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1. UVOD

Letecka doprava se fadi mezi mladsi druhy dopravy, zato je vSak v poslednich letech
tim nejdynamictéjsim. VyuZivani letecké dopravy zaznamenalo znacny rast jiz na konci
minulého stoleti, kdy se od 80. let do konce tisicileti jeji rist zdvojnasobil (Mastny, 2001).
Letecka doprava dnes slouzi k prevozu znacného mnozstvi materiald, ale prevazné je znama
a popularni pro svij vysoky obsah prepravenych osob. Tim ptispiva k rychlejSimu rozvoji napfic¢
mnoha spolecenskymi odvétvimi jako je cestovni ruch, obchod, sport, politika nebo také
socialni dobrocinnost a mnoho dalSich. V roce 2017 bylo letecky prepraveno 3,7 miliardy
cestujicich a nebyt soucasné pandemie, tak se predpokladalo, Ze bude i nadale dochazet

k jejimu rUstu, a to az 0 4,7 % rocné (Becken a Carmignani, 2020).

Kromé znacného rlistu v poCtu prepravenych pasazéru, na coz mize byt z mnoho uhl{
pohledl nahlizeno kladné, letecka doprava prispiva také k rlstu sklenikovych plynd, ¢imz se
pozitivni ndhled na letectvi mlize ¢astecné vytracet. Jak poznamenavda Hares a kol. (2010),
odborniky jiz bylo vynaloZzeno znacné usili na to, aby byla verejnost dostate¢né informovana
o dlleZitosti sniZzovani uhlikové stopy v jednotnivych domacnostech. Nicméné jednou
z oblasti, kterd znacné pfrispiva ke zvySeni sklenikovych plynu je traveni dovolené. Tomu
z velké Casti dopomaha letecké doprava, kterd je nejcastéji vyuzivana za ucelem prepravy

cestujicich do jednotlivych destinaci pravé v cestovnimu ruchu.

Povédomi o dopadech cestovniho ruchu na zménu klimatu je v Siroké verejnosti stale
malé (Cornera a kol., 2015; Evropska komise, 2005; Hares a kol., 2010). Proto se i tato
diplomova prace, kromé zachyceni aktudlnich trendl ve vyuZivani letecké dopravy, bude
zabyvat také povédomim a nazory respondentl na zménu klimatu ve spojeni s vyuzivanim

letecké dopravy.

1.1. Cile prace

Cilem této diplomové prace je analyzovat aktualni trendy ve vyuzivani letecké dopravy
mezi zajemci o cestovani. Soucasti této analyzy bude rovnéz prehled postoji dotazovanych
vUci zméné klimatu. Na zménu klimatu ma svUj vliv také zvysujici se vyuZivani letecké dopravy
za Ucelem travenivolného ¢asu. Autor prdace se tak rovnéz zaméri na vyvoj poCtu prepravenych

pasazérd na vybranych evropskych letistich v posledni dekadé. Zakladem, ktery bude



predchazet vyse zminénym cilim je reSerSe odborné literatury. Na zavér celé prace dojde

ke zpracovani diskuse, ktera porovna jiz publikované studie s dosazenymi vysledky.

Pocet cest prostfednictvim letecké dopravy za rok u kazdého respondenta jisté zavisi
na celé radé rlznych proménnych. Avsak ¢im vyssi je jeho pocet cest, tim vyssi mirou osobné
prispiva k mnozstvi vypusténych sklenikovych plynd do atmosféry, které zapficinuji zménu
klimatu. Dle studie od McKerchera a kol. (2010) vsak u nejcastéjSich cestovatelll nalezneme
zaroven nejmensi vali udélat néco se svymi cestovatelskymi navyky ve prospéch zmény
Zivotniho prosttedi. Hypotéza zni: Respondenti s nejvyssim poctem absolvovanych letovych
spojeni za rok nebudou ochotni zménit své cestovatelské ndvyky ve prospéch Zivotniho

prostredi.

Studium vysoké Skoly rozsifuje obzory v mnoha ohledech. D3 se tedy predpokladat, ze
néktefi vysokoskolsky vzdélani respondenti budou castéji vyhledavat i cenové vyhodnégjsi
letecké spojeni. Zde se autor prace opiral o studie od Kuljanina a Kali¢e (2015) a Lua (2017).
Obecné lze tedy pracovat s hypotézou: Lidé svyssim dosaZenym vzdéldni vice vyuZivaji

nizkondkladové letecké spolecnosti.

Kompenzace uhlikové stopy se stava ¢im dal castéjSim tématem napfi¢ mnoha
odvétvimi véetné dopravy. V neddvné dobé kni zacaly pristupovat i nékteré letecké
spoleCnosti véetné nejvétsi evropské nizkondkladové spolecnosti Ryanair. | presto o této
moznosti v letecké dopravé znacna Cast cestujicich netusi nebo ji zamérné nevyuziva. Zde tedy
hypotéza zni: Méné neZ 10 % respondent( vyuZivd pravidelné finanéni kompenzaci uhlikové

stopy svych leti (Hagmann a kol., 2015).
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2. METODIKA PRACE A ZDROJE DAT

Diplomova prace obsahuje kromé praktického vyzkumu i teoretickou ¢ast v podobé
reSerSe odborné literatury. Studiem letecké dopravy se zaobira mnoho védnich oboru a toto
studium Ize pestre uchopit i v samotné geografii. Tak to mu je i v ramci reSerSe této diplomové
prace, kdy byly zkoumany studie zabyvajici se jak rozvojem letecké dopravy, ¢i aktudlnimi
trendy ve vyuzivani letecké dopravy, tak i studie, které zkoumaly vliv letecké dopravy vici
Zivotnimu prostredi a nahlizeni uZivatel( letecké dopravy na tuto problematiku. Prehled
z téchto studii byl vyuzit v druhé — praktické ¢asti diplomové prace. ReSerse odborné literatury
pak rovnéz muze slouzit jako struc¢ny prehled toho, jak jiz byla tato problematika zkoumana

a dale pouzit pro podobna budouci Setfeni.

Praktickou cast lze rozdélit do dvou pasazi. Prvni se vénuje analyze vyvoje poctu
cestujicich na vybranych evropskych letistich za poslednich deset let. Statisticka data pro
analyzu vyvoje poctu cestujicich byla Cerpana z databaze Eurostatu. AC je Eurostat organizacni
sloZzkou Evropské komise EU, presto poskytuje radu statistickych udajl nejen z ¢lenskych statd
EU. V ramci letecké dopravy databaze Eurostatu nabizi poCet prepravenych pasazérl z 854
letist, které se nachdzeji v 35 rliznych statech Evropy. Nicméné jednim z dilcich cil(i této prace
je analyzovat vyvoj poctu prepravenych cestujicich v ramci posledni dekady. Ve zminéném
ukazateli za obdobi deseti poslednich let Eurostat neposkytuje zcela navazujici data ani pro
jedno letisté u ctvefice statll, konkrétné se jedna o Cernou Horu, Severni Makedonii, Srbsko
a Turecko. | u zbylych statl byly vyfiltrovany pouze letisté, které zachycovaly kompletni vyvoj
prepravenych pasazérd mezi roky 2010 az 2019. Pocet letist se timto krokem zUzil na 342 v 31
evropskych statech. Krom tohoto vyclenéni letist bylo potfeba rovnéz rozlisit dvoji sadu dat,
které Eurostat nabizi. Data zachycujici celkové pocty cestujicich na jednotlivych evropskych
letistich jsou oznaceny jako ,passengers carried” a ,passengers on board”, pricemz hodnoty
jednotlivych datovych sad se od sebe prlimérné lisi v fadu desetitisicli prepravenych osob

u jednotlivych letist.
,Passengers on board”

Metodika Eurostatu timto oznacenim zaznamendva pocet cestujicich na palubé letadla po
jeho vzletu, respektive pred jeho pfistanim. Operuje pritom s tzv. transitnimi cestujicimi, ktefi

na cesté z destinace A do destinace B musi absolvovat mezipftistani, avSak i nadale pokracuji
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stejnym letadlem se stejnym Cislem letu. P¥i odletu z mezipfistani jsou tito cestujici opétovné

zapocitani do statistiky ,passengers on board”.
,Passengers carried”

Pod timto oznacenim se skryvaji cestujici, jejichz cesta zacina ¢i konci na vybraném letisti.
Tzv. transitni cestujici, ktefi na cesté zdestinace A do destinace B musi absolvovat
mezipristani, avSak stale pokracuji stejnym letadlem pod stejnym cislem letu. Tyto osoby jsou
na letisti zapocitany pouze jednou. Pokud by cestujici byli vidy pocitani az na palubé letadla,
znamenalo by to, Ze skupina cestujicich oznacena jako ,, passengers on board”, bude vzdy vyssi,
avsak to neni vidy realitou. DlleZity je onen prostor, kde ke scitani cestujicich dochazi. Do
skupiny oznacené jako ,passengers carried”, se pocitaji cestujici jesté na letisti, respektive ti,
kteti prosli odbavenim, to vSak nemusi nutné znamenat, Ze na svUj let nastoupi, proto mohou

celkové pocty cestujicich v této skupiné prevysit poCty ve skupiné , passengers on board”.

Po seznameni se s metodikou Eurostatu byla k analyze v této praci vybrana skupina
oznacena jako ,passengers on board”, tedy pasazéfi fakticky prepraveni jednotlivymi letadly.
V prvni pasazi praktické ¢asti pak byla provedena analyza vyvoje prepravenych pasazérd na
vybranych evropskych letiStich prostfednictvim tabulek, grafi a mapovych vystupl

v programech Excel a QGIS.

V ramci analyzy vyvoje poctu prepravenych cestujicich na zkoumanych letistich doslo
také kjejich rozfazeni do velikostnich kategorii. Vyuzita byla metodiky mezinarodniho
sdruzeni evropskych letist: Airport Council International (ACI Europe). Ta déli letisté dle poctu
pasazérl do 4 zakladnich skupin, pficemz 4. skupinu se pro snazsi uchopeni mensich letist déli
na dalSi 4 podkategorie. V této diplomové praci byly vyuZity nasledujici kategorie. Jako
nejmensi kategorie byla zachovdna ta spoctem prepravenych pasazér(i pod 200 000.
Nasledovala kategorie mezi 200 001-1 000 000, dale pak 1 000 001-3 000 000 pasazér(. Jako
posledni z nejmensich podkategorii byla rovnéz pouZita ta s potem prepravenych mezi
3 000 001-5 000 000 osob. Do predposledni vyuzité a nezménéné kategorie se pak radily
letisté s 5 000 001-10 000 000 cestujicich. Dvé nejvétsi kategorie pak byly pro mensi pocet
letist autorem diplomové prace slouceny pod kategorii, kterd sdruZuje letisté, jez rocné

prepravi vice jak 10 000 000 cestuijicich.
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Druhd a stéZejni pasaz diplomové price se zaobird aktualnimi trendy ve vyuzivani
letecké dopravy a nahlizeni na jeji vliv vaci zméné klimatu v Ceské spolecnosti. Byl sestaven
dotaznik a provedena kratka pilotaz, jejiz ukol byl odhalit chyby ¢i nepresnosti jichz se autor
pfi sestavovani dotazniku dopustil. Nasledné bylo provedeno samotné dotaznikové setieni,
které probéhlo od prosince 2020 po unor roku 2021. Jako potencialni respondenti byli
prostiednictvim socialni sité Facebook osloveni zajemci o aktivni cestovani, kteti jsou cleny
skupin, jez spojuje cestovani. Kromé téchto respondentl se v zasaddch pro vypracovani
diplomové prace pocitalo i s oslovenim posluchacli na cestovatelskych prednaskach napric
republikou. To vSak nebylo mozné uskutecnit z didvod(i pandemie covidu-19. Na socialni siti
Facebook byly  osloveny  tyto skupiny a cestovatelé: (Spolu)cestovani;
Cestovani,spolucestovani,cestovatelska seznamka; Cestovani, Dobrodruistvi, Vypravy
a Tramping; Milujeme letadla — Iétani (cestovani); Cestovani — zajezdy, letenky, ubytovani,
vybaveni..; Cestujeme levné, bez cestovky a po celém svété....; Cestuj levné bez cestovky;
Super Last Minuty a Levné Letenky; Levné letenky a cestovani; Levné letenky, Akéni letenky,
Honzovy letenky, Cestovani — tipy na levné letenky a zajezdy, fotky z cest, rady a diskuze;
LevnoCestovani.cz; zaletsi.cz; Cestujlevne.com; JAKnaLetenky.cz; Leo$ Simanek; Jifi Kolbaba

— THE WORLD.

Z vyse zminénych skupin bylo po Zadosti u spravcl povoleno sdilet Gvodni prispévek
s pfimym odkazem na dotaznik na hlavni strance pouze v téchto ¢tyfech skupinach: Cestuj
levné bez cestovky (27,5 tisice ¢lent); Cestovani, Dobrodruzstvi, Vypravy a Tramping (8,3 tisice
¢lent); Cestovani — zajezdy, letenky, ubytovani, vybaveni.. (1,6 tisice ¢len(); Cestujeme levnég,
bez cestovky a po celém svété.... (82,6 tisice clenl). Ztéchto oslovenych respondent(
prostifednictvim zajmovych skupin na sociadlni siti Facebook dotaznik otevielo 486

respondent(, ale pouze 261 jich dotaznik vyplnilo a odeslalo.

Dotaznik samotny byl zpracovan prostfednictvim platformy pro tvorbu online
dotaznikd Survio. Sklada se ze ctyt zakladnich ¢asti. Prvni ¢ast hodnoti zékladni trendy ve
vyuzivani letecké dopravy. Zkouma naptiklad nejcastéjsi ucel, za jakym je letecka doprava mezi
respondenty vyuzivana, dale pak frekvence ve vyuZivani jednotlivych typt leteckych dopravc,
Ci pocet rocné absolvovanych cest. Na zavér je vénovan prostor jednotlivym formam
ubytovani spolecné s délkou pobytu v samotnych destinacich. Soucasti prvni ¢asti dotaznik(

byla rovnéz otdzka vybizejici k vypsani pétice poslednich destinaci, jeZ cestovatelé navstivili.
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Vzhledem k pestré Skale destinaci, ale predevsim s ohledem na fakt, Ze zhruba polovina
respondent( volila v odpovédi pouze stat a druha polovina presné misto ve staté, bylo pfi
zpracovani dat vprogramu QGIS do vyslednych map pracovano sjednotlivymi staty
a konkrétni destinace v jednotlivych statech byla pominuta. Druhd cast dotazniku
prostfednictvim osmi otdzek na Likertové Skale v moznostech od rozhodné souhlasim po
rozhodné nesouhlasim zkoumd nazory respondentl na zménu klimatu, a to i v souvislosti
s leteckou dopravou. Otazky do této Casti byly vybirana na zakladé reSerSe odborné literatury,
konkrétné se autor nechal inspirovat nékterymi ze sady otazek kvalitativni studie od Kroesena
(2013) a jednu otdzku vytvofril na zakladé studie od Gésslinga (2002), z které vychazi, Ze ze
vsech druht vyuZivanych k traveni volného ¢asu ma letecka doprava nejvétsi vliv na zménu
klimatu. Tfeti ¢ast v navaznosti na tu predeslou zkouma budouci zdméry ve vyuzivani letecké
dopravy respondent(l v uzsi souvislosti se zménou klimatu. Otdzky, které byly v této Casti
pokladany byly ¢erpany ze studii Dickinson a kol. (2010), Evropska komise (2005), Hagmann
a kol. (2015) a McKercher a kol. (2010). Posledni cast dotazniku je pak vénovana socio-
demografickym udajim jako jsou vék, pohlavi, misto bydlisté ¢i nejvyssi dosazené vzdélani

respondent(.
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3. RESERSE ODBORNE LITERATURY

3.1 Rozvoj letecké dopravy a jeji vyuziti v cestovnim ruchu

Leteckd doprava se da povaZovat za nejdynamictéjsi zplsob dopravy v poslednich
desetiletich (Kraft a Havlikova, 2016). Obecné lze fict, Ze tento zpUsob pFepravy v moderni
spolec¢nosti plni mnoho dulezZitych funkci. Podporuje hospodarsky rlst, kulturni vyménu
arovnéz poskytuje nova zaméstnani v mnoha regionech (Wit a kol.,, 2005). Vyuzivani
vzdusného transportu umoznuje rychlou vyménu osob a zboZi na rGznou vzdalenost, diky
tomu letectvi velkou mérou pfispivad ke globalizaci (Goetz a Graham, 2004). Od roku 1960
rostla letecka doprava v osobokilometrech stabilné zhruba o0 9 % ro¢né, v novém tisicileti se
mezirocni rast pohyboval v priméru okolo 7 % (Button, 1997; statista.com, 2021). V. mnoha
pripadech se jedna o nejrychlejsi, nejpohodinéjsi, ¢i nejpouzivanéjsi zplsob dopravy mezi
stfedné vzdalenymi a nejvzdalenéjsimi destinacemi (Calve a kol., 2015; Givoni, 2007b; Graham

a Dennis, 2010; Yang a Zhang, 2012).

V poslednich letech pribyva dalsi silné pozitivu v podobé mensi finanéni naro¢nosti, to
dokumentuje svétova organizace cestovniho ruchu, kterd zaznamendva, Ze od roku 1998 se
ceny za leteckou dopravu snizily az 0 60 % (e-unwto.org, 2019). Za tento fakt mohou prevazné
nizkonakladové spolecnosti, které minimalizovaly naklady za pfepravu, coZz pomohlo vyrazné
snizit ceny letenek. Na druhou stranu vsak zpoplatnili vSechny sluzby navic, at uz co se tyce
zavazadel, rezervace letenek, odbaveni cestujicich, ¢i obcerstveni na palubé
(leteckaspolecnost.cz, 2021). Jiz v prvnich letech nového tisicileti nizkonakladovi pfepravci
predstavovali faktor, ktery nejvice urcoval vyvoj leteckych siti na Evropském trhu, v Evropé byl
prukopnikem mezi témito prepravci Ryanair (Decker, 2004). Z celkového objemu letecké
dopravy vZapadni Evropé podle prepravenych pasazér(i predstavovaly nizkonakladové
spolecnosti vice jak 18 % (Dobruszkes, 2006). Ani ne o dekadu pozdéji toto Cislo vzrostlo na
31 % (Dobruszkes, 2013). Na tento ndarust mélo jisté roli i rozSifovani EU co do poctu ¢lenskych
zemi vroce 2004, coz dokumentuje Francis a kol. (2006). Jiz dva roky pred planovanym
rozSifenim EU o dalSich osm clenskych zemi zminuji ve své studii narlst nizkonakladovych
sluzeb zamérenych primarné na turistické destinace ve vychodni a stfedni Evropé jako jsou
mésta Praha Ci Bratislava. Nizkonakladové spole¢nosti tedy nezlstavaly pozadu v propojovani
Zapadni s Vychodni Evropou. Celych 60 % nové otevienych tras vtomto sméru mély na

svédomi pravé nizkonakladové spolec¢nosti (Dobruszkes, 2009).

15



Je pochopitelné, Ze cestuji, ale rovnéz jejich odliSné dlvody k samotnému vyuziti
letecké prepravy mlizZeme rozdélit napfiklad dle toho, zda k prepraveé vyuzivaji nizkonakladové
Ci pravidelné letecké spole¢nosti. Publikovano bylo nékolik studii zabyvajici se rozdily
u pasazérl vyuzivajicich tradicni letecké spolecnosti a ty nizkonakladové (Desai a kol., 2014;
Kuljanin a Kali¢, 2015; Lu, 2017). Lu (2017) provedlI Setfeni na Taiwanu. Vysledkem byl patrny
rozdil mezi zminovanymi dvéma skupinamiv dosazeném vzdélani. Lidé s vysSim vzdélanim vice
vyuZzivaji nizkondkladovych spole¢nosti. To potvrzuje i studie od Kuljanina a Kali¢e (2015). Co
se tyka vékového rozhrani, tak mladsi pasazéri cestovali ¢astéji skrze nizkonakladové dopravce
nez ti starsi, dokumentuje to studie od Desaie a kol. (2014). Konkrétnéjsi vékové rozdéleni
u téchto dvou skupinu opét zminuje Lu (2017), vice jak 36 % pasazérQ vyuZivajicich
nizkonakladové spolecnosti mélo do 30 let, zatimco jen 5 % bylo starsi 50 let. Tradi¢ni letecké
spolecnosti vyuzivalo necelych 24 % cestujicich ve vékové kategorii do 30 let a témér 10 %
cestujicich téchto aerolinii mélo nad 50 let. Jiné porovnani souvisejici s vékem cestujicich
nabizi studie od Kuljanina a Kaliée (2015). Autofi vni ukazuji, Ze studenti vyuZivaji
nizkonakladové dopravce v Srbsku vice jak tradi¢ni letecké spole¢nosti. Lehké rozdily lze vidét
i v Ucelu cesty, kdy za ucelem obchodu se vyuzivaly vice tradi¢ni letecké spole¢nosti, naopak
ti, co letéli za ucelem dovolené, vice vyuzivali nizkonakladové letecké spole¢nosti. Rozdil byl
vidét i u vybéru ubytovacich zafizeni. Kvalitngjsi hotely vyuZivali cestujici pravidelnych
leteckych spolecnosti. Nizkonakladové aerolinie vyuzili z92 % lidé, ktefi si letenky kupovali
sami. U tradi¢nich aerolinii to bylo pouze 73 %.

Pro znacnou ¢ast populace jsou cestovni ruch a leteckd doprava Uzce souvisejici pojmy
(Bieger a Wittmer, 2006; Bows a kol., 2009; Papatheodorou a Lei, 2006). Tomu jist& napomohl
i fakt, Ze za posledni dvé dekady se celosvétové pocet spojenych dvojic mést leteckou
dopravou vice jak zdvojnasobil a presahl hranici 20 000, a to pfi stale nizSich a nizsich
nakladech (e-unwto.org, 2019). O vétsSim vyuZivani letecké dopravy za ucelem cestovniho
ruchu hovofi Kraft a Havlikova (2016), ktefi zminuji kazdorocni narlst letecké dopravy v letni
sezoné mezi Stredoevropskymi zemémi a jizni Evropou, Blizkym vychodem, i severni Afrikou.
Data svétové organizace cestovniho ruchu také ukazuji na fakt, Ze vroce 2018 leteckou
dopravu v ramci cestovniho ruchu vyuzilo 58 % vSech cestujicich, oproti tomu dopravu silni¢ni
jen 37 % a Zelezni¢ni pouhé 2 %. Narast vyuziti letecké dopravy za Ucelem cestovniho ruchu je
znacny, ze 46 % v roce 2000, na zminovanych 58 % v roce 2018 (e-unwto.org, 2019). Jesté

jinym  zplGsobem dokumentuji vysoky zdjem o turismus prostfednictvi letecké
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dopravy Spasojevic a kol., (2017). Ti uvadéji, Zze za poslednich 15 let se pocet ¢lankl ve
védeckych publikacich, které propojovaly leteckou dopravu sturismem, ztrojnasobil z12

v roce 2001 na 37 v roce 2014.

Vybér vhodného zplsobu dopravy a mozZnost se néjakym zplsobem dopravit na
zajimavé misto hraje svou roli ve vyvoji cilové destinace, jak ukazala studie od Prideauxa
(2000). Pokud je dopravni systém do destinace efektivni a cilové misto nabizi podminky pro
rozvoj turismu v podobé zajimavych mist, které mohou turisté navstivit, dostatecného klidu,
¢i mnozstvi kvalitnich ubytovacich zafizeni, tak to ¢asto vede k turistickému rozvoji takového
mista (Graham a Dennis, 2010; Chung a Whang, 2011; Pulina a Cortés-Jiménez, 2010). Tak
napfiklad vysoky naruast nizkonakladovych letli na jihokorejsky ostrov Jeju pfildkal tak vysoké
procento novych navstévnikd, Ze to wvyrazné prispélo ke zlepseni mistni
ekonomiky (Chung a Whang, 2011). Je potfeba zminit, Ze poptavku po cestovnim ruchu
netvofi jen aktivni cestovatelé, ale i dals$i osoby, které jsou na cestovni ruch at uz pfimo ¢i
neprimo vazany a nasledné z néj ekonomicky cerpaji (Boniface a Cooper, 2006). Na pripadové
studii z Velké Britanie, Papatheodorou a Lei (2006) dokladaji, Ze britsti cestujici vyuzivaji i diky
nizkonakladovym spole¢nostem daleko vice leteckou dopravu k cestovani po Evropskych
regionech. Pfitom jasné uvadi, Ze cestujicim tolik nezaleZi na tom, zda je letisté situovano
v bezprostredni blizkosti mista, kde budou travit svou dovolenou, ¢i zda je letisté pomysinou

branou, z které se musi napfiklad vypGjéenym automobilem prepravit na misto svého pobytu.

Trend stfedoevropskych cestujicich zachycuji ve své studii Kraft a Havlikova (2016).
Uvadéji, ze cestujici ze stfedni Evropy nejvice sméruji smérem na zapad a vychod. Nejsilngjsi
je propojeni se zapadnimi zemémi, avSak stale je vidét znaénd propojenost i s Ruskem.
V prabéhu letni sezdny se tato jasna konfigurace méni a zna¢né narlsta cest smérem na jih
a mirné na sever Evropy. Severni destinace jsou stale pro vétsSinu cestujicich ze stfedni Evropy
drahou zalezitosti. Nejvice se pak v sezéné vyuzZivaji lety nizkondkladovych a charterovych

spolecnosti (Kraft a Havlikova, 2016).

Podle Boniface a Coopera (2009), nizkonakladové spolecnosti zcela zménily zpUsob
cestovani a strategii, podle kterych si cestujici vybiraji své destinace. Saladié a kol. (2014) na
prikladu leteckého spojeni z anglického East Midlands do Spanélského letisté Reus poukazuji
na fakt, Ze po zavedeni nizkonakladovych letd vzrostla pravdépodobnost navstévy anglickych

cestujicich 0 28 %. V ramci své prace prisli Calve a kol. (2015) s vymezenim nemalé skupiny tzv.
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,hizkonakladovych turist“. KdyZz ma tento typ turistl volit budouci cil dovolené ze dvojice
destinaci, které jiz minimalné jednou navstivil, vybira si misto podle ceny letu. Financni naklady
za let hraji silnou roli i dle jiné studie. Turisté vyuZivajici nizkonakladovou spole¢nost v 65 %
dotazovanych pripadl nesledovali nabidky Zadného jiného dopravce. Zda se tedy, Ze dobra
povést letecké spolecnosti, ve smyslu nizkych cen, mlzZe byt silné zabudovana v myslich
spotiebitelt (O'Connell a kol., 2005). Nejen na Spanélsky cestovni ruch mél v prvni dekadé
nového tisicileti silny vyznam narUst nizkondkladovych letd (Rey a kol., 2011). K podobnym
zavérlm dochazeji i dalsi studie. Za vzrlstajici pocet cestujicich jak na Maltu, tak do Italského
mésta Alghero mohou méné ndkladné lety (Graham a Dennis, 2010; Pulina a Cortés-Jiménez,
2010). Faktorl, které rozhoduji o samotném vyuziti letecké dopravy krom ceny letu je
u cestujicich celd rada. Nékteré studie byly zaméreny pravé na urceni zakladnich diferenciaci
mezi cestujicimi. Tak napriklad Martinez-Garcia a Royo-Vela (2010) rozélenili dle
dotaznikového Setreni, které provedli na letisti ve Spanélské Gironé, cestujici do Ctvefice
skupin. Pro nejéetnéjsi skupinu cestujicich byly charakteristické celkové nizké naklady na
cestovani. Pro druhou nejvétsi skupinu cestujicich byla charakteristicka kvalita jak letu, tak
samotné dovolené. Treti skupina povaZzovala cenu jako dllezity prvek pro vybér letu, ale
zaroven byla nejvice neutralni skupinou co do hodnoceni kvality letu a mista samotného. Do
velikostné posledni skupiny pak byly zafazeny osoby s trvalym pobytem v blizkosti letisté, tato
skupina hodnoti letové sluzby neutralné. Jind studie od Hsua a kol. (2016) se zaméfila na
pri¢iny navstévy Taiwanu a charakteristiku jejich pobytu. Vétsinu, tedy 85 % cestujicich vedla
k ndvstévé tohoto ostrova levnéjsi cesta, tento dlivod se vSak vyskytoval spolecné s dalSimi
faktory, jako byla navstéva pratel, rodiny, ¢i obchodni zalezZitosti. Vic jak polovina
z dotazovanych priletéla na Taiwan opakované. Témér 40 % dotazovanych na ostrove setrvalo
10 a vice dni a jen necelé procento zde bylo na dobu kratsi nez tfi dny. Clave a kol. (2015)
provedli dotaznikové etfeni mezi cestujicimi vracejicimi se ze Spanélska do anglického letisté
East Midlands. Dvojice hlavnich davod(, proc volili cestujici tuto trasu pres nizkonakladové
prepravce, byla kratké casové spojeni a cena letu. Mimo jiné zjistovali i zplsob ubytovani
pasazérd. Ze vsech oslovenych si 53 % pronajalo pokoj v hotelu, zhruba 26 % respondent(
budto zUstalo u svych pfibuznych ¢i pratel, nebo volili ubytovani formou kratkodobého
prondjmu. Jen 8 % cestujicich zlstavalo pfes noc v kempu a dalSich 8 % stanovalo i
bivakovalo. O tom, Ze obrovsky vyznam u nizkonakladovych cestujicich hraje vybér aerolinii

a jejich ceny letd dokumentuiji i jiné studie (Hsu a kol., 2016; O’Connell a Williams, 2005). Jak
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v Asii, tak v Evropé tito cestujici voli své cilové destinace podle nejmensich nakladd spojenych
s letenkami. A jak uvadi Hsu a kol. (2016), nizkonakladové spolecnosti svymi nizkymi cenami

letd zvysily i pocet cestujicich mimo hlavni sezénu.

3.2 Letecka doprava a Zivotni prostiredi

Odvracenou stranou letecké dopravy je jeji vliv na Zivotni prostredi. Jiz na zacatku
nového tisicileti probéhl vyzkum, ktery ukazoval, Ze cestovni ruch a s nim i vyuzivani dopravy
muzZe mit pfimy ¢i nepfimy vliv na zmény spojené s Zivotnim prostiedim. Géssling, (2002) uvadi,
Ze letecka doprava mUze dopomoci k rychlému Sifeni nemoci, vystavbé bariér v pfirodé, i
dehonestaci pady, rovnéz vysokym vyuZivanim energie prispiva k negativnim dopadim na
Zivotni prostfedi a globdlni klima. | studie z konce minulého tisicileti od (Carlsson-Kanyama
a Lindén, 1999) se zmifiuje o vlivu dopravy na Zivotni prostfedi ve Svédsku. Jasné hovofi
o neudrzitelném stylu cestovani, kdy bude zapotfebi nejen nové technologie pfrispivajici
k mensimu znecisténi ovzdusi, ale i vétSimu omezeni automobilové a letecké dopravy. Studie
od Beckena a kol. (2003) na prikladu energetické zatéze turistd na Novém Zélandé ukazuje, Ze
nejvétsi vliv na znecisténi ovzdusi ma samotna doprava turistd. Ta produkuje az 70 % emisi
spojenych s dovolenou. Jind studie od Beckena (2002), zabyvajici se mimo jiné i spotiebou
oxidu uhli¢itého v ramci turismu na Novém Zélandé ukdzala, Ze jiz pouha leteckd preprava
z Evropy ¢i Jizni Afriky na Novy Zéland a zpét prekroci limit udrZitelného uzivani emisi na

navstévnika Nového Zélandu.

Ze zminénych studii jednoznacéné vyplyva dllezitost volby jednotlivych druh(i dopravy,
které mohou napomoci ke snizeni celkovych emisi. A jak uvadi Creutzig a kol. (2015), doprava
predstavuje 20 % celosvétovych emisi CO2 a do roku 2050 se predpoklada, Ze se tyto emise
zdvojnasobi. Az 81 % z celkové spotiebované energie v dopravé produkuje automobilova
doprava (Chapman, 2007). Avsak vliv letecké dopravy neni zanedbatelny. Jak uvadi Lee a kol.
(2010), letectvi méni sloZzeni atmosféry po celém svété a je tak jednim z prvkd vedoucich ke
zméné klimatu. Letectvi negativné plsobi na klima jak znacnou tvorbou dlouhodobé
pusobicich emisi CO2, tak i tvorbou jinych kratkodobé negativné pusobicimi sklenikovych
plynG jako jsou oxidy dusiku. Podil letecké dopravy na uvolfiovani antropogennich
sklenikovych plyn( se ve svété pohyboval okolo 5 % (Géssling a Peeters 2007). Dle studie od

Owena a kol. (2010), se predpoklada, Ze narlst emisi zplsobenych leteckou dopravou se do
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roku 2050 vice jak zdvojnasobi. Samotny vliv Iétani na zmény klimatu nam muzZe poukazat i jiny
primér. Géssling (2002) zminuje, Ze nejvétsi vliv na globalni oteplovani ma ze vsech zplsobl
doprav vyuzivanych ktraveni volného casu pravé ona leteckd doprava. PrestoZe byla
vyuZivana k pfepravé na misto traveni volného ¢asu jen v 15 %, byl jeji vliv na zvySovani
globalniho oteplovani v tomto ptipadé az 37%. To potvrzuji i Bows a kol. (2009), ktefi zminuji,
Ze leteckd doprava ma ze vSech druhl dopravy vyuzivanych k cestovnimu ruchu az 40% podil
na emisich CO,. Gdssling a kol. (2009) prezentuiji, Ze stéZi existuje na osobu jakékoli jina ¢innost, kterd
v tak kratkém casovém obdobi pfispéje tak vyraznym mnozstvim emisi sklenikovych plyni jako je

letecka doprava.

Nékteré studie se zabyvaly ndzorem verejnosti na castéji sklonovany problém tykajici
se zmény klimatu a s tim i spojené vyuzivani letecké dopravy. V ramci EU (Evropska komise,
2005) vzniklo dotaznikové Setfeni, z kterého vyplyvd, Ze 55 % respondentd neni dostatecné
informovano o dopadech letecké dopravy na zménu klimatu. Dale z prizkumu vyplyva, Ze
68 % oslovenych si mysli, Ze je leteckd doprava cenové lehce dosaZitelna a byli by pro zdrazeni,
pokud by to pomohlo zmirnit zménu klimatu. Z vyzkumu Cornera a kol. (2015), je patrné, zZe
dospivajici lidé jsou méné skepticti k vyzkumiam odhalujicim globalni oteplovani neZ populace
starsi. K tomuto faktu vsak jasné dodavaji, Ze na zméné klimatu dle mladych nesou nejvétsi
vinu vlady jednotlivych statl a mladd generace nemd potiebné prostfedky, k dostatecnému
zmirnéni zmény klimatu. Jak uvadiii jiné studie (Flgttum a kol., 2016; Leiserowitz a kol., 2011),
v nékterych dualeZitych souvislostech maji dospivajici a mladi lidé vétsi védomosti o globalnim
oteplovani neZ generace starsi. | pfesto najdeme vysledky studie od Kuljanina a Kali¢e (2015),
ktefi se zminuji o tom, Ze nizké ceny nékterych leteckych dopravct primély k vyuzivani letecké
dopravy prevainé mladé cestujici, ktefi by o moznosti vyuZiti letecké dopravy dfive

neuvazovali.

V poslednich letech znacné pfibyva mnozZstvi publikovanych védeckych clanku, které
poukazuji na Casté vyuzivani letecké dopravy a jeji negativni vliv na zménu globalniho klimatu.
RovnéZ poukazuji na zodpovédnost prevainé vyspélych zapadnich zemi, které by meély
nakrocit ke zméné (Garnaut, 2011; Go6ssling a kol., 2009; Higham a kol., 2013; Higham a kol.,
2016; Stern, 2008). Zemé Zapadni a Severni Evropy hovofi o potiebé redukce letecké dopravy
&asto. Tak naptiklad Svédsky priimér emisi z letecké dopravy je vy3si jak primér celosvétovy.

KaZzdoro¢né rovnéz roste pocet Svéda, ktefi vyuzivaji letecké dopravy k cestovani do zahranidi.
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Zaroveri je vsak Svédsko jednou znejhlasitéjich zemi vdiskusi o zabranéni
dalSimu globalnimu oteplovani (Gossling a kol.,, 2009). Avsak i pres vySe zminéné fakta
z vyzkumu vyplyva, Ze 50 % respondentl frekvenci svych letli neomezi, a to z ridznych divod
jako byly pracovni Cinnosti ¢i navstévy mist na druhé strané planety. Obecné se obcané
Svédska vyjadfili pozitivné ke zméné v letecké dopravé ve prospéch snizeni sklenikovych
plyna, avsak tato zména ma byt vedena ze strany leteckych spolecnosti a vlady, ne ze strany
cestujicich samotnych (Gossling a kol., 2009). Také dle studie od Highama a kol. (2016) neni
u respondentd pochyb o tom, Ze je potreba nastavit zmény, které by redukovaly mnozstvi
emisi z letecké dopravy, ale k radikalnim zménam v podobé napfiklad vyssiho zdanéni letecké
dopravy byli ze zemi Australie, Némecka, Norska a Velké Britanie, pouze obcané Norska.
Témeér 40 % mladych Nord udava, Ze ma dobré znalosti o zméné klimatu a ve vétsiné pripadu
se respondenti shoduji, Ze jako vyspély stat se znaénym ropnym primyslem ma Norsko

povinnost zabranit vétsi klimatické zméné (Flgttum a kol., 2016).

V poslednich letech se rozsifila moznost ¢aste¢ného vyrovnani uhlikové stopy, kterou
nabizeji aerolinie za drobny prispévek k jejich letu. O této moznosti, které nabizeji nékteré
letecké spole¢nosti, naptiklad ve Svédsku védélo jen 25 % dotazovanych a jen 8 % respondentt
pristoupilo k této kompenzaci (Gossling a kol., 2009). V Kanadé o mozZnosti této kompenzace
dokonce nevédeélo vic jak 16 % cestujicich Dodds a kol. (2008). Jina studie z EU (Hagmann
a kol., 2015), ukazuje, Ze 32 % cestujicich o mozZnosti kompenzovat svou uhlikovou stopu vi,
z toho 84 % bylo Némcl, ale jen 8 % cestujicich tuto moznost vyuzZivalo. Velice skepticky na
vyrovnani uhlikové stopy pohlizeli i respondenti z jinych studii (Gossling a kol., 2007; Higham
a kol., 2016). Hagmann a kol. (2015) v rdmci své studie v EU zkoumali zamér cestujicich vybirat
si ekologicky Setrnéjsi letecké spolecnosti. Vétsi polovina cestujicich uvedla, Ze by byla ochotna
zaplatit vice, kdyby védéla, Ze vyuziva environmentdlné sSetrnéjsi leteckou spolecnost, avsak
ve vysledném poméru zaplatilo za zelenou image letecké spolecnosti stale méné lidi nez téch,
co si byli ochotni v letadle doplatit vétsi prostor pro své dolni koncetiny. Studie od Filimonaua
a kol. (2018) se zabyva povédomim Polské verejnosti o vyuzivani biopaliv v letecké dopravée
jako alternativé ke klasickym fosilnim paliviim. Povédomi polské vefejnosti o vyuzivani biopaliv
bylo malé, avsak pokud by byla prokazana bezpecnost téchto paliv a zaroven fakt, Ze jejich
vyuzivani vede k mensSimu mnozstvi Skodlivych Iatek v ovzdusi, pak by respondenti byli pro

jejich uplatnéni v letecké praxi (Filimonau a kol., 2018).
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3.3  Aktivni cestovatelé a environmentalistika

Vznikla fada vyzkumui zabyvajicich se povédomim turistd o pfispivani letecké dopravy
ke zméné klimatu. (Anable a kol., 2006; Barr a kol., 2010; Becken, 2007; Cohen a kol., 2011;
Gossling a kol., 2006; Lassen, 2010; Line a kol., 2012; Miller a kol., 2010; Randles a Mander,
2009) Tak napfriklad z vyzkumu Gosslinga a kol., (2006) vyplyva, Ze ac % respondent(l uznaly,
Ze cestovni ruch pfispiva k enviromentalnim problémUim, jen 1/10 uvadéla problém globalni
lokdlniho razu jako bylo napfiklad znecisténi mistniho ekosystému odpadky, zniceni
koralovych utesu Ci znecisténi vody. Pricemz témér 70 % respondentl bylo vysokoSkolsky
vzdélanych, tudiZz souvislost mezi vysSim vzdélanim a lepSim povédomim o globalnim
oteplovani zde znatelna nebyla. | dalsi vyzkum provedeny na Novém Zélandu (Becken, 2007)
poukazal, Ze informovanost turistd o vlivu letecké dopravy na enviromentalni problémy je
vSeobecné nizka, hlavné co se tyce konkrétnich problému vyplyvajicich z vyuZivani letecké
dopravy. Turisté nepopirali samotnou zménu klimatu, avSak zaroven neplanovali z vlastni vile
omezit jejich cestovani za ucelem traveni volného ¢asu ani do budoucna. Stejné tak by byli
proti pripadnym vladnim nafizenim, které by vedly k omezeni moznosti vycestovat (Becken,
2007). S podobnymi zavéry ptichazi i Miller a kol. (2010). | zde maji respondenti mensi
povédomi o zméné klimatu. Napfiklad dle respondent(i opakované pouzivani tasek ¢i vyuzivani
energeticky Setrnéjsich Zzarovek ma vétsi vliv na zménu klimatu nez to, jakou formu dovolené
budou volit a jak se na ni kratkodobé budou chovat. Zaroven Miller a kol. (2010) dodavaji, Ze
néktefi respondenti si jsou védomi negativniho vlivu letecké dopravy na klima, avsak svou
kazdodenni Cinnosti vytvarejici ekologictéjsi a Setrnéjsi prostfedi v misté svého bydlisté,
ziskavaji pravo na vyuzivani klimaticky méné setrné letecké dopravy.

Oproti vyse zminénym studiim, kde vétSinou aktivni cestovatelé neméli znacné znalosti
ohledné klimatické zmény, najdeme i studie, z kterych vyplyva pravy opak. Tak napfriklad
vysledky vyzkumu od Barra a kol. (2010) ukazuiji, Ze ti, ktefi jsou nejvice uvédoméli o Zivotnim
prostfedi a uznavaji, Ze |étani pfispiva ke zméné klimatu, by byli ochotni pfijimat darfiové
kompenzace, aby se klimatickd zména zmirnila. Ale ve skutecnosti nejsou ochotni své letové
navyky vyrazné zménit. Znacna ¢ast respondentl pak ve vyzkumu zpochybnila védecké zavéry

vrve

let(l, prestoze méli spravny vSeobecny prehled o klimatické zméné. Vysledek studie z Velké
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Britanie (Dargay a kol.,, 2006) zjistil vysoké povédomi o pri¢inéni letecké dopravy na
klimatickou zménu, ale malou vili respondentd s tim néco udélat. AZ 68 % respondent(
uvedlo, Ze v budoucnu nehodlaji omezovat vyuZivani letecké dopravy jako zpUsob pfepravy za
svou dovolenou, 28 % respondent( dokonce planuje své cesty letadlem zvysit a jen mald ¢ast

respondentl se chysta létani omezit.

Skupina turistl, ktera cestovala leteckou dopravou nejcastéji, ma povédomi o zméné
klimatu, jez je mimo jiné zplsobena i nadmérnym vyuzivanim letecké dopravy k cestovnimu
ruchu, avsak maji také nejmensi vili s tim néco udélat a své ndvyky v oblasti dovolené zménit
(McKercher a kol., 2010). Hares a kol., (2010) ve své kvalitativni studii, kde oslovili na tfi desitky
respondentl, uvadéji, Ze vSichni krom dvojice respondent(i pfi planovani dovolené viibec
nepremysleli nad zménou klimatu, pfestoze si byli vSichni védomi, Ze |étani ke zméné klimatu
negativné prispiva. Jako nejduleZitéjsi faktory, nad kterymi pfi planovani dovolené premysleli,
uvadéli: 1) cenu 2) pocasi 3) pratelé a rodinu 4) ¢asova narocnost 5) volnocCasové aktivity.
Cohen a kol. (2013) v rdmci svého vyzkumu pfisli na to, Ze vétsina jejich respondentd, prestoze
ma urcité klimatické obavy a doma se snazi byt Cinni ke snizeni klimatické zmény, tyto starosti
v prostorach cestovniho ruchu opoustéji a klimatickymi zménami se pfi cestovani nezaobiraji.
Snahu zménit své svatecni chovani pfi cestovani kvuli ekologickym divodim nenasli ani jiné
studie (Barr a kol., 2010; Cohen a kol., 2011; Lassen, 2010; Miller a kol., 2010; Randles
a Mander, 2009)

Kroesen (2013) ve své studii srovnava ndzory respondent(l starSich, respektive
mladsich 30 let na klimatickou zménu zpUsobenou leteckou dopravou. Dle vysledku vyplyva,
spolecnosti a jeji ¢innosti vice nez respondenti starsi, zaroven vsak mladsi generace pfrijima
mensi osobni zodpovédnost za tuto zménu a nema ochotu ji provést. Vétsi zodpovédnost za
klimatickou zménu nesou dle mladsich respondent( jednotlivé vlady (Kroesen, 2013). S mensi
ochotou zménit své cestovatelské navyky, které by mohly vést k prohloubeni negativnich
dopadl na klima, se ve Velké Britanii setkali Anable a kol. (2006) spiSe mezi mladymi nez

u generaci starsich.

Jak jiz bylo zminéno, nékteré aerolinie nabizeji moznost kompenzace uhlikové stopy
(Gossling a kol., 2007; Higham a kol., 2016), zaroven se v leteckém pridmyslu objevila moznost

vyuziti biopaliv (Filimonau a kol., 2018). Tyto moZnosti mohou bezesporu pomoci letecké
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dopravé a k jejimu udrzitelnému rozvoji. AvSak nabizi se i dalsi alternativy pro aktivni
cestovatele, které uz nejsou spojeny s leteckou dopravou. Tak napftiklad kvalitativni studie

Ill

z Velké Britanie (Dickinson a kol., 2010) zkoumala tzv. ,slow travel” jako alternativni zpUsob
k ekologicky nejméné Setrné automobilové a letecké dopravé. Jedna se o vyuzivani alternativ
v podobé vlaka, cyklistiky, nebo MHD a dalSich moZnosti namisto letecké ¢i automobilové
dopravy. Studie prichazi se zavérem, Ze tyto cestovni alternativy jsou dle respondent(
vyuzivany mdlo z dlivodu hluboce zakorenéného uziti predevsim letecké a automobilové
dopravy pro cestovni ruch. Zaroven vsak Dickinson a kol. (2010) dodavaiji, Ze dle respondentt
cestovni agentury Ci vSeobecné nastavené dopravni struktury nenabizeji moznost vidét

a navstivit tolik cilovych destinaci tak snadno, jako za pomoci letecké ¢i automobilové dopravy

a tim cestujicim ukazuji jednoznacny smér, jaky zplsob dopravy si maji zvolit.

| pfesto vSechno na nékterych mistech vznika silnd konkurence letecké a automobilové
dopravé v podobé vysokorychlostnich Zeleznic. Jak uvadi studie od Givoniho (2007a)
alternativou letecké dopravé na stfedné dlouhych a kratkych trasach je nejen
z enviromentalniho hlediska jednoznacné doprava vlakova. Na mnohych mistech spojeni jiz
vznikly a jsou hojné vyuzivany. (Givoni, 2007b; Grimme, 2007; Park a Ha, 2006; Yang a Zhang,
2012). Napfiklad v Jizni Koreji dle tamniho vyzkumu doslo po roce 2004 k poklesu vnitrostatni
letecké dopravy o 34-75 %. Davodem byly nové vzniklé dalnicni sluzby, ale rovnéz vystavba
vlakové vysokorychlostni linky dosahujici rychlosti pfes 300 km/h (Park a Ha, 2006). Dle studie
od Yanga a Zhanga (2012) v Ciné néktera letecka spojeni mést po zavedeni vysokorychlostnich

vlakd dokonce naprosto skoncila.

Letecka doprava se predevsim diky vétSimu vyuzivani v ramci cestovniho ruchu stale
rozviji (e-unwto.org, 2019), pomineme-li nynéjsi opatreni proti pandemii zpisobené nemoci
Covid-19. Avsak jeji negativni vliv na Zivotni prostfedi a urychleni zmény klimatu je
neoddiskutovatelny (Géssling, 2002). | pfes tento negativni aspekt letecké dopravy, kterého si je

znacna cast jejich aktivnich uzivatell védoma, je jimi letecka doprava z riznych dlvodu stéle znaéné

vyuzivana (Barr a kol., 2010; Dargay a kol., 2006; McKercher a kol., 2010).
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4. VYSLEDKY

Prakticka ¢dast zacina analyzou vyvoje poctu prfepravenych cestujicich na zkoumanych
letistich v poslednim desetileti. Nasledné se bude prakticka ¢ast vénovat vysledkim
z dotaznikového Setreni. Kdy budou zkoumany aktualni trendy ve vyuzivani letecké dopravy,
ale rovnéz i nahlizeni respondentl na zménu klimatu ve spojitosti s vyuZivanim letecké

dopravy.

4.1 Analyza vyvoje poctu cestujicich

Jak jiz bylo nastinéno v metodice prace, data ke srovnani poctu prepravenych pasazéru
na jednotlivych evropskych letistich byla vyuzZita z databaze portalu Eurostat. Zkoumano bylo
342 letist z celkem 31 evropskych statl. Z prehledové tabulky pro kazdou ze zkoumanych zemi
(tab. 1) si lze vS§imnout, Ze nejvétsi pocet letist zachycujicich kompletni vyvoj poctu cestujicich
za poslednich deset let maji predevsim staty s nejvétSim poctem obyvatel, jako je Francie,
Né&mecko, Itdlie, Spojené Kralovstvi, nebo Spanélsko. Znaény pocet letidt se nachazi rovné?
v Recku, co? je do zna¢né miry zapficinéno ¢etnosti ostrovd, tedy i snahou je dostate¢né
dopravné propojit. Nejvétsi letisté co do poctu prepravenych pasazéri v roce 2019 opét byla
z vy$e zminénych statl vyjma Recka. Je viak nutné zminit i Nizozemské leti$té Amsterdam
Schiphol, které bylo se 71 742 574 prepravenymi pasazéry v roce 2019 v této statistice treti
nejvétsi. Na druhé strané skaly se objevuji letisté v Lublani, Bratislave, Tallinnu, ¢i Zahrebu.
K moznému srovndni velikosti letist v jednotlivych statech Ize vyuZit i mnoZstvi letist s poctem
prepravenych cestujicich nad 500 000 respektive nad 1 000 000. Urcity vyvoj muze ukazat
i porovnani tohoto poctu mezi roky 2010 a 2019. Napfiklad u jiz zmifiovaného Recka si Ize
vsimnout, Ze z 39 letist jich bylo v roce 2010 hned 29, které neprepravila vice jak pal milion(
pasazér(. O deset let pozdéji je vidét, Ze dvojice ze zmifiovanych 29 Feckych letist poctem
pfepravenych osob hranici 500 000 piekrocila. Oproti tomu naptiklad ve Spanélsku z 32 letist
hned 22 prekrocilo hranici milionu prepravenych osob. V roce 2019 se tento pocet zvysil jesté

o trojici letist (tab. 1).

Pro srovnani mnozstvi prepravenych cestujicich v jednotlivych evropskych statech byl
zpracovan kartogram, kde absolutni pocet cestujicich v jednotlivych statech Evropy byl
prfeveden na 100 000 obyvatel. Z tohoto vyobrazeni lze na prvni pohled vidét rozdil mezi

Vychodni a Zapadni Evropou. Nejvétsi podil prepravenych pasazérd maji staty zapadni Evropy.
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Znacny podil Ize vidét i u statl Severskych s vyjimkou Islandu. Oproti tomu nejmensi podil

prepravenych lze vidét u Pobaltskych stat( a nékterych statl Stfedni Evropy (obr. 1).

Pocet piepravenych T

pasazérl na 100 000
obyvatel v roce 2019

[ ] Bez dat
] Méné nez 100
[ 100-199
I 200-649
Il 650 a vice

1500 km

Obr. 1: Pocet prepravenych pasazérd na 100 000 obyvatel v roce 2019

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani v QGIS

Dalsi mapové vyobrazeni tentokrat poukazuje na procentudlni nardst poctu
prepravenych pasazérd mezi roky 2010 az 2019 (obr.2). K narastu doslo ve vsech sledovanych
statech. | zde je na prvni pohled patrny rozdil mezi Vychodni a Zdpadni Evropou. Na rozdil od
predchoziho vyobrazeni jsou tentokrat sytéjSimi barvami zachyceny stdty na vychodé. Z toho
jasné vyplyva, Ze staty Vychodni Evropy v poslednich letech srovnavaji onen vysoky rozdil mezi
Vychodni a Zapadni Evropou v poctu prepravenych pasazér(, jez byl zachycen na obrdazku
1. Vysoky procentudlni narlst je patrny na Balkané, Pobalti, ¢i u nékterych statl Stredni
Evropy. Znacny narUst byl zaznamenan rovnéz v Portugalsku, avSak ten nejvyssi je na Islandé.
Mezindrodni letisté Keflavik rostlo co do poctu prepravenych cestujicich od roku 2010 aZ po
rok 2015 pravidelné o statisice, avsak nikdy tento pocet neprekrocil milion osob. V roce 2016

byl zaznamenan ndrlst téméf o dva miliony a o rok pozdéji byl tento narlst podobny
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(Eurostat, 2021). Island ma pouhych 300 000 obyvatel a je tedy jasné, Ze vétsina cestujicich
Iéta navstivit Island jako turistickou destinaci. Je pravdépodobné, Ze k proslaveni tohoto statu,
a tedy vyssi ndvstévnosti dopomohla pravé v roce 2016 jeho prvni Ucéast na celosvétoveé hojné

sledovaném Mistrovstvi Evropy ve fotbale.

Narust poétu
pfepravenych
pasazért mezi roky
2010-2019 (%)

[_1 Bez dat

1 Méné ne? 50
[ 50-99

[ 100-149
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e 0 500 1000 1500 km
G ™ e I 2

Obr. 2: Naruast poctu prepravenych pasazérd mezi roky 2010-2019.

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani v QGIS

Celkovy vyvoj poctu prepravenych pasazér(i na vSech zkoumanych letistich mezi roky
2010 a 2019 zachycuje nasledujici graf (obr. 3). Osa x znazornuje pocet cestujicich na
jednotlivych letiStich v roce 2010, zatimco na ose y je promitnout stav v roce 2019. Jednotlivé
body v poli pak zachycuji vSechny zkoumané letisté. K lepSimu prostorovému uchopeni jevu
byla vynesena rovnéz osa prvniho kvadrantu, ktera zndzornuje v grafu prusecik hodnot prvné
zminovanych os. Jak je patrné z grafu vétsina letist zaznamenala za posledni dekadu nardst

pasazérl. | diky tomu, Ze 90 % zkoumanych letist prepravi méné, nez deset miliond cestujicich
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jsou body v grafu prevazné situovany v jeho levé dolni ¢asti, a tudiz ne tak dobfe rozlisitelné.

Nejlépe graf zachytil vyvoj téch nejvétsich letist (obr. 3).

100 000 000
90 000 000 z
80 000 000 °
70 000 000 ° °
60 000 000 ol
50 000 000 o
40 000 000
30 000 000 ° '300 ®
20 000 000
10 000 000

0 €

20000 000 40 000 000 60 000 000 80 000 000 100 000 000

Obr. 3: Vyvoj poctu prepravenych pasazéri mezi roky 2010-2019 na jednotlivych letistich

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Kromé predchoziho vyobrazeni vyvoje poctu prepravenych osob na vybranych
letistich, lze rovnéZ zachytit tento vyvoj za pomoci linedrni regrese. VétSina bodu
v nasledujicim grafu (obr.4) se nachazi v tésné blizkosti regresni pfimky. Nicméné znacna ¢ast
letist se nam v grafu opét nashromazdila velice nahusto. Lépe Ize Cist jednotlivé umisténi letist
vici regresni linii zhruba od 15000000 prepravenych pasazér(. Vétsina takto silné
navstévovanych destinaci je lokalizovana nad pfimkou regrese. To se vSsak méni u mist
s nejvétSim obéhem cestujicich. U letist cca nad 30 000 000 prepravenych osob je pétice
z deviti letist pod regresni pfimkou coz znadi, Ze primérny odhadovany rlst poctu
prepravenych osob na téchto letiStich nedosahl perfektni korelace a lehce ve vyvoji poctu

prepravenych osob zaostal (obr. 4).
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Obr. 4: Vztah mezi poctem prepravenych osob v roce 2010 a 2019 zachycen linearni regresi

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

V predchozim textu jiz byla zminéna néktera nejvétsi letisté co do poctu prepravenych
pasazérd. Vyvoj mnoistvi prepravenych osob v deseti absolutné nejvétsSich letistich je
konkrétné zachycen v ndsledujici tabulce, kde jsou jednotliva letisté sefazena podle poradi
v tomto ukazateli k roku 2019 (tab. 2). Mezi deseti nejvétsimi letisti byla mimo jiné dvojice
z Némecka a Spanélska, ¢i trojice ze Spojeného Krélovstvi. V celém zkoumaném obdobi poéty
cestujicich mezi vybranymi roky rostly, kromé dvojice pripadd. Prvnim je obdobi mezi lety
2010 az 2013 u letisté Adolfa Suareze, kde byl zaznamenan 20% propad poctu cestujicich
a v tom samém obdobi rovnéz u letisté Leonarda da Vinci-Fiumicino v Rimé&, kde byl propad
pouze procentudlni. Prvni pétice letist byla ve vSech sledovanych letech sefazena stejné.
Nejvétsi posun zaznamenalo letisté v Dublinu. To bylo v roce 2010 co do absolutniho poctu

prepravenych pasazérQ az 23. nejvétsi (Eurostat, 2021).
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Tab. 2: Vyvoj pocCtu prepravenych pasazérd mezi roky 2010-2019 v 10 nejvétsich letistich

Letisté

2010

2013

2016

2019

Heathrow, Londyn

66 015 300 (100 %

72402 110 (110 %

75 750 160 (105 %)

80 893 465 (107 %

Charlese de Gaulla, Patiz

58 139917 (100 %

62 027 256 (107 %

65 999 620 (106 %)

76 195 486 (115 %

Amsterdam Schiphol

45 286 976 (100 %

52 626 164 (116 %

63 732 670 (121 %)

71742574 (113 %

Frankfurt nad Mohanem

53 282 893 (100 %

)
)
)
)

58 158 521 (109 %

70 634 781 (116 %

Adolfa Suareze, Madrid

49 830628 (100 %

39 708 864 (80 %)

49 216 015 (124 %)

59 816 480 (122 %

Barcelona-El Prat

)
)
)
)
)
)

29 198 041 (100 %

35 145 727 (120 %)

(
(
(
60 869 747 (105 %)
(
(

43752 904 (124 %)

)
)
)
)
)
)

51754 081 (118 %

France Josefa Straulle,
Mnichov

34 794 494 (100 %)

38 752 344 (111 %)

42 332 604 (109 %)

47963 043 (113 %)

Gatwick, Londyn

31 407 256 (100 %)

35 458 643 (113 %)

43124 169 (122 %)

46564 041 (108 %)

Leonarda da Vinci-
Fiumicino, Rim

36719 611 (100 %)

36 393 505 (99 %)

41908 010 (115 %)

43 657 541 (104 %)

Dublin

18 426 823 (100 %)

20 148 574 (109 %)

27 778 845 (138 %)

32676 251 (118 %)

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Jak jiz bylo uvedeno v metodice prace, doslo také k rozdéleni letist do velikostnich
kategorii dle poctu za rok prepravenych pasazér(. VyuZita byla metodika organizace
ACI EUROPE (aci-europe.org, 2021). Zkoumané letisté byla rozdélena celkové do Sesti
velikostnich kategorii, dle poctu prepravenych pasazér( v roce 2010. NiZe uvedena tabulka
(tab.3) znazorniuje odstupriovany pokles, respektive narlst poctu pfepravenych cestujicich
v jednotlivych velikostnich kategoriich za posledni dekadu. Prvni kategorie sdruzuje nejmensi
lokalni letiSté, kterym doposud v praci nebyla vénovana takova pozornost. Jak vyplyva
z tabulky (tab.3), tak zrovna v této kategorii byl procentualné zastoupeny nejvétsi podil letist,
ktery zaznamenal ve sledovaném obdobi pokles cestujicich o vice jak 50 %. Stale je viak vidét
prevazujici tendenci vyssiho vyuZivani téchto letist. Vice jak 68 % zletist v této kategorii
zaznamenalo narUst pasazérl a dokonce 34 % z nich mélo narlst osob o vice jak 50 %. Nejvétsi
procentualni pokles ve vyuzivani letist je zaznamenan u druhé velikostni kategorie. Zde 34 %
destinaci snizilo pocet prepravenych. U dalSich kategorii je vidét postupné zvysujici se
vyuZzivani destinaci. Jedina kategorie, kde pocty prepravenych osob ve vSech letistich pouze
rostly, je ta posledni, tedy ta nejvétsi. Zhruba v poloviné destinaci v posledni kategorii vzrostl

pocet cestujicich o maximalné 50 %. V druhé poloviné byl pak zaznamendn narUst o 51-100 %.
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Tab. 3: Vyvoj poctu prepravenych pasazér( v jednotlivych velikostnich kategoriich letist mezi

roky 2010-2019 v %.

Velikostni kategorie letist | pokles o | pokles | pokleso narGsto | narGsto | narlsto
dle poctu prepravenych |vicejak 50| 026- | maximalné | maximalné | 51-100 | vice jak
osob % 50 % 25 % 50 % % 100 % celkové
100
200 000 3 Ménd 9,6 9,6 12,3 34,2 17,8 16,4 (n=73)
8,0 9,0 17,0 44,0 12,0 10,0 100
200 001-1 000 000 ! ! ! ’ ! ! (n=100)
5,3 3,9 7,9 43,4 23,7 15,8 100
1 000 001-3 000 000 ! ! ! ’ ! ! (n=76)
100
3 000 001-5 000 000 61 0 0 45,5 30,3 18,2 (n=33)
100
5000 001-10 000 000 0 0 33 33,3 23,3 10,0 (n=30)
100
vice jak 10 000 000 0 0 0 46,7 20,0 33 (n=30)

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

V ndvaznosti na pfedchozi tabulku (tab.3) je dale podrobnéji zkouman vyvoj letist
v jednotlivych kategoriich. Je vybrana vzdy pétici destinaci, kterd zaznamenala nejvys$si nar(st
poctu prepravenych a pétice letist, jez zaznamenala narlst nejmensi, respektive v nékterych

kategoriich nejvétsi pokles cestujicich. To vSe opét mezi roky 2010-2019.

Prvni kategorii letist s nejmensSim poctem prepravenych osob zachycuje tabulka
4. Jedna se o letisté, které ro¢né neprepravi vice jak 200 000 cestujicich. Z celkového poctu
342 zkoumanych letist zde patfilo hned 73 z nich. Nejvy$si absolutni i relativni nardst
cestujicich je vidét u Londynského letiSté Southend. Narust dosahl 2 031 785 osob. Druhy
nejvétsi absolutni narlst zaznamenalo belgické letisté Ostende, Slo o Ctvrt milionovy rast
poctu prepravenych osob. O vyssim ristu poctu prepravenych osob v relativnich hodnotach
ve Vychodni poloviné Evropy jiz byla v predchozim textu fe¢. Ze roste ve Vychodni poloviné
Evropy i absolutni pocet prepravenych osob dokumentuje vtéto kategorii fecké letisté

Kalamata a treti nejvetsi litevské letisté Palanga.

Na opacné strané nalezneme nejvétsi procentudlni i absolutni pokles poctu
prepravenych cestujicich u italského letisté Brescia, kde ze 159 112 cestujicich v roce 2010
bylo o dekddu pozdéji prepraveno jen 11 127 osob. U Svycarského letisté Lugano doslo
k poklesu o 103 350 osob. Nasledovalo Svycarské letisté Bern-Belp a skotské Dundee. Paty
nejvétsi pokles byl zaznamenan u finského letisté Pori, zde doslo k poklesu o 28 731 osob

(tab. 4).
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Tab. 4: Vyvoj poctu prepravenych osob v letech 2010-2019 mezi letisti s méné jak 200 000

pasazérd.
Pocet prepravenych osob
Letiste Rok 2010 Rok 2019 Rozdil prepravenych Rozdil prepravenych
pasazérl pasazéri %
Southend Londyn 3583 2 035 368 2031785 56706

Ostende 195 824 445519 249 695 128
Kalamata 100 688 341281 240593 229
Palanga 103 750 343 448 239 698 231
Antverpy 81582 289621 208 039 255
Brescia 159112 11127 147 985 93
Lugano 159434 56 084 103 350 65
Bern-Belp 85981 22 427 63 554 74
Dundee 70436 20917 49519 70
Pori 43 155 14 424 28731 67

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Druhd nejmensi kategorie letist s poétem prepravenych mezi 200 001-1 000 000 osob,
je co do poctu letist nejcetnéjsi, nalezneme jich zde rovnych 100. Na vrcholu této kategorie
vramci nejvy$siho rlstu vabsolutnich hodnotich je Santorini z Recka. Toto letiité
zaznamenalo ndrlst v absolutnich hodnotidch o témér pal druhého milionu osob. Druhy
nejvétsi nardst je vidét u nizozemského letisté Rotterdam. Za touto dvojici letist nasledovalo
leti$té Ponta Delgada a Mikonos. Recké leti$té Mikonos zaznamenalo dokonce nejvétsi nar(ist

v relativnich hodnotach, konkrétné se jednalo o0 231 %.

| tentokrat byl vénovan prostor letistim na opacné ¢asti stupnice. Nejvétsi procentuadlni
pokles Ize vidét u anglického letisté Blackpool, kde doslo k ubytku cestujicich o 93 %. To vsak
nebyl nejvétsi Ubytek v absolutnich cislech. V tomto méfitku Blackpool pfekonalo finské letisté
Tampere-Pirkkala, které na rozdil od roku 2010 vyuZilo po dekadé o 417 235 méné cestujicich.
Mezi trojici letist, kde doslo k poklesu zhruba o étvrt milionu cestujicich za poslednich deset

let, je rakousky Linz, Spanélska Zaragoza a italské Reggio Calabria (tab. 5).
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Tab. 5: Vyvoj poctu prepravenych osob v letech 2010-2019 mezi letisti s 200 001-1 000 000

pasazérd.
Pocet prepravenych osob
Leticte Rok 2010 Rok 2019 Rozdil pfeer’a\:em’/ch Rozdil pFie,proavem'/ch
pasazéru pasazéru (%)
Santorini 747 825 2232704 1484 879 199
Rotterdam 989 983 2111570 1121587 113
Ponta Delgada 839 080 1890 208 1051128 125
Mikonos 447 132 1480 689 1033557 221
Zakinthos 881 857 1694 087 812 230 92
Tampere-Pirkkala 640 460 223225 -417 235 - 65
Linz 742 115 445 423 - 296 692 -40
Zaragoza 605 930 345 008 - 260922 -43
Reggio Calabria 615 715 366 615 -249100 -40
Blackpool 233639 15213 -218 426 -93

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Nasledujici kategorie letist s poétem prepravenych osob mezi 1 000 001-3 000 000 se
celkem sklada ze 76 destinaci. Na rozdil od predeslych kategorii, zde kompletni pétice letist
s nejvyssim rlstem prepravenych osob vzidy prekrocila milion pasazér(i, dokonce ve vsech
pripadech se jedna o narlst nad tfi miliony osob. Opét si miZzeme vsimnout, Ze znacny rist je
zachycen v letistich Vychodni Evropy. Konkrétné se jednd o dvojici letist z Polska a nejvétsiho
letisté Litvy. V Krakové doslo k rlstu o vice jak pét a pll miliond osob. Jen o néco mensi nardst
zaznamenal islandsky Keflavik, kde z 2 075 847 cestujicich v roce 2010 navstivilo toto misto
05 146 529 osob vice v roce 2019. Procentualné rostlo nejvice litevské letisté ve Vilniusu, a to
0253 %. O vice jak 200 % vzrostlo také letisté Eindhoven. O néco nizsi narlst v podobé 145 %

je zaznamenan z destinace Gdansk.

Tak jak rostla v této kategorii nejvice letisté ve Vychodni Evropé, tak zde nejvice klesala

vsve

nejvétsich letistich Zapadni Evropy, které tak rozsiruji svij vliv oproti jinym letistim v danych
statech. Vice jak milionovy pokles byl zaznamenan napfiklad v letistich z Némecka, Spanélska,

Italie, Ci Skotska (tab. 6).
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Tab. 6: Vyvoj poctu prepravenych osob v letech 2010-2019 mezi letisti s 1 000 001-3 000 000

pasazérd.
Pocet prepravenych osob
Letidté Rok 2010 | Rok 2019 Rozdil prepravenych Rozdil prepravenych
pasazéru pasazéru (%)

Krakov 2 859461 8406 388 5546 927 194
Keflavik 2 075 847 7222376 5146 529 248
Eindhoven 2189 854 6 785 139 4 595 285 210
Vilnius 1417 848 5006 534 3588 686 253
Gdansk 2191729 5362727 3170998 145
Weeze 2896 112 1231537 -1664 575 -57
Murcia 1347 695 21541 -1326 154 -98
Trapani-Birgi 1685878 418 748 -1267130 -75
Glasgow Prestwick 1665 523 640 930 -1024 593 -61
Brémy 2688432 2309 292 -379 140 -14

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Kategorie Citajici 33 letist zahrnuje ty mista, ktera za rok vyuzilo 3 000 001-5 000 000
osob. Bukurest-Otopeni vyuzilo 0 9 784 171 tedy o 199 % vice cestujicich. Dalsi zna¢ny vyvoj
smérem nahoru vramci poctu cestujicich zaznamenaly dvé francouzské letisté, Basilej-
Mylhuzy-Freiburg a Nantes Atlantique. Pres 100% narUst pasazérl zaznamenaly i nejvétsi

letisté Malty, respektive Bulharska.

Na druhé strané v této velikostni kategorii letist jiZz poprvé nebudou dle rozdill mezi
sledovanymi roky jen letisté, ktera zaznamenala pokles, ale i ty s nejmensim narlistem. Opét
je vidét pokles, respektive nejmensi rlist poctu prepravenych pasazér( u letist ze Zapadni
Evropy. Na Uvod je zde dvojice, u které doslo k poklesu o 60 respektive 54 %. V prvnim pfipadé
to byla Spanélska Girona a ddle pak némecky Frankfurt-Hahn. U dalSiho némeckého letisté,
Nuernbergu, dosSlo k zanedbatelnému narlstu cestujicich, ktery v absolutnich hodnotach
vyjadfuje 10 397 osob. Italské letiSté Turin-Caselle a anglické East Midlands odbavilo zhruba
o pUl milionl vice pasazér(, coz v relativnich hodnotach cinilo nardst ve sledovaném obdobi

o vice jak 10 % (tab. 7).
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Tab. 7: Vyvoj poctu prepravenych osob vletech 2010-2019 mezi letisti s 3 000 001-
5 000 000 pasazérq.

Pocet prepravenych osob
Leticta Rok 2010 Rok 2019 Rozdil pFer:r,a\ien\’/ch Rozdil przlproaven\'/ch
pasazéru pasazérl (%)
Bukurest-Otopeni 4917 944 14702 115 9784171 199
Bas"Fer’e':\é'Z'rzuzy' 3361357 | 8391249 5029 892 150
Nantes Atlantique 3107 066 7261731 4154 665 134
Malta 3293548 7 318 357 4024 809 122
Sofie 3296 492 7 085918 3789426 115
Girona 4841 489 1921 240 -2920 249 -60
Frankfurt-Hahn 3473 956 1595629 -1878 327 -54
Nuernberg 4099 100 4109 497 10 397 0

Turin-Caselle 3563975 3985032 421057 12
East Midlands 4116510 4 666 357 549 847 13

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Pfedposledni skupina obsahuje celkem 30 letist, jeZ svou kapacitou neprekrodila
hranici 10 000 000 prepravenych osob a zaroven neklesla pod 5000001 prepravenych
pasazérd. | tady je vidét pokracujici trend nizSiho rdstu prepravenych osob na letistich
v relativnich hodnotach, a naopak zde mizZeme nalézt jen jedno letisté, kde byl rozdil poctu
prepravenych osob ve sledovaném obdobi zaporny. Nejvyssi nardst v podobé 10 127 303 osob
je vidét u varSavského letisté. Hranici deseti milionl prepravenych osob témér pokofil
i londynsky Luton. Dalsi dvojice letist zaznamenala rlst bliZici se 8 000 000 osob. Bergamské

letiSté pak prepravilo o 6 172 384 cestujicich vice jak o deset let zpatky.

Jediné misto, kde pocet cestujicich klesal je v Milanské letisté Linate. Liverpoolské
letisté v podstaté stagnuje, zaznamenalo rozdil pouhych 1558 osob. Némecké letisté
Hannover zaznamenalo rist zhruba o milion cestujicich. Vénovana je pozornost ve vybraném
ukazateli také letisti Glasgow a Marseille Provence, kdy pocet prepravenych osob vzrostl

0 2 265 300, respektive 0 2 473 567 osob (tab. 8).
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Tab. 8: Vyvoj poctu prepravenych osob v letech 2010-2019 mezi letisti s 5 000 001-10 000

000 pasazérd.

Pocet prepravenych osob
Leticte Rok 2010 Rok 2019 Rozdil pFepzr’a\ien\'/ch Rozdil pFie!oroavem’/ch
pasazéru pasazéru (%)
Frédec:fég\t‘;’pi”a' 8 727 808 18 855 111 10 127 303 116
Londyn Luton 8743 036 18 218 206 9475170 108
Fe'::‘;:pzz,ta' 8174510 | 16129263 7954 753 97
Porto 5254 698 13071188 7 816 490 149
Bergamo 7 686 166 13 858 550 6172 384 80
Mildn Linate 8297 403 6 540 747 -1756 656 -21
Liverpool 5019332 5017 774 1558 0

Hannover 5100 103 6312 402 1212299 24
Glasgow 6 575975 8841 275 2 265 300 34
Marseille Provence 7 705 346 10178913 2 473 567 32

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Do posledni kategorie patfi letisté s potem prepravenych pasazér(i vétsim jak deset
milionl,, jednalo se o 30 mist. Zde jiz neni ani jedna destinace, kde by pocet osob
u Lisabon Portela byl rozdil cestujicich 126 %. NarGst dalSich letist jiz nepresahl 100 %. Opak
vuci ostatnim velikostnim kategoriim pak Ize logicky vidét u hodnot absolutnich, kde rist
dosahoval hodnot nejvyssich. V absolutnich hodnotach rUst pasazérl presahl hranici
20 miliond v Amsterodamu a Barceloné. Na deseti dalSich letistich pak byl rlist prepravenych
pasazérh vyssi jak 10 000 000. Naopak nejmensi rlst byl zaznamenan u hamburského letisté,

kde se pocet prepravenych cestujicich zvysil o vice jak ¢tyfi miliony osob (tab. 9).
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Tab. 9: Vyvoj poctu prepravenych osob v letech 2010-2019 mezi letisti s vice jak 10 000 000

pasazérd.
Pocet prepravenych osob
Letiste Rok 2010 Rok 2019 | Rozdil prepravenych | Rozdil prepravenych
pasazéru pasazéru (%)

Amsterodam 45 286 976 71742574 26 455 598 58
Barcelona-El Prat 29198 041 51754 081 22 556 040 77
Char'esﬁa‘;EGa””a’ 58139917 | 76 195486 18 055 569 31
Lisabon Portela 13 823 674 31242618 17 418 944 126
Frankfurt 53 282 893 70634781 17 351 888 33
Hamburg 13 008 450 17 340 757 4332 307 33
Zeneva 11797 952 17 857 519 6 059 567 51
Vdéclava Havla, Praha 11549 433 17 797 017 6 247 584 54
Disseldorf 19017 838 25 496 594 6478 756 34
Patiz-Orly 25175297 31856 490 6681193 27

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

V navaznosti na predeslou analyzu vyvoje poctu prepravenych cestujicich na letistich
sefazenych do velikostnich kategorii, zkouma nasledujici ukazatel pohyb letist vramci
jednotlivych velikostnich kategorii (tab. 10). Z této tabulky lze vycist silné pfevazujici posun
letist z nizsich kategorii v roce 2010 do téch vyssich v roce 2019. Pouze 75 % letist, ktera byla
19% posun letist do vyssi kategorie a 7% sestup letist o skupinu nize. Podobny vyvoj je vidét
i u kategorie treti. Nejzasadnéjsi jsou vSak kategorie Ctyfi, respektive pét. U té prvné
zminované zlstalo v roce 2019 jen 21 % letist. Pfitom pokles o kategorii byl zaznamenan jen
v 6 % pripadl. Naopak ndrlst o kategorii vys byl téméfr v 70 % ptipadl a jedno letisté se
posunulo aZ do kategorie nejvyssi. V paté kategorii zlistalo v roce 2019 jen necelych 37 %.
Pfitom zbyvajicich 63 % letist postoupilo do vyssi kategorie. A jak vyplyva z predchozi tabulky,
tak zadné letisté, které prepravilo vice jak 10000 000 pasazér(l nezaznamenalo pokles
cestujicich. Tento ukazatel tak velice prehledné shrnuje vsechny predeslé grafické vystupy
a ukazuje jasny trend ve vyvoji poctu prepravenych cestujicich ve zkoumaném obdobi (tab.

10).
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Tab. 10: Vyvoj zastoupeni letist v jednotlivych kategoriich mezi lety 2010 a 2019 v %.

kat.2— kat.3— kat.4—

kat.1-2019 2019 2019 2019 kat.5—2019 | kat.6—2019 Celkem

kat.1-2010 75,3 23,3 1,4 0 0 0 oy
(n=73)

100
kat.2-2010 7,0 74,0 19,0 0 0 0 (n=100)

kat.3—2010 1,3 53 65,8 19,7 7,9 0 100
(n=76)

kat.4—-2010 0 0 6,1 21,2 69,7 3,0 100
(n=33)

100
kat.5—-2010 0 0 0 0 36,7 63,3 (n=30)

kat.6—2010 0 0 0 0 0 100,0 oy
(n=30)

100
Celkem 18,4 27,8 21,1 6,4 11,7 14,6 (n=342)

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

Na zavér analyzy vyvoje prepravenych cestujicich na evropskych letistich byl
vypracovan graf (obr. 5) zachycujici bazicky index tohoto vyvoje na letistich v Ceské republice.
Zkoumana byla pétice letist. Letisté Brno Turany, Karlovy Vary, LeoSe Janacka Ostrava,
Pardubice a Vaclava Havla v Praze. V absolutnich Cislech této pétici dominuje prazské letiste,
které kazdoroCné prepravilo od 10800 869 cestujicich vroce 2012 az po 17 797 017
cestujicich vroce 2019. Pocty prepravenych osob u ostatnich letist se pohybovaly mezi
desitkami az statisici osob (Eurostat, 2021). V absolutnich hodnotach prepravi rocné nejméné
pasazér( letisté v Pardubicich a Karlovych Varech. U prvné jmenovaného letisté lze vidét
nejvyssi narlst poctu prepravenych osob oproti roku 2010 ze vsech zkoumanych destinaci.
Konkrétneé se jednd o rok 2013, kdy letisté prepravilo aZz trojnasobek osob. Jen o tfi roky pozdéji
je pak obrovsky pokles na 50 % z pGvodni hodnoty. Nizsi pokles je vidét pouze u zmifnovaného
letiSté v Karlovych Varech. Zde bylo v roce 2017 pfepraveno o 70 % méné pasazér(i nez v roce
2010. Zbyla trojice letisté uz tak extrémné v poctu prepravenych cestujicich napfic
sledovanym obdobim nevybocuje. Velice konstantni je vtomto ohledu letiSté LeoSe Janacka
v Ostravé. Zde byl zaznamenan oproti roku 2010 nejvétsi pokles v poctu prepravenych osob
0 12 % a naopak nejvyssi nardst o 29 %. Letisté nachazejici se v populacné nejvétsich méstech
Ceské republiky zaznamenavaly pokles maximalné v jednotkach procent, naopak procentudlni

rast v Brné dosahl v roce 2011 vice jak 35 % a v Praze v roce 2019 vice jak 54 % (obr.5).
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Obr. 5: Bazicky index meziro¢niho vyvoje poctu cestujicich na ¢eskych letistich

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani

ré

4.2 Trendy ve vyuzivani letecké dopravy

Vyzkum mezi zajemci o cestovani zkoumal mimo jiné i zakladni trendy ve vyuzivani
letecké dopravy jako jsou prioritni Ucel cest, ro¢ni frekvence cest a priimérna délka pobytu.
Zaméril se také na typy leteckych dopravcl, ¢i jakou formu ubytovdni Gcastnici leteckého
provozu pri svych cestach nejcastéji voli. Rovnéz byla zkoumana posledni pétice destinaci, do

kterych respondenti pfi svych cestach smérovali.

Hlavni acel, za kterym respondenti leteckou dopravu vyuZivali, byl jednoznaéné
volnocdasovy. Tato skutecnost byla o¢ekavana hlavné z dlivodu, Ze Ucastnici dotaznikového
Setfeni byli osloveni ve skupindch sdruZujici osoby se zajmem o volnocasové cestovani.
Celkové tedy 91 % ze viech dotazovanych osob cestuje za U¢elem volnocasovych aktivit. Ctyfi
procenta respondent( propojuje pracovni povinnosti s volnocasovymi aktivitami. Dalsi Ctyfi
procenta dotazovanych vyuziva leteckou dopravu kvuli pracovnim povinnostem. Rovnéz byla
mezi respondenty trojice studentd, ktefi si zvolili leteckou dopravu jako dopravni prostredek

pro cestu do mista, kde se ucastnili studentského programu Erasmus.

U jedincu, ktefi travi svou dovolenou ve vétsi vzdalenosti od svého bydlisté, mize hrat

pfi vybéru destinace a prostfedk( transportu do mista traveni volnych chvil fada odlisnych
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faktord. Na niZze uvedeném grafu (obr.6) je vyobrazeno, vjakém poradi se nad vybranymi
variantami nejcastéji zamysleji Ucastnici dotaznikového Setfeni. Nejdllezitéjsi je u 50 %
dotazovanych s kym budou dovolenou travit, u 33 % je na prvnim misté cena dovolené. Pouze
jeden respondent uvedl| jako nejdllezitéjsi faktor ekologickou zatéz, kterou svou dovolenou
zpUsobi. Jako druhy nejduleZitéjsi faktor zhruba u Ctvrtiny osob zUstala cena dovolené
a spolecnost, s jakou dovolenou travi. K témto faktorim se pfidalo promysleni aktivit, kterym
se budou na dovolené vénovat. Casova naro¢nost dopravy na misto pobytu nehréla zasadni
roli, nicméné nejednalo se ani o dlivod, kterému by nevénovali respondenti pozornost pfi
planovani jejich dovolené. To rovnéz dokumentuje fakt, Ze jej jako tfeti nejdilezitéjsi faktor
oznacila neceld tretina respondentd. Z nabizenych moznosti je pro dotazované nejméné
rozhodujicim faktor pocasi a jiz zmifiované ekologické zatiZzeni. Pro témér 70 % dotazovanych
je z nabizenych variant pfi planovani svého volného c¢asu na dovolené nejméné dllezitd

ekologicka zatéz, kterou zpUsobi.
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Méné dulezité Dulezité
Nedulezité

Cena dovolené S kym travim dovolenou

Casova naroénost dopravy Pocasi

Ekologické zatizeni zplsobené dovolenou —— Aktivity na dovolené

Obr. 6: Hlavni faktory ovliviujici planovani dovolené

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Kromé jiz zminénych faktor(, které mohou vice ¢i méné ovliviiovat okolnosti kolem
dovolené, muze hrat roli i vybér typu leteckého dopravce. Nizkonakladovi dopravci se snazi
své potencidlni zakazniky nalakat na nizsi cenu letenek, nez je u jejich konkurence. Na ukor
ceny vsak trpi sluzby, které vétSinou byvaji u téchto aerolinii zpoplatnény. Navic se jedna
o pomérné mlady typ dopravcu. | tyto dlivody mohou vést k disledku, Ze tyto dopravce bude
vyuZivat prevazné mladsi generace cestujicich. Na prvni pohled si lze povSimnout, Ze v rdmci
této studie je nejvyssi podil ve vyuZivani nizkonakladovych dopravcl pravé mezi nejmladsimi
respondenty (obr. 7). Ve dvojici nejmladsich vékovych kategorii respondentl jsou
nizkonakladovi dopravci vyuzivani ve vice jak 60 % pripadd. Oproti tomu nejmensi podil téchto
dopravcll je vyuZivan u respondentd ve véku 50-64 let, kdy je Cetnost témér polovicni.
Posledni zminnovana vékova skupina ma naopak nejvétsi podil ze vSech vékovych skupin ve

vyuzivani tradicnich aerolinii, ktery dosahuje vice jak 40 %. Charterové lety jsou zhruba ve 20

% pripadl vyuzivany u respondentl ve véku 40-49 let, respektive ve véku 65 a vice. Pouze
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dvojice respondentll byla mladsi 18 let. S témito respondenty autor studie vzhledem k jejich

neplnoletosti v nize uvedeném grafu nepocital.
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18-25 26-29 30-39 . 40-49 50-64 65 a vice
VEK

M Nizkonakladové M Tradicni M Charterové Nizkonakladové i Tradicni

Obr. 7: Vyuzivani jednotlivych typu leteckych dopravc(i dle véku respondentf

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

Pfedesly graf (obr. 7) ukazuje, Ze nizkondkladové dopravce vyuZivaji ¢astéji mladsi
osoby. Kromé véku mUzZe hrat roli v Cetnosti vyuZivani jednotlivych typU dopravcl i nejvyssi
dosaZzené vzdélani (obr. 8). Vysokoskolsky vzdélané osoby by vSeobecné mély Iépe vyhleddvat
a tfidit informace neZ osoby s nizsim vzdélanim. Vzhledem k tomu, Ze z pfedchozich graf(i
(obr.6) vyplyva cena dopravy jako dllezity faktor, snadno vyvstane Uvaha, Ze vysokoskolsky
vzdélani cestujici si daji vice prace s vyhleddvanim pro né idealnich leteckych spojli. Pfevainé
mladé osoby, které na Uvod své profesni kariéry vydélavaji méné penéz nez osoby s delsi praxi,
mohou volit levnéjsi dopravce. Respondenti, ktefi ziskali vysokoskolsky titul a vyuZivaji tradicni
letecké spolecnosti ve vice jak 66 % pripadl, dosahli 30 a vice let. Oproti tomu druhd skupina
vysokoskolsky vzdélanych osob, ktera voli jiz zminované nizkonakladové dopravce, je z vice jak
65 % mladsi 30 let. Mozna zavislost zminénych proménnych by se dala testovat také
prostiednictvim Cramérova koeficientu. Nicméné pomoci x? testu nebyla zamitnuta nulova
hypotéza o nezavislosti véku a vyuzivani jednotlivych typa leteckych dopravcd (p-hodnota =
0,18) na hladiné vyznamnosti a = 0,05. Tim tedy byla prokdzana alternativni hypotéza, kdy

promeénné nejsou zavislé.
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Ze vSech respondent( studie jsou nizkonakladovi dopravci vyuZivani v necelych 60 %
pripadl. Tomu znacné napomohli pravé vysokoskolsky vzdélani cestovatelé, ktefi tyto
dopravce voli témér v 70 % pripad(. Na tak ¢etném vyuZivani nizkondkladovych dopravcl
u této vzdélanostni kategorie muizZe mit znacnou roli i vék, kdy vice jak 55 % osob je Cerstvych
absolvent(, ktefi nedosahli 30 let a dalSich 20 % osob je ve vékové kategorii 30-39 let. Ve
zhruba 25 % pfipadl pak absolventi vysokych skol voli tradi¢ni letecké dopravce a v pouhych
jednotkach procent byli zaznamenani ti, ktefi cestuji charterovymi lety. V podobné malé
cetnosti vyuzivaji vysokoskolsky vzdélané osoby na stejné Urovni kombinaci nizkonakladovych
a tradi¢nich leteckych spolecnosti. Respondenti s vy$sim odbornym vzdélanim nebo stfednim
vzdélanim zakoncenym maturitni zkousSkou cestovali prostiednictvim nizkonakladovych
dopravcli ve 43 % pripadl. Jen o necelé dva procentni body méné byl u této skupiny osob
uskuteCnén let prostfednictvim tradicnich aerolinii. Osoby, které své studium zakoncily
ucénovskou zkouskou, respektive stfedni Skolou bez maturity, cestuji v poloviné pripadd
nizkonakladovymi dopravci. Druhou nej¢astéjsi volbou jsou u nich charterové lety, které voli
zhruba v 35 % svych cest. Jen tfi osoby dosahly maximalné zakladniho vzdélani, a proto je tuto
skupinu neobjektivni hodnotit. PFi prvnim testovani pomoci x? testu nebyly spInény podminky
dobré aproximace, proto doslo ke slouceni nékterych kategorii. Konkrétné se jednalo
o slouceni respondenti se zakladnim vzdélanim a se viemi typy stfedniho vzdélani, dale pak
o slouceni respondentd, ktefi vyuZivaji charterové lety stémi, ktefi neuprednostnuji jeden
druh dopravce. Vysledny p-hodnota byla 0,00, a proto byla zamitnuta nulovd hypotéza
o nezdvislosti vyuzivani jednotlivych druhl dopravch a vzdélani respondent(l. Za pomoci
Cramérova koeficientu byla zachycena sila zavislosti mezi proménnymi (hodnota 0,172).
Pfesto, Ze se jedna o slabou zdvislost mezi vyuzivdnim jednotlivych druhl dopravci

a vzdélanim respondentd, je na hladiné vyznamnosti a = 0,05 statisticky vyznamna (obr.8).
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Obr. 8: Vyuzivani jednotlivych typu leteckych dopravcti dle vzdélani respondent(

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

Kromé doposud zkoumanych jev(i byl v ramci dotaznikového Setfeni vénovan prostor
Cetnosti cest prostfednictvim letecké dopravy a rovnéz délce pobytu respondentl v jejich
cilové destinaci. Tato dvojice proménnych by spolu mohla Uzce korespondovat. Proto také
byla vytvofena ndasledujici kontingenéni tabulka (tab. 11). Drtiva vétSina dotazovanych
v pribéhu roku uskuteéni maximalné 6 cest prostfednictvim letecké dopravy. | vzhledem
k tomu, Ze 91 % respondentUl cestuje letecky za volnocasovymi aktivitami, je pochopitelné, ze
délka pobytu v destinacich se nejcastéji pohybovala zhruba mezi jednim azZ dvéma tydny.
V absolutnich hodnotach nejpocetnéjsi skupina, ktera rocné wvyuzivd leteckou dopravu
maximalné dvakrat, travi z 32,4 % na cilovém misté 7 az 9 dni. Jen o nékolik procentnich bodu
mensi ¢ast skupiny, kterd leti letadlem maximalné dvakrat do roka, setrva v destinaci 10-14
dni. U téch, ktefi vzdusnou dopravu vyuziji ve 3—6 pripadech do roka, je na rozdil od prvné
zminované skupiny vidét drobny pokles v délce jejich pobytu. Tfetina téchto osob cestuje bud’
na dobu 7-9 dni, nebo na dobu jesté o néco kratsi, tedy 4-6 dni. Podobna tendence je vidét
i u dalsi skupiny se 7-10 cestami za rok, kdy nejvétsi podil respondent( v podobé 40 % cestuje
pouze na 4-6 dni. U poslednich dvou skupin se jiz tento trend vytraci, respektive nenitak dobre
Citelny, a to dost moznd i z dlivodu malého poctu respondent, jez byl pro tyto skupiny osob

sesbiran (tab. 11).



Tab. 11: Primérny rocni pocet cest prostiednictvi letecké dopravy v porovnani s délkou
pobytu v destinaci v % (N=261)

Potet cest _ Délka pobytu na dovolené ve dnech : :
2améné| 4-6 7-9 10-14 15-30 | 31 avice dni celkem

2 améné 5,6 21,8 32,4 27,5 7,7 4,9 100
3-6 0,0 34,5 33,3 21,4 8,3 2,4 100
7-10 0,0 40,0 30,0 5,0 20,0 5,0 100
11-14 0,0 28,6 14,3 42,9 0,0 14,3 100
15 a vice 3,0 50,0 12,5 37,5 0,0 0,0 100
celkem 3,1 28,4 31,4 24,5 8,4 4,2 100

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

Pobyt na dovolené predpoklada kromé planovani faktord, které jiz byly rozebirany
v predeslych odstavcich, také zamysleni se nad formou ubytovani. Pro nékteré cestovatele
muZze jit o zasadni véc, nad kterou stravi znacné mnozstvi asu. Pro jiné to mlze byt pfedmét,
ktery fesi za pochodu aZz v misté samotném. V této praci byly formy ubytovani rozdéleny dle
finanéni narocnosti. Dotaznik obsahoval cenové rozfazeni od bezplatného ubytovani po to
nejdrazsi. Kazdé moznosti bylo pfipsano nékolik forem ubytovani, jez mély pomoci Gcastnikim
Setfeni se do urcité skupiny zaradit. U bezplatné formy ubytovani se jednalo napfiklad
o vyuzivani sluzby CouchSurfing, bivak, ¢i rodina a pratelé. Pod nejlevné;jsi formu ubytovani se
radily osoby, které nejcastéji volily ubytovani v kempech nebo sdilenych hostelech. Do
skupiny, kterd se v dotazniku pftifadila pod levnou formu ubytovani, pattili cestovatelé, ktefi
se ubytovali v penzionech ¢i vjinych mistech prostrednictvim sluzby Airbnb. V nejdrazsi
skupiné se identifikovaly osoby, které mély své zdzemi v apartmanech a hotelich. | vzhledem
k tomu, Ze formy ubytovani byly rozdéleny dle cenové narocnosti, jsou v nize uvedeném grafu
(obr. 9) porovndvany s mnoZstvim uskutecnénych cest respondentll. Jak vyplyvd
z kontingen¢ni tabulky (tab. 11), skupiny snejvétsim poctem cest byly zastoupeny
v absolutnich &islech nejméné, proto byly posledni dvé skupiny slouéeny. Bezplatna forma
ubytovani byla nejcastéji volena u respondentq, ktefi za rok uskutec¢ni maximalné dvé cesty
leteckou dopravou. Konkrétné se jednalo 0 11% zastoupeni. O tfi procentni body méné téchto
respondentll bylo mezi témi, ktefi letéli trikrat az Sestkrat za rok. Zhruba 5% podil byl
u zbyvajicich dvou skupin. Ze zpUsobU ubytovani, za které se jiz musi platit, voli nejlevné;si
formu respondenti nejméné. Nejvétsi podil, tedy necelych 6 %, byl rovnéZ zastoupen
u skupiny, ktera se letadlem premisti jednou ¢i dvakrat do roka. Levnou formu ubytovani

nejcastéji voli cestujici, ktefi za rok absolvuji 3-6 cest. U této skupiny tak voli cca 60 % osob.
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O néco mensi procentualni zastoupeni u této formy ubytovani miZeme vidét i u téch, ktefi
cestuji vice jak sedmkrat za rok. Naopak nejnakladnéjsi forma ubytovani je nejcastéji volena
skupinami na krajich Skaly s po¢tem uskutecnénych cest. | zde bylo zdmérem testovat zavislost
mezi poctem uskuteénénych cest a formou ubytovani respondent(l. Prostfednictvim x? testu
vSak ani po slouceni skupin cestovatelll s poétem cest 7-10, 11-14 a rovnéZ 15 a vice cest
a rovnéz slou¢enim formy ubytovani bezplatné a nejlevnéjsi, se vysledek x? testu (p-hodnota
= 0,16) nedostal pod hladinu vyznamnosti a = 0,05, tedy statistickou vyznamnou. Byla tak

potvrzena alternativni hypotéza o nezavislosti proménnych (obr. 9).
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Obr. 9: Formy ubytovani v zavislosti na ro¢nim poctu cest prostfednictvim letecké dopravy

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

4.3 Prostorova analyza statu, které respondenti v poslednich péti letech navstivili
Poté, co byly zkoumany zakladni trendy a faktory ovliviujici vyuzivani letecké dopravy
za volnoCasovym ucelem, byla analyzovana mista, ktera respondenti naposledy navstivili. Jak
jiz bylo zminéno, necelych 60 % respondentl této studie vyuZiva nejcastéji nizkonakladové
dopravce (obr. 8). To je opét pfipominano z dlvodu, Ze zmifovani dopravci maji oproti
tradi¢nim aeroliniim dlouhodobé udrzitelnou vyhodu pouze na nejkratsSich letech (flying-

revue.cz, 2021). Podle toho se také nejc¢astéji orientuji a nabizeji predevsim vysoké mnozstvi
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cest prokrats$i vzdalenosti. VyuZivani nizkonakladovych dopravcd mezi respondenty
dotaznikového Setfeni pomérné presné odpovida procentualnimu podilu cest dotazovanych
do evropskych destinaci. Jedna se konkrétné o 63 % ze vSech cest, které Ucastnici Setreni
absolvovali. Druhym nejnavstévovanéjsim svétadilem byla Asie, kam mifilo vice jak 13 % letd.
Do Afriky mifilo 10 % cest, stejny podil pak sméfovalo do Jizni a Severni Ameriky dohromady.

Nejméné navstévovana byla Australie a Oceanie. Zde smérovala 4 % leteckych spojeni.

Nasledujici mapa zachycuje navstévnost jednotlivych statl svéta (obr.10). Respondenti
se v poslednich péti letech pohybovali po 91 statech svéta. Tti desitky respondent(i navstivilo
indonéské ostrovy, dale pak znacna ¢ast respondentl v Asii zavitala do destinaci jako je
Thajsko, Sri Lanka, Izrael nebo Spojené Arabské Emirdty. V ramci afrického kontinentu
prevazovaly staty jako je Egypt, Tunisko, & Maroko. Cast cestovateld také zamifila do Tanzanie
nebo na Kapverdy. Jizni ¢ast Latinské Ameriky nebyla Ceskymi cestujicimi nijak moc
vyhledavana. Pokud si ji néktefi cestovatelé prece jen zvolili, pak mifili do Argentiny, Brazilie,
Peru, Ekvadoru, ¢i Uruguaye. Mnohem castéji dotazovani zamitili do Ameriky Stfedni. Zde
kromé Mexika byly vyhledavané cile jako Dominikanska republika, Kostarika, Kuba, Panama
a dalsi. Nejvétsi podil respondentd, ktefi vycestovali mimo Evropu, vsak mifil do Spojenych

Statl Americkych.
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Obr. 10: Pocet cest respondentll do jednotlivych statl svéta

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani v programu QGIS
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Jak jiz bylo zminéno, témér dvé tfetiny dotazovanych uskutecnilo své cesty po Evropé.
Vyjma Spojeného Kralovstvi vedly nejcastéji cesty na jih. Vibec nejnavstévovanéjsi bylo
Spanélsko. Sem mifil téméF kazdy paty let. Dale respondenti hojné navitévovali fecké ostrovy
a Itdlii. Severni Evropa ¢i Island nezaznamenaly tak vysokou cetnost ndvstév jako jizni
primofrské destinace, avsak i timto smérem zhruba 7% Cast dotazovanych sméfrovala. Kromé
Stfedni Evropy, kterd logicky nebyla pro volnocasové cestovani prostfednictvim letecké
dopravy tak ¢asto vyuzivana, nesmérovalo mnoho cest ani do Vychodni Evropy. Do zemi jako
je Bélorusko, Moldavsko, Slovinsko, ¢i Srbsko nebyl zaznamenan Zadny let. Velka c¢ast
dotazovanych navstivila kromé evropskych statl i ty v bezprostiedni blizkosti. Proto
nasledujici mapa (obr. 11) detailnéji zobrazuje i Severni Afriku, kde cestujici sméfovali do
Egypta, Tuniska ¢i Maroka. Rovnéz také Blizky Vychod, kde byly nej¢astéjsim cilem staty jako

Jordansko, lzrael, nebo Spojené Arabské Emiraty.
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Obr. 11: Pocet cest do statli Evropy a statu v jeji bezprostredni blizkosti

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani
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4.4 Letecka doprava a postoje viic¢i zméné klimatu

Letecka doprava je celosvétové nejvyuZivanéjsi zplsob prepravy osob za Ucelem
traveni volného casu (e-unwto.org, 2019). Ma tedy znacny podil na emisich, které dopomahaiji
globdlnimu oteplovani. Této problematice byl vénovan prostor i mezi Ucastniky tohoto
dotaznikového Setreni. Prehled odpovédi na osm otazek spojenych se zménou klimatu,

pripadné vlivem letecké dopravy na klima je zaznamenano v nize uvedené tabulce (tab. 12).

O tom, Ze je klimatickda zména pfirozeny proces, je presvédCena neceld Ctvrtina
respondentl. Naopak témér dvojndasobné mnoistvi se domniva, Ze se o pfirozeny proces
nejedna. Na otazku zjistujici ndzor respondentd vici zméné klimatu, kterad je zplsobena
lidskou cinnosti odpovidalo vice jak 80 % dotazovanych pozitivné. Z toho necelych 32 %
vyjadftilo s timto tvrzenim silny souhlas. DalSich 15 % osob nezastavalo v{ci tvrzeni odmitavy,
ale ani souhlasny postoj. Pouhd 2 % respondentl se pak domnivaji, Ze soucasna klimaticka
zména neni zplsobena lidskou ¢innosti. Za zménu klimatu tak dle znaéné ¢asti dotazovanych
osob miiZze spolecnost. Ta vSak v podobé vladnich opatfeni necini dostatek krokd, které by
tuto zménu mohly zastavit ¢i zpomalit. Ktomu se priklani az 60 % dotazovanych, ktefi se
domnivaji, Ze vladni opatfeni nejsou dostacujici. S dosavadnimi nastolenymi vladnimi
opatrenimi vici zabranéni zmény klimatu souhlasi a ma je za dostatecné jen 7 % Gcastnikud

Setreni.

Dalsi otazky jiz respondenty vedly pfimo k zamysleni se, zda existuje spojitost mezi
vyuzZivanim letecké dopravy a zménou Zivotniho prostredi, jiz jsme svédky. Vice jak tretina
osob z dotaznikového Setfeni si mysli, Ze neni dostatec¢né informovana o vlivu letecké dopravy
na zménu klimatu. Zaroven se vsak stejné mnoiZstvi dotazovanych vyjadrilo, Ze je v této
problematice informovdno dostatecné. RovnéZz na tvrzeni, Zze ze vSech druhl dopravy
vyuzivanych ktraveni volného c¢asu ma letecké doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu,
odpovédélo podobné mnoiZstvi respondentl jak pozitivné, tak i negativné. U dalSich otazek
propojujicich leteckou dopravu a zménu klimatu jiz nedoslo k tak Cisté nazorové polarizaci
Ucastnikd Setreni. Vice jak 60 % dotazovanych uvedlo, Ze v minulosti jiz nékdy premyslelo nad
vlivem letecké dopravy vii¢i zméné klimatu. O tom, Ze |étani je dnes financné lehce dostupné
pro znacnou ¢ast spolecnosti, a pravé cena hraje dulezitou roli pfi vybéru druhu dopravy, je
presvédceno dokonce témeér 90 % osob. Avsak jen necelych 40 % cestujicich je pro vétsi danéni

|étani, které by prispélo k vyvoji environmentalné Setrnych technologii v letecké dopravé.
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Tab 12: Postoje respondentli na zménu klimatu ve spojeni s vyuZivanim letecké dopravy v %

Rozhodné , Tézko , Rozhodné
. Souhlasim Nesouhlasim ,
souhlasim rozhodnout nesouhlasim

Soucasna klimatickd zména je 31.8 50,6 15.7 15 04
zpUsobena lidskou ¢innosti.
Soucasna klimatickd zména je pfirozeny 23 215 318 376 69
proces.
VIadni opatFenl' proti zméné klimatu 19 54 330 44 8 14.9
jsou dostacuijici.
Jsem dostate¢né informovan/a o vlivu 46 307 245 364 38
letecké dopravy na zménu klimatu.
Doposud jsem nepfemyslel/a nad 23 249 10.0 471 157
vlivem létani vici zméné klimatu.
Ze vsech druh( dopravy vyuzivanych k

o oy . . 5,0 23,4 39,1 25,7 6,9
traveni volného ¢asu ma letecka
doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu.
VIady by mély vice danit [étani a
investovat prijmy do vyvoje 6,5 33,3 33,7 19,5 6,9
environmentdlné Setrnych technologii.
Létani je dnes finanéné dostupné pro
znatnou tast populace, a prave cena 34,9 54,4 5,0 46 1,2
hraje dlezitou roli pfi vybéru druhu
dopravy.

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Jesté pred tim, nez dojde kvybranym hodnocenim vztahu mezi zménou klimatu
a vyuzivanim letecké dopravy mezi respondenty, je vhodné se podivat na nahlizeni
dotazovanych na samotnou zménu klimatu. Jak jiz vime z predchoziho ukazatele (tab. 12), tak
k tvrzeni, Ze je klimaticka zména pfirozeny proces, se pozitivné vyjadrila jen necela Ctvrtina
dotazovanych. Témér dvojnasobek osob stimto tvrzenim nesouhlasil. Do urcité miry
jednoznacné vysledky vici zmifovanému tvrzeni vSak mohou byt naprosto odlisné
u jednotlivych vékovych kategorii dotazovanych. Tento predpoklad vychazi i zfaktu, Ze
o globalnim oteplovani se zacalo vice hovofit az v poslednich desitkach let. Vétsi dliraz na tuto
problematiku vzesel i diky Mezivladnimu panelu pro zménu klimatu, ktery od roku 1990 vydal
jiz pétici zprdv, které védecky hodnoti tuto problematiku (ipcc.ch, 2021). Avsak i tato fakta
nemusi byt pro starSi ¢ast Ceské populace, kterd vyrlstala v jiném spolecenskovédnim
paradigmatu, lehce pfijatelna. Kdyz se tedy podivdme na toto tvrzeni v perspektivé vékové
diferenciace ucastnik(i dotaznikového Setfeni, mizeme si povSimnout, Ze s tvrzenim nejvice

nesouhlasi mladi respondenti, jejichz vék neprekrocil 30 let. U nejmladsi kategorie, ktera
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vékem nepresahla 26 let, je zaznamenan silny nesouhlas nejcastéji ze vsech skupin. Je vidét
témér u 10 % dotazovanych. Ze jde o pfirozeny proces je piesvédéena v porovnani s ostatnimi
velice silné skupina s respondenty starsimi 50 let. Ta je dokonce jedinou ze skupin, ktera ma
procentudlné vyssi zastoupeni v pozitivnim nahledu na zminéné tvrzeni nez v tom negativnim.
Konkrétné je v nejstarsi vékové skupiné 36 % dotazovanych, ktefi uvedli, ze klimaticka zména

je prirozeny proces (obr.12).
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W rozhodné souhlasim souhlasim tézko rozhodnout

nesouhlasim rozhodné nesouhlasim

Obr. 12: Postoje respondent( k tvrzeni, Ze soucasna klimaticka zména je pfirozeny proces
v souvislosti s vékovymi kategoriemi

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

VUCi tvrzeni, Ze soucasna klimaticka zména je zpUsobena lidskou ¢innosti, panoval
vysoky konsensus. Jak jiz bylo zminéno, vice jak 82 % cestujicich s timto tvrzenim souhlasilo.
Tak jako u minulého grafu (obr. 12), tak i zde je zajimavé podivat se na toto tvrzeni v porovnani
s vékovymi kategoriemi respondent(l. O tom, Ze za globalni oteplovani muize lidska Cinnost,
jsou nejvice presvédcéeni nejmladsi respondenti. Vékova kategorie sdruzujici osoby mladsi 26
let se v 93 % pripadl domniva, Ze lidska spolecnost k tomuto fenoménu pfispiva. Pouhych 5 %
dotazovanych vtéto vékové kategorii se nerozhodlo a jen procento stimto tvrzenim
nesouhlasi. | v ostatnich skupindch serazenych dle véku ucastnik(i Setfeni je tento postoj

podobny. Avsak stejné jako u predeslého tvrzeni, tak i u tohoto se jako jedini diferencuji
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dotazovani ve véku nad 50 let. U této vékové kategorie se zmifilovanym nazorem souhlasi jen
polovina respondentd, coZ je témér dvojnasobny rozdil oproti postoji nejmladsich osob. Vice
jak 35 % z nejstarSich osob se u tohoto tvrzeni nenaklonilo na Zddnou stranu a necelych 13 %
pak s timto tvrzenim nesouhlasi. V této vékové kategorii jsou dokonce jedini zastupci, ktefi se

zminovanou vétou rozhodné nesouhlasi (obr. 13).

Vékové kategorie

soavice |
a0 I
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2620 | S S
25 amen:
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M rozhodné souhlasim M souhlasim M tézko rozhodnout
nesouhlasim M rozhodné nesouhlasim

Obr. 13: Postoj respondent( k tvrzeni, Ze soucasna klimaticka zména je zplsobena lidskou
¢innosti v souvislosti s vékovymi kategoriemi

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

Z ptedchozi tabulky (tab. 12) jiz vime, Ze vladni opatfeni v boji proti zméné klimatu jsou
jen podle 7 % ucastnikd dotaznikového Setfeni dostacujici. Kdyz se vSak podivdme na postoj
vuci tvrzeni, které navrhuje vyssi danéni letecké dopravy, z dlvodu vyssich investic do
environmentalné Setrnych technologii vleteckém primyslu, takového konsensu si jiz
nemUZeme vSimnout. Vice jak ¢tvrtina dotazovanych s timto navrhem nesouhlasi a naopak
zhruba 40 % respondenti by ndvrh podpofilo. Tyto postoje mohou byt mimo jiné zapfic¢inény
i tim, Ze dotazovani nevidi v letecké dopravé prvek, ktery by k vyssim emisim sklenikovych
plyna naptic vsemi lidskymi ¢innostmi vysoce pfrispival. | proto je v nasledujici tabulce (tab. 13)
zkouman soubhlas, respektive nesouhlas respondentl s tvrzenim, Ze letecka doprava prispiva

nejvice ke globalnimu oteplovani ze vSech druhl dopravy vyuzivanych k traveni volného casu.

U osob, které souhlasily se zminénym tvrzenim, je porovnavan jejich (ne)souhlas vztahujici se
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k vété, ktera zni: Jsem dostatecné informovan/a o vlivu letecké dopravy na zménu klimatu. Jak
muazeme z tabulky vycist, tak ze 12 respondent(, ktefi si mysli, Ze jsou rozhodné dobre
informovani o vlivu letecké dopravy na zménu klimatu, souhlasilo sedm z nich, Ze ze vSech
druhl dopravy vyuzivané k traveni volného Casu je nejvice Skodliva pravé letecka doprava.
Trojice z nich k druhému tvrzeni nepridalo ani souhlas, ani nesouhlas. Skupina, ktera zastavala
k prvnimu tvrzeni slabsi souhlas Citala celkové 80 osob a 43 % z nich souhlasi, Ze letecka
doprava zapficinuje globalni oteplovani nejvice ze vSech forem doprav vyuzivanych k traveni
volného casu. | zde pomérné vyssi ¢ast v podobé 30 % respondentll zlstala u druhého tvrzeni
nerozhodnuta. (tab. 13). Prostfednictvim x* testu nebyla zamitnuta nulova hypotéza
o nezavislosti odpovédi na tvrzeni, zda jsou respondenti dostatecné informovani o vlivu
letecké dopravy na zménu klimatu a tvrzeni, zda ze vSech druh( dopravy vyuzivanych k traveni
volného ¢asu ma letecka doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu. Nicméné vysledek p-hodnoty
byl 0,06, tedy na hladiné vyznamnosti a = 0,05 velice tésny. Proto doslo ke slouceni
respondent(, ktefi sdanymi tvrzenimi ,rozhodné souhlasili“ a ,souhlasili“. Podobné byli
slouceni respondenti, kteti ,,rozhodné nesouhlasili“ a ,nesouhlasili“. Po tomto slouceni byla
prostfednictvim x? testu zamitnuta nulova hypotéza o nezavislosti zkoumanych proménnych
(p-hodnota = 0,00). Dle Cramérova koeficientu doslo k zachyceni slabé zavislosti mezi dvojici

proménnych (hodnota 0,19).

Tab. 13: Porovnani postoju respondentt ke dvojici tvrzeni: 1) Jsem dostate¢né informovan/a
o vlivu letecké dopravy na zménu klimatu. 2) Ze vSsech druhd dopravy vyuZivanych k traveni

volného ¢asu ma letecka doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu. V %

Druhé tvrzeni
Prvni tvrzeni | rozhodné ; tézko , rozhodné
, | souhlasim nesouhlasim i celkem
souhlasim rozhodnout nesouhlasim

(I 8,3 50,0 25,0 8,3 8,3 100 (n=12)

souhlasim

souhlasim 7,5 35,0 30,0 18,8 8,8 100 (n=80)

A 3,1 17,2 42,2 32,8 4,7 100 (n=64)

rozhodnout
nesouhlasim 4,2 13,7 45,3 29,5 7,4 100 (n=95)

SR 0 30,0 50,0 20,0 0 100 (n=10)
nesouhlasim

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani
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Nékteré osoby nejen, Ze nemusi mit dostatecny prehled o vlivu letecké dopravy vici
Zivotnimu prostredi, ale dokonce se nad spojitosti téchto dvou jevll nemusely ani zamyslet.
Zda existuje urcity vztah mezi poc¢tem absolvovanych cest leteckou dopravou v pribéhu roku
a souhlasem s tvrzenim, Ze se nad vlivem létani vici zméné klimatu doposud respondenti
nezamysleli, poukaze nasledujici graf (obr. 14). Na prvni pohled je vidét drobny pokles
u nejsilngjSiho souhlasu, kdy ¢im vic cest respondenti absolvovali, tim vétsi procentudlni
zastoupeni jednotlivych skupin jednoznacné nepremyslelo nad vlivem letecké dopravy na
Zivotni prostiredi. RovnéZ je vidét, Ze skupina, ktera roné uskutecni 11 a vice cest ma také

Ve

nejmensi procentualni zastoupeni mezi témi, ktefi nad vlivem létani vici globdlnimu

oteplovani premysleli. To je vSak do urcité miry zplsobeno také tim, Ze v této skupiné je

nevétsi podil osob, které se u zkoumané teze nepfiklonily ani k souhlasu, ani nesouhlasu.

Pocet cest

11 a vice

7-10

3-6

2 améné

0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

M rozhodné souhlasim M souhlasim mtézko rozhodnout nesouhlasim M rozhodné nesouhlasim

Obr. 14: Postoj respondent( k tvrzeni, zda se nad vlivem letecké dopravy vici Zivotnimu
prostredi jiz zamysleli v porovnani s poétem uskuteénénych cest za rok.

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

4.5 Vyuzivani letecké dopravy v souvislosti se zménou klimatu

V predeslé ¢asti diplomové prace byl zkouman postoj Ucastnikl dotaznikového Setreni

vuci zméné klimatu a soucasné s tim i jejich nahlizeni na leteckou dopravu jako na participanta
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globalniho oteplovani. V této Casti je vénovan prostor analyze odpovédi respondentt na jejich
budouci vyuzivani letecké dopravy v souvislosti se zménou klimatu. Jak se ukazalo, nékteré
osoby se nad vlivem leteckého priimyslu vici zméné klimatu ani nezamyslely (obr. 14). Nejen
proto vtéto kapitole diplomové priace neprekvapi fakt, Ze urcitd cast dotazovanych

neprojevuje zadnou vali ke zméné svych cestovatelskych ndvyka (tab. 14).

Jesté pred tim, nez se dostaneme k prehledu odpovédi na budouci vyuzivani letecké
dopravy respondentl, ukaZzeme si, zda se mezi dotazovanymi jiz nyni nachazi respondenti,
ktefi se snazi zmirnit klimatickou zménu uz pfi svém soucasném vyuZivani letecké dopravy.
Tato snaha se zkoumala u ucastnik(i dotaznikového Setfeni na prikladu vyuZivani kompenzace
uhlikové stopy v letecké dopravé. Kazdy let za sebou zanechd mnozstvi sklenikovych plynt
véetné oxidu uhli¢itého. Nékteré aerolinie nabizeji pro své cestujici moznost financni
kompenzace oxidu uhliitého, ktery pfi jejich letu vznikl. Nicméné jak vyplyva z provedeného
dotaznikového Setieni, celych 60 % cestujicich o mozZnosti kompenzace uhlikové stopy
doposusd vibec nevédélo. DalSich 17 % ucastnikd si je védomo této moznosti, ale nikdy ji
nevyuzili. Cast dotazovanych v podobé 20 % se jiz k vyuZiti této kompenzace nékdy odhodlala,
nicméné necini tak pfi kazdém svém letu. Pravidelné tuto mozZnost vyuZivaji pouhd 3 %

respondent(.

Z predeslého odstavce tedy vyplyva, Ze zkoumand mozZnost, ktera mlze dopomoci
k zmirnéni zmény klimatu, neni nijak zdsadné mezi respondenty vyuZivana. Avsak nejedna se
o jedinou mozZnost, ktera se nabizi. Odpovédi na nasledujici tvrzeni smérfuji ke zjiSténi
budoucich zaméra, které maji Gcastnici dotaznikového Setreni s vyuZivanim letecké dopravy
kvali jejimu vlivu na zménu klimatu. Jak jiz vime z predeslych analyz, vice jak 90 % ucastniku
dotaznikového Setieni vyuziva leteckou dopravu prevaziné jako prostiedek k traveni volného
Casu. Tento prioritni ucel pfi vyuzivani letecké dopravy se kvali jejimu vlivu na Zivotni prostredi
rozhodné chysta omezit necelych 5 % dotazovanych. DalSich 15 % je tomuto trendu také
naklonéno. Naopak témér polovina osob s omezenim |étdni spiSe nepocitd a 31 % svij
pramérny pocet cest prostfednictvim letecké dopravy jisté omezit nehodld. Stouto
problematikou se Uzce poji i dalsi otazka, ktera zkoumala, zda cestovatelé jiz nékdy premysleli
nad vyuZivanim alternativni dopravy k té letecké. | zde byla vétSina odpovédi negativnich.
Zhruba 42 % dotazovanych se iz nad touto moznosti zrejmé zamyslelo. Oproti tomu cca 58 %

se vyjadrilo k tomuto tvrzeni negativné.
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O tom, Ze je dle respondent( letecka doprava financné lehce dosaZitelna, coz vede
k jejimu znacnému vyuzivani, jiz vime z predeslé ¢asti diplomové prace. V dalsi Casti se
cestovatelé vyjadrovali k tomu, zda by byli pro jeji zdrazeni, pokud by to pomohlo zmirnit
globalni oteplovani. Lehce nadpolovic¢ni vétSina dotazovanych vyjadrila svlj souhlas oproti 45
%, ktefi se vyjadrili zaporné. V této oblasti zacaly uz i nékteré letecké spoleCnosti pracovat na
své ,zelené image”, coz se jevi i dle tohoto vyzkumu jako potencialné uzite¢né co do navyseni
klientely. To dokazuje cca 56 % osob, které se vyjadfily pozitivné k moznosti vyuzivani
environmentalné Setrnéjsich leteckych spolecnosti na Ukor téch tradicnich, a to i v ptipadég, Ze
by za letenky mély platit vétsSi obnos penéz. Z toho 10 % respondentl projevilo silny souhlas.
Oproti tomu se zhruba 13 % vyjadfilo silné negativné a dalSich 30 % by zfejmé tyto spolecnosti

také nevyuzivalo (tab. 14).

Tab. 14: Nahlizeni na vyuzZivani letecké dopravy v souvislosti se zménou klimatu

Ano (%)  SpiSe ano (%) Spise ne (%) Ne (%)

Planuji omezit vyuzivani letecké dopravy za

ucelem traveni volného ¢asu kvdli jejimu vlivu 4,6 15,3 49,0 31,0
na zZivotni prostredi.

Byl/a bych ochotny/a zaplatit za letenky vice,

kdybych védél/a, Ze vyuzivdam environmentélné 10,3 46,4 30,7 12,6
Setrnéjsi leteckou spolecnost.

Leteckd doprava je cenové lehce dosazitelna a
byl/a bych pro jeji zdrazeni, pokud by to 12,3 42,5 30,3 14,9
pomohlo zmirnit zménu klimatu.

Premyslel/a jsem nad vyuZivanim alternativni 24,1 18,8 33,0 24,1
dopravy k té letecké.
Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Jisté nejradikalnéjsi zplsob, jak prispét ke zmirnéni vlivu letecké dopravy na zménu
klimatu, je zcela prestat vyuzivat tento druh dopravy. To si vSak v dnesSnim globalizovaném
svété nelze predstavit a zaroven by tento krok nevedl| k vyreSeni problematiky vypousténi
sklenikovych plynd z dopravy jako celku. Nicméné je pravdou, Ze vyuZivani nékterych
alternativnich zplsob( dopravy vede k nizsim emisim sklenikovych plynd. Proto napfiklad
omezeni vyuzivani letecké dopravy za ucelem traveni volného ¢asu do nékterych destinaci
mUzZe Castecné v této problematice pomoci. Jak jiz vime z predeslé tabulky (tab. 14), vice jak

80 % ucastnikll tohoto Setreni vSak ani s touto moznosti do budoucna nepocita.
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Nasledujici trojice graf( se podrobnéji vénuje zaméru (ne)omezit vyuzivani letecké
dopravy za ucelem traveni volného casu, kvali jejimu negativnimu vlivu na Zivotni prostredi.
Porovnavany jsou odpovédi respondentl v zavislosti na jejich véku, vzdélani a poctu cest
leteckou dopravou. Prvni graf (obr. 15) znazornuje naposledy zminovany faktor, tedy pocet
uskute¢nénych cest. Na prvni pohled je vidét malé mnoZstvi cestovateld, ktefi jisté planuji
omezit vyuzivani letecké dopravy z dlivodu jejiho pric¢inéni na globalnim oteplovani. Necelych
8 % je zastoupeno mezi témi, ktefi neuskutecni vice jak 2 lety ro¢né. U skupiny, ktera cestuje
nejméné, jsou zastoupeny z 20 % osoby, které nad moznosti redukovani poctu cest premysli.
Nejvétsi podil v podobé 72 % viak 74dné zmény ziejmé neplanuje. Cim roste pocet cest
prostiednictvim letecké dopravy, tim klesa ochota cestovani v budoucnu omezit. Tento trend
jasné vyplyvd i z dalSich skupin, kdy mezi cestovateli s primérné 3—6 uskutecnénymi lety za
rok se nachazi jeden respondent, ktery jednoznacné planuje omezit cestovani. Rovnéz se
Nejjednoznacnéjsi pohled ma v tomto ohledu skupina nejvétsich cestovatell, ktera uskutecni
roc¢né vice jak 15 cest. Zde se jiZz nachazi pouze osoby, které sviij pocet cest nikterak omezovat
neplanuji (obr. 15). Zavislost mezi poctem uskuteénénych cest prostrednictvim letecké
dopravy a ochotou v budoucnu omezit vyuzivani letecké dopravy kvali jejimu vlivu na Zivotni
prostfedi, byla prokazana i dle Cramérova koeficientu. Hodnoty x? testu se ukazaly dostacujici
k zamitnuti nulové hypotézy nicméné nebyly splnény podminky dobré aproximace. Proto
doslo ke slouceni nékterych kategorii. Byly slouc¢eny kategorie s poc¢tem cest 7-10, 11-14, 15
avice. V druhém pfipadé pak byly slouceny vzdy dvojice odpovédi, které souhlasily, respektive
nesouhlasily stvrzenim. Hodnoty x? testu opét zamitly nulovou hypotézu o nezdvislosti
proménnych (p-hodnota = 0,00). Cramérlv koeficient pak zachytil silu zdvislosti mezi
proménnymi (hodnota 0,21). Presto, Ze se jednd o slabou zavislost mezi proménnymi, je na

hladiné vyznamnosti a = 0,05 statisticky vyznamna
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Obr. 15: Budouci planované omezeni vyuzivani letecké dopravy respondent kvali jejimu vlivu
na Zivotni prostfedni v porovnani s potem uskutecnénych letd v pribéhu jednoho roku

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Pokud zminovany zamér porovname s vékovymi skupinami respondentd, Ize rovnéz
vyCist urcity trend (obr. 16). Na uUvod je tfeba poznamenat, Ze okrajové skupiny jsou
zastoupeny v absolutnich hodnotach minimem respondentd. Neplnoleté osoby jsou pouze
dvé a Sestice osob je pak v seniorském véku, proto je u nich méné relevantni vyvozovat urcity
zaveér. To vSak neplati pro ostatni skupiny, které jiz maji zastoupeni v desitkach cestovateld.
Respondenti, ktefi zamysleji v budoucnu omezit sviij pocet cest a tim pomoci zmirnit zménu
klimatu, jsou nejcastéji zastoupeni v nejmladsich vékovych kategoriich. U tohoto faktu
muUzZeme pfipomenout data z predeslé kapitoly. Ty poukazovaly, Ze pravé nejmladsi skupiny
respondentl nejcastéji souhlasily s tvrzenim, Ze lidska ¢innost prispiva ke zméné klimatu (obr.
13). Ve vékové kategorii 26-29 let, se nachazi nejvétsi procentudlni zastoupeni osob, které
rozhodné planuji omezit své cestovani leteckou dopravou. Konkrétné je zde tento zamér
zastoupen u necelych 7 %. Nasleduji pak vékové kategorie 18-25 a 50-64, kde zastoupeni ¢inni
v obou pfipadech okolo 6 %. Dalsi kategorie osob, kterd na otazku, zda planuje redukovat svij
pocet cest, odpovédéla ,spiSe ano”, je nejCastéji zastoupena ve vékové kategorii 18-25 let.
Jeji podil zde dosahuje cca 25 %. U nasledujicich vékovych kategorii je podil téchto osob vidy
okolo 13 %, s vyjimkou cestujicich ve véku 50—-64 let, kde vidime podil 6%. Ve vSech vékovych

kategoriich pfevazuji osoby, které neplanuji redukovat sv(j pocet cest prostiednictvim letecké
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dopravy za ucelem zmirnéni klimatické zmény. Jejich zastoupeni dosahuje od 68 %

u dotazovanych ve véku 18-25 let az po 88 % ve véku 50-64 let (obr. 16).
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Obr. 16: Budouci planované omezeni vyuzivani letecké dopravy respondentd kvuli jejimu
vlivu na Zivotni prostfedni v porovnani s vékem respondentd

Zdroj: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

Skolnim vzdélavanim se lidem rozdifuje obzor v mnoha ohledech. Jedna z kli¢ovych
kompetenci, které ma byt v pribéhu skolniho vzdélavani dosazeno, je ta obcanska. Mimo jiné
vybizejici k ochrané a respektovani Zivotniho prostiedi. Cim vy$si je nade dosazené vzdélani,
tim by se mohlo vSeobecné ocekavat, Ze bude i vyssi uvédomélost v ekologické oblasti. Kdyz
kazdého cestovatele, tedy osobni omezeni vyuzivani letecké dopravy neni nikterak zavisla na
stupni dosazeného vzdélani. U respondentd, ktefi dokondili stfedni Skolu bez maturity, je vidét
prevazujici 93% ndzor neomezovat letecké cestovani. Osoby s maturitou, respektive s vyssi
odbornou skolou rovnéz neplanuji omezeni letecké dopravy za zminovanym ucelem, a to
v 81 % pfripadl. U vysokoskolsky vzdélanych ob¢ant je zmifovany zamér zastoupen ze 79 %.
Zaroven je vsak u této skupiny nejvétsi podil Citajici necelych 38 % osob, které rozhodné

omezovat pocet dosavadnich cest leteckou dopravou neplanuji (obr.17).
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Obr. 17: Budouci planované omezeni vyuzivani letecké dopravy respondent( kvuli jejimu vlivu
na Zivotni prostfedni v porovnani snejvy$Sim dosazenym vzdélanim respondent(

Zdroj: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Jedna véc mlzZe byt pohled ¢lovéka na zménu klimatu a faktory, které k ni dopomdhaiji,
a Uplné odlisnou zaleZitosti pak mlzZe byt pricinéni se, které zménu klimatu vice ¢i méné
zpomali. Na souvislost mezi zménou klimatu a vyuzZivanim letecké dopravy bude nyni
zamérena pozornost. V predeslé casti diplomové prace byl zkouman pohled Gcastnikd
dotaznikového Setfeni na leteckou dopravu a jeji vliv vii¢i zméné klimatu, pficemz své postoje
na vybrana tvrzeni respondenti vyjadfovali na Likertové Skale. Nyni budou tyto postoje
porovnavany s promyslenim a budoucim planovanim vyuzivani letecké dopravy. Prvni
proménnou v kontingencnich tabulkdch budou vidy ta tvrzeni, na ktera se odpovidalo
v rozhrani od rozhodné souhlasim po rozhodné nesouhlasim, tedy otazky souvisejici prevazné
se zménou klimatu. Druhou proménnou budou predstavovat odpovédi zkoumajici aktivni

nahliZzeni respondentd na budouci vyuzivani letecké dopravy v souvislosti se zménou klimatu.

Na tyto otazky se odpovidalo ve Skdle: Ano — SpiSe ano — Spise ne — Ne.

Za vysoky ndrGst vyuzivani letecké dopravy muUZze mimo jiné jeji snazsi financ¢ni
dostupnost. Respondenti, ktefi rozhodné souhlasili s prvnim tvrzenim, tedy Ze |étani je dnes
financné lehce dostupné, a pravé cena hraje dulezitou roli pfi vybéru druhu dopravy, se

rozdélili na témér totozné poloviny s kladnym a zapornym vyjadienim k druhému tvrzeni. Tedy
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polovina z nich jiz premyslela nad vyuzivanim alternativni dopravy kté letecké a druha
doposud ne. Dalsi skupina, kterd byla definovana svou souhlasnou odpovédi na prvni otazku
se vyjadrila v60 % pripad( negativné k moznosti, Zze by nékdy uvazovala nad vyuzitim jiné
dopravy namisto té letecké. Skupina osob, kterd nesouhlasila s prvnim tvrzenim, byla znac¢né
mala a ve vétsiné pripadl nesouhlasila ani s tvrzenim druhym. Dalo by se tedy fict, Ze dvé
tretiny respondentl souhlasi s tvrzenim, Ze je letecka doprava lehce dostupna a tato snadna
finan¢ni dostupnost ma za nésledek, Zze u vétsi ¢asti osob, tak neni ani dlivod premyslet nad

vyuZzivanim alternativni mozZnosti dopravy (tab.15).

Tab 15: Porovnani odpovédi respondentl na dvojici tvrzeni: 1) Létani je dnes financné
dostupné pro znacnou ¢ast populace, a pravé cena hraje dulezitou roli pfi vybéru druhu

dopravy. 2) Premyslel/a jsem nad vyuZivanim alternativni dopravy k té letecké. V % (N=261)

Prvni tvrzeni Druhé tvrzeni
Ano Spise ano Spise ne Ne Celkem

Rozhodné souhlasim 29,7 19,8 29,7 20,9 100
Souhlasim 20,4 19,7 35,9 23,9 100
Tézko rozhodnout 38,5 7,7 23,1 30,8 100
Nesouhlasim 16,7 16,7 41,7 25,0 100
Rozhodné nesouhlasim 0,0 0,0 0,0 100,0 100
Celkem 24,1 18,8 33,0 24,1 100

Zdroj dat: Dotaznikové Setfeni, vlastni zpracovani

O pomérné jednoznaéném presvédceni respondentl, Ze je globalni oteplovani
zplUsobeno lidskou cinnosti, jiz byla fe¢. Podobné byla zminovana prevazZujici nevile
k moZnosti zdrazit leteckou dopravu kvali jejimu vlivu na globdlni oteplovani. V nasledujici
tabulce (tab.16) jsou porovnany odpovédi respondent( u zminované dvojice tvrzeni. Z 261
respondentl rozhodné souhlasilo s tvrzenim, Ze zména klimatu je ovlivnéna lidskou ¢innosti
83 z nich. Avsak tfetina z téchto osob neprojevila souhlas s potencidlnim zdrazenim letecké
dopravy, kterd by mohla vést ke zmirnéni skod zptisobenych lidskou ¢innosti na nasi planeté.
Jesté markantnéji je vidét rozdil u dalSi a nejpocetné;jsi skupiny, jez rovnéz souhlasila s prvnim
tvrzenim. Zde by témér polovina dotazovanych nebyla pro zdrazeni letecké dopravy, které by
mohlo pomoci zmirnit zménu klimatu. U skupiny, ktera se nerozhodla, zda je zména klimatu

vrve

Pouhych sedm osob nesouhlasilo, Ze za zménu klimatu mUze ¢lovék. Z této skupinky byla pak
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jedina osoba, ktera by se spiSe klonila ke zdrazeni letecké dopravy za okolnosti jiz zmifiovanych
druhou tezi (tab.16).

Tab 16: Porovnani odpovédi respondentl na dvojici tvrzeni: 1) Soucasna klimaticka zména je
zpUsobena lidskou ¢innosti. 2) Letecka doprava je cenové lehce dosaZitelna a byl/a bych pro

jeji zdrazeni, pokud by to pomohlo zmirnit zménu klimatu. V % (N=261)

Prvni tvrzeni Druhé tvrzeni
Ano Spise ano Spise ne Ne Celkem

Rozhodné souhlasim 21,7 49,4 20,5 8,4 100
Souhlasim 7,6 43,9 36,4 12,1 100
Tézko rozhodnout 10,3 28,2 30,8 30,8 100
Nesouhlasim 0,0 16,7 16,7 66,7 100
Rozhodné nesouhlasim 0,0 0,0 100,0 0,0 100
Celkem 12,3 42,5 30,3 14,9 100

Zdroj dat: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Jak jiz vyplynulo z predeslého textu, jen 7 % respondentll se domniva, Ze vlady
jednotlivych stath vénuji dostate¢né Uusili ke zmirnéni globdlniho oteplovani. Jednou
z moznosti, ktera se vtomto ohledu nabizi, je vyssi zdanéni letecké dopravy. Nasledujici
kontingencni tabulka (tab. 17) porovndva odpovédi na dvojici otazek, které se v dotazniku
s moznosti danéni letl zabyvaly. U osob, které rozhodné souhlasily s vyssim danénim létani za
ucelem investic téchto prostfedkl do Setrnéjsich technologii pro Zivotni prostiedi, bylo témér
30 % téch, ktefi by sami v pfipadé moznosti nevybirali sice drazsi, ale za to Setrnéjsi letenky.
U dalsi skupiny, kterd zastavala s prvnim tvrzenim slabsi souhlas, byl stale znatelny 15%
nesouhlas kvolbé ekologicky SetrnéjSich letenek. U respondentl, ktefi si nebyli jisti
srozhodnutim k prvnimu zkoumanému tvrzeni, panuje pomérné harmonicky nesoulad
i utvrzeni druhého, kdy zhruba stejna ¢ast osob volila, jak slabsi souhlas, tak slabsi nesouhlas.
Interesantni je rovnéz skupina, ktera méla negativni pohled na prvni tezi, ale vici té druhé se
vyjadrila ve vice jak 30 % pozitivné. Naopak u rozhodného nesouhlasu s vyssim danénim je
vidét i neochota zaplatit drazsi letenky, jejichZ vyssi cena by mohla pfispét Zivotnimu prostredi
(tab. 17). Pfi prvnim testovani prostfednictvim x? testu nebyly splnény podminky dobré
aproximace. Doslo tak ke slouceni dvojice souhlasnych, respektive nesouhlasnych nazord na
tvrzeni, zda by respondenti byli ochotni zaplatit za letenky vice, kdyby védéli, ze vyuzivaji
environmentalné Setrnéjsi letecké spolecnosti. Po tomto slouceni byla opét na hladiné

vyznamnosti a = 0,05 zamitnuta nulova hypotéza o nezavislosti odpovédi na tvrzeni, Ze by
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mély vlady vice danit létani a investovat pfijmy do vyvoje environmentalné Setrnych
technologii a odpovédi na tvrzeni, zda by byli respondenti ochotni zaplatit za letenky vice,
kdyby védéli, Ze vyuZivaji environmentalné Setrnéjsi leteckou spole¢nost (p- hodnota = 0,00).
Crameruv koeficient pak ukazal na stfedni zavislost mezi dvojici proménnych, kdy vysledna

hodnota cinila 0,50.

Tab. 17: Porovnani odpovédi respondentl na dvojici tvrzeni: 1) VIady by mély vice danit [étani
a investovat prijmy do vyvoje environmentalné setrnych technologii. 2) Byl/a bych ochotny/a
zaplatit za letenky vice, kdybych védél/a, Ze vyuzivdm environmentdlné Setrnéjsi leteckou

spolecnost. V % (N=261)

Druhé tvrzeni
Prvni tvrzeni
Ano Spise ano Spise ne Ne Celkem

Rozhodné souhlasim 23,5 47,1 17,6 11,8 100
Souhlasim 18,4 65,5 10,3 5,7 100
Tézko rozhodnout 6,8 46,6 42,0 4,5 100
Nesouhlasim 2,0 29,4 47,1 21,6 100
Rozhodné nesouhlasim 0,0 0,0 38,9 61,1 100
Celkem 10,3 46,4 30,7 12,6 100

Zdroj dat: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani

Ze zavérecné tabulky (tab. 18) vyplyva, Ze respondenti, ktefi rozhodné souhlasili s prvni
tezi, tedy Ze ze vSech druhl dopravy vyuzivanych k traveni volného ¢asu ma letecka doprava
nejvétsi vliv na zménu klimatu, také nejcastéji planuji omezit leteckou dopravu kvili jejimu
vlivu na Zivotni prostredi. AvSak velikostné velmi podobna cast respondentl se omezovat
leteckou dopravu rozhodné nechysta. Skupina osob, ktera nenasla jednoznacnou odpovéd na
to, zda ma leteckda doprava zavainy vliv na zménu klimatu, nasla v podobé témeér 78 %
odpovéd na tezi druhou, tedy, Ze tento druh dopravy nehodlaji v budoucnu nijak zvlast
omezovat. Nejsilnéjsi konsensus je pak vidét v negativnich postojich vi¢i obéma otdzkdam. Pro
ty, ktefi se domnivaji, Ze volnocasové |étani neskodi Zivotnimu prostredi, nepfichazi v dvahu,
Ze by jejich vyuzivani letecké dopravy mélo byt v dalsich letech néjak omezovdano (tab. 18).
| pfi poslednim testovani nebyly splnény podminky dobré aproximace. Nasledovalo tak
slouceni souhlasnych, respektive nesouhlasnych odpovédi na tvrzeni, které se ptalo po ochoté
respondentll omezit vyuzivani letecké dopravy kvlli jejimu vlivu na Zivotni prostredi. Na

hladiné vyznamnosti a = 0,05 byla zamitnuta nulova hypotéza o nezavislosti proménnych (p-
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hodnota = 0,00). | tentokrat Cramerav koeficient poukazal na stfedné silnou zavislost mezi
odpovédmi respondentu na tvrzeni, Ze ze vSech druh( dopravy vyuZivanych k traveni volného
Casu, ma leteckda doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu a odpovédmi na tvrzeni, zda
respondenti planuji omezit vyuZivani letecké dopravy kvali jejimu vlivu na Zivotni prostredi

(hodnota 0,31).

Tab. 18: Porovnani odpovédi respondentd na dvojici tvrzeni: 1) Ze vSech druhl dopravy
vyuzivanych k traveni volného ¢asu, ma leteckd doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu. 2)

Planuji omezit leteckou dopravu kvuli jejimu vlivu na Zivotni prostredi. V % (N=261)

Prvni tvrzeni - Druhe tvrzenj
Ano SpiSe ano Spise ne Ne Celkem

Rozhodné souhlasim 38,5 7,7 23,1 30,8 100
Souhlasim 6,6 29,5 44,3 19,7 100
Tézko rozhodnout 2,0 15,7 54,9 27,5 100
Nesouhlasim 1,5 6,0 53,7 38,8 100
Rozhodné nesouhlasim 0,0 5,6 33,3 61,1 100
Celkem 4,6 15,3 49,0 31,0 100

Zdroj dat: Dotaznikové Setreni, vlastni zpracovani
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5. DISKUSE

Nejvétsi podil prepravenych pasazérli na 100000 obyvatel byl vroce 2019
jednoznacné u statd zadpadni Evropy. Nicméné nejvétsi relativni narlst v poslednich deseti
letech zaznamenaly staty vychodni Evropy. Tento zacinajici rlist dokumentoval jiz Francis
a kol. (2006). Jak poznamenava ve své studii, jiZ pred rokem 2004, kdy se pfipravovalo
planované rozsifeni EU o nékolik statl vychodni Evropy, byl zachycen nar(st letecké dopravy
v nékterych vychodnich destinacich, avSak tento nardst byl prozatim na svém pocatku
a disponoval vysokym potencidlem do dalSich let (Francis a kol., 2006). S rostoucim poctem
cestujicich prostrednictvim letecké dopravy byla konfrontovana i nejvétsi ¢eska letisté. Od
roku 2013 azZ po rok 2019 byl na naSem nejvétsim letisti Vaclava Havla v Praze zaznamenan
nepretrzity rlst (prg.aero, 2019). Podobné tomu bylo i u jinych letist. Kromé letisté v Karlovych
Varech, byl zaznamenan vidy narlst v poctu prepravenych pasazér( za posledni dekadu jak

na letisti v Pardubicich, Ostravé, tak i v Brné.

Z vysledkl dotaznikového Setreni vyplyva, Ze letecka doprava je vyuZivana predevsim
za volnocasovym ucelem. Tomu dopomaha jednoznacné i fakt, Ze ceny letecké dopravy se za
poslednich 20 let sniZily az o 60 % (e-unwto.org, 2019). Na tom se pfiCinuji prevainé
nizkonakladovi dopravci. Jejich sluzby vyuziva témeér 60 % dotazovanych. Stejné jako ve
studiich od Lua (2017) nebo Kuljanina a Kalice (2015), tak i u ceskych respondentl
nizkonakladové dopravce vyuzZivaji nejvice lidé s vyssim dosazenym vzdélanim. Tyto letecké
spolecnosti jsou rovnéz nejéastéji vyuzivany mezi nejmladsimi cestujicimi. Tento fakt zachytila
také studie od Desaie a kol. (2014). U¢astnici dotaznikového $etfeni nejéastéji setrvavaji ve
své destinaci 10 a vice dni, zhruba tfetina pak travi na misté své dovolené 7-9 dni. | tady byly
podobné vysledky zachyceny v jedné z jiz uskutec¢nénych studii, tentokrate to byla studie od
Hsua a kol. (2016). Dalsim dullezitym faktorem, nad kterym cestujici pti planovani dovolené
stravi urdity Cas, je forma ubytovani. Dle Anglicko-Spanélska studie (Calve a kol., 2015) volili
cestujici v poloviné pripad( ubytovani v hotelech, dalSich zhruba 13 % zGstavalo u svych rodin
¢i pratel a podobné mnoizstvi volilo formu kratkodobych pronajmd. U respondentl této
diplomové prace tomu je ponékud jinak, kdy vice nez polovina dotazovanych voli formu
kratkodobych pronajm( pres Airbnb nebo se ubytovava v penzionech. Hotely pak vyuZiva
zhruba tretina cestujicich. DalSich 10 % pak setrvava u své rodiny, pratel nebo bivakovanim.

At uz vybér letecké spolecnosti, délku pobytu na dovolené, ¢i misto ubytovani, to vse Casto
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ovliviiuje jeden hlavni faktor, kterym je celkova cena. O tom, Ze cena hraje dilezZitou roli pfi
planovani dovolené, se zminuje celd rada studii (Graham a Dennis, 2010; Hares a kol., 2010;
Hsu a kol., 2016; Martinez-Garcia a Royo-Vela, 2010; O’Connell a Williams, 2005). Podobné je
to i mezi respondenty této studie, kdy cena hraje velmi dulezity faktor ovliviiujici planovani
dovolené. Nicméné jako jeSté zasadnéjSi mezi dotazovanymi se ukdazal vybér spolecnosti,
s jakou svou dovolenou respondenti stravi. DalSimi dllezitymi faktory jsou napriklad aktivity
na dovolené, ¢i ¢asova narocnost dopravy. Naopak ekologické zatizeni zpusobené dovolenou,
je ze vSech zkoumanych faktord pro cestujici nejméné dulezité. K tomuto faktu dospéli ve své

studii také Hares a kol. (2010).

Ugastnici dotaznikového $etfeni navitévuji mimo Evropu nejéast&ji USA, pfipadné
Blizky vychod, nebo nékteré staty na severu afrického kontinentu. V ramci Evropy nejvice cest
sméruje na jih, pfipadné do zapadnich zemi. Tento trend mezi stfedoevropskymi cestujicimi
zachytila i studie od Krafta a Havlikové (2016). Zminéna studie také pripomina, Ze severské
destinace jsou stale pro znaCnou ¢ast cestujicich ze stfedni Evropy drahou zaleZitosti. To se
potvrdilo i poétem cest do téchto zemi mezi respondenty diplomové prace. Co se vsak
nepotvrdilo tak znatelné se studii od Krafta a Havlikové (2016), je stale stabilni cestovni

propojeni s Ruskem a jinymi staty na vychodé Evropy.

vrve

nepochybuje vétsSina dotazovanych, stejné jako je tomu i v jinych studiich (Kroesen, 2013;
Leiserowitz a kol., 2013). Tento nazor zastavali ¢astéji mladsi respondenti, na coz podobné
ukazaly i studie od Cornera a kol. (2015) nebo od Kroesena (2013). V téchto studiich rovnéz
prisli na skutecnost, Ze dle respondentll maji na zméné klimatu zna¢nou zasluhu nedostatecna
vladni opatreni. S timto tvrzenim souhlasilo v provedeném Setfeni na 60 % dotazovanych. Kdyz
viak propojime zménu klimatu s vyuzivanim letecké dopravy, kterou vice ¢i méné pravidelné
vyuzivaji vSichni dotazovani, zjistime, Ze nad vlivem tohoto druhu dopravy na Zivotni prostredi
a zménou klimatu doposud viibec nepfemyslela ¢tvrtina dotazovanych. Ze Setfeni dale
vyplyva, Ze 40 % respondentl neni dostatecné informovano o vlivu letecké dopravy na zménu
klimatu. V ramci studie, kterou provedla Evropska komise (2005) byl zaznamenan 55 % podil
respondent(, ktefi dle svého nazoru neméli o vlivu letecké dopravy nazménu klimatu dostatek
informaci. Avsak kdyZ se autor prace zaméril na tretinu respondent(, ktera se domniva, Ze je

dostateéné informovana o vlivu letecké dopravy na globalni oteplovani, byl zjistén pouze 45%
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souhlas s tvrzenim, Ze ze vSech druhl dopravy vyuzZivanych k traveni volného ¢asu ma na
zménu klimatu nejvétsi vliv pravé letecka doprava. Z toho vyplyva, Zze 55 % dle vlastniho nazoru

dobte informovanych respondentl je v rozporu s vysledky studii od Gosslinga (2002).

Necelych 20 % respondentt vyjadfilo svlij zamér omezit v budoucnu vyuzivani letecké
dopravy kvdli jejimu vlivu na zménu klimatu. Nejvétsi podil téchto osob se nachazi mezi
cestujicimi s nejmensim poctem uskute¢nénych cest v prlibéhu jednoho roku. Naopak
nejmensi podil je mezi osobami, které absolvovaly nejvétsi mnoZstvi cest. To tvrdi i studie od
McKerchera a kol. (2010). S moZnosti zdraZeni letecké dopravy, za Gcelem snahy snizit jeji
negativni vliv na Zivotni prostfedi souhlasila cca polovina dotazovanych. Podobné tomu bylo
i ve studii od Hagmanna a kol. (2015). Zhruba 40 % respondentl se pak konkrétné priklonilo
k moznosti vétSiho danéni letecké dopravy ze strany vlady. V této otdzce zaznamenala
podobny nazor mezi dotazovanymi také studie od Highama a kol. (2016), kterd uvadi, ze
k vyssSimu zdanéni letecké dopravy ze zemi jako jsou Australie, Némecko, Norsko a Velka
Britanie, se priklani pouze obcané Norska. Mezi respondenty dotaznikového Setreni
diplomové prace se nachazi skupina osob, ktera jiz v minulosti pfemyslela nad vlivem letecké
dopravy vucéi Zivotnimu prostredi. Tato skupina jiZz byla uréitym zplsobem aktivni a svou
Cinnosti se vtéto problematice alespon néjak snazila pfispét ke zmirnéni globalniho
oteplovani. Konkrétné se jednad o osoby, které vyuZivaji moznost Castecné kompenzace
uhlikové stopy svého letu. Z ucastnikd dotaznikového Setfeni jde o 20 % cestujicich, ktefi tuto
moznost v minulosti jiz nékdy vyuzili, ale pouhé 3 % ze vSech respondentl ji vyuZivaji
pravidelné. Na 60 % respondent(i o této moznosti nikdy neslySelo. To vSak napfiklad
v porovnani se Svédskou studii (Gossling a kol., 2009) je stale o 15 procentnich bodi méné. Je
viak nutné podotknout, Ze mezi témito studiemi je rozdil vice jak 10 let. O Néco mladsi studie
od Hagmanna a kol. (2015) dosla k zavéru, Ze o mozZnosti kompenzace uhlikové stopy vi 32 %
cestujicich a 8 % z nich ji vyuziva pravidelné. Kromé zminéného se naskyta jesté jind moznost,
jak dopomoci ke zmirnéni celkového mnozstvi vypousténych sklenikovych plynt do atmosféry
z dopravy. Touto mozZnosti je volit na nékterych mistech existujici alternativni a vice Setrnou
dopravu (Givoni 2007a; Givoni 2007b; Grimme, 2007; Yang a Zhang, 2012). Nad touto

moznosti v minulosti premyslelo cca 43 % respondentt z provedeného dotaznikového Setreni.
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6. ZAVER

Hlavnim cilem této diplomové prace bylo hodnoceni zakladnich skute¢nosti spojenych
s vyuzivanim letecké dopravy mezi zajemci o cestovani. Rovnéz byla provedena analyza vyvoje
poctu prepravenych pasazérd na vybranych letiStich v Evropé. Z této analyzy jasné vyplyva
vySSi vyuzivani letecké dopravy. | proto v zavéru praktické casti diplomové prace doslo
k posouzeni ndzorl respondentl na zménu klimatu, k niz pfispiva také letecky primysl.

RovnéZ byla zkoumana vile cestujicich se timto problémem do budoucna osobné zaobirat

a resit jej.

Jiz zmnoha doposud provedenych studii vyplyva vysoka dynamika v rozvoji letecké
dopravy v ramci volnocasového cestovani. Jednim ze zasadnich faktor( ovliviiujicich casté
vyuzivani letecké dopravy je vSeobecné znacné dostupna cena letenek, ale také nizka ¢asova
narocnost tohoto druhu dopravy. Zfejmé nejvice negativni charakteristikou pojici se
s vyuzivanim letecké dopravy, je jeji negativni vliv na Zivotni prostfedi. Stale je vSak mezi
verejnosti malé povédomi o tomto vlivu, a tedy jen malda vile se osobné pricinit a problematice

se vice vénovat.

Vyvoj poctu prepravenych cestujicich leteckou dopravou napfi¢ Evropou vseobecné
roste a rast by i nadale pokracoval nebyt soucasné pandemie. Z dotaznikového Setreni
vyplyva, Ze vétSina cestujicich preferuje nizkondkladové letecké spolecnosti nad témi
tradi¢nimi. Vice jak polovina osob vyuZiva leteckou dopravu maximalné dvakrat do roka, dalsi
tretina pak uskutecni 3-6 cest. Drtiva vétSina cestujicich stravi na své cesté 4-14 dni, pricemz
formu ubytovani voli pohodInéjsi, a tedy i drazsi. Nej¢astéji navstévované destinace byly na
jihu, respektive zapadé Evropy. Vice jak 80 % osob souhlasi, Ze klimatickd zména je zplsobena
lidskou ¢innosti, avsak jen ¢tvrtina respondentll souhlasila s faktem, Ze letecka doprava je ze
vsech druhl dopravy vyuZivanych k traveni volného casu nejméné Setrna vuaci Zivotnimu
prostfedi. Stejné tak byla mezi dotazovanymi zaznamendna mensi ville omezit vyuzivani
letecké dopravy, Ci podpofit jeji zdrazeni, které by napriklad mohlo pomoci vyvinout Setrnéjsi
technologie pro jeji vyuzivani. Prvni stanovena hypotéza se opirala o studii od McKerchera
a kol. (2010). Tato studie tvrdi, Ze cestovatelé s nejvétSim poctem cest prostfednictvim letecké
dopravy maji povédomi o jejim vlivu na zménu klimatu, avSak presto neplanuji své
cestovatelské ndvyky nikterak ménit. Na zdkladé téchto vysledkd byla stanovena prvni

hypotéza, kterd zni: Respondenti s nejvétsim poctem absolvovanych letovych spojeni za rok,
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nebudou ochotni zménit své cestovatelské ndvyky ve prospéch Zivotniho prostredi. Tato
hypotéza byla v diplomové préci potvrzena. Tedy osoby, které absolvuji nejvétsi mnozstvi cest
prostiednictvim letecké dopravy, jsou zdroven nejméné ochotné zménit své cestovatelské
navyky ve prospéch Zivotniho prostredi. | druha hypotéza opirajici se o studie od Kuljanina
a Kali¢e (2015) a Lua (2017) byla potvrzena. Lidé s vy$Sim dosazenym vzdélanim vyuZivaji
nizkonakladové letecké spolecnosti vice nez osoby s nizSim vzdélanim. Konkrétné v Setreni
provedeném v ramci této diplomové prace byli vyuZivani nizkonakladovi dopravci v 60 %
pripadl. Zatimco jejich vyuzZivani u vysokoskolsky vzdélanych respondentl bylo o 10
procentnich bod0 castéjSi. Zavérecna hypotéza predpokladala, Ze pravidelné vyuZivani
kompenzace uhlikové stopy leteckého spojeni bude u méné jak 10 % respondentd (Hagmann
a kol., 2015). U dotazovanych v této diplomové praci tuto moznost sice vyuZilo jiz 20 %

respondent(, avsak jen 3 % ji vyuzivaji pravidelné. TudiZ i posledni hypotéza byla potvrzena.

Samotné vysledky této prace zachycuji zakladni trendy ve vyuzivani letecké dopravy.
Déle poukazuji na neustaly rlst ve vyuzivani letecké dopravy, ktery by i nadale pokracoval
nebyt soucasné pandemie. Avsak zaroven prace poukazuje na potiebu vétsi osvéty verejnosti

ve vztahu letecké dopravy a jejiho vlivu na Zivotni prostredi.

Zavérem je tfeba konstatovat, Ze samotna prace ma své limity, jichz si je autor dobfe
védom. Jeden ze zasadnich nedostatku, ktery se odrdzi na celkovych vysledcich, je maly, a tedy
dostatecné nereprezentativni pocet respondentll vramci dotaznikového Setreni.
Prostfednictvim socialni sité Facebook se cililo na specificky vybér respondentu. Jejich
zastoupeni napfi¢ rGznymi kategoriemi bylo znacné variabilni, avSak pro mnohé skupiny
Cetnostné nedostacujici. | proto napfiklad pfi testovani zavislosti danych proménnych, muselo
dochdazet k ¢astému slucovani jednotlivych skupin respondentd. Samotny dotaznik se kromé
zkoumani zdkladnich trend( ve vyuZzivani letecké dopravy, vénoval také postojum v(ici letecké
dopravé a jejimu vlivu na Zivotni prostredi. Jak uz z reSerSe odborné literatury vyplyva, tak
zminénym problematikdm se lIze daleko hloubéji vénovat i zvlast. Spolecné se zminénou
reSersi odborné literatury a provedenou analyzou vyvoje poctu cestujicich na vybranych
letistich, tak mohou byt vysledky pouzity jako podklad pro studie, které se témito zalezitostmi

budou dale vénovat.
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SUMMARY

This thesis aims to analyse current trends in the use of air travel among passengers. In
addition, it examines the views of survey respondents in regard to the impact of air travel on
climate change, and the extent of their willingness to limit their use of air travel in order to
reduce global warming. Part of the paper’s aim is also to capture the developments in the
number of passengers at selected European airports. A total of 342 airports have been
selected from Eurostat’s database and further examined. One of the examinations divided the
airports into six size categories based on their passenger numbers in 2010. In each size
category, most of the airports have seen an increase in these numbers between the years
2010 and 2019. Questionnaire surveys then show that the majority of respondents uses air
travel for leisure. They travel mostly with low-cost airlines and 75% of them use air travel
a maximum of six times per year. Following their journey, most surveyed persons stayed in
more expensive, and thus more comfortable, types of accommodation, while a great majority
of them spent between four and fourteen days in their destination. The most visited
destinations were in southern and western Europe, except for the United Kingdom.
Destinations outside Europe were for a larger part in the USA. More than 80% respondents
agree that human activity affects climate change, but only a quarter of them regard air travel’s
impact on climate change as the highest of all types of transport used for leisure. Respondents
with the highest yearly frequency of journeys by air were found the least willing to limit their
use of air travel. Half of the surveyed would agree with increased airfare if such measure led
to a reduction in global warming. However, over half of the questioned passengers did not
know that some airlines offer special tariffs to offset the carbon footprint of individual flights

and only 3% regularly used carbon offsetting schemes.
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PRILOHY

Tab. 1: Pocet letist a pfepravenych osob mezi roky 2010-2019

Celkovy potet Pocet letist s | Pocet letist s
fo razllerr:'ch méné jak 500 [ minimdlné 1
| Letigté s nejvétsim | PTEPrAVENYEN 544 000 000
, Pocet . Y , pasazeru v| , Y 2
Stat .. | POCtem prepravenych prepravenych | pfepravenych
letist v o roce 2019 na v s o ]
pasazéru v roce 2019 v v, pasazéru v |pasazéru v
vSech letiSich
daného statu roce 2010 a|roce 2010 a
(2019) (2019)
Belgie 5 LetiSté Brusel 35495 952 3(3) 2(2)
26 417 507
Bulharsko 3 Letisté Sofie 12 044 306 0(0) 3(3)
7 085918
%aska LetiSté Vaclava Havla,
Ceska rep. 5 Praha 18 853 186 4 (3) 1(1)
17 797 017
Dansko 10 LetiSté Kodar 36377311 6(7) 3(3)
30208 810
Estonsko 1 Letisté Tallinn 3258323 0(0) 1(1)
3258 323
insk 9 Letisté Helsinky- 26 343 279 6 (16 )
Finsko 1 Vantaa 4327 16 (16) 1(2)
22 008 010
. 39 LetiSté Charlese de 99 299 326 9
Francie Gaulla, Pafis 1 17 (14) 17 (19)
76 195 486
Chorvatsko 5 Letisté Zahreb 11219 166 2(0) 3(3)
3424428
Irsko 5 LetiSté Dublin 38 053 081 1(1) 3(3)
32676 251
Island 1 Letiste Keflavik 7222376 0(0) 1(1)
7222 376
" 3 LetiSté Leonarda da 92 949 52 g 23 (22
Izl Vinci-Fiumicino 1 43527 5(8) (22)
43 657 541
Kypr 2 Letisté Larnaka 11412 130 0(0) 2(2)
8370 467
Litva 3 Letisté Vilnius 6 509 547 1(1) 1(2)
5006 534
Lotyssko 1 Letisté Riga 7 786 572 0 (0) 1(1)
7 786 572
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Letisté Lucemburk

31510469

Lucembursko 1 4364 168 0(0) 1(1)
4364 168
darsk LetiSté Ference Liszta, 6129 263 000
Madarsko 1 Budapet 161 (0) 1(1)
16 129 263
Malta 1 LetiSté Malta 7318357 0(0) 1(1)
7 318 357
. K Letisté Frankfurt nad
Némecko 23 Mohanem 250 418 498 1(3) 19 (18)
70634 781
. K Letisté Amsterdam 8127438 202 )3
Nizozemsko 5 Schiphol 1274381 (2) (3)
71742574
LetiSté Oslo-
Norsko 17 Gardermoen 55178 171 6 (6) 7 (9)
28 475 439
Letisté Fréderica
Polsko 6 Chopina, Varéava 43 401 455 0(0) 6 (6)
18855111
Isk Letisté Lisabon-
Portugalsko 8 Portela 58 713 107 3(3) 4 (5)
31242618
Rakousko 6 Letisté Viden 36371944 1(2) 4 (4)
31783420
Letisté Henriho
Rumunsko 3 Coandy, Bukurest 19 223 504 0(0) 3(3)
14702 115
Recko 39 Letisté Atény 64568 921 29 (27) 7 (10)
25572131
Slovensko 2 LetiSté Bratislava 2 848 065 1(0) 1(1)
2290237
Slovinsko 1 Letisté Lublan 1720491 0 (0) 1(1)
1720491
Spojené LetiSté Heathrow,
I 43 Londyn 287759 137 19 (17) 20 (22)
80 893 465
Letisté Adolfa
Spanélsko 32 Sudreze, Madrid 269376 586 4 (5) 22 (25)
59 816 480
. LetiSté Stockholm-
25797 349
Svycarsko vy o
Letiste Z h
7 eliste curic 57 947 614 4 (4) 3(3)

Zdroj: Eurostat (2021), vlastni zpracovani
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DOTAZNIK:

V ramci své diplomové prace na Katedie geografie Univerzity Palackého v Olomouci provadim dotaznikové
Setieni, které zkouma trendy ve vyuZivani letecké dopravy a také nahliZeni na jeji vliv vaci Zivotnimu prostiedi.
Chtél bych Vas timto poZadat o vyplnéni tohoto kratkého anonymniho dotazniku. Vysledky poslouZi k

védeckym ucelim. Mnohokrat Vam dékuji za jeho vyplnéni!
Marek Maleridk; malema0O5@upol.cz

Zaroveii Vas prosim, abyste své odpovédi vztahovali k dobé pfed vypuknutim pandemie nemoci COVID-19.

Prvni édst dotazniku se tykd Vaseho vyuZivdni letecké dopravy.

1 Za jakym ucelem vyuzivate leteckou dopravu nejcasté;ji?
Vyberte jednu odpovéd

= = = Pracovni ucel (Ale pokud je to moiné, v rdmci své pracovni cesty si najdu ¢as i na
O Volnotasovy tcel O !

O Pracovni ucel % PR
volnocasové aktivity.)

OJina’.“ ‘ ‘

2 Jaké letecké spolecnosti vyuZivate nejcastéji?
Vyberte jednu odpovéd

Nizkonakladové letecké spolecnosti
O (Ryanair, Wizzair, Smart Wings, O
eassylet aj.)

O ina. [ ‘

Tradiéni letecké spolenosti (CSA, Air France, O Charterové lety (typické jsou

Lufthansa, Turkish Airlines, Qatar Airways aj.) lety pies cestovni kancelare)

3 Jaky je Vas primérny rocni pocet cest prostrednictvim letecké dopravy za
Ucelem traveni volného Casu? (Jako jednu cestu pocitejte nastup a vystup z letadla,
tedy véetné potencialnich prestupt na cesté do cilové destinace.)

Vyberte jednu odpovéd'

O 2 améné O3-6 O?-lo Oll-14 OlSavl’ce
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4 Jak dlouhy je Vas typicky pobyt pri vyuzivani letecké dopravy pro volnocasové
aktivity? (Pocitejte dny mezi odletem z plvodni destinace a ndvratem nazpét,
ikdyz mezitim navstivite vice mist.)

Vyberte jednu odpovéd’

O 3 dny a méné O4-6dn|’ O?-Qdm’ olD-lAdm’ OlS-30dn|’ OBlavicednl’

5 Jakou formu ubytovani prevazné volite pri Vasem volnocasovém cestovani

prostrednictvi letecké dopravy?

Vyberte jednu odpovéd’

O bezplatnou (couchsurfing, bivak, O nejlevnéjsi formu (kemp, O levnou formu (Airbnb, O nejnakladnéjsi
rodina a piatelé aj.) sdileny hostel aj.) penziony aj.) (apartmany, hotely aj.)

6 Napiste pétici destinaci, které jste naposledy letecky navstivil/a v rdmci svych

volnocasovych aktivit.

Druhd édst dotazniku zkouma Vase nazory viiéi zméné klimatu, a to i v souvislosti s vyuZivanim letecké
dopravy.

7 Jak souhlasite s nasiedujicim tvrzenimi?
Vyberte jednu odpovéd v kaidém Fadku

Rozhodné Souhlasim Téiko Nesouhlasim  Rozhodné
souhlasim rozhodnout nesouhlasim

Soutasna klimatickd zména je zpUsobena lidskou &innosti. O O O O O

Soucasna klimatickd zména je pfirozeny proces.
Vladni opatfeni proti zméné klimatu jsou dostacujici.

Jsem dostateéné informovan/a o vlivu letecké dopravy na zménu klimatu.

0|00 |0
O|O0|0O|0O
OO0 0O|0
O|0|0O|0O
0|00 |0

Doposud jsem nepfemyslel/a nad vlivem létani va&i zméné klimatu.
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Ze viech druht dopravy vyuzivanych k traveni volnéha ¢asu ma letecka O
doprava nejvétsi vliv na zménu klimatu.

setrnych technologii.

Viady by mély vice danit Iétani a investovat pfijmy do vyvoje environmentalné O O O O O
Létani je dnes financné dostupné pro znacnou ¢ast populace, a pravé cena O O O

hraje duleZitou roli pfi vybéru druhu dopravy.

s v

Posledni édst dotazniku je vénovdna Vasemu vyuZivdni letecké dopravy v souvislosti se zménou klimatu.

8 Seradte dle dlleZitosti faktory, nad kterymi pfemyslite pfi planovéni Vasi dovolené

prostifednictvim letecké dopravy (od nejdllezitéjsiho po nejméné dllezity).
Cena dovolené

S kym stravim dovolenou (pfatelé, rodina, partner/ka aj.)

Casova naroénost dopravy

Pocasi

Ekologické zatiZeni, jeZ zphsobim mou dovolenou

Aktivity na dovolené

Judu

9 Pokud aerolinie nabizeji moznost finanéni kompenzace uhlikové stopy Vaseho

letu, vyuzivate ji?

Viyberte jednu odpoved

O Pravidelné O Obcas O Nikdy O 0 moinosti kompenzace uhlikové stopy letu jsem nikdy nesly3el/a

10 Odpovézte na nasledujici otazky.
Vyberte jednu odpovéd' v kazdém fadku

Ano Spise ano Spide ne Ne
Planuji omezit vyuZivani letecké dopravy za Gcelem traveni volného ¢asu kvali O O O O
jejimu vlivu na Zivotni prostredi.
Byl/a bych ochotny/4 zaplatit za letenky vice, kdybych védél/a, Ze vyuZivam O O O

environmentalné Setrnéjsi leteckou spoletnost.
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Letecka doprava je cenové lehce dosaZitelna a byl/a bych pro jeji zdrazeni, O
pokud by to pomohlo zmirnit zménu klimatu.

PFemyslel/a jsem nad vyuZivanim alternativni dopravy k té letecké. O

Na zdvér Vds prosim o vyplnéni nékterych osobnich udaji.

11 Pohlavi

O Muz O Zena
12 Vék

Vyberte jednu odpovéd

O 17 a méné O 18-25 O 26-29 O 30-39 O 40-49 O 50-64 O 65 a vice

13 Jaké je Vase nejvyssi dosaiené vzdélani?

Vyberte jednu odpovéd
Zakladni nebo neukonéené Stfedni bez maturity nebo Stfedni s maturitou nebo vy3si
zakladni ucriovské odborné

14V jakém okrese bydlite?

O Vysokoskolské

15 Jaka je velikost obce, ve které bydlite?

Vyberte jednu odpovéd
Méné nez 200 1000 - 1999
200 - 499 obyvatel 500 - 999 obyvatel
obyvatel O L O ¥ obyvatel
5000 - 9999 10000 - 19999 20000 - 49 999 50000 - 99 999
obyvatel obyvatel obyvatel obyvatel

Mnohokrdt dékuji za vyplnéni dotazniku!

2000 - 4999

obyvatel
100000 a vice
obyvatel
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