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Souhrn 

Byly shrnuty relevantní poznatky o vlivu pevných 
částic na kvalitu ovzduší v rezidenčních oblastech na 
základě odborné literatury. Součástí bylo navržení 
typových opatření pro eliminaci negativních vlivů na 
kvalitu ovzduší a s tím souvisejících vlivů na lidské 
zdraví. 

Oblast použití 

Získané poznatky budou sloužit jako výchozí 
informace pro návrh tvorby metodiky fyzického 
sledování kvality ovzduší v závislosti na emisích 
pevných částic z nespalovacích procesů v rovině 
determinace vlivů faktorů ovlivňujících produkci 
emisí. Zároveň budou sloužit jako základna 
obecných poznatků k vyhodnocení prostředků řízení 
dopravy ke snižování emisí prachu. 

Metodika a postup řešení 

Postup řešení obsahoval seznámení se 
s problematikou řešeného výzkumného úkolu 
prostřednictvím odborné literatury. Pro získání 
výchozího přehledu vědeckých výstupů sledované 
problematiky byl proveden monitoring předchozích 
souvisejících publikovaných výzkumů a následné 
zpracování získaných relevantních informací 
v podobě odborné studie. 

Výsledky 

Znečištění ovzduší je definováno jako přítomnost 
chemických látek s určitými negativními 
charakteristickými vlastnostmi v ovzduší, a to po 
dobu, kdy tyto látky mohou být nebezpečné pro 
rostliny, živočichy nebo člověka1. Při hodnocení 
vlivu jednotlivých sektorů na emise částic je 
nezbytné mít na paměti, že se jedná pouze o emise 
primárních částic. Významnou roli však hrají i 
sekundární částice vznikající v atmosféře z tzv. 
prekurzorů2,3. Mobilní zdroje představují 
celosvětově významný zdroj znečišťování ovzduší, 

zvláště v městském prostředí mohou být zdrojem 
dominantním3. 

Prach je jedním z nejdéle sledovaných polutantů 
s nepříznivým vlivem na lidské zdraví, zvláště při 
spolupůsobení dalších škodlivin v ovzduší4,5, 
přičemž emisní potenciál nespalovacích procesů 
silniční dopravy byl více sledován až v posledních 
letech. Množství emisí z nespalovacích procesů je v 
poměru k emisím ze spalovacích procesů výrazně 
menší, je ale nezanedbatelnou částí celkových emisí 
pocházejících z automobilové dopravy1. Z hlediska 
velikosti částic jsou problematické především 
respirabilní frakce PM10 a PM2,5, které mohou mít 
vliv na lidské zdraví4. Na rozdíl od emisí ze 
spalovacích procesů, u kterých dochází díky obnově 
vozového parku ke snižování, emise z nespalovacích 
procesů zůstávají na stejné výši, a se vzrůstající 
intenzitou dopravy se mohou zvyšovat1.  

Různé studie v předchozích letech prokázaly 
spojitost mezi emisemi prachu a výskytem různých 
respiračních a srdečních problémů4,6,7. Vedle 
bodových zdrojů emisí, kterým byla v minulosti 
věnována poměrně velká pozornost, se ukázalo, že 
významným přispěvatelem znečištění jsou také 
nespalovací procesy8,9 na bázi antropogenních 
technologií, a to především v podobě resuspenzí 
prachových částic, pomocí kinetické energie 
v dopravě2.  

Pro emise prachu z nespalovacích procesů 
představují zdroje především usazené částice 
antropogenního a geologického původu na povrchu 
a nejbližším okolí vozovek10,11,12, které se vlivem 
turbulentního proudění vzduchu, způsobeného 
větrem a projíždějícími vozidly, opakovaně 
dostávají do ovzduší. Částice geologického původu 
se na vozovku dostávají především vlivem erozní 
činnosti, částice antropogenního důvodu pak 
nejčastěji pocházejí ze spalovacích procesů 
mobilních zdrojů polutantů a přilehlých 
stacionárních zdrojů3,12, stavebních aktivit a 
mechanického uvolňování částic z povrchu vozovky 
a komponentů vozidel1. Tento materiál, který na 
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vozovkách slouží jako zdroj emisí prachových 
částic, nebyl doposud dobře kvantifikován12. 

Na potenciál tvorby emisí PM10 a PM2,5 

generovaného vozidly má vliv hned několik faktorů, 
mezi nejdůležitější patří charakteristika materiálu, 
kvalita konstrukce vozovky, kdy platí, že 
nezpevněný povrch vozovky představuje výrazně 
větší potenciál pro tvorbu emisí prachových 
částic13,14 a druh zimní údržby komunikace15, kdy 
obecně platí, že aplikace chemických posypových 
materiálů, a to především ve formě solankových 
roztoků, je z pohledu znečištění ovzduší výrazně 
vhodnější než využívání inertních materiálů16. Dále 
uvažujeme vliv klimatických specifik, a to 
především roční období, teplota, srážky, relativní 
vlhkost, výpar a povětrnostní podmínky9,10,17. 
V neposlední řadě hrají podstatnou roli 
charakteristiky provozu. Výzkumy z posledních let 
ukázaly, že potenciál tvorby emisí prachových částic 
udává především rychlost a hmotnost vozidel10,12,14. 
Samotná intenzita provozu se ukázala pro přímou 
tvorbu emisí z nespalovacích procesů jako méně 
významná, je ovšem potřeba brát v potaz fakt, že 
spalovací motory představují zásadní zdroj 
polutantů, které sedimentují na vozovky a mohou 
být následně resuspendovány9. 

Hrubý odhad naznačuje, že doba pobytu PM10 
prachu na zpevněných komunikacích je pouze v řádu 
několika hodin. To znamená, že čištění komunikace 
by vedlo pouze k velmi krátkému pozitivnímu 
vlivu12. Výzkumy navíc ukázaly, že mechanické 
čištění vozovky vede v krátkodobém horizontu 
dokonce k nárůstu emisí PM10 přibližně o 40%. Lze 
ovšem předpokládat, že odstraněním nečistot o 
větších frakcích dojde i k odstranění zdrojového 
materiálu prachových částic15. Emise PM10 a PM2,5 
lze dlouhodobě snižovat odstraněním, nebo 
omezením některých zdrojů polutantů a 
geologického materiálu, jako odstranění nečistot 
z okolí komunikace, které mohou sloužit jako 
rezervoár prachu10,15, zamezení erozi a omezením 
stacionárních zdrojů znečištění ve spojení 
s prostředky řízení provozu, jako je rychlostní a 
váhové omezení vozidel v oblastech s vysokým 
potenciálem tvorby emisí prachových částic a 
vhodnou zimní údržbou komunikací15. 
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