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MILAN HOLECEK 

GEOGRAFICKE POMERY LETISTE PRAHA-RUZYNE 
A b s t r a k t: Der Beitrag stellt eine geographische Analyse des internationalen Flughafens 

Praha-Ruzyne dar. Er versucht die Hauptfaktoren des Standortes des Flughafens, das ist das 
Gelanderelief, die klimatischen Bedingungen und das Verhiiltnis zur Stadt zusammenzufassen . 
Die Bedeutung Prags wird dann mit Riicksicht auf die geographische Lage im europiiischen 
Luftverkehrssystem charakterisiert. 

Letecka doprava rna v celern svete stale vetsi vyznam v zemich hospodarsky 
vyspelych i v zemich, ktere jsou teprve na poeiitku sveho rozvoje. V celem svete 
rychle roste letecka doprava nakladu a posty a rychla doprava osob je jiz bez 
letectvi v soucasne dobe nemyslitelna. Letecke !inky dnes tVOrI nejdokonaleji vy
vinuty system ze vsech druhu dopravy, a proto si letecka doprava zaslouzi po-

". 

1. Dobie resene piednadrazi letiSte Praha-Ruzyne pied tuzemskou 
odbavovaci budovou. 

zornosti geografu. 
Rozbor letiste je te

rna zpracovavane v geo
graficke literature velmi 
zridka. Touto tematikou 
se zabyva K. R . Sealy, 
ktery se venoval studiu 
vhodnosti lokalizace 
londynskych letisf (lit. 
c. 26) a obecnymi za
sadami pro lokalizaci le
tisf z hlediska prirod
nich a ekonomickych 
podrninek ( 27 ), neza
by va se vsak sledova
nim provozu na letis
tich. Ani zakladni prace 
z geografie letecke do
pravy, jako je prace J . 
P. van Zandta (36), E. 

de Martonna (20) a H. Scharnpa (28) se nezabyvaji podrobne tematikou letis( 
V ceskoslovenske geograficke literature najderne jen ojedinele informativnl. 

zpravy 0 letecke doprave v Ceskoslovensku (M. Skalnik 29) a nekolik dalSich 
informaci , prevazne popularniho charakteru , 0 letecke doprave v zahranici a 0 ne
kterych zajimavo3tech letectvi obecne (J. Janka 10, 11, J. Moschelesova 24, D . 
Travnicek 34, M. Skalnik 30, L. Gutwirth 5, M. HoleCek 7,8,9 a O. ~nampa 32). 

V literature negeograficke se venovalo hodne pozornosti technickym projektum 
vystavby a prestavby ruzynskeho letiste v odbomem tisku; soubome pi'inasi ne
ktere udaje 0 letisti Praha-Ruzyne informacni publikace K. Kouby (l3). 
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Ve svem prispevku se zabyvam otazkou lokalizace letiSte Praha-Ruzyne a sle
Quji jeho vyznam v ramci leteckeho dopravniho systemu Evropy. 

Lokalizace 

Umisteni letiSte v blizkosti velkeho mesta je podrizeno ceM fade zavislosti. 
Stavba letiSte je vazana na potrebu pomeme velk~ plochy - rozloha prednkh 
evropskych letisi se pohybuje mezi 200 az 500 hektary a tate letiste ovliviiuji 
jeste dalsi plochy svymi ochrannymi pasy. Poole V. Svejdy (33) je volba polohy 
letiste zavisla na tfech souborech einitelii: l. uzemni pomery - umisteni vzhle
dem k plose, elenitosti povrchu v blizkosti letiste, slozeni piidy, 2. bezpeenostni 
<:initele - umisteni vzhledem k ostatnim letiStim, meteorologicke pomery (hlavne 
vitr a viditelnost), 3. hospodarsti einitele - investieni naklady a provozni vYdaje. 

Z toho vyplyva, ze krome podminek ekonomickych a technickych se pri vybi
-rani prostoru letiste vyznamne uplatiiuje cela rada geografickych faktorii, z nichz 
jako nejdiileZitejsi miizeme vytyeit: a) charakter reliefu v navrhovane oblasti a 
jejim okoli, b) klimaticke pomery, z nichz je nejdiilezitejsi sledovani smeru a rych
losti vetru, viditelnosti, atmosferickeho tlaku, absolutni vlhkosti a teploty vzduchu, 
c) vzajemna poloha letiSte a mesta vzhledem k dopravnimu spojeni a ovliviiovani 
1lluenosti ve meste. 

Mimo tyto tri hlavni faktory, ktere maji rozhOOujici vliv na lokalizaci letiste, 
mohou mit vliv na volbu polohy jeste unosnost piidy v zavislosti na pedologickem 
-sloZeni, geologicke stavbe a hydrologickych pomerech nebo ovlivneni hospodarske 
<:innosti okoli letiste apod. 

V tomto prispevku sledujeme letiSte Praha-Ruzyne predevsim z hlediska uve
denych tri hlavnich faktorii, jejichz posouzeni je pro letiste prvorade. 

ReI i e f. Letiste Praha-Ruzyne je poloZeno severozapadne od centra Prahy, 
na katastralnim uzemi obei Ruzyne (dnes soueast obvodu Praha 6), Hostivice, 
Knezeves, Dobroviz a Jenee, nektera technicka zarizeni jsou tez na katastralnim 
,uzemi Predni Kopaniny. 

Letiste je poloZeno na Unhosiske tabuli, ktera je soueasti rozsahlejsi PraZske 
plosiny. Je tvorena kfidovymi vrstvami spodnoturonskeho stari, ktere jsou na uzemi 
]etiste predstavovany jilovitymi horninami, v kterych s hloubkou pribY'va sterko
vitych primesi. Z hlediska stavby letiSte jsou to zeminy stfedne unosne, ktere 
nejsou v podlozi letiStnich komunikaci bezprostredne ovliviiovany podzemnimi 
vodami (17). 

Unhosiska tabule je denudaeni plosina, ktera je soueasti stredoeeske oligocenni 
~paroviny. Povrch plosiny je jen mime zvlneny a rna maly sklon k severu. Roz
.sahla parovina byla prorezana levymi pritoky Vltavy - na vychOOe je omezena 
pfikrymi svahy epigenetickeho udoll Sareckeho potoka a jeho poboCnych eroznich 
udoli, na jihu mime uklonenym denudaenim reliefem Ruzyiiske snizeniny, ktera 
je tvorena sbemou oblasti Sareckeho potoka. N a severu je ploch a pouzitelna pro 
letiSte omezena zpetnou erozi, ktera v oblasti Predni Kopaniny a Knezevse roz
.<:leiiuje piivOOne celistvou parovinu. Omezeni vhodne plochy na zapade je ureeno 
eroznim udolim praveho pritoku Dolanskeho potoka mezi obeemi Dobroviz a Je-
nee (3). ' 

Tato denudaeni ploiiina rna male vyskove rozdily; mezi nejnizsim a nejvyssim 
bodem letiSte je rozdil 32 m. Plosina, ktera je z morfologickych hledisek vhOOna 
pro vystavbu letiste, zabira vice neZ 10 km2 a je dostateene rozlehla, aby umoZnila 
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vybudovani Ietiste velkeho rozsahu. Morfologie terenu umoznUje rozslIeni SOU
casneho Ietiste k zapadu, kde je dostatek vhodnych ploch pro dalsi rust. 

Teren vyuzity pro Ietiste Iezi v nadmorske vyiice 348 - 380 m, vztazny bod 
letiste1 ) je ve vyiice 364 m n. m. V sirsim okoli Ietiste prevladaji parovinne p]o
siny v priblizne stejne vyskove urovni, asi 200 m nad hladinou Vltavy, kolem 
ktere je soustredeno jadro Prahy. Tyto plosiny jen na nekolika vzdalenych mis
tech nevyznamne prevysuji plochu letiste, takZe v okoli nejsou zadne prirodni 
pfekazky pro Ietecky provoz. 

Tabulka 1 

Klimatieke udaje stanie Praha-Ruzyne a Praha-Klementinum 

Ruzyne I Klementinuml Obdobi 

Prumermi lednova teplota 
Prumerna cerveneova teplota 
Prumerna rocni teplota 
Prumerny rocni uhrn srazek 
Prumerny pocet dni se srazkami 0,1 mm a vIce 
Prumerny pocet dni se snehovou pokryvkou 

0,1 em a vice 
Prumerny pocet dni s mlhou 
Prumerny pocet dill s boufkou 

*) Tyto udaje se vztahuji k obdobi 1951-1960. 
(Podle materialu Hydrometeorologickeho ustavu.) 

- 2,30 C 
17,50 C 
7,70 C 

517 mm 
164,1 *) 

35,0*) 
53,7*) 
29,2*) 

00 C 
19,20 C 
9,30 C 

487mm 
150,3 

32,7 
48,8 
28,6 

1901-1950 
1901-1950 
1901-1950 
1901-1950 

I 1901-1950 

1920-1950 
1946 1955 
1946-1955 

K 1 i mat i c k e porn e r y. Vzhledem k nadmorske vysce (vyssi zhruba 
o 200 m) a vzhledem k terenu ve vsech smerech otevrenemu rna ruzyiiske letiste· 
drsnejsi podnebi nez stred Prahy, vzdaleny jen deset kilometru. Srovnanf 
s udaji stanice v Klementinu ukazuje tyto rozdily (tab. 1). V bllzkem okoli Prahy 
vsak neni jiny prostor, kde by vyhodnejsi klimaticke pamery vyvaZily velmi pfi
znivou polohu letiste k mestu a vzhledem ke konfiguraci terenu. 

Z klimatickych cinitelu ma na provoz letiSte vliv predevsim viditelnost. Polona 
letiste na zapad od mesta a pomerne velka vzdalenost ad hlavnich prumyslovych 
oblasti Prahy zpusobuje, ze letiste neni ohrozovano priimyslovymi a dopravnimi 
exhalacemi, jak se to stava u nekterych newyorskych Ietist. Nejcastejsi prekazkou 
viditelnosti jsou mlhy, ktere se prumerne vyskytuji 53,7 dne v roce a vznikaji 
nejcasteji v udoll Sareckeho potoka jihozapadne od prostoru IetiSte, kam jsou 
prenaseny prevladajicimi jihozapadnimi vetry, a tez v udoll u Predni Kopaniny. 
NejvetSi vyskyt mlh je v zimnich mesicich - v prosinci prumerne 10,6 dne, 
v listopadu 8,7, v Iednu 6,4 a v unoru 6,1 dne. Nejmensi vyskyt mlh je od kvetna 
do srpna, v obdobi, kdy letecka doprava dosahuje nejvetSi intenzity. V zimnim 
obdobi se mlhy vyskytuji nejvice mezi 6. a 10. hod. a 15. a 17. hod., v Iete mezi 
6. a 8. hodinou. Tohoto poznatku Ize vyuZit ph sestavovani letovych radu, coi 
muze zvetsit vyuzitelnost letiste. 

1) Vztazny bod IetiSle je bod stanoveny pobliz geometrickeho sti'edu drahoveho systemu Ietiste. 
K tomuto bodu se vztahuji zemepisne soui'adnice (u Ietiste Praha-Ruzyne 50°06'11" s. S. a 14(} 
15'41" V. U. Gr.). 
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Na pi'ekazku provozu je tez nizka oblacnost, dosahujici mene nez 50 m nad 
vyskou vztazneho bodu s omezenou dohlednosti pod 500 m, coz je limit pro provoz 
na letiStich. Zhorseni viditelnosti zpusobuje nevyuzitelnost letiste Praha-Ruzyne, 
ktera bni 42,74 %0, z cehoi asi 2/3 pi'ipadaji na pi'izemni mlhu a 1/3 na nizkou 
oblacnost. 

Z dalSich cinitelu je pro provoz letis te vyznamny smer a sila vetru (tab. 2). 
Polcha letiste na otevi'ene parovine polozcne nad ostatnim terenem dava pred
poklad znacneho vetrneho proudeni. Bezveti'i je na plose letiste velmi i'idke 
(7 ,17 %). Z celkove polohy letiste ve sti'edu Ceskeho masivu, v oblasti s pi'evla
dajicim zapadnim proudenim, vyplyva pi'evaha vetru vanoucich od zapadu. Nej
cetnejsJ jsou vetry vanouci od zapadojihozapadu (l7,19 % ), dale ad jihozapacu 
(l0,16 %) a ad zapadu (9 ,44 %). Cctne jsou tez vetry vychodni (8,80 % ), 
kdezto severni a jizni jsou mene caste. 

Srovname-li vetrnou ruzici se smerem pouzivanych vzletovych a pi'istavacich 
drah, je zi'ejme, ze nejlepsi orientaci rna nova hlavni draha v kurzu 07/25, v jciiz 
ose vane nejvice vetru a ktera rna jen nevyznamnou slozku bocnich vetru. Na
proti tomu draha 13/31, ktera byla v letech 1957 -1963 hlavni drahou, rna nej
vetiii podiI boenich vetru a nejmensi podil vetru vanoucich v ose teto drahy. 
Pi'iznive vetrne pomery rna osa drahy 08/26 , draha 04/22 rna znacny podil boc
nich vetru. 

Naprosta vets ina vetru vanoucich na letiSH Praha-Ruzyne dosahuje rychlosti 
do 8 m/sec., tj . do 4. stupne Beaufortovy stupnice, ktere naprosto n::!ohrozuji 

vsv 

z--------------~~-T--------~~~~=-----------~~--------v 

VJ', 

IJ? 
JV 

JJV 
JZ 

JJZ J 

2. Srovnani vetrne niZice letiste Praha-Ruzyne se smerem vzletovych a pl'istavacich drah. Smer 
drah je vyznacen cerchovanou carou. (Sestavil M. Holecek.) 
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provoz modernich dopravnich letadel. Vichfice a poryvy, ktere by zcela znemvz
iiovaly provoz na letisti, jsou zde vzacne, objevuji se ojedinele. 

NevyuZitelnost letiSte zpusobena vetrem 0 rychlosti nad 110 km/hod. pred
stavuje jen 0,430./00 • U soucasnych letadel jiz vitr neni rozhodujicim Cinitelem 
pro vyuzitelnost letiste. Presto vsak zustava zachovan v urCite mire vliv smeru 
vetru na delku pfistavacich a vzletoyych drah. Zatimco start a pfistani proti 
smeru vetru vyzaduje kratsi drahu, pristani a vzlet po vetru vyzaduje drahy delSi. 
Z tohoto hlediska srovnani vetrne ruzice se smery vzletovych a pfistavacich drah 
na letisti Praha-Ruzyne ukazuje, ze predevsim na nove draze 07/25 lze vyuzlt 
prevladajiciho smeru vetru pro zkraceni drahy letadel ph vzletu a pfistani. 

Turbulence, i kdyz nebyly dosud soustavne sledovany a nejsou k dispozici 
presne udaje, rovnez nebrani provozu letiste. Vzdusne proudeni nema tedy ne
pHznivy vliv na vyuzitelnost ruzyiiskeho letiSie. 

Pro provoz je duleziiY tez stay povrchu drah. Prumerne 12,6 dne v roce ztezuje
provoz naledi, 12,6 dne snehovci pokryvka vyssi nez 1 cm a 0,8 dne zmrzly dest 

Celkova provozni vyuzitelnost letiste je 956,83 %0, tzn., ze prumerne roene· 
asi 15 dni nebyva letiste Praha-Ruzyne z povetrnostnich duvodu schopno pro
vozu. 

Zatimco pred 25-30 lety byl pro provoz letiste nejdUlezitejsim cinitelem vitr, 
provozovatele dnesnich proudovych letadel se zajimaji hlavne 0 tri jine klimatieke· 
udaje - 0 teplotu, tlak a absolutni vlhkost vzduchu. Tito tri cinitele ovliviiuji 
spalovani proudovych motoru, plneni nadrZi a delku vzletove a pfistavaci drahy .. 
Vyssi atmosfericky tlak pHznive ovliviiuje delku rozjezdu a pristani (zkracuje ji), 
vyssi absolutni vlhkost je prizniva pro vykon motorU. Z techto hledisek rna letiste 
Praha-Ruzyne podminky 0 neco nepHznivejsi nez nize polozena Bratislava (tab. 3), 
avsak tento rozdi! neovliviiuje podstatne provoz letiste. Klimaticke podminky 
prazskeho letiste vyhovuji moderni letecke technice, nekladou zvlastnich naroku 
na delku vzletovych a pfistavacich drah, jako je tomu u letisl ve vysokych nad
morskych vyskach (napr. La Paz, Mexico City, Addis Abeba, Kabul). 

Polo h a v z hIe d em k m est u. Z hlediska polohy letiste vzhledem 
k mestu je dulezita vzdalenost letiste od stredu mesta, skutecna dopravni dostup
nost z mesta a stupeii obtezovani obyvatelstva hlukem. 

Ruzyiiske letiste je umisteno na severozapadnim okraji Prahy, castecne pHmOc 
na jejim uzemi, od stredu mesta vzdaIeno asi 10 km pHmou vzdalenosti. Prak
ticky vyznam rna hlavne vzdalenost mezi leteckym nadrazim a odbavovaci kan
celaH ve meste2 ) a charakter trasy, po ktere se tate doprava deje. Terminus v pa
laci Kotva je umisten takrka ve stredu mesta. Nedostatkem je, ze tento terminus 
nema prime tramvajove spojeni s hlavnim prazskym nadrazim a tez maly par
kovaci prostor, ktery mimo dostatek mista pro autobusy CSA by mel zahrnout 
i plochu pro taxisluzbu primo u odbavovaci kancelare. Dosavadni prostor staci 
kryt jen stezi stale rostauci frekvenci prepravy. Take rozmisteni tramvajovych 
zastavek z vetSiny hlavnich smeru neni vYhodne. I tyto okolnosti zpusobuji za
ostavani pozemni dopravy k prazskemu letisti proti stale se zrychlujici letecke 
do~rave. 

2) V nasi letecke literature se pouziva terminu mestske letecke centrum nebo casteji jen mestsk€· 
centrum. Jelikoz tento nazev je nevhodny pro moznou zamenu se sti'edem mesta, pro geografickolL. 
poti'ebu bude nejvhodnejsi prevzit mezinarodni oznaceni terminus. 
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Trasa spojujid terminus s letistni odbavovaci budovou mei'i 11 ,7 km, po do
konceni stavby nove odbavovaci budovy na letisti, kteni je jiz ve stavbe, vzda
lenost se prodlouzi asi 0 3 km. Tyto vzdalenosti jsou priblizne v prumeru dulezi
tych evropskych letis( Zatimco napr. kodaiiske letis te Kastrup a amsterodamsky 
Schiphol jsou vzdaleny od stredu mesta jen 10 km, nove londynske Heathrow 
asi 20 km, maji vsechna moskevska letiste i nektera jina vice nez 25 km ke stred u 
mesta, moderni stockholmske letiSie Arlanda 40 km a nove moskevske leti3te 
D omodedovo dokonce 50 km. V CSSR z vyznamnejsich letisi maji mene nez 
10 km do stred u mesta Kosice a Brno, nejvzdalenejsi je letis te Ostrava-Mosnov, 
vzdalene od stfedu mesta 23 km. 

Mimo delku je take dulezita rychlost dosazitelna na trase spojujici mesto a le
tiste. Charakter trasy zpusobuj e, ze prumerna doba , potrebna k prekomini 11,7 km 
mezi Kotvou a letistem v R uzyni, je jen 0 malo kratsi nez doba potrebna k pre
konani dvojnasobne vzdalenosti mezi letistem Seremetevo a stfedem Moskvy . 
K vni trostatnim spojum vyjizdi autobus od mestske odbavovaci kancelare CSA 
50 min. pred odletem letadla ; v Prerove 30 min., v Kosicich a Piesianech 35 min. , 
zatimco v Banske By trici a Olomouci 60 min . a v Ostrave dokonce 65 m in. pi'ed 
odlet m. I kdyz je prazskych 50 min. ceskoslovenskym prumerem, je tato doba 
prilis dlouha ve srovnani s letovymi easy modernich letadel na kratkych vnitro
statnich linkach (Praha - Brno 55 min., P raha - Bratislava proudovym letadlem 

3. Letiste Praha-Ruzyne rna nejen znacny dopravni provoz, ale rna 
take rozsahle ukoly pri uddbe a opravach strojoveho parku . 
Dosavadni hangary k tornulo tlcelu jiz nestaci. 

TU 1-24 jen 40 min.). 
Trasa Kotva -letiste 

neumoZiiuje zkratit cas 
potrebny k dosazeni le
tiste. Komunikace, ktere 
trasu tvoi'i, musi pre
konavat vyskovy rozdil 
mezi Prazskou kotlinou 
a Prazskou plosinou. 
Jsou bohate na zmeny 
smeru , plynulosti jizdy 
brani uroviiove krizo
vatky a rychlost ome
zuje i tramvajova do
prava, prujezd malo ka
pacitnim letenskym tu
nelem, kruhovy objezd 
names ti R ijnove revo
luce, prudke stoupani 
ve smeru od letiste v 
Korunovacni ulici a zu

zeny profil vozovky v Kladenske ulici u Cerveneho vrchu. Predevsim vnitrni 
polovina trasy je malo vhodna pro spojeni mezinarodniho letiste stale stoupaji
crno vYznamu se stiedem mes ta ; toto spojeni by po cele deIce trasy vyzadovalo 
kapacitni Ctyfproudovou komunikaci , obdobnou hornimu useku Kladenske ulice. 
Dulezite je, ze s vyjimkou letenskeho tunelu nezatezuje doprava z centra mesta 
na letiste hlavni trasy prazske dopravy. 

Mimo autobusy CSA, ktere jsou urceny pro dopravu leteckych cestujicich 11a 
letiste, zajisiuji spojeni s letistem tez autobusy mestske dopravy, slouzici prede
vsim zamestnancum a navstevnikum letiste; autobusy zatim pri dobre stavbe 
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jizdnich radii mohou dostacovat poti'ebe. I v budoucnu se pocHa s autobusovou 
dopravou, ktera je nejvhodnejsi pro svou schopnost vyhovet nepravidelne, narazove 
potrebe dopravni kapacity. Zatimco dnes priimerna denni pi'eprava cestujicich , 
zamestnancu , divaku a vyprovazejic1ch osob cini 3000 - 5000 osob, pi'edpokl<i 
dala by efektivni realizace projektu visute rychlodrahy nebo jinych navrhu (tram
va jova doprava , podzemni dniha) prepravu nekolikanasobne vetsiho poCtu cestu
jicich. Nedostatkem pro automob ilove spojeni s mestem jsou male parkovaci 
pro tory u !::'tiste i u mes tskeho odbavovac!ho centra. 

Ve smernem planu se poclta s vys tavbou noveho terminu v prostaru Tesnova, 
ktery bude lepe napojen na vsechna hlavni prazsk<i zeleznicni i autobusova na
drazi. Spojeni s letistem pres Hlav kuv most a ti'idu Obrancu miru bude vhodnejsi 
nez dnesni. Napojeni nov ' ho letistniho prostoru na silnici C. 7, spojujici tento 
prostor s Prahou , je jiz nyni vyi'eseno mimourovnovym ki'izovanim . 

H 1 u c no s t. Otazka umisteni letiW! je vyznamna take z hlediska hlucno~ ti 
provozu na letisti, ktera se zve tsuj e se zavadenim moderni letecke techniky. Hluc-
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4. Poloha leti ste vzhledem k Praze. 1 - administrativni hranice Prahy, 2 - hlavni vypadw ~ 
silnice, 3 - trasa spojujici letiS te se stfedem mesta , 4 - vzletove a piistavaci drahy, 5 -
osa hlavnich vzletovych a pi'istavacich drah, 6 - terminus, 7 - obce nejvice ohroiene hlu
kern , 8 - obce mene ohrozene hlukem, 9 - okruh zakaza neho pfeletu, 10 - okruh omezeneho 
pi'eletu, 11 - vzdusna vzdl'ilenost od vztazneho bodu leti ste (po 2 km); jmenovite jsou uve
deny prazske ctvrti ohrozene hlukem. (Sestavil M. Holecek .) 
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nost vrtulovych letadel pri startu obvykle neprekracuje hranici 90 decibelii, za
timco moderni pIOudova letadla pri startu zpiisobuji hluk 0 sile 100 -125 dB, 
coz je intenzita skodici jiz lidskemu zdravi. Obtezovani sidel a sidlist hlukem 
z letiste je urceno jejich vzdalenosti od letiste a od osy priblizovaciho prostoru 
pristavacich drah, dale smerem a silou vetru, konfiguraci povrchu a castecne 
i individualni pilotovou technikou ph startu. 

Po zavedeni modernich letadel v r. 1957 byly nejvice hlukem postizeny Hosti
vice, lezici na ose drahy 13/31. Po vystavbe nove drahy 07/25 se situace zmenila. 
Velka letadla pouZivaji tuto drahu, jejiz osa prochazi mimo hlavni osidlene plochy 
v Praze a okoli. Nejvice ohrozeny hlukem jsou obce Jenec, Predni Kopanina, 
Horomehce a Brtniky, ktere lezi v ose teto drahy. Ve jmenovanych obcich presa
huje hladina hluku 100 dB. Pri pouzivani drahy 13/31 pro pristavani velkych 
letadel je nejvice postizena Ruzyne, Bila hora, Repy, Motol, Stodiilky a Jinonice. 

Vyhodna orientace hlavni drahy a vysoka rychlost modernich letadel, kteni 
jim neumoZImje provest pO' startu nebo pred pristanim prudky obrat, chrani hlavni 
koncentrace obyvatelstva v Prazske kotline a na prilehlych plosinach. Prestoze 
prevladaji zapadni vetry vanouci od letiste k Praze, zpiisobuji smer drah a kon
figurace terenu, ze ani v okrajovych Ctvrtich Prahy hluk nepresahuje intenzitu 
75 dB, coo se phblizne rovna hladine hluku zpiisobovane beznymi pozemnimi 
dopravnimi prostredky a nedosahuje hladiny hluku namerene v centru mesta 
(u Narodniho divadla priimerne 95 dB, v Hybernskeulici 94 dB, na namesti 
Republiky 84 dB). 

N evyhodou umisteni zastavovaciho prostoru letiSte na vychodnim okraji letiste 
je zvetsene obtezovani hlukem a vyfukovymi plyny zpiisobene prevladajicimi 
vetry. Tato nevyhoda je vsak vyvazena vyhodnym dopravnim spojenim vychod
niho okraje letiste se stredem mesta, zatimco umisteni v jine casti letistniho pro
storu by piisobilo obtize ph napojeni na stavajici komunikace a pfedevsim by 
oddalilo letecke nadrazi od stredu mesta. 

Podle obtezovani obyvatelstva hlukem vymezil K. Kouba (12) Hi pasma. 
Vnitrni pasmo zahrnuje cast obci Predni Kopanina, Nebusice, Praha-Ruzyne, 
Hostivice a Jenec pribliZne se 7000 obyvateli. Stredni pasmo asi s 8000 obyvateli 
zabira cast obci Predni Kopanina, Horomerice, Knezeves, Nebusice, Lysolaje, 
Praha-Ruzyne, Repy, Jenec, Cerveny Ujezd a Dobroviz. Vnejsi pclsmo s nizsi 
hladinou hluku rna asi 28 000 obyv. a mimo rady obci v okruhu asi 6 az 8 km 
zasahuje tez do prazskych ctvrti Maly Brevnov, Ruzyne, Jinonice, Motol, Cibulka 
a Dolni Liboc. 

Uvnitf prvnich dvou pasem neni vhodne zvetsovat pocet obyvatel a je nepri
pustne stavet zde skaly a nemocnice. Uvnitr tretiho pasma je moZna bytova vy
stavba, avsak neni vhodna stavba skal a nemocnic. 

Tato pasma jsou vsak vytycena pouze schematicky, bez ohledu na prirodni pod
minky - relief, prevladajici vetry a vegetaci. Podle skutecneho stavu by bylo 
treba do techto pasem zahrnout obce pobliZ osy nove drahy 07/25, zvlaste Brtniky, 
cast Roztok, Suchdola i nektere obce na pravem hrehu Vltavy. Naopak konfigu
race terenu znacne chrani pred hlucnosti Motol s nemocnici, takZe zde obtezovani 
hlukem je pomerne malo vYznamne. 

Letiste Praha-Ruzyne rna pomerne maly vliv na zvysovani hladiny hlucnosti 
v Praze i pres svou blizkost stredu mesta a prevladajici zapadni vzdusne prou-
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deni. Zvysuje hlucnost jen v nekterych mensich okrajovych Ctvrtich, a to jen na 
pi'imerenou miru, neprekracujici mez zdravotni zavadnosti ani prumer hlucnosti 
ve stredu mesta. Omt'zeni hlucnosti tez pi'iznive ovlivnuje naprosty zakaz prele1u 
letadel nad orostorem Praha-Hrad a zakaz letu nad stresovickou nemocnici ve 
vysi do 400 in. Vsechny vyck<ivaci pros tory leta del jsou tez mimo hlavni koncen
trace obyvatelstva a urceny v dostatecne vysce, aby letadla neobtezovala hlucnosti 
obyvatele Prahy. 

5. Na praZskem leti sti se set kava mnoho letadel ruznych spolecnosti. Na snimku Viscount ra
kouske Austrian Airlines a holandske KLM, Caravelle belgicke Sabeny a Coronado skandi
navske spolecnosti SAS . Leti ste je d iem mnoha navstevniku , mezi nimiz je lez mnoho turistu 
z NDR. 

Z uvedeneho rozboru je zre]me, ze letiSte Praha·-Ruzyne je lokalizovano vy
hodne v blizkosti mesta na plose vyhovujici velmi dobre provoznim podminkam 
letiste vetsiho vyznamu s moznosti dalsiho rozsirovani plochy a provozu letiste 
az na kapacitu 8 mili6nu odbavenych cestujicich rocne (tj. dnesni vykon vsech 
londynskych letisO. Vyznamne je, ze negativni vliv letiste na hlucnost mesta je 
malY· 

Potvrzuje se, ze volba dnesniho prostoru byla velmi siastna, protoze v okruhu 
40 - 50 km od Prahy neni jina plocha , ktera by do takove miry splnovala vsechny 
pozadavky kladene na vyznamne letiste. Druhy prostor uvazovany pro vystavbu 
letiste jihovychodne od Prahy, mezi Seberovem a Jesenici, rna mensi volnou plo
chu ohranicenou zastavenym uzemim nekolika obci a rna mene vhodne terenni pod
minky pri stejnych klimatickych pomerech, takZe se jiz dnes nepoeita s vystavbou 
druheho prazskeho letiste v techto mistech a rozvoj letecke dopravy se bude kryt 
eventualnim dalsim rustem letiste Praha-Ruzyne. 
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Mezimirodni srovnani provozu 

Zatirnco v roce 1945 celkova delka vz letovych a pi'istavacich drah cinila 5050 m, 
dodnes se vice nez zdvojnasobila - na 10 320 rn. Plocha letiste, ktera v race 1945 
lezela jen na katastridnirn uzerni obci Ruzyne a Knezeves a zabirala malo pres 
100 ha, se znacne rozsii'ila za poslednich dvacet let srnerem k severu, zapadu 
a severazapadu. do katastralnich uzerni obce Hostivice, Dobroviz a Jenec a ravnez 
se vice nez zdvojnasobila. LetiW! je vybaveno dverna draharni delsirni nez 3000 rn , 
ktere vyhovuji dnesnirn typurn letadel. 

Letisle Praha-Ruzyne rna velky vyznarn ve vnitrostatni doprav€! pi'edevsirn pro 
protahly tvar CSSR a excentri ckou polohu jejiho hlavniho rnesta. Ve vsech uka-
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6. Vyvoj leti ste. 1 - vzletove a pristavaci d nihy vybudovane do r. 1945, 2 - drahy vybudovane 
v leteeh 1945- 1957, 3 - drii hy vybudovane po r. 1957, 4 - perspektivni moinosti doplnenl 
driihoveho systemu , 5 - dnesni zastavovaci prostor letiste, 6 - novy zastavovaci prostor 
letisle (ve vystavbe). 7 - pr ijezdovc komunikaee. (Podle navrhu na generaini reseni le
ti ste Pra ha-Ruzyne.) 

Tabulka 4 

Vnilrostatni a mezilUlrodni provoz Jetiste Praha-RllzYIl t! (1963) 

I Pocct pohybtl I Pocet odbavenych I Obrat mikladt"t 
letadel I ces tujicich v t 

Ve styku vnitros tatnim 21 539 I 692 617 19942 
Ve styku mezinarodnim 12282 260987 15942 

I 

Celkern 
I 

33821 I 953604 I 35884 
I I 

I I 

(Podle Diges t or Sta tist ics. ) 
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zatelich (pocet pohybU letadeI,3) pocet odbavenych cestujicich a obrat zbozi a 
pDsty) rna prazske letiSte vetS! podil ve vnitrostatnirn styku nez ve styku rnezina
rodnirn (tab. 4). 

Dulezitost Prahy jako spravniho centra a nejvetSi sidelni a prurnyslove aglo
rnerace radi prazske letiste bezpecne na prvni rnisto rnezi ceskoslovenskyrni do
pravnirni letisti ve vybavenosti i ve vykonech letiste. I po odecteni rnezinarodni 
prepravy rna letiste Praha-Ruzyne vedouci postaveni (tab. 5), i kdyz v porneru 
k poetu obyvatel rna Bratislava vnitrozernsky provoz vets!. 

Tabulka 5 

Vykony letist Praha, Brno, Bratislava ve vnitrostatnim styku 

I 
Pocet pohybu Pocet odbavenych 

Obrat nakladu cestujiclch 
I 

I I I I 1963 1964 1963 1964 1963 1964 
I 

Praha 21 539 
I 

21588 

I 
692 617 724596 19942 I 18456 

Brno 9077 9386 185 057 192 502 2608 2356 
Bratislava 10001 I 9472 225673 238795 6007 5288 I 

i I 

(Podle Spravy civilniho letectvL) 

Prazske letiSte rna vyznarnne postaveni i v rnezinarodni doprave, je vedle Bra
tislavy s rnalyrn rnezinarodnirn leteckyrn sty kern jedinyrn ceskoslovenskyrn letis
tern rnezinarodniho vYznarnu. Praha rna z hlediska dopravni geografie vyhodnou 
polohu terner v geografickern stredu Evropy, na rozhrani rnezi socialistickyrn ta
borern a kapitalistickyrni staty. To dava dobre predpoklady pro to, aby Praha 
byIa krizovatkou leteckych cest ze zapadni do vychodni Evropy na vnitroevrop
skych linkach. Praha je polozena vyhodne tez na spojnicich severni a jizni Evropy. 
Ze spoju rnezikor:tinentalnich je Praha nejvhodneji situovana vzhledern k linkarn 
spojujicirn zapadni a severni Evropu s jizni a jihovychodni AsH. liz dnes pro
chazi Prahou nekalik techta spoju a vyhoda palohy Prahy by jeste vice vynikla, 
kdyby linky zapadoevropskych a arnerickych leteckych spolecnosti pouzivaly do 
techto oblasti kratSi severni cestu pres uzemi Savetskeho svazu a nikaliv tradicne 
vzite jizni cesty vedauci pres arabske zerne. 

Ve funkci hlavni stredaevropske Ietecke krizovatky rnohau Praze svou polohau 
kankuravat pouze Berlin a Videii, pricemz Berlin je dnes z teto souteze vyrazen 
politickymi vlivy. Hlavni letiste Nernecke demakraticke republiky Berlin-Scho
nefeld je zapadnimi leteckymi spolecnostmi bOjkotovano a letiste Berlin-Tempelhof 
v zapadnim Berline je pIne vytizeno zajisiavanim spojeni_zapadniho Berlina s Ne
meckou spolkovou republikou a nema daW mdnosti rustu uvnitr huste osidleneho 
mesta, sevreneho tesne politickou hranicr. Konkurence Vidne jako stanice na -pre
chodu mezi vychodem a zapadem (ve smyslu politickem) je naproti tomu velmi 
silna, zvIaste_ po modernizaci letiste Wien-Schwechat. Prestoze toto Ietiste rna 
celkovou frekvenci znacne mensi nez Praha-Ruzyne, objem mezinarodni prepravy 
jezde znacny a predstihuje Prahu. 

Videii predstihla v tomto ohledu Prahu predevsim vinou podstatneho ornezeni 
styku Ceskoslovenska se zapadoevropskyrni zernerni na zacatku 50. let a stirn 

') Pocet pohybu letadel = soucet pristani a startu dopravnich letadel. 
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soUViSe]lClm slllzenim frekvence dopravy a zaostavanim technickeho vybaveni 
letiste. Teprve v poslednich Ie tech radi nova vystavba ope! ruzynske letiste mezi 
letiste I. mezinarodni tiidy pod Ie klasifikace organizace ICAO a dava moinost 
vetsiho rozvoje mezinarodni prepravy. 

Dnes letadla CSA letaji do 41 zahranicnich mest ve Ctyrech svetadilech a 
udrZuji s nimi 50 spoju tYdne. Spojuji. Prahu se vsemi hlavnimi mesty evropskych 
socialistickych statu, se sedmi nejvetSimi leteckymi stredisky Evropy (Londyn, 
Frankfurt, Pariz, Rim, Kodan, Curych, Amsterodam) a mimo to je v provozu 
sedm dalkovych linek spojujicich Prahu s AlZirskem, Marokem, Guineou, Sjedno-
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7. Vykony pfednich evropskych letisl v r. 1963. Zahmuta jsou leti ste clenskych zemi mezma
rodni letecke organizace ICAO s vice nez 20000 pohyby letadel. (Sestavil M. Holecek. Vsechny 
mapky kTeslila A . Reznickova.) 
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8. Prahou prochazeji i nektere dalkove !inky, napf. spoj egyptske polecnosti UAA Kahira -
Praha- Moskva (p roudove letadlo typu Comet). ( Vsechny snimky M. Holecek. ) 

cenou arabskou republikou, Kubou a staty jihovychodnl , jizni a jihozapadni Asie. 
Do Prahy dnes leta devatenact zahranienich leteckych spoleenosti, spojujicich 

Prahu s 36 zahranienim i mesty. Mimo jiz uvedene oblasti umoiiiuji Praze prime 
spojeni tez s ]izni Amerikou a se Spojenymi staty. Do Prahy dnes letaji vsechny 
nejvyznamnejsi evropske letecke spoleenosti, s vyjimkou zapadonemecke Luft
hansy, spojujicich prevazne na kratkych linkach Prahu s hlavnimi evropskymi 
leteckymi stredisky. Dalkove spo!e zapadoevropskych spoleenosti, s vyjimkou 
jihoamericke !inky spoleenosti SAS , mijeji Prahu; casteene z dtivodti uvedenych 
vyse, easteene proto, ze moderni letadla nepotrebuji na daJkovych linkach mnoho 
mezipristani a Praha je polozena pomerne blizko k hlavnim leteckym stredisktim, 
z kterych tyto !inky vychazeji. Dtilezitost prazskeho letiste zvysuji linky vyznam
nych leteckych spoleenosti nekterych rozvojovych zemi (Air India, indoneska 
Garuda a UAA ze SAR ). 

Postaveni letiste Praha-Ruzyne mezi nejvetsimi evropskymi letisti poole objemu 
dopravy udava tabulka 6, v niz jsou zahrnuta vsechna evropska letiste s vice nez 
20 000 pohyby v r. 1963 s vyjimkou letist SSSR, jejichZ udaje nebyly k dispozici . 
Totez se tyka i tab. 7. ]e patrne, ze Praha-Ruzyne rna v mezinarodnim srovnani 
velmi vyznamny obrat nakladti (8. misto v Evrope) , zatimco v preprave cestu
jicich se radi az do druhe dvacitky prednich evropskych letis t (21. v poradf), 
v celkove frekvenci dopravy je na 16. miste. 

Vyznam letis te je ureen krome skuteenych vykonti take moznosti dosahnout 
co nejvetSiho poetu mest pravidelnymi linkami vychazejicimi nebo prochazejicimi 
sledovanym letistem. Timto udajem - poetem leteckych spoj eni - rozumime 
vsechna pristani (veetne mezipristani) leta del startujicich na linkach ze sledova
neho letiste ve zvolenem easovem udobi. Tento ukazatel vystihuje dopravni vy
z nam leteckeho strediska lepe nez pouhy poeet pohybU leta del nebo poeet mest 
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Tabulka 6 
Hlavni letiste v Evrope (1963) 

t 
Pocet pohybu I Pocet odbavenych I Obrat nakladll 

letadel cestujicich i v t I I 
i I 

Londyn*) 
I 

157329 8027445 144190 
Pafii*) , 117361 4997472 118490 
Frankfurt 106269 I 3047221 98567 
Rim 81844 i 2 674491 42016 
Kodan 69915 2277 438 

I 
51483 

Curych 56484 1738444 30925 
Amsterdam 54584 1 665 285 57131 
Berlin-Tempelhof 50494 2380206 19126 
Dusseldorf 45635 1 123022 17428 
Mnichov 42126 1 058 266 10647 
Hamburk 41378 1 270 561 16143 
Atheny 40447 1 207937 15659 
Milan I 38832 1269598 29243 
Madrid 

i 

38652 1 418 797 15660 
Dublin 34264 1 103472 22889 
Praha i 33821 953603 35884 
Zeneva I 32412 1 039481 15018 
Manchester 31 132 1117774 16957 
Stuttgart 29894 379534 8214 
Brusel 29157 1088862 31366 
Barcelona 27761 1 026 141 i 10068 
Stockholm-Broma i 27092 699035 17468 
Nice 25889 835592 11 378 
Hannover 25668 I 817778 6781 

I I 
I I 

*) Soucet londynskych letist', resp. obou hlavnich Jetis!' pariiskych. 
(Podle Digest of Statistics.) 

dosazitelnych pi'imymi linkami, protoze ukazuje kvalitu napojenf na celosvetovy 
i mfstni system leteckych linek v souvislosti s dosazitelnostf i frekvenci. Srovnanf 
poetu tydennfch leteckych spojenf u hlavnfch leteckych stredisek nam umozni 
zpresnit postaveni Prahy v letecke dopravni siti Evropy (tab. 7). 

Ze srovnani s prehledem letist podle vykonu vyplyva, ze pri sledovani letec
kych stredisek podle poetu leteckych spojeni vystupuje do popredi kvalita spoju 

Tabulka 7 
Poradi hlavnich leteckych stredisek Evropy podle poctu tydennich leteckych spojeni 

Londyn 
PafiZ 
Rim 
Frankfurt 
Kodan 
Curych 
Amsterdam 
Atheny 
Brusel 
Hamburk 
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2138 
1309 
1230 
1201 
770 
735 
642 
572 
511 
493 

Dusseldorf 
Milan 
Praha 
Berlin-Tempelhof 
Madrid 
Zeneva 
Mnichov 
Manchester 
Dublin 
Stuttgart 

478 
459 
438 
433 
4,17 
403 
399 
234 
209 
175 

(Vypocitano podle ABC World Airways Guide) 



leteckych uzlu sousti'edujicich vetsi pocet linek (Atheny, Milan, Praha), zatfmco 
nektera sti'ediska i s velkou frekvenci, sousti'edena pi'evazne na vnitrostatni pi'e
pravu, maji nizsi kvalitu napojeni na svetovou dopravni sit (Mnichov, Man
chester, Stuttgart). Letiste Praha-Ruzyne patH kvalitou napojeni na evropsky 
system leteckych spoju k pi'ednim evropskym letistim. 
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GEOGRAPHICAL CONDITIONS OF THE AIRPORT PRAHA-RUZYNE 

There are few studies in geographical literature that deal with air transport. One af the 
interesting problems is the questian af suitability of airport localization. Not anly ecanamic and 
technical conditions but even many geographical factors play an important role in chosing the 
location of the airport. The most important geographical factors are the character of the surface, 
the climatic conditions and the pasition af the airport in relation to' the city. 
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The airport Praha-Ruzyne is located on the northwestern boundary of Prague on the denudated 
plain lying approximately 200 m above the level of the river Vltava around which the nucleus 
of Prague is concentrated. This plain is extensive enough to allow the building of an airport 
of large extension, and also enough flat to be suitable for building an airport. 

The climatic conditions of the airport are suitable for modern air transport. Worse visibility 
causes only 40 %0 of the runways to be unsuitable for use, mostly in winter when there is lower 
traffic. 

The airport is located in a distance of about 12 km from centre of the city. The transport 
of passengers, employees and visitors to the airport is done by buses, and this is supposed to 
continue even in the future. The noise from the airport disturbs several near-by villages and 
some neighbouring suburbs of Prague. The direction of the main runways is chosen in such 
way that all starting and landing planes miss the most populated districts of Prague, and even 
the noise in the part of Prague whkh lies near the airport is lower than that made by the transport 
means of the city. 

Out of the analysis of the position of the airport follows that the airport is well situated near 
from the town on the plain suitable for the traffic conditions of an airport of large importance, 
and it makes possible a future growth of the area and the traffic of the airport up to the 
capacity of 8 milions passengers per year. 

The airport Praha-Ruzyne has a great importance in inland transport with regard to the 
extended shape of Czechoslovakia and the excentric position of her capital. In international traffic 
Prague is the only important airport in Czechoslovakia. From the geographic point of view 
Prague has a very good position nearly in the geographical centre of Europe on the boundary 
between the """est and the East. It has the advantage to be a crossing of the lines from western to 
eastern Europe and lies also on the air routes connecting northern and southern Europe. Prague has 
also a very good position with regard to the lines connecting western and northern Europe with 
southern and south-eastern Asia. The importance of Prague for these lines would be even 
greater if the air companies which operate to those countries used the shorter northern way via 
the territory of the Soviet Union, and not only traditional routes by the way of Arabian countries. 

There are only two towns in Central Europe, Berlin and Vienna, which could compete with 
Prague in the function of the main crossing of the airlines. While Berlin is quite out of question 
due to the political situation, the competition of Vienna, which has a small inland traffic, is very 
strong in international transport. The importance of the airport Of Prague will be growing after 
being finished the works on rebuilding the airport. 

What the turnover of goods is concerned, the airport Praha-Ruzyne occupies now the eighth 
place among European airports of the member countries of ICAO, and holds 21st place in 
passenger transport (1963). Prague has good air connections with all main centres of air trans
port in Europe. According to the quality of air connections, Prague occupies 13th place among 
them before Berlin, Madrid, Geneva and other towns. 

Notes to figures 

1. The airport Praha-Ruzyne. 
2. Comparison of the wind rose of the airport Praha-Ruzyne with the directions of runways. 
3. The old hangars are insufficient for the growing requirements for repars. 
4. The position of the airport in relation to the town. 1 - administrative boundaries of Prague, 

2 - main roads, 3 - the route from the airport to the terminus, 4 - runways, 5 - the 
axis of the main runways, 6 - terminus, 7 - the Villages disturbed very much by the 
noise of the airport, 8 - the villages disturbed by the noise to· a less extent, 9 - regions 
forbidden to be crosed by planes, 10 - regions of limited air crossing, 11 - air distance 
from the relation point of the airport. 

S. In Prague- we can see planes from many countries of western Europe. 
6. Development of the airport. 1 - runways built before the year 1945, 2 - runways built 

in the years 1945-1957, 3 - runways built after the year 1957, 4 - perspective possibilities 
of completing of the runway-system, 5 - old building on the airport, 6 - new buildings 
on the airport (in construction), 7 - routes of access. 

7. Traffic on the most important European airports of the member countries of the ICAO in 
the year 1963. (Size of the circle shows the number of planes starts and landings; the white 
field shows the share of inland traffic, the- first column shows the number of passengers, the 
white column quantity of goods.) 

8. Prague is also served by several non-european air companies. (Photos by M. Holecek.) 
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