svého katastrálního 
území zásadně nesouhlasí Praha – Suchdol, Praha – Lysolaje, Nebušice, Svárov a Unhošť. 
Hostivice souhlasí s OHP pouze v rozsahu dle výše uvedeného zákona. Předpoklad, že by při 
dalším kole projednávání došlo u posledních  vyjmenovaných obcí a městských částí 
hl.m.Prahy ke změně názoru, se nepotvrdil. 
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Letiště Praha, a.s. se po výsledku dvou projednávání rozsahu OHP a po upozornění  zástupce 
Národní referenční laboratoře a zástupců Krajské hygienické stanice Středočeského kraje na 
jednoznačnou dikci zákona rozhodla opustit pro většinu okolních obcí vítaný nadstandardní 
přístup nad rámec zákona, neboť nedošlo ke shodě na vedení hranice OHP se všemi 
dotčenými obcemi a městskými částmi HMP. Právě tento nadstandardní přístup  byl v době 
vyhlašování současného OHP základem upevnění dobrých vztahů mezi provozovatelem 
letiště a jeho okolím. Konečný rozsah OHP proto navrhne Letiště Praha, a.s. v rozsahu limitní 
izofony striktně v souladu s výše uvedenou citací § 31, odst. (2) zákona.  Na území limitní 
izofony vznikne vlastníkům chráněných nemovitostí v souladu se zákonem nárok na 
provedení protihlukových opatření. Konečný návrh OHP předloží Letiště Praha, a.s. k vydání 
stanoviska oběma kompetentním orgánům ochrany veřejného zdraví (Krajská hygienická 
stanice Středočeského kraje, Hygienická stanice HMP) před podáním žádosti o vyhlášení 
nového OHP Úřadu pro civilní letectví v rámci samostatného procesu vydání opatření obecné 
povahy.   
 
 

Podstata vyjádření: 
Předložit v rámci zpracování posudku podklady objasňující rozsah limitní izofony hluku 
z leteckého provozu pro noční dobu v roce 2020 oproti noční limitní izofoně pro rok 2006. 

Reakce: 
Na dráze 06/24 pro rok 2006 bylo vstupem pro modelové řešení dopadů hluku z leteckého 
provozu ve východním směru od prahu dráhy z 46 nočních pohybů v charakteristickém 
letovém dni 17 přistání a 3 vzlety (20 pohybů). Na té samé dráze 06L/24R pro rok 2020 je 
vstupem stejného modelového řešení z celkového počtu 40 pohybů v noční době 
charakteristického letového dne 14 přistání a 5 vzletů (19 pohybů). Rozsah limitní izofony  
L Aeq N = 50 dB ve východním směru od prahu této dráhy je tedy téměř totožný s rozsahem 
limitní izofony pro noční dobu stejné hodnoty z roku 2006. Za standardního provozu na 
dráhovém systému s paralelními drahami se počítá s nočními pohyby pouze na dráze 
06L/24R, v roce 2006 byl velmi omezený noční provoz i na vedlejší dráze. Na letišti Praha / 
Ruzyně dominuje tzv. západní provoz, kdy vítr fouká ze západních směrů. Pravidlem je, že se 
vzlétá a přistává proti větru.  Je však statisticky prokázáno zvětšující se procento východního 
provozu v důsledku změny klimatu a změny meteorologické situace v lokalitě ruzyňské 
pánve. Přestože jsou vzlety z hlediska emisí hluku méně příznivé než přílety, rozsah limitní 
noční izofony ve východním směru je v obou srovnávaných rocích prakticky totožný a 
zvýšený počet vzletů nemá žádný dopad. Projevila se modernizace letadlového parku, a to 
zejména v hlukových charakteristikách motorů při vzletu.  
 
Rozdíl opravdu existuje, a to západním směrem od prahu dráhy, kdy v roce 2006 končí 
izofona L Aeq N  = 50 dB blíže k prahu dráhy než v roce 2020. Tento výstup z modelového 
řešení souvisí s optimalizací odletových tratí a s optimalizací odletových postupů ( striktní 
dodržování odletových tratí do stanovených vzdáleností od letiště,  jiný protihlukový postup 
na odletu v souladu s Doc. 8168 předpisu ICAO). Zároveň byla provedena oproti roku 2006 
rozdílná distribuce letů mezi optimalizovanými odletovými tratěmi.  
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Hlavní město Praha 
Martin Langmajer 
č.j. MHMO 17647/2010 
Podstata vyjádření: 
Vyhodnocení imisní situace se opírá o výsledky měření v síti AIM a výsledky modelování 
kvality ovzduší ATEM 2010. Modelování kvality ovzduší ATEM 2010 bylo vypracováno 
v roce 2020. Předpoklady výpočtu vývoje pro rok 2010 se v praxi neuskutečnily,a proto tento 
model nelze pokládat za směrodatný. 

Reakce:  
Ve vztahu k modelovým hodnocení dle modelu ATEM lze konstatovat, že kromě roku 2010 
bylo hodnocení provedeno i k modelu ATEM 2008. 

Zpracovatel rozptylové studie k modelu ATEM 2010 uvádí následující skutečnosti, které jsou 
publikovány na oficiálních stránkách Magistrátu hl.m.Prahy: 

Hlavní město Praha patří z hlediska znečištění ovzduší dlouhodobě mezi nejvíce zatížené 
oblasti v České republice. Přestože se zde produkce některých znečisťujících látek 
v posledních letech značně snížila, zůstává kvalita ovzduší jedním z největších problémů 
životního prostředí Prahy. Vzhledem k vysoké hustotě osídlení města existuje významné riziko 
ohrožení zdraví obyvatel při celoplošném i při lokálním překročení stanovených imisních 
limitů. Z těchto důvodů Rada hlavního města Prahy rozhodla svým usnesením č. 0928 ze dne 
25.7.2000 o záměru zpracování  projektu „Dlouhodobá koncepce ochrany ovzduší na území 
hl. m. Prahy“.  

Tento materiál byl dne 1.4.2003 projednán Radou hlavního města Prahy, která jeho název 
změnila na „Dlouhodobý záměr ochrany ovzduší na území hlavního města Prahy“, neboť 
lépe vystihuje  obsah tohoto analytického a strategického materiálu.  

Hlavním úkolem projektu bylo vypracovat pro hl. m. Prahu návrh ucelené a srozumitelně 
koncipované strategie ochrany ovzduší, která bude vycházet z požadavků na kvalitu ovzduší a 
zároveň odpovídat ekonomickým a technickým možnostem města, bude prosaditelná, sociálně 
únosná a akceptovatelná ze strany obyvatel Prahy.  

Zde je nutno zdůraznit, že navržený soubor nástrojů a opatření, tak jak je uveden 
v předloženém materiálu  je  výčtem možných způsobů řešení , které teprve budou podrobně 
analyzovány právě s ohledem na jejich prosaditelnost, akceptovatelnost a především 
účelnost . O použití konkrétního nástroje bude teprve následně  samosprávnými orgány 
města rozhodnuto.  

Řešení projektu zajišťoval rozsáhlý tým cca 10 organizací pod vedením Ing. Václava Píši - 
ATEM – Ateliér ekologických modelů, hlavními spoluřešiteli byli DHV CR spol. s r.o, 
KONEKO marketing , spol. s r.o. a Český hydrometeorologický ústav.  

Vytvořený dokument shrnuje prakticky všechny významné moderní poznatky v oblasti ochrany 
ovzduší jak v obecné poloze, tak především ve vazbě na město Prahu. Hodnotí kvalitu ovzduší 
v Praze všemi dostupnými zdroji a prezentuje ji  ve vazbě na současně platné kvalitativní 
požadavky a na požadavky, které jsou stanoveny legislativou pro horizont roku 2010.  
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Tento materiál obsahuje:  
• analýzu platných a připravovaných právních předpisů ČR a EU a relevantních 

koncepčních dokumentů  
• vyhodnocení všech skupin zdrojů znečišťování ovzduší v Praze  
• analýzu současné kvality ovzduší (včetně analýzy způsobů jejího posuzování)  
• modelové výpočty kvality ovzduší pro současný stav i výhledovou situaci k roku 2010  
• definování cílů v oblasti emisní (redukce množství znečišťujících látek ze zdrojů) a 

imisní (dodržení standardů přijatelné kvality ovzduší)  
• využití informačních systémů a zásady informování veřejnosti  
• nástroje a opatření k dosažení zadaných cílů ochrany ovzduší uspořádané do 3 

variantních scénářů  
• rámcový odhad dopadu navržených scénářů na město, občany a podniky  
• stanovení prioritních nástrojů a opatření pro hl. m. Prahu  
• návrh optimálního scénáře ochrany ovzduší 

 Dlouhodobá koncepce ( záměr) ochrany ovzduší na území hlavního města Prahy je 
koncipována především  jako strategický materiál a podkladový dokument pro přípravu 
programových dokumentů, které budou následně zpracovány na základě požadavků nového 
zákona o ochraně ovzduší (zák. č. 86/2002 Sb.)  

• Integrovaný program snižování emisí hlavního města Prahy   
• Integrovaný program ke zlepšení ovzduší Hlavního města Prahy 

 Navazující programové dokumenty rozpracují navržený scénář Koncepce a stanoví postup 
aplikace nástrojů a opatření na detailní úrovni. V řadě případů bude tato podrobná aplikace 
zpracována přímo pro jednotlivé zdroje nebo skupiny zdrojů znečišťování ovzduší. 

Zdroj:http://envis.praha 
mesto.cz/%285hjoyurgi5vsxsiuenxbil45%29/zdroj.aspx?typ=2&Id=61058&sh=81099608 

Výsledky modelování ATEM pro rok 2010 jsou tedy oficiálně prezentované v dostupných 
dokumentech hlavního města Prahy a jako takové byly použity. Není věcí zpracovatele 
rozptylové studie zkoumat, zda-li  pozadí roku 2010 veřejně prezentované je zpracováno 
z nerelevantních podkladů. Pokud tomu tak je, měla by být tato informace u publikovaných 
výsledků zveřejněna.  

  

Podstata vyjádření: 
V textové části je konstatováno, že do výpočtu modelem SYMOS nebyla zahrnuta sekundární 
prašnost. Vzhledem k výše uvedeným nedostatkům je nutno požadovat přepracování 
rozptylové studie na metodiku ATEM, která zohledňuje sekundární prašnost a aktuální imisní 
situaci, včetně přenosů znečištění ze sousedních oblastí. 

Reakce: 
Jak již bylo uvedeno výše, příspěvky k imisní zátěži související s provozem letiště jsou 
vztaženy i k imisnímu pozadí dle modelu ATEM pro rok 2008. Dále byla zpracována 
aktualizovaná rozptylová studie pro frakci PM10, která zohledňuje i sekundární prašnost 
z automobilové dopravy. Tato doplňující rozptylová studie pro frakci PM10  byla předána 

http://envis.praha
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zpracovateli posudku. Otázka sekundární prašnosti souvisejí s leteckým provozem je 
komentována v další části tohoto materiálu. 

 

 

 
Ministerstvo životního prostředí 
odbor ochrany ovzduší 
č.j. 20/820/10 
Podstata vyjádření: 
V dokumentaci není do emisní  bilance zahrnut otěr pneumatik letadel při vzlétání a při 
přistávání. Tím dochází k nezanedbatelné emisi primárních tuhých znečišťujících látek do 
ovzduší. 

Reakce: 
Z hlediska bezpečnosti leteckého provozu nelze připustit, aby vzletové a přistávací dráhy 
mohly být zdrojem sekundární prašnosti, jakož i případných jiných znečišťujících látek. 
V tomto smyslu je provozován jak stávající dráhový systém, tak i obdobným způsobem bude 
provozována nová paralelní RWY. Proto oznamovatel předal zpracovateli posudku materiál 
pod názvem „EIA pro paralelní RWY - řešení sekundární prašnosti“, který detailněji popisuje 
jak údržbu dráhového systému, tak i technická  řešení, vylučující vznik sekundární prašnosti 
na nejzatíženějších částech dráhového systému jak ve stávajícím stavu, tak případně i na nové 
paralelní dráze. 

  

 

 
Hlavní město Praha 
Magistrát hl.m. Prahy 
odbor ochrany prostředí 
zn.: S-MHMP-0018805/2010/1/OOP/VI 
Podstata vyjádření: 
Pro vyhodnocení referenčního stavu imisního pozadí byly použity výsledky modelu ATEM 
2006. Lépe měly být použity aktuální výsledky z aktualizace 2008. 
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Reakce: 
Ve všech rozptylových studiích je v kapitolách 6.2. Použito pozadí dle modelu ATEM 2008, 
tuto skutečnost lze dokladovat mapou na straně 55 (Hlavní RS), na straně 20 (RS Výstavba) a 
straně 22 (RS Náhradní zdroje) 

Rok 2008 je viditelný v nadpise i v popisech jednotlivých mapových vrstev 
 

 
 

Matoucí může být pouze popis v tabulkách, kdy je uveden rok 2006 
 

 
 

Tato tabulky je přebrána z webové prezentace modelu ATEM na stránkách 
http://www.wmap.cz/atlaszp/. Údaje byly získány v průběhu roku 2009. Pokud provedeme 
tentýž dotaz do databáze modelu nyní, získáme tabulky se správným rokem 2008, ale 

http://www.wmap.cz/atlaszp/
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s totožnými údaji o pozadí, tj. stejné hodnoty minim, maxim i průměrných koncentrací, tj. je 
nutné konstatovat, že v textech RS se pracuje celou dobu s pozadím roku 2008.  

 
Toto konstatování lze dokladovat následujícím obrázkem (kopií celé obrazovky dotazu 
v modelu ATEM 2008. 

 

 
 

Výše uvedené konstatování platí rovněž pro oblasti Ruzyně a Suchdol jak dokladuje 
následující srovnání tabulek a kopií obrazovek: 

Ruzyně 
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Suchdol 
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Podstata vyjádření: 
Rozptylová studie kromě toho pracuje s výsledky označovanými ATEM 2010, aniž bylo 
vysvětleno, o co se vlastně jedná a k jakému účelu je těchto dat použito. 

Reakce: 
Jak již bylo uvedeno v předcházející části předloženého materiálu, výsledky modelování 
ATEM pro rok 2010 jsou tedy oficiálně prezentované v dostupných dokumentech hlavního 
města Prahy a jako takové byly použity. Není věcí zpracovatele rozptylové studie zkoumat, 
zda-li  pozadí roku 2010 veřejně prezentované je zpracováno z nerelevantních podkladů. 
Pokud tomu tak je, měla by být tato informace u publikovaných výsledků zveřejněna.   

 

Podstata vyjádření: 
Zpracovatel rozptylové studie si stanovil variantně vlastní výběr zdrojů, pro něž provedl 
příspěvkové vyhodnocení. Vypočtené příspěvky nijak nekomentuje, nedává je  do  relace 
s dalšími zjištěními. Vzhledem k tomu, že část vybraného okruhu zdrojů je zároveň zahrnuta 
v imisním pozadí, přičemž z vypočítaného imisního pozadí je nelze oddělit, nelze z těchto 
množin údajů provést transparentní  a jednoznačné vyhodnocení. Rozptylová studie je 
zpracována i pro látky, které nemají stanoveny imisní limity a nelze tudíž  posoudit, zda 
znečištění je přijatelné nebo ne. Jednotlivé podvarianty se zároveň překrývají, některé zdroje 
nebo jejich skupiny jsou zároveň ve více podvariantách, aniž by bylo sděleno, proč byly 
zvoleny právě takové specifikace podvariant. 
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Reakce: 
Výpočet příspěvků k imisní zátěži byl řešen v následujících variantách: 
v VARIANTA 1: Výchozí stav  

V této variantě je řešen referenční stav vztažený k roku 2006. Tento stav je řešen v následujících 
podvariantách: 

Podvarianta 1a 
V této podvariantě jsou řešeny stávající bodové, plošné a liniové  zdroje znečišťování  
ovzduší představované provozem letiště. Výpočet je řešen pro NO2, CO, PM10 a ΣVOC. Jedná 
se o znečišťující látky, které jsou bilancovatelné ze všech uvažovaných zdrojů znečišťování 
ovzduší.  

Podvarianta 1b 
V této pod variantě jsou porovnávány shodné škodliviny, které lze bilancovat jak 
z automobilové, tak i z letecké dopravy. Výpočet je řešen proΣVOC,  benzen, 1,3 butadien, 
formaldehyd a acetaldehyd. 

Podvarianta 1c  
V této variantě jsou porovnávány pouze příspěvky organického znečištění z letecké dopravy. 
Výpočet je řešen pro sumu VOC, benzen, 1,3 butadien, formaldehyd a acetaldehyd.  
 

v VARIANTA 2: Uvedení dráhy do provozu 
Stav s variantou J Pražského okruhu, bez železničního napojení letiště, realizace paralelní RWY 
06R/24L 

Jsou řešeny shodné podvarianty jako ve variantě 1, avšak s aktuálními vstupy pro tuto 
variantu. To znamená: 

Podvarianta 2a 
V této podvariantě jsou řešeny stávající bodové, plošné a liniové  zdroje znečišťování  
ovzduší představované provozem letiště. Výpočet je řešen pro NO2, CO, PM10 a ΣVOC. Jedná 
se o znečišťující látky, které jsou bilancovatelné ze všech uvažovaných zdrojů znečišťování 
ovzduší.  

Podvarianta 2b 
V této pod variantě jsou porovnávány shodné škodliviny, které lze bilancovat jak 
z automobilové, tak i z letecké dopravy. Výpočet je řešen proΣVOC,  benzen, 1,3 butadien, 
formaldehyd a acetaldehyd. 

Podvarianta 2c  
V této variantě jsou porovnávány pouze příspěvky organického znečištění z letecké dopravy. 
Výpočet je řešen pro sumu VOC, benzen, 1,3 butadien, formaldehyd a acetaldehyd.  

 
v VARIANTA 3: Cílová kapacita záměru 
Stav v roce 2020, s variantou J Pražského okruhu, s železničním napojením letiště, realizace  
paralelní RWY 06R/24/L.  

Dle podkladů ÚRM hl.m.Prahy je v modelu dopravy pro výhledový rok 2020 zapracován 
předpoklad provozu dvou systémů kolejové dopravy a dále rozsah komunikační sítě v období 
2020 dle ÚP SÚ hl.m.Prahy a VÚC Pražského regionu, který předpokládá dokončený celý 
rozsah Silničního okruhu kolem Prahy (SOKP), celý rozsah Městského okruhu (MO), 
všechny radiály (mimo úseku Vysočanské radiály mezi MO a Kbelskou). 
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Jsou řešeny následující podvarianty: 

Podvarianta 3a 
V této podvariantě jsou řešeny stávající bodové, plošné a liniové  zdroje znečišťování  
ovzduší představované provozem letiště. Výpočet je řešen pro NO2, CO, PM10 a ΣVOC. Jedná 
se o znečišťující látky, které jsou bilancovatelné ze všech uvažovaných zdrojů znečišťování 
ovzduší.  

Podvarianta 3b 
V této podvariantě jsou porovnávány shodné škodliviny, které lze bilancovat jak 
z automobilové, tak i z letecké dopravy. Výpočet je řešen proΣVOC,  benzen, 1,3 butadien, 
formaldehyd a acetaldehyd. 

Podvarianta 3c  
V této variantě jsou porovnávány pouze příspěvky organického znečištění z letecké dopravy. 
Výpočet je řešen pro sumu VOC, benzen, 1,3 butadien, formaldehyd a acetaldehyd.  
 

Popis uvedených variant je celkem zřejmý, srozumitelný a jasný a byl pochopitelný pro 
všechny další orgány ochrany ovzduší, které se k uvedené  rozptylové studii z hlediska 
zvolených variant vyjadřovaly. Zpracovatel dokumentace tedy nevidí důvod, proč by tyto 
varianty měly být dále podrobněji zdůvodňovány. Z volby uvedených variant je taktéž celkem 
logicky patrné, proč se některé zdroje znečišťování musí v některých ze zvolených variant 
opakovat.    
Ve vztahu ke zvoleným vyhodnocovaným znečišťujícím látkám lze konstatovat, že byly 
vybrány po dohodě se zpracovatelem vlivů na veřejné zdraví ve vztahu k vyhodnocení vlivů 
především letecké a automobilové dopravy ve výhledových variantách provozu letiště. 
Protože u organických znečišťujících látek je jejich rozhodujícím zdrojem doprava a není 
předpoklad jiných zdrojů, lze považovat  poznámku na volbu škodlivin, které nemají stanoven 
imisní limit za irelevantní, protože rozhodující jsou výstupy rozptylové studie pro hodnocení 
vlivů na veřejné zdraví. 

 
 
Podstata vyjádření: 
Vyhodnocení imisních příspěvků v grafickém zpracování  nekoresponduje s hodnotami 
uvedenými v tabulkovém zpracování  

Reakce: 
Zde je třeba konstatovat, že u jednotlivých škodlivin a podvariant je použita totožná legenda, 
aby bylo možné tyto podvarianty srovnat i graficky, proto se v legendě vyskytují i barvy, 
které se v dané variantě nevyskytují.  

Pro výpočet izoploch je použito matematické metody Spline, tato metoda je založena na tom, 
že jednotlivé body se po částech prokládají kubickými polynomy a tudíž při grafické 
interpolaci může nastat situace, kdy proložením dvou bodů vzniká pomocná křivka s vyšší 
hodnotou, než jsou prokládané body. Tato metoda byla použita z důvodu bezpečnosti, aby 
případně byly prezentovány o jednu třídu vyšší hodnoty (jednu barevnou škálu) než hodnoty 
spočtené přímo metodou SYMOS.  
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Pokud by byla například použita metoda IDW nebo by došlo k vážení (geometrickému 
průměrování) vždy čtyř sousedních hodnot, vedlo by to k tomu, že hodnoty graficky 
prezentované by zase byly menší, než hodnoty spočtené metodou SYMOS. 

Jak již bylo řečeno, matematická metoda Spline byla použita z důvodu bezpečnosti. 
Protože šíření emisí je spojité,  je proto volena metoda Spline. Následující obrázek srovnává 
totožná data, jednou proložená metodou IDW (horní část obrázku) a podruhé metodou Spline 
(dolní část obrázku). Dále jsou v obrázku spojeny oblasti, kde metoda Spline jednoznačně 
vede k vyšším hodnotám, než metoda IDW. 

 

 
 

 
 
V další části je uveden základní popis matematických metod IDW a Spline:    

Inverse Distance Weighing (IDW) 
 
- data jsou vážena vzdáleností bodu od ostatních 
- čím vyšší je váha, tím menší je ovlivnění ostatními body 
- síla váhy klesá se vzdáleností od bodu 
- s tím, jak váha klesá, interpolovaná hodnota se přibližuje datovému bod 
- důsledkem je vytváření "očí" okolo datových bodů  

metoda IDW je velmi rychlá, lze ji bez problému použít i na rozsáhlé datové soubory 
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Obr.: Interpolace pomocí metody IDW 

 
Spline 

- její složky jsou po částech kubické polynomy 
- využívá matematicky definované křivky, které se po částech interpolují 

 
Obr.: Interpolace pomocí Spline 
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vyjádření k původní dokumentaci: 
Městská část Praha Suchdol 
zn. UMC P_ Such 00304/2008 

Podstata vyjádření: 
Dokumentace  nezahrnuje synergický vliv trasy „J“ a paralelní dráhy RWY 06R/24L – 
rozptylová studie se nezabývá výduchem Suchdol z dálničního tunelu délky 2 km,  ani 
výduchem přivaděče Rybářka z tunelu Rybářka délka 800 m. 

Reakce: 
Zpracovaná rozptylová studie vyhodnocuje příspěvky samotné dopravy generované letištěm. 
Nezabývá se tedy požadovanou problematikou synergických vlivů, protože tato problematika 
byla řešena v rámci samotného projednání vlivu trasy „J“ z hlediska zákona o posuzování 
vlivů na životní prostředí, neboť vyhodnocení vlivů na hlukovou a imisní zátěž zájmového 
území z hlediska údajů o dopravě zahrnovalo i rozvoj letiště Praha Ruzyně, jak vyplývá 
z následujícího podkladu: 
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EIA pro paralelní RWY - řešení sekundární prašnosti 
 
Neveřejný prostor letiště Praha Ruzyně sestává ze zpevněných i nezpevněných ploch. 
Pohyby letadel a případně také ostatních mobilních mechanizačních prostředků (s výjimkou 
těch, které provádějí na nezpevněných plochách letiště nutnou údržbu – např. senoseč 
apod.) se uskutečňují výhradně po zpevněných plochách letiště. Veškeré zpevněné plochy 
na letišti se označují jako pohybová plocha. Pohybová plocha letiště se skládá z provozních 
a odbavovacích ploch a z manipulačních ploch před hangáry. Provozní plochy jsou dráhy a 
pojezdové dráhy, po nich letadla pojíždějí, vzlétají a přistávají. Na odbavovacích plochách a 
manipulačních plochách před hangáry letadla většinou stojí nebo parkují. 
 
Z hlediska zajištění odpovídající úrovně provozní bezpečnosti (SAFETY) musí být na letištích 
pohybová plocha kontinuálně udržována tak, aby byla zajištěna její naprostá čistota a 
bezprašnost. Na plochách nesmí být žádné cizí předměty či nečistoty (FOD – Foreign Object 
Damage / Debris), které by mohly po nasátí motorem způsobit, byť jen sebemenší poškození 
letadla cizím předmětem. 
 
Provozní plochy (dráhy a pojezdové dráhy) sestávají z únosných částí, po kterých letadla 
pojíždějí, a z tzv. bezprašných pásů, nad kterými se při pojíždění letadla pohybují vnější 
motory letadla v chodu (pokud je jimi letadlo vybaveno). Jak již název napovídá, také tyto 
bezprašné pásy musí být z důvodu provozní bezpečnosti naprosto čisté a bezprašné. Stejně 
tak pochopitelně únosné části provozních ploch nad kterými se pohybují vnitřní motory 
letadla v chodu a také odbavovací a manipulační plochy, kde letadla své motory spouštějí. 
 
Každé letiště musí mít zaveden a propracován systém důkladné údržby a čištění pohybové 
plochy. Také letiště Praha Ruzyně má takovýto systém zaveden. Nepřetržitě 24 hodin denně 
tedy probíhá průběžné čištění a mytí pohybové plochy letiště Praha Ruzyně pro zajištění 
odpovídající úrovně provozní bezpečnosti (SAFETY). 
 
Provozovatel letiště Praha Ruzyně – Letiště Praha, a. s. má k těmto účelům k dispozici 
následující technické vybavení : 
 
Q 2 x silniční samosběrný vysavač – H24 úklid pohybové plochy 

Q 3 x chodníkový samosběrný vysavač – H24 úklid pohybové plochy 

Q 1 x speciální letištní kompaktní zametač-odfukovač BOSCHUNG JETBROOM 
BJB8000 se speciální letní vysávací nástavbou – H24 úklid pohybové plochy v letním 
období 

Q 3 x tryskový ofukovač (2 x s proudovým motorem MIG, 1 x zařízení ADE s proudovým 
motorem DELFÍN) – úklid pohybové plochy proudem vzduchu 

Q 1 x kropící vůz – cisterna – úklid pohybové plochy a komunikací + kropení 
nezpevněných povrchů 

Q 17 x speciální letištní zametač-odfukovač (kompaktní i tažený) typu BOSCHUNG 
JETBROOM RUNWAY, BOSCHUNG JETBROOM BJB8000, BUCHER-
SCHOERLING P17, BUCHER-SCHOERLING P17C, BUCHER-SCHOERLING P21C 
– úklid pohybové plochy v zimním období 

 
 
 
 
Zapsal: Ing. Jan Kadlec – M/PLP 
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V rámci prováděné údržby letištních ploch probíhá pravidelné odgumování zatížených 
letištních ploch, které lze popsat následujícím způsobem: 
Popis odgumování užívaného na Letišti Praha, a.s. 
 
Vlastní odstraňování pogumování se provádí vysokým tlakem vody za použití 
speciálních vozidel vyvinutých pro práci bez chemikálií. Tato vozidla jsou vybavena 
vlastním zdrojem napájení, odsávacím systémem a hydraulickým pohonem, který 
umožňuje pojezd nejnižšími rychlostmi. Instalované 350 kW plunžrové čerpadlo 
umožňuje nasazení na různé práce až do tlaku 2500 bar např.: 
 

− Odstranění pogumování betonových, asfaltových a antiskidových povrchů 
− Odstranění vodorovného značení 
− Čištění drenážních asfaltových koberců 
− Čištění ploch od olejů a pohonných hmot 
− Odstranění cementových zbytků na betonu 
− Očištění od spárovacích hmot 

 
Zařízení s přímým odsáváním mají šíři od 200 mm do 2400 mm volitelné dle typu 
podkladu a druhu práce. To také pomáhá zabránit poškození ploch, spar a osvětlení. 
 
V průběhu prací je kamerou umístěnou vpředu na vozidle monitorován výsledek 
čištění. 
 
Všechny činnosti probíhají v jednom technologickém cyklu, je používán uzavřený 
oběh vody, jsou používána speciální cisternová vozidla na převoz čisté a znečistěné 
vody, která zajišťují nepřetržitou práci čistícího vozu.Znečistěná voda s odpadem je 
během průběhu čistících prací vysokým tlakem odsána do cisterny a následně je v 
připraveném kontejneru ošetřena fluktuantem a odsazena od odpadu. Takto 
vyčištěná voda může dle rozborů vypuštěna do kanalizace. Usazený kal se zbytky 
gumy se musí ekologicky zlikvidovat jako odpad. 
 
Odstranění pogumování a odstranění vodorovného značení je prováděno včetně 
ekologické likvidace odpadu. 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

převzato z http://strate-whdtechnik.com/77/Deutsch/Entf._Gummiabrieb.html 

http://strate-whdtechnik.com/77/Deutsch/Entf._Gummiabrieb.html
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From: PÁCALT Radek  
Sent: Wednesday, April 07, 2010 3:12 PM 
To: LAMPRECHTOVÁ Kateřina 
Subject: odstraňování gumy 

Dobrý den, 

posílám Vámi požadovanou specifikaci: 

Předmětem je závazek zhotovitele odstranit gumu z RWY 13/31 a RWY 06/24 na letišti 
Praha-Ruzyně. V požadovaném rozsahu a přesně stanoveném technologickém postupu. 

Jedná se o odstraňování gumy tlakovou vodou, odsátí vody, separaci gumového odpadu, 
likvidaci odpadu na skládce kontaminovaných materiálů. 

Po provedení práce musí být zlepšen koeficient podélného tření min. o hodnotu 0,20 a na 
žádné části nesmí klesnout pod hodnotu 0,50. 

Provádějící firma FREKO v.o.s. objednává odvoz ( v kontejnerech) a likvidaci gumového 
odpadu u firmy AHV ekologický servis. 

 
Doufám, že stačí J. V případě dalších dotazů volejte. 
 
R.P. 
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Even by the softest of landings there are enormous forces involved. Who has never 
seen this: The puffs of blue white smoke rising from the tyres as the aircraft touches 
down. 
 
 

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

This results in rubber deposits on the runway surface. These, especially in the wet, 
result in loss of braking efficiency right at the touch down area of the runway. 
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Ochrana letištních betonových ploch je a i na nové dráze bude řešena použitím hydrofobního 
krystalického materiálu  CHEM-CRETE PaviX CCC-100 a povrchové krytiny ANTISKID. 
Základní informace o uvedených materiálech jsou doloženy v následujících podkladech: 
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Pro orientaci ve vztahu k vznesenému problému je možné dokladovat odpovědi 
z některých jiných významných mezinárodních letišť v Evropě: 
 
Athény mezinárodní letiště 
 
From: Karamanos Panagiotis [mailto:KaramanosP@aia.gr]  
Sent: Thursday, March 11, 2010 11:05 AM 
Subject: RE: Resuspended particles (secondary dusting) along runway 
 
Dear Eva, 
We have never seen this referred to before. It sounds complicated since you'd have to 
know how much material was being laid down and where by the a/c tires and other 
sources, then model physical, and possibly chemical processes, that erode it and finally 
the wind fields to lift it back into the air. There is a contact at the University of Athens 
who models dust transport from Africa, but we don't think their models are geared for 
something like this. 
 
Panagiotis 
 
Zürich 
 
Dear Eva 
  
The thesis is correct about primary particles (from combustion processes like aircraft 
engines and from abrasion like aircraft brakes and tires) and about secondary or 
resuspended particles (dust and particles that were already deposited and that are lifted 
and redeposited due to activity on the surface like aircraft roll and acceleration).  
  
There are models out there to estimate amount and dispersion from primary particles, 
although they are all very coarse. Main reason is the problem of particle coagulation and 
decay. There is also in Switzerland a big lack of scientific/chemical knowlegde and tools 
to estimate amount and dispersion of resuspended particles. We currently only model 
primary particles.  
  
This here is a link to a large study on PM emissions from vehicles on roads (Report in 
English, with Germand a French summary): 
http://partnershop.vss.ch/downloadAnhang.aspx?ID=b0d35e85-2d74-
447b-a739-dfa06d25b786&ID_Sprache=1 
  
They indicate the knowledge lack and uncertainty about resuspended particles, but offer 
some factors for trucks.  
  
Best Regards 
Emanuel 
  
Emanuel Fleuti 
Head of Environment 
  
Unique (Flughafen Zürich AG)  
Postfach  
CH-8058 Zürich-Flughafen  
www.unique.ch 
www.flughafen-zuerich.ch  
  
Tel.   +41 (0)43 816 21 81 
Fax +41 (0)43 816 47 60 

mailto:KaramanosP@aia.gr
http://partnershop.vss.ch/downloadAnhang.aspx?ID=b0d35e85-2d74
http://www.unique.ch
http://www.flughafen-zuerich.ch
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BAA 
 
Hi Eva, 
 
Why has this question been raised? Has your Environmental Impact Assessment 
highlighted a particular issue with particle measurements, or is there a large discrepancy 
between modelled and monitored particulate concentrations, which would suggest a 
major emissions source has been missed?  Here are some references from the UK which 
may help: 
 
The UK Government's Local Air Quality Management Guidance document(Technical 
Guidance LAQM.TG(09) February 2009) states the following in terms of road traffic, 
"..Whilst the resuspension component is also widely considered to be significant, there 
are currently no conclusive data to indicate what emissions rates should be applied. For 
the purpose of Review and Assessment, [local] authorities are currently advised to ignore 
resuspension." 
 
No research, as far as I know, has looked at resuspended particles at airports, and the 
same guidance goes on to state measurements of PM10 around airports have shown 
background levels are not significantly elevated by airport activity. 
 
(see: 
www.defra.gov.uk/environment/quality/air/airquality/local/guidance/documents/tech-
guidance-laqm-tg-09.pdf 
) 
 
Looking into resuspended dust further is likely to be unnecessary, due to it being a very 
minor component of measured concentrations. 
 
Regards, 
 
D 
 
David Vowles 
Air Quality and Noise Policy Manager. 
BAA Limited. 
The Compass Centre, 
Nelson Road, 
Middlesex. TW6 2GW 
 
Email: david_vowles@baa.com 
Mobile: 07917 233 193 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.defra.gov.uk/environment/quality/air/airquality/local/guidance/documents/tech
mailto:david_vowles@baa.com


 15 

 
 
Budapest  
 
From: Kugler Szilvia [mailto:szilvia.kugler@bud.hu]  
Sent: Thursday, March 18, 2010 3:50 PM 
To: ŘÍHOVÁ Eva 
Cc: Szarvas Gábor 
Subject: RE: Resuspended particles (secondary dusting) along runway 
 
Dear Eva Říhová, 
 
Budapest Airport was taking part in a research-development project related to the air 
quality at the airport. I forwarded your request to some colleagues, who were involved in 
this project. They advised me to send you the following 2 articles regarding the topic, 
where you can find some results of our project. 
I hope it helps to answer your questions. 
 
 
Üdvözlettel / Kind regards  
Kugler Szilvia 
Budapest Airport Zrt. / Budapest Airport Pte Ltd. 
Környezetvédelmi szakreferens/Environment Officer 
Környezetvédelmi és Munkabiztonsági Igazgatóság/Environment, Health & Safety 
Directorate 
H-1675 Budapest 
Pf. / P.O.B. 53  
Telefon:     +36 (1) 296 5547  
Mobil(e):    +36 (30) 436 8687  
Fax:          +36 (1) 296 5543 
E-mail: szilvia.kugler@bud.hu 
www.bud.hu 
 
 

mailto:szilvia.kugler@bud.hu
mailto:szilvia.kugler@bud.hu
http://www.bud.hu

