Geografie dopravy
prednaska ¢. 5

Dopravni terminaly

SOUCASNE DOPRAVNI TERMINALY - ZAKLADNI VLASTNOSTI, FUNKCE
Vsechny prostorové projevy dopravnich aktivit (pfepravni proudy) s vyjimkou osobni
automobilové dopravy se uskutecriuji mezi terminaly. VSechny ostatni druhy dopravy

v pfipadé€ osobni i nakladni dopravy vyzaduji existenci zarizeni, v nichz se shromaZduje dana
,,zatéz pred vlastni pfepravou, a zafizeni, z nichz se ,,zatéz* dale distribuuje do cilovych
destinaci — témito klicovymi dopravnimi zarizenimi jsou pravé termindly.

Termindl = kazdé misto, v némz ndklad (zbozi) nebo osoby vstupuji do dopravniho procesu
nebo z ného vystupuji Ci je s nimi jinym zpiisobem manipulovdano. Terminaly tak predstavuji
zakladni body, jimiz substrat v prub&hu vlastni pfepravy prochazi. Terminaly jsou vétSinou
vybaveny specifickymi dopravnimi zarizenimi.

Terminaly mohou byt mistem piestupu / ptekladky v rdmci jednoho druhu dopravy, ale jejich
vyznam zaroven spo€iva ve spojent riiznych druhi dopravy — z toho lze odvodit jejich
dilezitou funkci v zajisténi styku riznych druhti dopravy.

Z hlediska vyznamu a vykonnosti urcitého termindlu jsou dulezité zejména nasledujici

viastnosti:

*  Poloha termindlu — nejdilezitéj$im lokacnim faktorem dopravniho terminalu je snaha
obslouzit co nejvétsi koncentraci obyvatelstva a / nebo hospoddrskych aktivit, tzn. snaha
vytvofit si co nejveétsi rzni oblast. Nové dopravni terminaly pfitom ale byvaji polozeny
mimo centra mést (snaha vyvarovat se vysokym cenam pozemki a kongescim).

*  Dostupnost termindlu — ve smyslu dostupnosti k jinymi terminaliim (na mistni, regionalni
1 globalni trovni) a ve smyslu kvality napojeni daného terminalu na regionalni dopravni
systém — napt. namotni pfistav se Spatnym napojenim na systémy pozemni dopravy bude
mit mensi vyznam nez pristav s napojenim kvalitnim.

» Infrastruktura termindlu — vzhledem k tomu, ze hlavni funkci dopravniho terminalu je
zajisténi nastupu / vystupu / prestupu cestujicich a nakladky / vykladky / ptekladky
nakladl, je vvbavenost termindlu prislusnou dopravni infrastrukturou velmi duileZita — pti
investicich do infrastrukturniho vybaveni je nutné zvazovat piedevsim soucasnou tirover
provozu a také ocekdvané trendy tak, aby byla zajisténa dostatecna vykonnost terminalu.

Dopravni terminal se v disledku své vybavenosti infrastrukturou a urcitou vyhodnou geografickou
polohou vyznacuje ve srovndni s ostatnimi dopravnimi body ve svém okoli vys$si dostupnosti

7 hlediska mistniho, regiondlniho i globdlniho trhu. Terminaly riznych druhu dopravy jsou
riiznou mérou zavislé na mistnich podminkdch — napt. ptistavy (termindly ndmorni dopravy) na
mistnich podminkach zavisi ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy pomérné vyrazng (velke
pristavy mohou byt polozeny pouze v omezeném poctu mist).



Obr. 1: Funkce dopravnich terminalt
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

V souvislosti s existenci trzni oblasti, jejiz dopravni potreby termindl pokryva, je v geografii

dopravy koncipovan dilezita pojem — zdzemi (hinterland). Jedna se o tizemi, v némz urcity

dopravni termindl (napr. pristav) nabizi a prodava své sluzby, v némz uzavira interakce se

svymi zakazniky. O dané zazemi obvykle ,, souperi“ vice dopravnich terminali, konkurence se

obvykle tyka pouze okrajové Casti terminalu, proto je mozné rozlisit dvé cdsti zdzemi

terminalu:

* hlavni zazemi — Cast zazemi, v némz ma dany terminal dominantni (vylucnou) pozici,

» periferie, konkurencni okraj - ¢ast zdzemi, v némz dany terminal souperi s jinymi
terminaly o velikost trzniho podilu, postupné miize dochazet k pohilcovdni zazemi jednoho
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Vzhledem ke své funkci v ekonomickém systému (styk riznych druhti dopravy) jsou dopravni
terminaly zaroven mistem prostorové akumulace urcitych typii vyrobnich a obchodnich
cinnosti — v souvislosti s tim 1ze hovofit o jejich konvergenéni funkci. Poloha v blizkosti
dopravniho terminalu je zvlasté vyhodna napt. pro primyslové aktivity zamétené na
zpracovani hromadnych substratii — typickymi priklady takovych pramyslovych podniki jsou
ropné rafinerie, mlyny, cukrovary, ocelarny apod.




Znalost této skutecnosti byla vyuzita pti povalecné rekonstrukci napr. v Japonsku a v zapadni
Evrope, kde byly nové primyslové komplexy zakladany predevsim v blizkosti pfistavi a
zelezni¢nich terminald. Podobny princip je dnes uplatiiovan i v Ceské republice pfi zakldddani
primyslovych zon.

Vazba dopravnich terminalt a vyrobniho sektoru je zfejma, nicmén¢ jesté tésné€jsi vazba
patrné existuje mezi lokalizaci terminali a sluZeb, byt tento vztah je asi méné viditelny.
Terminalni aktivity totiz vytvareji poptavku po Siroké sSkdle (casto dopravnich) sluzeb — mtize
se jednat napf. o sluzby spojené s udrzbou vozového parku (servisy letadel, lokomotiv,
cateringové sluzby, sklady, ale také obchody duty free, hotely, speditérské a
zprostiedkovatelské sluzby aj. (souvislost s posfordistickym principem presunu urcitych
aktivit z matefskych spolecnosti na dodavatele — napt. opravy, catering v letecké dopravé). Ve
velkych méstech zapadniho svéta tak je mozné sledovat obvykle dvé hlavni koncentrace
obsluznych cinnosti:

— central business distrikt (CBD),

— hlavni dopravni termindly.

Vzhledem k vyse uvedenym vazbam dopravnich terminalti k vyrobnim ¢innostem a sluzbam,
muizeme dopravni terminaly chapat také jako vyznamné koncentrace pracovnich prileZitosti.
K zajisteéni vlastniho provozu pfitom hlavni terminaly vyzaduji zaméstnance s Sirokym
spektrem riiznych kvalifikaci napt. od relativné manualnich ¢innosti jako je manipulace

s nakladem az po specialisty vénujici se napt. fizeni letového provozu ¢i piloty.

Protoze tedy terminaly miazeme chapat jako silné ekonomické subjekty samy o sobé a zaroven

jako subjekty generujici jiné ekonomické aktivity, stavaji se podle nazorti riznych autora

Jjadrem ekonomickych aktivit — z toho divodu jsou termindly povaZovany za jakési ristové

poly. Rizné studie ekonomického charakteru se snazi vycislit ekonomicky vyznam terminali,

podle jedné z nich je napt. odhadovano, ze:

— mezinarodni leti§té Lestera B. Pearsona v 7oronfu ptinasi do mistni ekonomiky asi 9,7
mld. $ a generuje asi 96 500 pracovnich mist;

— mezinarodni leti§té Vancouver pak generuje asi 3 mld. $ a 37 700 pracovnich mist.

Terminaly Ize povaZovat také za vyznamnou kategorii land use, Casto patii k nejvét§im
spotiebiteliim prostoru ve mésté. Proto je v geografii pomérné frekventovana otdzka
prostorovych vztahii a prostorového vyvoje samotnych terminalii.

Existence terminalu silné ovliviiuje sousedni prostiedi — pfiCiny:

» jntenzivni vazby s urcitymi funkcemi (napf. vySe analyzovana vazba terminalu k velkym
primyslovym plocham),

» externality, jez maji Casto negativni charakter — muze jit napt. o hluk, znecisténi, naruseni
vzhledu mista apod.

Z tohoto uhlu pohledu jsou terminaly a jejich okoli ¢asto misty socidlni, ekonomické a
environmentdlni degradace. Stara pristaviste, rozsahla nakladova nadrazi a podobné jsou
typickymi ptiklady, opusténé doky jsou Casto centrem chudoby a socidlni deprivace.

Z divodu zmén trznich vztaht a zmén pouzivanych dopravnich technologii nejsou jiz mnohé
existujici terminaly z hlediska aktuéalnich potieb vhodné (napt. mala pristaviste
s nedostateCnou hloubkou nevhodna pro provoz velkych lodi, opusténa zelezni¢ni nakladiste



apod.) — v piipadech terminalti poloZenych v centralnich castech mést je pfipadna

modernizace Casto neredlnd, takze vyvstava otazka celkové prestavby takového uzemi.

Takovy proces byl v poslednich 20 az 30 letech zaznamenan v Fadé velkych svétovych mést,

jako pftiklady lze uvést Toronto, New York, San Francisco, Seattle, Londyn, Liverpool,

Rotterdam, Praha — zbourani nadrazi TéSnov, pfipravovana redukce nadrazi Bubny aj. Cilem

takovych akci v danych tizemich bylo napf.:

— celkové oZiveni spojené s piilivem novych obyvatel (napt. gentrifikace — o¢ekéavany ptiliv
nové stfedni tfidy, pfestavba skladovych prostor na netradicni luxusni bydleni, ...),

— ekonomické oZiveni (obchodni tfidy, Docklands v Londyn¢ aj.),

— vystavba vyznamnych charakteristickych objektii (napt. v Torontu stoji véze CN Toner-
Skydome na mist€ byvalého zelezni¢niho pozemku, odsun zelezni¢ni dopravy z nadrazi
Atocha v Madridu pfed budovu a vystavba tropického skleniku, umélecké muzeum na
misté byvalého nadrazi Quai d'Orsay v Paftizi apod.),

— vytvoteni rekreacnich zon v centrech mést,

Vysledky takovych prestaveb jsou vSak Casto sporné, hovotit 1ze napt. o naruseni ptivodnich
komunit, vytvofeni mist typickych vyuzitim pouze pres den a v noci ,,mrtvych* (Docklands),
nerealizované predstaveé o gentrifikaci apod.

PRISTAVNI A ZELEZNICNI TERMINALY

Pristavy

Ptistavy jsou mistem styku pozemni a namoini dopravy, jejich vyuziti je vztazeno predevsim
k ndkladni dopravé. Srovname-li rizné druhy terminal(, je nutné konstatovat, Ze pristavy
nakladaji se suverénné nejvétsim mnozZstvim nakladii.

Vzhledem k narocnym pozadavkiim spojenym s provozem namoini dopravy je lokalizace
pristavit omezena do relativné malého poctu mist, které museji spliiovat fadu geograficky
definovanych poZadavki:
*  Pristup z more — pozadavek se vztahuje ke kapacité mista zabezpecit provoz ndmorni
dopravy, dulezité jsou zejména nasledujici skutecnosti:
— velikost prilivu a odlivu (rozdil mezi vyskou hladiny pfi pfilivu a pii odlivu) =
z hlediska zabezpeceni provoznich operaci musi byt ve vét§iné pripadt rozdil
hladin mensi nez 3 metry;
— Sirka plavebnich drah a hloubka kotvist = napt. lod’ velikosti odpovidajici
standardu panamax s tonazi 65 tisic tun vyzaduje hloubku min. 12 metri, pfitom
70 % svétovych pristavu disponuje hloubkou akvatorii do 10 metrii a neni schopno
zabezpecit provoz lodi delsich nez 200 metrii (vétsina svétovych pristavll tak nema
pristup k moderni kontejnerové doprave).

*  Charakter pobreZi — pozadavek se vztahuje k viastnostem vyuZitelné casti pobrezni linie,
zejména k jejimu :
— tvaru (zatoka, ochrana ptfed vlnami, vétrem apod.);
— délce = velmi dulezita vlastnost, protoze pristavy maji linearni charakter a
vzhledem k potencialni prostorové expanzi musi disponovat dostate¢nou délkou
pobiezi s odpovidajicimi vlastnostmi.

»  Pristavni infrastruktura — k tomu, aby mohl byt pfistav efektivné vyuzit, musi byt
vybaven infrastrukturou jako jsou mola a doky, kotviste, jefaby, skladovaci prostory a



dalsi specificka zafizeni. Takové vybaveni ptistavu je jednak ndkladné (vysoké kapitalové
naklady) a jednak je ndarocné na prostor. Udrzeni kroku s novymi trendy a pozadavky je
proto z hlediska velkych soucasnych pristavli velmi obtizné.

»  Pristup z pevniny — dobrda dostupnost navazujiciho primyslového komplexu a celého
zazemi piistavu je klicovym aspektem riistu velikosti a vyznamu pristavu — jeji
zabezpeceni vyzaduje zejména efektivni napojenti pristavni infrastruktury na systémy
pozemni dopravy (Ticni, zelezniCni a silni¢ni doprava). To vSak mize byt v pfipadé
pristavil lokalizovanych v husté zalidnénych aglomeracich a jinak hospodarsky
vyuzivanych uzemich velky problém.

Obr. 3: Pristav - zakladni lokalizaéni charakteristiky
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Naroc¢nost lokalizace pristavii a postupny rozvoj davno zalozenych pristavii dnes lezicich

v centrech velkych mést mtize byt zdrojem mnoha mistnich konfliktii. Mistni komunity totiz
mohou preferovat jiné zpiisoby vyuziti pobrezniho prostoru (parky, rekreace), piipadné mize
byt pobtezi chapano jako environmentalné citlivé iizemi.

Postupny vyvoj pfistavnich terminald je dlouhodobym predmétem zajmu geografie dopravy,
respektovany nazor predstavuje model J. H. Birda (1963) oznacovany jako ,Anyport“ — podle
tohoto modelu ma pfistav tendenci rozsirovat se z mista svého vzniku smérem k polohdam
nabizejicim lepsi pristup z more i z pevniny.

wAnyport“ je model vytvoteny J. H. Birdem (1963), jehoz hlavni snahou je popis vyvoje pristavu
v Case a prostoru. Model je zaloZen na zobecnéni vyvoje britskych pristavii. Vzhledem k tomu, ze
jde o modelovy vyvoj, je mozna v fad¢ pripadu vice ¢i mén¢ vyrazna modifikace nize popsanych
skute¢nosti. Dilezitym rysem modelu ,,Anyport” je také diraz kladeny na ménici se vztah pristavu
a hostitelského mésta.

Na pocatku stoji ptistavist¢ s malymi bocnimi hradzemi, kter¢ je obvykle polozeno v blizkosti
centra mésta. Postupem doby ndsleduje rozsifovani ptistavnich hrdzi (pfistavist), coz je
disledkem rozvoje namoini dopravy a zdokonaleni manipulace s nakladem. Postupné zacina
dochazet také k rozSifovani piistavu smérem od centra mésta a zvySuje se specializace
jednotlivych ¢asti pfistavu na manipulaci s ur€itym typem komodity, roste velikost lodi a velikost



pristavnich zatizeni (sklady, jefaby, kontejnerové terminaly) — nartst prostorovych naroku
pristavnich aktivit. Vyznamnou zménou je také zdokonaleni spojeni piistavu s jeho zdzemim
prosttednictvim zelezni¢ni a silni¢ni dopravy. Hlavni pfistavni ¢innosti tak jsou postupné
lokalizovany do Casti ptistavu, které jsou co nejdale od nejstarSich zatizeni a tim i od centra mésta.
Puvodni pristavni zafizeni byvaji Casto opusténa vyuzita k jinym uceltim (viz pedchozi Cast
prednasky).

Zajimavou skutecnosti je také fakt, Ze rada vétsich pristavii je dnes prostorové rozsahlejsi nez
mésta, v nichz lezi. Takovym piipadem je i nejvetsi svétovy piistav Rotterdam.

Takovy vyvoj pfitom obvykle trva nékolik desetileti aZ stoleti, postupny vyvoj 1ze pfitom rozlisit
do tFi hlavnich stddir:

= zaloZeni,

" expanze,

= specializace.

Obr. 4: Model vyvoje ptistavu
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 5: Vyvoj ptistavu v Rotterdamu

7 y ==

Phases of Development
[]1400- 1800
[J1800- 1900
[ 1920- 1940
[1946- 1980
[ 1960- 1970
[J1970- 2000

17

i

Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans



Hlavni funkci ptistavu na lokdlni urovni je nabidka sluzeb:
»  pri manipulaci s nakladem (skladovani, nakladka / prekladka / vykladka),
»  pro obsluhu lodi (mola, doky, doplnéni paliva, opravy aj.).

Na regiondlni urovni ptistavy zabezpecuji styk systémii namorni a pozemni dopravy.
Vzhledem k tomu lze pfistavy povazovat za minimalné regiondlné vyznamné objekty. Zv1aste
nékteré pristavy se diky své vyborné geografické poloze stavaji subjekty ndrodni ¢i dokonce
globalni tirovné.

Pfistavy jsou vyznamnou soucasti distribucnich retézcii, jejich funkce spociva predevsim

v zabezpeceni styku systémii ndmorni a pozemni dopravy, z cehoz vyplyva jejich vyrazny podil

na zajisténi dovozu a vyvozu zbozi v urCitém uzemi. V souvislosti s uvedenou funkci je dilezité

vymezeni:

= zdzemi piistavu (,,hinterland*),

= foreland“ ptistavu — izemi na opacném biehu mote, do n¢hoz je z dan¢ho piistavu zbozi
vyvazeno, tzn. uzemi s nimz dany pristav umoziuje udrZovani obchodnich vztahii.

Obr. 6: Funkce pfistavu
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Na svét€ je v souCasnosti v provozu asi 6 az 7 tisic pristavii, av§ak pouze méné nez sto z nich
md globdlni vyznam. Namoini doprava je tedy vyrazné koncentroviana do omezeného poctu
velkych pristavit — tento proces byl vyznamné urychlen neschopnosti fady pfistavil vyhoveét
zvySujicim se naroktim namoini dopravy v souvislosti s nemoznosti prostorové expanze.
Vétsina velkych pristavi zaroven slouzi jako ,,brany* (,,gateways®) kontinentalnich
distribuCnich systému — prehled nejvyznamnéjsich pristavii svéta viz v obr. 7.

Dynamika soustavy sveétovych pristavi byla vyrazné ovlivnéna nastupem kontejnerové
dopravy — prehled nejvétsich kontejnerovych pristavii piinasi obr. 8. Uspéch / neuspéch
nékterych pristavi mize byt vysvétlen predevsim:

— kvalitou / nekvalitou infrastruktury,

— kvalitou / nekvalitou s/uzeb,

— souladem s umisténim vyznamnych kontinentalnich a narodnich distribucnich center.



Obr. 7: Vykon nejvétsSich svétovych pristavi (nakladka a vykladka, mil. tun, primér za roky
1997 - 2000)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 8: Nejvetsi kontejneroveé pristavy v roce (v mil. TEU)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Podle #ypu zbozi (nakladi), s nimiz je v ur¢itém piistavu manipulovano, Ize vymezit dvé

kategorie pristavit.

" monofunkcni pristavy — ptistavy, jez nakladaji pouze s omezenym mnozstvim druhu
komodit, Casta je predevsim specializace pfistavu na urcity hromadny substrat — napft.
pfistavy v Perském zalivu (ropa) apod.;

»  polyfunkcni pristavy — obvykle rozlehlé ptistavy s mnozstvim specializovanych dil¢ich
terminala a zafizeni.

Zelezniéni terminaly

Zelezni&ni terminaly vzhledem ke své mensi prostorové rozlehlosti ve srovnani s pistavy,
jsou méné omezeny mistnimi prekazkami. Problém spociva v tom, ze vétSina zelezni¢nich
terminala vznikla v dobé pred druhou svétovou valkou, tzn. v dobé vétsi prostorové
kompaktnosti mest. Odli§né lokaliza¢ni pozadavky maji:




*  (Osobni Zelezni¢ni nadrazi — hlavni osobni nadrazi jsou v naprosté vét§iné mést
lokalizovana v centrdlnich cdstech, 1ze dokonce tvrdit, ze v fadé mést predstavuji takové
stanice jeden z nejdulezitéjSich organizacnich bodii (jedna se o vyznamny uzel MHD,

v fadé mést Ize lokalizovat néco jako ,,nadrazni ulici, ktera spojuje historicky stfed méesta
s hlavnim nadrazim apod.).

V souvislosti s vystavbou vysokorychlostnich trati vznikaji nové osobni zeleznicni
terminaly také v blizkosti vyznamnych uzlovych letist.

» Nakladni Zelezni¢ni nadraZi — vzhledem k dobé svého nejrychlej§iho rozvoje v druhé
poloving 19. stoleti byla nakladni nadrazi ¢asto umistovana do bezprostredni blizkosti
tehdy nejvyznamnéjSich priimyslovych uizemi. Z dne$niho uhlu pohledu Ize proto asto
hovofit o nadmérné velkém mnoZstvi prostoru, ktery je v centru rady velkych mést
,,obétovan* Zeleznici, zvlasté uvazime-li, ze primyslova uzemi vznikla za Cast
prumyslové revoluce jiz dnes nejsou ve valné mire pfili§ vyuzivana (,,brownfields®).

V souvislosti se zménou lokaliza¢nich vzorct vyrobnich aktivit jsou dnes spiSe v piipadé
nakladni zelezni¢ni dopravy preferovany lokality v blizkosti ostatnich vyznamnych
dopravnich terminalii (zejména pristava a letist) Ci v blizkosti mist dobfe dostupnych
silni¢ni dopravou (dalni¢ni kiizovatky) — takovato mista predstavuji vhodné polohy pro
vystavbu novych rozsahlych intermodalnich kontejnerovych termindli zajistujicich styk
vSech vyznamnych druhti dopravy.

TERMINALY LETECKE DOPRAVY

Na zékladé vyvoje dopravy v poslednim obdobi 1ze konstatovat, ze oporou globalizované
ekonomiky se ve stale vétsi mire stava leteckad doprava. Z ekonomického hlediska je dulezita i
vazba letecké dopravy a lokalizace aktivit progresivniho terciéru (penézni sluzby,
rozhodovaci funkce, hi-tech aj.) do urcitych mist. V souvislosti s tim lze zaroven hovofit o
rostoucim vyznamu letistnich terminali. Ty ptitom v souvislosti s rychlym ristem leteckého
provozu museji celit rostoucimu tlaku, dochazi k jejich rozsifovani a také k vystavbe zcela
novych terminald.

Vhodnost polohy letisté mizeme hodnotit ze dvou riznych geografickych méfitek:
*  Mezindrodni a regiondlni uroveri — z tohoto hlediska je dilezita poloha letisté v ramci
globdlniho urbanniho systému, rozlisit 1ze dva typy letist’:
— letisté lezici v blizkosti velkych mést (takové polohy jsou potom Castymi
destinacemi letecké dopravy),
— uzlova letisté plnici zajistujici hlavné prestupni funkci ke spojeni vzdalenéjsSich /
méné dostupnych destinaci, letisté tohoto typu mohou byt zaroven v blizkosti
vétSich mést, ale mohou lezet i mimo hlavni metropolitni regiony.

*  Mistni uroveri — v tomto méfitku je dulezita zejména wuroven dostupnosti letisté v ramci
prislusného metropolitniho regionu, dilezita je tedy dostupnost letisté z jeho zazemi.
Vzhledem k pomérné striktnim lokalizacnim pozadavkim byvaji letisté polozena na
okraji mést a aglomeraci, kterym poskytuji sluzby — ve snaze zlepsit svou dostupnost
byvaji proto letisté napojena na dalnicni a vysokorychlostni Zeleznicni systémy.



Obr. 9: Urovné hodnoceni polohy leti§té
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Vzhledem k provoznim charakteristikam letecké dopravy je lokalizace letist’ pomérné sloZita:
»  Letistni plochy — jedna se o vSechny plochy, které slouzi k obsluze letadel. Jde predevsim
o nasledujici pozadavky:

— délka = runway musi byt dostatecné dlouha, aby umoznila pfistani a vzlety
béznych letadel (napt. Boeing 747 vyzaduje ma vzletovou a pfistavaci drahu
dlouhou asi 3300 metra),

— sklon (max. do 1 %),

— nadmorska vyska (hustota vzduchu ovliviiuje délku vzletové a pfistavaci drahy),

— meteorologické podminky (teplota, mnozstvi srazek, smér vétru, viditelnost atd.).

Za optimalnich podminek je na jedné runwayi mozno zabezpecit asi 32 pohybii (vzleti a
pfistani) za hodinu.

* Termindly — infrastrukturni zafizeni umoznujici vlastni odbaveni cestujicich, vzhledem
k pozadavku dobrého napojeni na ostatni dopravni systémy je vystavba letiStniho
terminalu pomérné narocné na prostor.

Vzhledem k vySe uvedenym skutecnostem lze konstatovat, ze prostorové ndroky spojené

s lokalizaci letisté v urcitém uzemi jsou velmi velké (i relativné mala letisté obvykle presahuji
svou velikosti hranici 500 ha). Nejde pfitom jen o samotnou letitni infrastrukturu, ale
zaroveil 1 o urcité ochranné plochy (,,naraznikové® zony), které chrani prilehlé mestské ¢asti
napt. pfed hlukem generovanym leti§tnim provozem.

Uvedené skutecnosti maji z hlediska lokalizace leti§t nasledujici dopady:

» Letisté byvaji obvykle zakladana v perifernich polohdch, tzn. na okraji zastavéného
uzemi mésta, protoze jediné takova poloha zajistuje dostatecné mnozZstvi potrebného
prostoru. Cim pozdgji bylo letité stavéno, tim je pravdépodobné vzdalengjsi od
meéstského centra (napf. letisté Chek Lap Kok je od centra Hong Kongu vzdaleno 34 km,
tokijské letisté Narita pak dokonce 60 km).

* Nicméné vzhledem k tomu, ze po svém zaloZeni se letiSté Casto stavaji misty pfitahujicimi
ostatni aktivity (sluzby apod., letisté jako rastovy pol — viz vyse), stavaji se postupné



soucasti mésta — v dusledku toho je dalsi prostorova expanze letisté obvykle velmi
obtiZna a draha (paklize je viilbec mozna).

Obr. 10: Uspotadani letisté Chek Lap Kok (Hong Kong)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Obr. 11: Poloha letisté - lokaliza¢ni funkce
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Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Lokalizaci letisté v ptipad€ izotropni roviny 1ze popsat nsledujicimi funkcemi:

=  Prinosy — tvar kiivky vychazi ze skuteCnosti, ze ¢im bliZe k centru mésta letisté leZi, tim vétsi
prinosy v disledku kratké dojizdkové vzddlenosti generuje. Maximalni snesitelnd doba jizdy
z centra aglomerace na letist¢ by neméla piekrocit / hodinu, dojde-li k piekroceni této
hranice, nelze z hlediska mésta hovofit o vhodné poloze letiste.

v Externality (negativa) — tato kiivka ma opacny pribch nez kiivka pfinost, protoze cim blize
k centru mésta letisté lezi, tim vétsi externality to vyvolava (cena pozemki, hluk, kongesce na
piistupovych trasach atd.). Z tohoto hlediska by tedy mélo byt letist€ od centra mésta co
nejdale.



»  Vhodné uzemi — vzhledem k inverzni podobé kiivek piinost a externalit, je mozné
v modelovém piipad¢ vymezit jakési kompromisni Feseni — takova poloha se nachazi zhruba
v mist¢ pruseCiku obou kfivek.

Obr. 12: Nejvyznamnéjsi letiste sveéta v osobni doprave (rok 2001)
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Pramen: Rodrigue, J-P ef al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Z hlediska mezinarodni osobni dopravy je mozné vymezit t#i hlavni prostorové koncentrace

letist’”:

— US4 (New York —vroce 2001 odbaveno 77,6 mil. cestujicich, jedna se o soucet vSech letist’
ve meste),

—  zapadni Evropa (Londyn — 77 mil.),

— Japonsko (Tokio — 94,7 mil.).
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Pramen: Rodrigue, J-P et al. (2004) Transport Geography on the Web, Hofstra University, Department of
Economics & Geography, http://people.hofstra.edu/geotrans

Lokalizace nejvyznamngjsich nakladnich letiSt’ se od osobni dopravy ponckud odlisuje — hovoftit

1ze zejména o nasledujicich oblastech:

—  stredozapad USA (ekonomické centrum USA, letis§t¢ Memphis —hub spole¢nosti FedEx);

—  pacificka Asie = vyznam regionu v nakladni letecké dopraveé plyne ze specifického postaveni
oblasti v globalni ekonomice — k piepravé zde siln¢ koncentrované produkce elektroniky
(zbozi charakteristického vysokym pomérem cena / hmotnost) na trthy v Severni Americe a
zapadni Evropé je leteckd doprave zv1asté vhodna;

—  zdpadni Evropa;

—  dve letist€ (Dubai a Anchorage) hraji roli prostrednika na vyznamnych dalkovych trasach
(Pacificka Asie — Evropa; Pacifickd Asie — Severni Amerika).
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