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Ekonomické dopady letecké dopravy

Abstrakt

Tato prace se zabyva analyzou ekonomickych dopadu letecké dopravy. K feSeni jsou uzity
ukazatele, které popisuji vyvoj této dopravy v Ceské republice, ve svétd a ve vybranych
zemich Evropské unie. V préci je uveden vyvoj jednotlivych druhl pfeprav, tj. osobni a
nakladni. Rovnéz je analyzovan trh prace v této oblasti. Dilezité mezniky, které zpiisobily
vykyvy ve vyvoji, jsou zmapovany a zhodnoceny. Prace neopomnéla zminit negativni
dopady této dopravy, a to v oblasti zivotniho prostiedi. Vyznam je rovnéz kladen na

zjisténi preference cestujicich v typu dopravce, nebot’ dle n¢j 1ze odhadovat budouci vyvoj.

Prace se ¢leni na dvé casti. Prvni ¢ast je teoretickd a jsou zde uvedeny pojmy, které jsou
dulezité pro pochopeni druhé praktické ¢asti. Druh4 Cast prace je analytickd a je zamétena
na rozbor vySe zminovanych oblasti. Pro dosazeni cilii jsou pouzity metody védeckého
zkoumani, jimiz jsou hlavné analyza, komparace a dotaznikové Setfeni. Zdroji dat jsou
vefejné dostupné statistiky, které publikuji ¢eské 1 zahrani¢ni instituce pohybujici se v této
oblasti. Je uZito i dotaznikové $eteni, jehoZ respondenty jsou ob&ané Ceské republiky bez

vékového omezeni.

Klicova slova: Letecka doprava, ekonomika, trh, civilni letectvi, dopravce, destinace,

nakladni letecka doprava, osobni letecka doprava, vykon letecké dopravy



The Economic impacts of the Air Transport

Abstract

This thesis deals with the analysis of economic impacts of air transport. The solution uses
indicators that describe the development of this transport in the Czech Republic, in the
world and in selected countries of the European Union. The thesis describes the
development of individual types of transport, ie passenger and freight. The labor market in
this area is also analyzed. Important milestones that have caused fluctuations in
development are mapped and reviewed. The work did not neglect to mention the negative
impacts of this transport in the area of environment. It is also important to determine the
preference of passengers in the carrier type, as it is possible to estimate future
developments.

The work is divided into two parts. The first part is theoretical and there are terms that are
important for understanding the second practical part. The second part is analytical and is
focused on the analysis of the above mentioned areas. Scientific research methods are used
to achieve the objectives, mainly analysis, comparison and questionnaire survey. Data
sources are publicly available statistics published by Czech and foreign institutions
operating in this area. A questionnaire survey is also used, whose respondents are citizens

of the Czech Republic without age limit.

Keywords: Air transport, economy, market, civil aviation, carriers, destinations, air cargo,

passenger air transport, air transport performance
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Seznam pouzitych zkratek

UCL = Utad pro civilni letectvi

HDP = Hruby doméci produkt

IATA = Mezinarodni asociace leteckych dopravcu
EASA = Evropska agentura pro bezpecnost letectvi
ICAO = Mezinarodni organizace pro civilni letectvi
WTO = Svétova obchodni organizace

NAFTA = Severoamerickd dohoda o volném obchodu
MD = Ministerstvo dopravy

MZP = Ministerstvo Zzivotniho prostiedi

EU = Evropska unie

GATT = VSeobecna tiimluva o clech a obchodu

WTO = Svétova obchodni organizace

UZPLN = Utad pro odborné zjistovani p¥i¢in leteckych nehod
MD = Ministerstvo dopravy

RLP = Rizeni letového provozu

OSKM = Osobokilometr

TKM = Tunokilometr
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1 Uvod

Doprava je neodmyslitelnou soucéasti naseho kazdodenniho zivota. V dne$ni dobé¢ je
transport tak rozsahly, ze se jeho vyznam promita v mnoha hlediscich. Nejenze poskytuje
prepravu 0sob do cilovych destinaci, ale rovnéz zajistuje piepravu materialu a zbozi.
Z tohoto faktu je ziejmé, Ze dochazi k tvorbé urcitych dopadtu. Druht piepravy je nékolik,
zZ toho nejobecnéjsiho hlediska je moznost ¢lenéni na pevninské, ndmotini a letecké. Prave
posledni zminovana letecka doprava je z vySe uvedenych prezentovana jako nejrychleji se

rozvijejici.

Vyznam letecké dopravy neustale roste, zvySuje se tak i jeji podil na vykonu ekonomik.
Konkrétng v Ceské republice se podet prepravenych osob v roénim souétu pohybuje okolo
Sestnacti milionti. Nakladni doprava scita pres osmdesat tisic tun piepraveného materialu,

at’ jiz v mezinarodni &i vnitrostatni piepravé (CSU, 2017).

Letecka doprava piinasi mnoho pozitiv, ale i negativ. Mezi pozitivni stranky je mozné
zatadit napiiklad nabidku pracovnich mist, zprostiedkovani mezinarodniho obchodu nebo
zvySovani hodnoty hrubého doméciho produktu. Na druhé strané je dulezité vnimat a
podchycovat negativa, ktera tento druh piepravy nese. Jmenovité je mozno zminit

kuptikladu znecisténi ovzdusi, vod nebo narist hluku.
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2 Cil prace a metodika

2.1 Cil prace

Hlavnim cilem prace je analyza ekonomickych dopadii letecké dopravy na vybrané
ekonomické ukazatele Ceské republiky, svéta a vybranych zemi Evropské unie. Dil¢im
cilem prace je zjisténi faktord, které ovliviiuji vyvoj ekonomickych ukazatelt sledovanych
ckonomik. Dal§im dil¢im cilem je sledovani vlivu tohoto sektoru na trh prace v oblasti
nabidky a struktury pracovnich pozic a odhad jejich budouciho vyvoje. Dil¢im cilem prace
je rovnéz, svyuzitim dotaznikového Setfeni, zjistit postoj cestujicich k vyuziti a

zhodnoceni sluzeb nizkonakladovych nebo klasickych dopravct.

Vedlejsim cilem prace je zhodnoceni vyvoje jednotlivych druhii pifepravy v letecké
dopravé, tj. ndkladni a osobni. Na zaklad¢ aktualni situace v letecké dopravé je cilem
zhodnotit budouci sméry vyvoje této prepravy. Cilem je taktéZ zhodnoceni letecké dopravy

Vv Oblasti jejiho vlivu na zivotni prostiedi.

2.2 Metodika

Diplomova prace je ¢lenéna na dvé zakladni ¢asti — teoretickou a praktickou.

V teoretické Casti prace je vytvorena literarni reSerSe za pomoci nejaktualngjsi literatury.
Diky ni jsou zminény nejdulezitéj$i pojmy. Tyto pojmy se nasledné objevuji v praktické a
jsou cCtendii napomocny pii jejim cteni. Uvedeny jsou naptiiklad jednotlivd clenéni
dopravy, jeji dopady a pojmy tykajici se jejiho provozu. RovnéZ jsou uvedeny ceské a

zahranic¢ni organizace, ktera se Vv této oblasti pohybuji.

V praktické casti je uzito nekolika metodik, které se lisi v zavislosti na fazi prace.
Vyznamnou c¢ast zastava analyza, kdy zkoumany vyvoj letecké dopravy je rozdélen na
dil¢i ¢asti, které jsou nasledné rozpracovany dal. Vychozim ukazatelem je vztah vyvoje
vykont letecké dopravy a hrubého domaciho produktu v danych oblastech. Zaznamenané
vykyvy jsou podlozeny faktory, které je zpUsobily. Dale je analyzovana struktura
zamé&stnanosti a popsan vyvoj ndkladni dopravy. Diky témto zkoumanim je mozné

odhadovat budouci vyvoj.
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Zdroji dat jsou vetejné dostupné statistiky, které v pravidelnych intervalech publikovany
Ceskymi a zahrani¢nimi organizacemi. Témito utvary jsou Cesky statisticky ufad,
Ministerstvo dopravy Ceské republiky, EUROSTAT, IATA Air Transport Statistics a
World Bank Data. Dale je uzita metoda komparace, z niz je mozné vyvozovat zavéry a

podkladat vyznam analyz.

Dale je v praktické casti prace, k identifikaci preference druhu dopravy a typu dopravce
cestujicimi a uziti sluzeb, vyuzita metoda dotaznikového Setfeni k zajisténi hromadného
ziskani dat k analyze. Dotaznik byl publikovéan na vybranych profilech na sociélnich sitich,
jejichz tematikou je cestovani. Dotaznikové Setieni probéhlo v zajmu zjisténi aktualnosti
jeho vysledkii v obdobi unor-biezen 2019. Dotaznik byl zcela vyplnén a ukoncen 92
respondenty, mezi nimiz byli muzi a zeny bez veékového ohraniCeni. Na zaklad¢ dat

ziskanych Setfenim je vytvoren rozbor s vyuzitim piehlednych graft.
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3 Teoreticka vychodiska

3.1 Trh letecké dopravy

Letecka doprava je nejmladSim druhem ptepravy. Ackoli existuje od pocatku 20. let 20.
stoleti, je velmi pokrokova a za svou éru se posunula 0 velky kus vpied. Pro tuto sféru je

v

nejpohodInéjsi a nejrychlejsi zastupce dopravy (Brihova-Foltynova, 2009, s. 154).

Ceska republika disponuje hned nékolika letisti, nejen vnitrostatnimi, ale i mezinarodnimi,
kterd spravuje Ceska sprava letist. Vefejnymi letisti jsou Pardubice, Karlova Vary,
Klatovy, Mnichovo Hradisté, Praha-Ruzyné, Hosin, Kunovice, Brno, Ostrava, Liberec a
HoleSov. Letiste, ktera pfijimaji a odbavuji mezinarodni lety jsou v Praze, Brné&, Ostravé a
Karlovych Varech. Mezinarodni sluzby zajistuji rovnéz letis§t¢ v Otrokovicich a
Vodochodech, ktera jsou ovSem soukroma (Lukaskova, Nedorost, 2010, s. 90) (Eisler,
2008, s. 8).

3.2 Druhy letecké dopravy

3.2.1 Osobni letecka doprava

Leteckd preprava slouzi k piepravé osob za ucelem jejich pfemisténi z daného mista na
druhé. Prvni zminky o pfepravé osob pochazi z pocatka 20. stoleti. Nasledného znac¢ného
vyvoje se letecké dopravé dostalo po 1. svétové valce, kdy zacaly vznikat i prvni letecké
spole¢nosti. Nasledné doSlo k utvareni leteckych spojeni mezi Spojenymi staty a Evropou.
Prvni zminky o letectvi u nés jsou zroku 1923, kdy vznikly prvni stitni aerolinie.
V dalsich letech byl rozmach obrovsky a dnes docilil stadia, pti némz se fesi nedostacujici

kapacity letist’ (Prasa, 2015, s. 149).

3.2.2 Nékladni letecké doprava

Cargo neboli pieprava nakladu slouzi k distribuci zbozi a poStovnich zasilek. Dle tohoto
jsou ¢lenéni 1 dopravce na tzv. zbozové a zasilkové. Zbozovi dopravci prepravuji zbozi na
delsi vzdalenosti, kdy uzivaji specialné upravena letadla pro uskladnéni materialu na
paletach, ¢i v kontejnerech. Zasilkovi piepravci dorucuji zasilky na kratSi vzdalenosti.

Hlavnimi vyhodami letecké ptepravy nakladu je rychlost a hustota spoju mezi destinacemi,
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to dale pak podporuje i bohatd Zelezni¢ni a dopravi sit’. Pokud je cil v nedaleké blizkosti
zeleznice, je také znacné€ podpoifena krat§si doba doruCeni. DalSim plusem je baleni
nakladu, to se sice odviji od druhu zbozi, ale z velké ¢asti je ve sm&s velmi snadné naplnit
prostor letadla a néasledné ho vylozit. V dnesni dobé diky socialnim problémiim je také
velmi zna¢nou vyhodou bezpe€nost piepravovaného ndkladu pomoci letecké dopravy.
Zbozi je v ramci letisté stfeZzeno provéienym personalem a nasledné za letu jej prakticky
nelze odcizit. Posledni zde zminénou vyhodou je ohleduplné zachazeni. To lze tvrdit na
zakladé faktu, Ze dopravci maji stanovené piedpisy pro nékteré druhy zbozi, jako jsou
pfedméty, které se mohou zkazit, jsou kiehké, nebo se nesmi naklanét. Zvlastni rezim je
vzdy stanoven hlavné na nebezpetné zbozi, zbrané a stielivo a zivocichy (Junek, 2000, s.

45-46) (Bina, Sourek, Zihla, 2004, s. 18).

3.2.3 Pravidelna preprava

Pravidelnou leteckou ptepravu piedstavuje letovy fad, jehoz obsahem jsou pravidelna
letova spojeni. Tyto lety jsou planované a maji oproti charterovym linkam piednost. Pokud
tedy dojde zné&jakého divodu kopozdéni startu, nékterého zletadel je velka
pravdépodobnost, ze charterovy let se dostane na fadu az po nékolika hodinach, tedy az
budou odbaveny lety pravidelné. Cena letenky u téchto lett je vyssi, davodem je existence
pravdépodobnosti, Ze letadlo nemusi byt plné obsazené, jako je tomu vétSinou u

charterovych lett (Prasa, 2015, s. 109-110).

3.2.4 Charterové lety

Charterové lety, jsou vyuzivany nejvice v letnich sezonach, kdy si cestovni kancelafe na
objednavku zamluvi celé letadlo, pro jimi organizované zajezdy. Popiipadé tak c¢ini velké
skupiny lidi apod. Tyto lety jsou vétSinou pak uskute¢iiovany v no¢nich hodinach, tedy tak,
aby nenarusovaly pravidelny letovy fad a doslo k vyuziti nevyuzitych letadel (Prdsa, 2015,
s. 110-111).

3.2.5 Soukromé lety

Jsou lidé, ktefi nenajdou uspokojivou nabidku letd, které preferuji, pak pro né nastava
alternativa soukromého letu. Tato alternativa piepravy ma své vyhody, a to zejména
v rychlosti cesty nebo v pohodli cestujicich. Letadla jsou ve vétsin€ piipadi proudova a

disponuji omezenym poctem mist, zpravidla okolo 5-10 sedadel. Nevyhodu zde zajisté
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predstavuji zejména financni naklady, které jsou znacéné vyssi. Pro nékterd letisté jsou i
soukromé lety hlavnim zdrojem pfijmd. Negativnim faktorem zde mize byt i

nepiedvidatelna zména letu, ktera je zde velmi Casta (Prusa, 2015, s. 111).

3.3 Typy leteckych spolecnosti

3.3.1 Nizkonékladové letecké spolecnosti

Nizkonékladové letecké spolecnosti nabizeji oproti klasickym dopravcim nizsi ceny za
pfepravu. Tento typ spolecnosti se snazi minimalizovat naklady na minimu. Jednou
Z mnoha vyhod je pofizovani flotil, kde je zastoupen pouze jeden typ letadel. Spolecnost
pak muze zna¢né usetfit na nakladech spojenych s opravami a dal$imi tkony, které se
S péci o zatizeni poji. Nizkonakladové spolecnosti vyuzivaji letist, kterd jsou vice vzdalena
od center hlavnich mést. Cilem je pii tomto kroku usetfit vysoké poplatky, které zpravidla
velka frekventovana letisté uctuji. Tento zplsob snizovani nakladd se miZze jevit jako
nepiiznivy pro cestujici, ale mnoho menS$ich letisSt dnes disponuje velmi dobrou
infrastrukturou. V lepsich piipadech je k dispozici smluvni pozemni dopravce, ktery
zajist'uje transport cestujicich do metropole, odkud jiz voli cestu sami (Prusa, 2015, s. 161)
(Junek, 2000, s. 24-25).

3.3.2 Klasické letecké spole¢nosti

U klasickych dopravci je zpravidla hlavni nevyhodou cena, ovSem ta néasledné odpovida
poskytnutym sluzbam. Letadla téchto spolec¢nosti disponuji mnoha typy letadel, zakaznik si
tam muze vybrat ze Skaly sluzeb, kterd mu bude na palubé poskytovana. Oproti
nizkondkladovym spolecnostem je zde velka pravdépodobnost, ze cestujici si mlze na
cestu zabalit vétsi pocet zavazadel. Nizkonakladovi dopravci disponuji pouze malymi

letadly, a tak je zavazadlova kapacita znaéné omezena (Prasa, 2015, s. 160).
3.4 Organy a organizace statni spravy

3.4.1 Ministerstvo dopravy

Realizaci schvalenych mezinarodnich smluv a zakoni v oblasti civilniho letectvi v Ceské
republice zajist'uje Ministerstvo dopravy, jakoZto organ statni spravy civilniho letectvi CR.
O né&které pravomoci se MD déli s Ufadem pro civilni letectvi, jemuz je prenechalo.

Ministerstvo dopravy vykonava ukoly, jimiz jsou napiiklad udélovani licenci na
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provozovani obchodni letecké dopravy, sjednava mezinarodni letecké dohody a rovnéz je
prvkem, ktery zastupuje CR v mezinarodnich organizacich (ICAO, Eurocontrol) (Bina,

Zihla, 2011, s. 45).

3.4.2 Utad pro civilni letectvi

Utad pro civilni letectvi je spravni tifad Ceské republiky, ktery je podiizen Ministerstvu
dopravy. Cinnost je ¢lenéna do Gtyf oblasti — spravni a bezpeénostni, letové, technické a
provozni. V &ele Ufad stoji feditel, v jehoz kompetenci je napiiklad uréovani koncepce
ginnosti Utadu, stanoveni hlavnich tukolti, predkladat ministerstvu dopravy realiza¢ni
vystupy &innosti jednotlivych oddéleni Utadu, rozhodovani o ziizeni, sludovani,
rozdélovani a zruSovani jednotlivych utvardi, jmenovani a odvoldvani vedoucich
zaméstnanct apod. Utad pro civilni letectvi je podiizeno Ministerstvu dopravy, sidlici
v Praze. Byl zaloZzen roku 1997. Hlavnimi tkoly UCL je spoluprace s EASA, vedeni
leteckych rejstiikti, shromazd’ovani informaci o stavech letount, schvalovani staveb letist

a schvalovani typt vyrobku (Bina, Zihla, 2011, s. 47).

3.4.3 Ustav pro odborné zjistovani pii¢in leteckych nehod

Ustav pro odborné zjistovani p¥i¢in leteckych nehod existuje jiz od roku 2003. Tento Utad
je povéten v oblasti zjiStovani pficin leteckych nehod, pii kterych nebyla usmrcena zadna
osoba. UZPLN se zabyva vyhodnocovanim dat, kterd byla zajisténa pii leteckych
havariich, vypracovava dikazy a koordinuje odstranovani trosek letadle, které pak uziva

k daldimu zkoumani (Bina, Zihla, 2011, s. 46).

3.4.4 Rizeni letového provozu

RLP je, stejné jako dvé predchozi organizace, podiizeno Ministerstvu dopravy Ceské
republiky, a to ode dne kdy je G¢inny tj. 1. 1. 2003. Jeho hlavnim tkolem je podilet se na
zajiStovani bezpecnych, nakladn¢ efektivnich a dlouhodobé udrzitelnych navigacnich
sluzeb v leteckém provozu. Svou cinnost vykonava na letiStich Praha-Ruzyné, Brno,
Ostrava a Karlovy Vary. Nepostradatelnou soucasti je spoluprace s organizacemi ICAO a
EUROCONTROL. Hlavnim cilem je nartst letového provozu ve vzduiném prostoru Ceské
republiky, integrace ATM infrastruktury, ktera je nezbytna pro poskytovani letovych

provoznich sluzeb, déle posileni funkéni pfeshraniéni integrace a omezeni regulaci a
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politickych tlakil, které omezuji samostatnost rozhodovani RLP CR (Bina, Zihla, 2011, s.
47).

3.5 Jednotky spravy letecké dopravy

Proto, aby mohla byt letecka doprava provozovana efektivng, spravng, ale hlavné bezpecné

bylo vytvoieno nékolik organizaci, které se o tuto oblast staraji.

3.5.1 ICAO

ICAO neboli Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (International Civil Aviation
1944, ptesné&ji do mist Kanadského Montrealu. V mist& zalozeni byla schvalena Umluva o
mezinarodnim civilnim letectvi, zaroven vznikla organizace PICAO, ktera byla Prozatimni
mezinarodni organizace pro zajisténi spoluprace v oblasti mezinarodni letecké dopravy.
Stvrzeni pak probéhlo v dubnu 1947, kdy se jiz zacal uzivat nyng&jsi nazev ICAO (Séurek,
Marsalek, 2014, s. 30).

Hlavnimi cili této organizace je predevsim zajiSténi bezpecnosti mezindrodniho civilniho
letectvi, dale pak zajisténi letecké dopravy z pohledu hospodaiského, zaobird se rovnéz
spofadanym rozvoje a v neposledni fadé je jejim cilem podpora a udrZzovani mirovych

vztahll (z pohledu vyuzivani letecké techniky) (S¢urek, Marsalek, 2014, s. 30).

Clenské staty se ¥idi tzv. Annexy, neboli Umluvami. Jednotlivymi divizemi, které ICAO
ma jsou Sekce bezpecnosti a bezpecnostni politiky, Sekce technické spoluprace, Vybor pro
bezpecnost letectvi a Ad hoc pracovni skupina pro detekci vybusnin (Séurek, Marsalek,
2014, s. 30-31).

3.5.2 EASA

Evropska agentura pro bezpecnost letectvi (European Aviation Safety Agency) byla
zalozena v 15. Cervence 2002 pod kiidly Evropské unie. Partnery této organizace jsou
ttady pro civilni letectvi ze vech ¢lenskych zemi EU, v piipadé Ceské republiky je to tedy
Utad pro civilni letectvi. Zalozenim této agentury si EU stanovila za cil poskytovat
odborné znalosti pfi zpracovani pravidel tykajicich se bezpecnosti EU a zajiStovat

osveédCeni pro letecky material, letecké vyrobce, servis a opravy. V prvni poloviné roku
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2006 agentura vyhlasila tzv. Evropskou iniciativu pro strategickou bezpecnost, kterd
predstavuje formu partnerstvi v rdmci bezpecnosti letecké dopravy mezi organizaci EASA,
Mezinarodnimi a narodnimi regulacnimi organy a vyrobci. Organizaéné je struktura
Clenéna do tfech oblasti, a to Evropskd pracovni skupina pro bezpecnost obchodniho
letectvi, Evropska pracovni skupina pro bezpecnost vrtulnik a Evropské pracovni skupina

pro bezpecnost vieobecného letectvi (Bina, Zihla, 2011, s. 50-51).

3.5.3 EUROCONTROL

Evropska organizace pro bezpecnost letecké navigace (European Organization for the
Safety of Air Navigation) byla zalozena roku 1963 v Bruselu. Jejimi zakladateli bylo Sest
zapadoevropskych stati. Cilem je a bylo zajist'ovani lett civilnich i vojenskych letadel nad
jejich uzemim. Pivodni zamér ovSem byl 1 v tom, Ze se mél sjednotit horni vzduSny
prostor nad Evropou pod spravu jedné organizace. Tento zamér ovSem neprosel u mnoha
zemi a nebyl tak uveden v platnost. Nyné&jSim hlavnim cilem této organizace je rozvoj
hladkého systému plynulého letového provozu neboli ATM. Tento cil je velmi podstatny,
nebot’ diky nému je mozné zvladat koordinaci neustéle rostouciho objemu letecké dopravy

(Bina, Zihla, 2011, s. 38).

354 I1ATA

Mezinarodni asociace leteckych dopravet neboli IATA (International Air Transport
Association) je mezinarodni organizace, ktera sidli v Montrealu a zastfeSuje letecké
dopravce. Byla zalozena v roce 1945 na Kubé. Jeji vizi je posileni vytvafeni hodnoty a
inovaci — bezpecnost, ochrana a ziskovost leteckého priamyslu. Cily této asociace jsou
pomoc pii vytvafeni jednotného svétového systému, ktery bude provozovat bezpecnou,
hospodarnou a pravidelnou leteckou piepravu. Dale se snazi zajistit a koordinovat
spolupraci mezi leteckymi spolecnostmi a podilet se na obsahu standardi ICAO, které jsou
implementovany v praxi. Kazdoro¢né potrada celosvétovou multilaterdlni konferenci, které
se Gi¢astni dopraveci, aby doslo ke koordinaci letovych fadi (Séurek, Marsalek, 2014, s. 33)
(Prasa, 2015 s. 76-77).

Asociace ma skupinu jedinct tzv. Skupinu pro bezpecnost, ktefi se staraji o strategické

aktivity v ramci bezpecnosti. Jednotlivé Gseky pak tvori clanek, ktery vyhodnocuje aspekty

vzniku moznych krizovych situaci, aktivné se podili i na jejich feseni. DalSim skupina tvofi
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vyroéni bezpecnostni zpravy a v neposledni fad¢ jsou zde odbornici, ktefi jsou vybrani
jedinci z ¢lenskych aerolinii a ICAO strategickych partnerti. Cilem této skupiny je
doporucovat technicka feseni a kroky pro co nejvyssi miru bezpeénosti (Bina, Zihla, 2011,
s. 40-41).

3.6 Globalni aliance leteckych dopravci

Jiz v 80. letech se zaCaly objevovat zminky o tzv. globalnich alianci. Diivodem zaméru o
jejich vybudovani bylo sdileni informaci a vytvafeni lepSich produktd. Cile se mély
projevit 1 ve snizovani pocateénich ndklad zaklddanych spolecnosti. Prvnim
pfedstavitelem byla Star Alliance, kterd vznikla roku 1997, nasledné se ptidaly aliance
Qualiflyer, Wings a v roce 2000 SkyTeam. Vétsina leteckych dopravei na dnesnim trhu je
Clenem jedné ze zminovanych alianci, nebo jsou V procesu jednani, kdy si urcuji hloubku
spoluprace. Kooperace se v dnesni dobé projevuje v nekolik a oblastech, jsou jimi
naptiklad sjednoceni rezerva¢nich a odbavovacich systémi, koordinace letovych fadu

alianénich partnerii nebo nabidka pribé&znych cen do destinaci aliance (Zihla, 2010, s. 25-

26).

3.7 Prinosy letecké dopravy

Letecka doprava 1 doprava vSeobecné, s sebou piinasi sva negativa, ale i1 pozitivna. Mezi
plusové hodnoty zde fadime zejména velmi efektivni distribuci zbozi a zasilek, zlepSeni

nabidek v ramci trhu prace nebo otevienost mezinarodni spoluprace (Brihova-Foltynova,
2009, s. 60-62).

Prostfednictvim letecké dopravy dochazi k omezeni bariér na mezinarodnim trhu, coz vede
ke snadngjsimu toku zbozi a sluzeb mezi jednotlivymi zemémi. Na zakladé mezinarodnich
smén vznikly bloky tzv. volného obchodu. Jmenovité jsou jimi napfiklad sdruzeni NAFTA
nebo Jednotny evropsky trh. Zaroven tak dochazi k rozSifovani vlivu Svétové obchodni
organizace WTO (nastupce GATT), jejimz cilem je realizace mezinarodniho obchodu mezi
staty v ramci danych pravidel. Je tim umoznéna vétsi a koordinovand spoluprace. Ptinos
lze nalézt i z pohledu specializace zemi. Staty se zacCaly soustfedit na Sluzby a statky,
v nichZ maji komparativni vyhodu oproti jinym. Zjednodusen¢ toto lze fici tak, Ze zemé A

uSetii pfi vyrobé jednoho statku vice nez zemé B pii vyrobé statku totozného. Kladnou

24



strankou letecké dopravy je i globalizace, ktera pfinesla uvolnéni bariér mezinarodniho
obchodu, migrace, tokt kapitalu i zahrani¢nich investic. Diky letecké dopravé zahdjilo
mnoho spole¢nosti mezinarodni transakce a zalozilo zahrani¢ni dcefiné spolecnosti. Tento
fakt vedl k homogenizaci domacich trht, rozsifovani globalnich obchodnich znacek a
ptispél ke zvySeni dovozu. Pro mezinarodni pfepravu osob, zavazadel a zbozi se uziva
Umluva o sjednoceni nékterych pravidel o mezinarodni letecké piepravé z roku 1999.
Rozsifeni spole¢nosti po svété vedlo i ke zlepSeni komunikace, ¢imz se rychleji dostava
péce o zakazniky a komunikace s dodavateli. Trzby tak snaze rostou a spole¢nosti mohou

obchodovat skrze cely svét (Stejskal, 2009, s. 86) (Kraft, Farek, 2008, s. 13-14).

Letecka preprava hraje klicovou roli v ramci humanitarni pomoci zemim, které jsou
zasazeny piirodni katastrofou, hladomorem ¢i je na jejich tizemi valka. Velkou vyhodou je
dostupnost letecké dopravy, tam kde by pozemni doprava mohla mit potize s pfesunem. Je
tak usnadnéna dodavka nakladu a evakuace 0sob z postizenych zemi. Neopomenutelnym
pfinosem letecké dopravy je s tim souvisejici konektivita s odlehlymi oblastmi, jelikoz
nckteré¢ staty ¢i samotné komunity osob se nachazeji v oblastech, které jsou tézko
pristupné. Letecka doprava ma rovnéz zasadni vyznam pro zajiSténi piepravy posty,
transportu vzdélani nebo realizaci nemocni¢nich zafizeni, které se poji s jiZ zminovanymi
problematickymi oblastmi svéta. Sviij podil ma tento druh pfepravy i v rozvoji cestovniho
ruchu. S tim souvisi i dopad letecké dopravy na zlepSeni zivotni Grovné obyvatelstva,
nebot’ lidé si rozsituji znalosti o riznych kulturach a narodnostech v pfipade, kdy prave
opousti svou rodnou zemi a navstévuji jina uzemi. Tyto vyhody doprovazi i1 fakt, Ze letecka
doprava je velmi rychla a ve vztahu k ostatnim je prakticky nesrovnatelna. Rychly
transport zboZi zajiStuje dodavky veSkerého zboZi po cely rok. Ptikladem zde miiZze byt
sezonni ovoce, které je diky letecké dopraveé dostupné po celém svété, i kdyz se v dané
lokalité nepéstuje. Konkrétngji je zde mozno zminit Ceskou republiku, na jejimz letisti
Vaclava Havla v Praze, dosahuje kapacita skladi pro zbozi 200 000 tun ro¢né. Nakladni
pfepravu v nasi zemi zajiStuji 1 leti§t€¢ v Brn€ a Ostravé. VySe zmiflovana kapacita je
obrovska a sklady jsou tak postaveny i pro zajisténi budouciho vyvoje. K 28.5.2018 bylo
vyddno osvédCeni pro provadéni obchodni letecké dopravy udéleno spole¢nostem
uvedenym v tebulce niZe. Toto natizeni vydal Utad pro civilni letectvi Ceské republiky.

(Kraft, Farek, 2008, s. 73) (Ministerstvo dopravy, 2013).
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Tabulka 1 — Seznam drZitelii osvéd¢eni pro provadéni obchodni letecké dopravy k 28. 5. 2018

Provozovatel Sidlo

CSA as. Praha

Travel Service a.s. Praha

Silver Air s.r.o. Praha

ABS Jets a.s. Praha

G-JET s.r.o. Praha

Silesia Air s.r.o. Praha

Time Air s.r.o. Praha

Aerotaxi S.r.0. Praha

Air Prague s.r.o. Praha

VAN AIR Europe a.s. Brno

CTR grou a.s. Praha
AEROPARTNER a.s. Praha

QUEEN Air s.r.o. Ostrava

Air Bohemia a.s. Mnichovo Hradisté
ECLAIR Aviation s.r.o. Praha

JetBee Czech s.r.o. Rigany
Airstream a.s. Praha

T-Air spo. s.r.o. Hradec Kralové
DSA as. Hradec Kralové

Zdroj: UCL, 2018, zpracovani vlastni

3.8 Dopady letecké dopravy

Mezi dopady letecké dopravy, které jsou fazeny mezi negativni, patii hluk, znecistovani
ovzdusi, které se dale projevuje ve zménach klimatu, znecisténi vod a rovnéz i nehody,

které se v letecké dopravé déji (Brihova-Foltynova, 2009, s. 55).

3.8.1 Ekonomické dopady letecké dopravy

V letecké dopravé je rozeznavano n€kolik druhti dopadd. Jsou jimi piimé ekonomické
dopady letecké dopravy, mezi které se tfadi projevy v zaméstnanosti, vyvoji a vyrobé

letadel a samotnych technikd, ktefi se na takovém procesu podili. Konkrétnimi ptipady
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jsou poskytovani leteckych sluzeb, provozovani letadel, provozovani letist a podobné.
Druhou skupinou jsou pak ekonomické dopady nepiimé. Tyto dopady se projevuji ve
vyvoji ubytovacich =zafizeni, cestovniho ruchu, nabidkach statkii a sluzeb daného
pramyslu. Rovnéz zle zaznamenavat tzv. indukované ekonomické dopady letecké dopravy
se projevuji na vyvoji zaméstnancl pracujicich pfimo ¢i nepiimo v leteckém primyslu.
Personalni naklady v letecké dopravé jsou velmi vyznamnou polozkou z hlediska vydajii
V leteckém primyslu. Primérnd mzda v této oblasti byva zpravidla vyssi, oproti primérné
mzdé€ v dané zemi. Néklady na mzdy zamé&stnanciim zabiraji zhruba 25-35 % celkovych
nakladii zaméstnavatele. Pfi¢inou velmi vysokych mezd je zde 1 existence tzv.
monopolnich profesi. Neboli pozic, které nelze hradit v kratkém casovém horizontu. Jsou
to profese, u kterych je vycvik mimofadné naroény na vydaje zaméstnavatele. Naptiklad
vycvik pilotlh vychazi spole¢nosti na miliony korun. A zminény musi byt i ekonomické
dopady katalycké. Tyto dopady se projevuji ve formé investic ze strany organizaci
provozujicich letecké sluzby. Vysledkem je pak rist i jinych sektort a zvySujici se tak
hruby domaci produkt. Zde se promita i HDP celosvétove, pokud roste tempem 2 % a
vys8im, je téméf jisté, Ze poroste i piesun osob (Palatkova, 2011, s. 16) (Zihla, 2010, s.

126-127, 178).

Nabidka sluzeb leteckych dopravci je v zakladu ¢lenéna na stranu nabidky a na stranu
poptavky. Projev ze strany poptavky se odrazi i v obchodu jako takovém. Odezvou je pak
dopad na export zbozi a sluzeb. Dopady nabidky ovlinuji nabidku prace a investi¢ni
dopady, které se projevuji nasaledné v dopadech u existujicich spole¢nosti a Cistych
zahrani¢ni ivesticich. Ekonomické dopady ze strany nabidky ptsobi i na produktivitu a
struktury obchodt, coz vede k vétsimu potencialnimu rastu konkurence. Kone¢ny projev je
u dopadd stejny, odrazi se na vysi hrubého domaciho produktu (Zihla, 2010, s. 126-127,
178).

3.8.2 Dopady letecké dopravy na zivotni prostiedi

Je zcela ziejmé, ze hluk letadle nelze pln€ odstranit, nicmén¢ je mozné jej redukovat. Hluk
je zdrojem mnoha jevu, které maji na ¢lovéka negativni vliv, jsou jimi unava, bolest a
rizné poruchy zdravi. Z dtivodu tohoto dopadu letecké dopravy vysly v platnost normy,

které se hlukem z letounti zabyvaji. Prvni z nich byly vydany roku 1969 ve Spojenych
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statech. Hlavnim zdrojem hluku jsou pohonné jednotky letadle, rovnéz se na ném ale podili
vzduch, ktery obtéka kiidla a trup letadel. Dnesni vyrobci se snazi omezit nejen spotiebu
paliva, ale 1 snizit hluk plynouci z motort (Katedra dopravniho managementu, 2009, str

44) (Eisler, 2008, s. 148).

Existuji nékteré zpisoby, diky kterym lze ovlivnit hluk pfi leteckém provozu. Velky
vyznam ma napiiklad motivace leteckych spolecnosti k uzivani letadel s mensi hlu¢nosti.
V piimém okoli letist’ je ochranné hlukové pasmo, které povoluje maximalni vysi hluku. U
prazského letisté je nejvyssi mozna mira rovna 65 decibelim v dennich hodinach a v noci
je snizena na 55 decibeld. Dal$im zpisobem, jak minimalizovat tento dopad, je vystavba
letist’ v odpovidajicich oblastech. V podstaté se jedna o orientaci jednotlivych pfistavacich
a odletovych drah. Hluc¢nost lze také podchytit samotnym regulovanim dopravy, lze
zamérmé omezit hluk pomoci urcené vzletové vysky, ureni sméru, dle aktualni
povétrnostni situace ¢i jiného enviromentalniho faktoru. Zde je vyznamnym nastrojem i
Cas, nektera letisté napiiklad uzivaji regulace na noéni lety. Velky pokrok vyvoje je vidét
Vv hlukové stopé. V 60. letech 20. stoleti byla u letounu Boeing 727 monitorovana hlukova
stopa okolo 14 km2. Ve srovnani Ize uvést Boeing A320, jehoz hlukova stopa aktualné
dosahuje 1,5 km2 (Katedra dopravniho managementu, 2009, s. 45) (Prusa, 2015, s. 498).

Produkovanim emisi, at’ jiz letadel nebo jinym zpisobem, je naruSovdna ozénova vrstva.
Tento problém ma celosvétovy charakter, i kdyz vSude jsou jeho projevy jinak silné.
Podstatou je, Ze ultrafialové zateni, které produkuje Slunce je zachycovano o svrchni
vrstvy atmosféry Zem¢. Emise, které naopak putuji z povrchu zemé, dopadaji na vnéjsi
vrstvu zemské atmosféry a rozkladaji ozon. Tento Ubytek je pro Elovéka nebezpeény,
jelikoz by mohlo dojit k priniku ultrafialového zafeni a naslednému poSkozovani zraku
lidi, nebo vyS§imi riziku vyskytu rakoviny. V rdmci Evropské unie jsou vyprodukovany
téméf 3 % sklenikovych plynd, jejichz Cinitelem je leteckd doprava. Jelikoz se do
budoucna ptedpoklada velky nartst letd, a to zejména mezinarodnich, které jsou nejveétsimi
producenti Skodlivin, je nutné, aby EU zavedla efektivni opatfeni. Negativni nasledky nese
devastace krajiny. Lidskou ¢innost doprovazi zvySovani obsahu oxidu uhlicitého

Vv atmosféfe a tim dochazi k rastu tzv. sklenikového efektu. Kacenim lesu dochazi také
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k zahubeni genetického potencidlu. Voda v pfirodé je znecistovana ropnymi a toxickymi

latkami (sul, tézké kovy, fosfaty) (Katedra dopravniho manaagementu, 2009, s. 7).

3.9 Regulace dopadii letecké dopravy na Zivotni prostiedi

Kjotsky protokol je smlouva mezi prumyslovymi zemémi, jejichz zavazek spociva
ve snizovani emise sklenikovych plynid. Z divodu emise téchto externalit byl zaveden tzv.
Evropsky systém emisniho obchodovani, které ma za cil omezit objem sklenikovych
plynid. Tento Systém je opien o Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2003/87/ES ze
dne 13. fijna 2003 a Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2008/101/ES ze dne 19.
listopadu 2008 a byl zaveden 1. ledna 2015 a roku 2012 bylo letectvi zaclenéno do systému
obchodovani s emisemi v tomto Spolecenstvi (Katedra dopravniho managementu, 2009, str

8) (Hospodka, Pleninger, 2015, s. 12-14).

Podstatou Systému EU ETS je, ze spole¢nosti, které emituji skodlivé externality ze své
produkce, si mohou zakoupit tzv. povolenky. Jedna povolenka odpovida jedné tuné¢ CO2.
Za jeden kalendaini rok Evropsky systém emisniho obchodovani vysi produkce CO2 snizi,
tim dociluje toho, aby se emise neustale snizovaly (Katedra dopravniho manaagementu,

2009, s. 7).

Jednotlivé subjekty, které Skodliviny produkuji, mohou v daném obdobi vytvafet rtizné
mnozstvi emisi, které miize vést k situaci, ze jim povolenky nebudou stacit. Proto na trhu
muze dojit k obchodovani mezi témito spole¢nostmi. Spole¢nost, ktera ma povolenek
nadbytek, je mlize prodat spolecnosti jiné, ktera je naopak potiebuje. Cilem Systému EU
ETS je, aby do roku 2020 byly snizené emise o 20 %, ve srovnani s rokem 1990. A
nasledné aby byl zaznamenan pokles v hodnoté 50 % v roce 2050, rovnéz ve srovnani

s rokem 1990 (Katedra dopravniho manaagementu, 2009, s. 7).

V prvnich letech zavedeni EU ETS v letecké doprave byl zaznamenén pokles poptavky po
letecké ptepravé, nebot’ reakci dopraveu bylo zvySeni cen produkti. Ceny rostly jelikoz
pro letecké spole¢nosti znamenalo zavedeni tohoto opatfeni znatelny nédklad, ktery ve své

podstaté véskery prenesly na zakazniky (Katedra dopravniho managementu, 2009, s. 8).
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3.10 Méfeni dopravniho procesu letecké dopravy

Pohyb letadel se vyjadiuje v méfeni tzv. dopravnich procesti. Uéelem je fizeni dopravnich
prostfedktl tak, aby néklady na ptfepravu byly co nejvice hospodarné a zaroven efektivni.
Zastupci kvalitativnich ukazatelli jsou vyuziti obsazenosti letadla, nalétané kilometry a
nalétany pocet hodin. Kvalitativni ukazatel obsazenosti letadla, miize byt vyjadien ve dvou
variantach, prvni znich uvadi klasicky pomér skutecné ptepravenych osob k celkové
kapacité letadla nebo v poméru tzv. osobovych kilometrim a skute¢n¢ nabizenym
kilometraim. Kvantitativnimi ukazateli je také pocet nalétanych hodin, jelikoz ma vliv na
prohlidce a opravéch letadel. K vypoctu se uziva podil nalétanych kilometrii a provozni
rychlost letu. PoCet nalétanych kilometri je soucin poctu letl a vzdalenosti. Rovnéz se u
kvantitativnich zastupci pocita s ukazatelem mnozstvi vzleti a pfistani a planované

mnozstvi nalétanych kilometra a jejich skuteény pocet (Eisler, 2008, s. 74-75).

3.11 Tarify v letecké dopravé

3.11.1 Tarify v pravideln¢ letecké dopraveé

Prvotnim krokem cestujicich jen nakup letenky, kdy se dany spotiebitel setka s mnoha
finan¢né odlisnymi cenami. Pfi¢inou téchto rozdilnych cen jsou principy stanovovani tarifi
a zpusoby jejich uplatiiovani pii prodeji. Tarif zde tedy predstavuje cenu za dopravu. Po
dlouholetém vyvoji, ktery prosel mnoha neuspé$nymi pokusy o zavedeni tarifi, bylo
organizaci IATA vyvinuto koordinovani tarif pro linkové dopravce. Toto tarifovani je
zalozeno na webovych technologiich, diky ¢emuz jsou kalkulovani velmi rychlé. Systém je
zalozen na dvou faktorech, prvnim z nich je proces hlasovani, které umoziuje dopravcim,
aby navrhovali a odsouhlasovali zmény v cenach jizdného i pravidel tzv. e-Tariffs, a druhy
faktor, ktery je zaloZzen na hodnotéach, které podmituje trh — tzv. Flex fares (Zihla, 2010, s.
142).

3.11.2 Tarify v Evropské spolecenstvi

V ramci Spolecenstvi byly provedeny roku 2008 zmény, které se tykaly pravidel pro
provozovani leteckych sluzeb. Tato natfizeni zavedl Evropsky parlament a Rada.
Leteckymi tarify se od této chvile znaci ceny, které jsou vyjadiené v eurech nebo méné
dané zemé, které se plati dopravciim, nebo obdobnym prodejctim letenek. Letecké sazby

jsou od daného roku vyjadfeny jako ceny v eurech nebo v narodni méné hrazené za
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ptepravu zbozi a nakladu. Spotiebitel musi mit pfistup ke vSem tarifim i Sazbam a zaroven
musi byt srozumén s konecnou cenou za letenku, kterou uhradi. Tato cena jiz musi byt
vykalkulovana vcetné leteckého tarifu, vSech uplatnitelnych dani, poplatka letisté, poplatkt
souvisejicich s bezpe¢nosti a poplatkll a prirazek souvisejicich s palivem (Zihla, 2010, s.
142).

3.11.3 Implicitni a explicitni tarifovani

Z davodu lepsi reakce na poptavku po cenach letenek se vychazi také z dvou metod —
implicitni tarifovani a explicitni tarifovani. Implicitni tarifovani zahrnuje takové tarify,
které jiz prezentuji celkovou cenu sluzeb, kterd bude nabizena. Explicitni tarifovani je
uzivano zejména nizkondkladovymi dopravci, pfi ¢emz je déano, Ze zakaznik zaplati
zakladni tarif a nasledné piiplatkové sluzby jsou v jeho dalsi rezii, které si miize a nemusi

piikoupit (Bina, Zihla, 2011, 5.144).

3.12 Obchodni modely letecké trasy

3.12.1 Hub and spoke

Model hub and spoke je zaloZen na existenci uzlovych letist, tzv. hubt, které jsou dale
spojeny s mensimi letiSti. V zasadé¢ tento model funguje tak, ze cestujici jsou pfepraveni na
jedno centralni letisté, kde piestoupi na jinou letovou linku, aby se dostali do své cilové
destinace. Tento koncept uzivaji hlavn¢ klasiéti dopravci. Vyhodou je, Ze v celém modelu
je uzito vyrazné méné letovych trati, nez u modelu point to point (Gillen, 2006, s. 369-
370).

3.12.2 Point to point

Druhym uzivanym modelem je point to point. Je postaven na zaklad¢ principu, kdy
cestujici je pfepraven z poZzadovaného mista do mista ureni napiimo. Nevyuziva se zde
zadného mezipfistani, coz znamena, ze trat’ nevede skrze uzlové letisté (Gillen, 2006, s.

370).

3.13 Letistni poplatky

LetiStni poplatky, pfedstavuji hodnotu, kterou letist¢ vydéla na jednoduse feceno na svych
aktivitach. Tyto poplatky hradi letecké spolecnosti, jejichZ letadlo pfistane na letové ploSe

daného letisté (Prasa, 2015, s. 194).
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3.13.1 Ptistavaci poplatek

Ptistavaci poplatek je ¢astka, kterou dopravce hradi za tcelem, aby letist¢ mohlo provadét
plynuly provoz na letisti, udrzovat letové drahy. Je tedy soucasti provoznich nakladi
dopravct. Jeho vyse se odviji od maximalni vzletové hmotnosti (MTOW) (Prusa, 2015, s.
195).

3.13.2 Poplatek za pouziti letisté cestujicim

Tento poplatek letist¢ vybiraji za i€elem péce o stavajici budovy letisté, k thradé néklada
souvisejicich s provozem, udrzbou a opravami budov, vnichz probiha odbaveni
cestujicich. V rdmci tohoto poplatku mivaji letisté rizné vyjimky, kdy Ize tuto nakladovou

polozku odpustit (Prisa, 2015, s. 196).

3.13.3 Hlukovy poplatek

Jednim z negativnich dopadt letecké dopravy je bezesporu hluk. Tento vliv letecké
dopravy se snazi letisté regulovat. Zakladem urceni vySe poplatku je sila hluku, ktery
letadlo produkuje (Prusa, 2015, s. 195).

3.13.4 Parkovaci poplatek

Tento poplatek nebyva pfili§ vysoky. Ve vétsing ptipadl jsou letiste, ktera tento poplatek
uctuji, az po urcitych minutach. Rovnéz zalezi na tom, zda se jedna o stani dlouhodobé, ¢i

se vztahu jen k pruletu letadla (Prasa, 2015, s. 197).
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4 Vlastni prace

4.1 Vyznam dopravy v ramci hospodaistvi Ceské republiky

Ceska republika mé nejvice zaméstnanych 0sob evidovano Vv terciéru, ktery reprezentuje
oblast sluzeb. V této oblasti v roce 2017 ptibilo 27,4 tisic zaméstnanci, z toho 14,4
zavitalo do odvétvi dopravy a skladovani. Vyznam na hospodatstvi ma i sekundér, ktery
neustale roste, nejmensi podil zabird primér, tedy zeméd€lstvi a té€zba nerostnych surovin

(CSU, 2017).

Jednotlivé sektory zahrnuji sva odvétvi. Jejich podil na vykonnosti ekonomiky CR je
uveden v grafu ¢. 1. Jak je vidét, prvni misto zastava zpracovatelsky pramysl. HDP
prumyslu zaobira vice jak jednu ¢tvrtinu celkové produkce, konkrétné v roce 2017 dosahl
vySe 1214522 mil. korun. Nejvykonngjs§imi odvétvimi jsou zpracovatelsky pramysl,
velkoobchod a maloobchod, ¢innosti spojené s obchodovanim s nemovitostmi, vefejna
sprava a obrana a doprava a skladovani. V souctu vroce 2017 tvotil HDP v téchto
odvétvich celkem 58,3 %, coz je pies polovinu celkového HDP. Celosvétove byvaji podily
odvétvi V jednotlivych zemich rozmanité. Napiiklad ve Velké Britanii dosahuje podil na
zem&délstvi 1,6 % a pramysl 24 %, v Némecku je podil pramyslu jesté vyssi. StéZejnim
bodem zkoumani této prace je ovSem doprava, kterou reprezentuje odvétvi doprava a
skladovani. Toto odvétvi se v roce 2017 podilelo 5,7 % na tvorbd HDP CR, coz odpovida
258 148 mil. korun. Dlouhodobé evidovany vyvoj znaci, ze vyznam dopravy a skladovani
v hospodaistvi CR stabilné roste (CSU, 2017) (OECD, 2018).
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Graf 1 — Podil odvétvi na HDP v CR v roce 2017 v %
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Mzdy v narodnim hospodaistvi v CR rostou bez ohledu na odvétvi. Prognézy dalsiho
vyvoje jsou kladné. Primérné hrubé mésicni mzdy V jednotlivych odvétvich jsou
prezentovany v grafu ¢. 2 nize. Vysoké hodnoty jsou evidovany zejména Vv informacnich a
komunikac¢nich ¢innostech, a to konkrétné ve vysi 55 574,- K¢. Na druhém misté je oblast
pojistovnictvi, kde dosahuje vySe ohodnoceni pifes 53 tisic. Dulezité je vyzdvihnout
ohodnoceni ve zpracovatelském pramyslu, jakozto nejvice zastoupeném odvétvi
v narodnim hospodaistvi v CR. Ve 4. &tvrtleti roku 2018 zde byla vyse pramémé hrubé

m¢ési¢ni mzdy 33 512,- K¢. Z pohledu vyse osobniho ohodnoceni u dopravy a skladovani je

nutné fici, Ze zde neni zahrnuta pouze letecka doprava, ale i1 ostatni transport, na coz je
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tieba brat zfetel pfi porovnavani. Nicméné zde se mzda pohybuje ve vysi 31 168,- K¢.
Ptic¢inou rastu mezd v oblasti dopravy a skladovani je pokles zajmu jedinct 0 tyto pozice.
Aktuélné je v dopravé zaméstnano mnoho lidi vys$siho véku, coz je ve snaze zménit, nebot’

vysoky vék téchto pracovniku miize pfinaset sva negativa (CSU, 2017).

Graf 2 - Pramérna hruba mési¢ni mzda na piepoctené pocty zaméstnanci v NH ve 4. ¢tvrtleti
2018 v K¢
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni
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4.2 Letecka doprava v Ceské republice

4.2.1 Vyvoj vykoni letecké dopravy v Ceské republice

Letecka doprava zazila za své existence zna¢né vykyvy z hlediska poctu odbavenych
cestujicich. Graf ¢. 3 znazoriiuje vyvoj poétu pasazéri mezi lety 2007 az 2017, pfi¢emz
prilet, nebo odlet (tj. bez ptimého tranzitu) probshl na uzemi CR. Tempo rastu podtu
letech. Vyobrazené obdobi na grafu nize je od roku 2007, kdy se vypukla hypoteéni krize
na uzemi Spojenych statti americkych. Dopad této udalosti byl dalekosahly a m¢l odezvu
nejen na ekonomice USA, ale i celosvétove. Jelikoz se krize jisté projevila i na zivotni
tirovni lidi, je ziejmé, Ze i do CR v tomto obdobi zavitalo, lidi ze zipadu, ponékud méné.
Investice do zahrani¢nich cest klesaly a svétové aerolinie omezily svtj letovy fad do
Evropy. Propad mezi lety 2008 a 2009 dosahl témét 8,5 %. Nasledné je v grafu ¢. 3 vidét,
7ze pocet cestujicich rostl a vracel se do pfibliznych hodnot, jako tomu bylo pted
zminovanou krizi. V letech pted uvadénou situaci v USA byla totiz letecka doprava v CR
ve velmi dobré kondici. Kladny vliv mél na tento fakt zejména vstup CR do Evropské unie
v roce 2004 a rozmach nizkonakladovych dopravct v Evropé. Dalsim vyznamnym rokem
byl rok 2011, kdy zacal pocCet cestujicich opét klesat, a to az do roku 2014. Dale lze na
grafu ¢. 3 monitorovat, ze se od roku 2012 do roku 2017 pocet cestujicich navysil o 37,61
%. V roce 2017 dokazala letisté v CR odbavit pres 16,2 milionu pasazéra (CSU, 2017)
(IATA, 2018).
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Graf 3 — Vykon leti$t’ v osobni letecké dopravé v CR v letech 2007 az 2017
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni

Vztah poétu pohybi letadel a poétu odbavenych cestujicich v Ceské republice je zachycen
za pomoci grafu ¢. 4 nize. Vyvojové kiivky znaci, ze pocet pohybu letadel na letistich se
zvySuje, ovSem velmi mirné¢ ve vztahu k po¢tu odbavenych pasazéri. Ptiikladem je
komparace znazornénych let 2012 a 2017. V roce 2012 bylo evidovano 701 tisic pohybi
letadel s celkovym poctem 11,8 milionu odbavenych pasazért. Oproti tomu v roce 2017
bylo zaznamenano 853 tisic pohybd a odbaveno bylo pies 16,2 milioni lidi. Lze tedy fici,
Ze jsou vice nasazovana letadla s vyssi kapacitou. Navyseni poctu velkokapacitnich letadel
spiSe ocekavat od klasickych dopravci, nebot’ nizkonakladovi dopravci dbaji na udrzeni
strategie nizkych nakladi. V tomto smyslu naptiklad k budovani flotily, kde je zpravidla
pouze jeden typ letadel, diky ¢emuz tento druh leteckych spole¢nosti miize usetfit na jejich
udrzbé. Naopak od klasickych dopravci lze o¢ekavat, ze budou vyuzivat vykont svych
letadel. Ta jsou lépe uzptsobena pro delsi letové trasy, nez mensi letadla s niz§im doletem,
jimiz disponuji hlavné zminovani low-cost dopravci. V grafu €. 4 nize je tedy vidét urcita
vyvojova tendence. Dokladem je i fakt, ze letecké spolecnosti zaCaly na prazské letisté
nasazovat dalkové spoje. Je tak pravdépodobné, Ze se Letisté Praha stava uzlovym letistém

(Letisté Praha, 2017) (CSU, 2017).
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Graf 4 - Vyvoj poctu pohybi ve vztahu k po¢tu cestujicich na Letisti Vaclava Havla v Praze
letech 2009 az 2017
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni

Graf ¢. 5 tika, ze lety, at’ jiz prilety ¢i odlety, jsou uskute¢hovany pievazné v ramci
Evropské unie. Ztomto pohledu Ize odhadovat potencial budouciho rozvoje
nizkonakladovych dopravct, ktefi své lety operuji na kratké vzdalenosti. Jednim z prvkd,
které mohou ptispivat k rozvoji nizkondkladovych dopravci je to, ze tito dopravci voli
spojeni point to point mezi destinacemi, coz nékteti pasazéfi vitaji. Divodem této
preference je, ze lidé nemusi travit Cas pfestupem na jiny let. Tento faktor vyvoje
nizkonakladovych dopravci 1ze hodnotit i z pohledu samotnych cestujicich. Proto se prace
Vjedné znasledujicich kapitol zabyvd vyhodnocenim nazord pasazéri na low-COSt
dopravce a jejich piizné k nim. Maly podil vnitrostatni piepravy, ktery je z grafu ¢. 5 vidét,
je mozné prikladat k faktu, ze Ceska republika ma malou geografickou rozlohu, a tak
letecké spoje mezi mistnimi letisti nemusi vzdy generovat zisk. Zaroven je zde z tohoto
pohledu velmi vysoka konkurence v Zelezni¢ni a silni¢ni dopravé (Ministerstvo dopravy,
2013).
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Graf 5 — Struktura cilovych a p¥iletovych mist na leti§té v Ceské republice v roce 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni
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Letecka doprava neslouzi pouze K piepravé osob, ale i nakladu. Na grafu ¢. 6 je
zaznamenan vyvoj této dopravy mezi lety 2007 a 2017. V rozmezi mezi lety 2007 a 2009
byl zaznemanan pokles. Nasledné se situace zlepSovala a obchodu se zbozim se dafilo.
Zlomovym obdobim byl rok 2011, kdy nastala dluhova krize eurozony. Tuto finanéni
situaci odstartovalo Recko, a posléze Spanélsko. Vliv na okolni staty zejména v ramci
eurozény byl velky. I pres to, ze Ceska republika neni ¢lenem eurozény, mohlo dojit
k omezeni obchodu se zahrani¢im. DalSim zaznamenanym vyznamnym rokem byl rok
2015. Tento rok byl velkym piinosem hlavné diky nizké cené paliv, které do CR proudily.
Dodnes mnoZstvi piepravovaného nékladu v CR roste. Pii srovnani dvou uvedenych
hrani¢nich let 2007 a 2017 je mozné vidét nartst o necelych 46 %. Poptavka po letecké
prepravé nakladu stale stoupd, nebot’ se zvySuje i objem zahrani¢niho obchodu. Brzdou
v cargo prepravé je nedostatek kapacit k zajisténi piepravy nakladu. Rovnéz je zde
vyznamnym faktorem mala rozloha Ceské republiky, ktera se odrazi i na vyuziti letecké
dopravy v ramci vnitrostatni prepravy. Kuptikladu v roce 2013 bylo letecky transportovano
58 018 tun materialu, z toho jen 838 tun v ramci vnitrostatnich lett. Je zde tedy evidentni
velka konkurence ze strany pozemni dopravy. Budouci vyvoj nékladni dopravy neni piilis
optimisticky ke kladnym hodnotam. Divodem jsou i plany Evropské komise, ktera hodla
zavést regulace, kdy na urcité vzdalenosti nebude mozné leteckou pfepravu vyuzivat.
Cilem je dosazeni toho, aby byl vzdusny prostor vice otevieny pro osobni dalkové lety

(Ministerstvo dopravy, 2013) (IATA, 2018).
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Graf 6 — Vykon Ceské republiky v mezinarodni nakladni letecké dopravé v roce 2017
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni

Ackoli podil letecké dopravy na nakladni dopravé neni velky, méa pro Ceskou republiku
sviij vyznam. Hodnoty exportu a importu nékladu za pomoci letecké dopravy v CR jsou
znazornény v grafu ¢. 7. Je vidét, ze zejména vyvoz ma podil na mezinarodnim obchodu,
nebot’ dlouhodobé pievysuje import. Prikladem je rok 2016 kdy export s¢ital pres 40 000
tun nékladu, oproti tomu dovoz byl pies 35 000 tun. Procento ceskych leteckych dopravcii
neni vysoké. Dle dostupnych dat bylo v roce 2017 ¢eskymi spole¢nostmi piepraveno pouze
6 343 tun nakladu z celkovych 89 279 tun vramci mezinarodni piepravy v Ceské republice
(CSU, 2017).
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Graf 7 - Pomér importu a exportu nakladu v letecké dopravé v CR mezi lety 2010 az 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

4.2.2  Vyvoj vykonu letecké dopravy v Ceské republice ve vztahu k HDP

Porovnani vyvoje vykont letist’ v Ceské republice a HDP monitoruje graf &. 8 nize. Na
prvni pohled je patrné, ze dramaticka zména Vv ristu vykonu letecké dopravy neni spjata se
stejné¢ vyznamnou zmeénou ve Vyvoji hrubého domaciho produktu. V roce 2017 letecka
doprava zaznamenala vysoké vykony, V porovnani s piedchozim rokem byl ovSem
evidovan meziro¢ni pokles. Procentualni narist vykonu letist’ byl mezi lety 2016 a 2017
témet 11 %, kdezto pii porovnani let 2015 a 2016 doslo k nartstu o 11,3 %. Na druhé
stran¢ tento vyvoj nekoresponduje s vyvojem HDP. HDP mezi lety 2015 a 2016 evidoval
narust o 2,3 %. V nasledujicich letech byl vykon ekonomiky jesté vétsi. Hodnota HDP
narostla o 4,6 %. Lze usuzovat, ze existuji dal$i vyznamné prvky, které na vykon dopravy

pusobi.
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Graf 8 - Procentualni srovnani vyvoje vykoni leti§t v CR a HDP v letech 2010 az 2017
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

Na grafu ¢. 9 nize je zachycen cenovy vyvoj nepostradatelného prvku provozu dopravy,
kterym je ropa. Vyznamnym obdobim byla 2. polovina roku 2014, cena této komodity
tehdy Kklesla pod 30 dolart za jeden barel. V 1. ¢tvrtleti roku 2019 se hodnota pohybovala
okolo 65 dolari za barel (Finez, 2018).

Graf 9 - Vyvoj cen ropy V letech 2010 az 2016 (v USD)
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Zdroj: Finez, 2018
Vliv ropy na leteckou dopravu je vyznamny, nebot' je energeticky naro¢na. Doprava
vSeobecné ve vyspélych zemich pokryva 20-25 % veskeré spotfebované energie a vyuZzije

se na ni az polovina této vytézené komodity. Z pohledu letecké dopravy je pak podil
V hodnoté uzité ropy 5 % (ATAG, 2018).
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V tabulce ¢. 2 je uveden ptiklad vypoctu ceny letenky. Vypocet kalkulace ceny je pro
letenku na trase Praha-Londyn a zpét, let operovany spole¢nosti CSA. Jak je vidét, cena
palivového piiplatku tvoii necelou polovinu celkové hodnoty. Konkrétné 43,3 %. Podily
jednotlivych dopravci se lisi, ovSem i tak Ize odhadovat znacné vysoky podil této polozky

na cen¢ letenky.

Tabulka 2 — Kalkulace ceny letenky na jednu osobu pro obousmérnou trasu Praha-Londyn
V terminu 2. 5. 2019 — 4. 5. 2019

Néazev poplatku Cenav K¢

Tarif 1 480
Tarif 2 800
Ceska letistni taxa 800
Poplatek za dopravu (YQ-palivovy ptiplatek) 2 052
Britska letistni taxa 390
Poplatky za odletové sluzby ve Velké Britanii 441
Cena 4734

Zdroj: Ita Software, 2019, zpracovani vlastni

Je tedy mozné fici, ze dasledkem vykyva v cenach ropy je dopad zejména na spotiebitele,

nebot’ cena této komodity se vyrazné promita do finalni hodnoty letenky.

Z pohledu vyvoje trhu letecké dopravy v Ceské republice je znazornén piepravni vykon ve
vztahu k HDP. Dle uvedené ¢asové tady v grafu ¢. 10 nize, vyvoj HDP a pfepravniho
vykonu v CR spolu pfili§ nekoresponduji. V roce 2015 zaznamenal piepravni vykon pokles
Vv porovnani s rokem 2014. Oproti tomu HDP vzrostl 0 4,3 %. V roce 2017 doslo k rtstu
HDP ve vysi 4,6 %, ktery umoznil rist vykonu v osobokilometru na 11 %. V roce 2016 byl
evidovan naopak mirny pokles HDP a ptepravni vykon rostl. V pfipadé srovnani vyse
uvadéného grafu ¢. 8, kde bylo provedeno srovnani HDP a vykonu letist v CR, s grafem &.
10, je mozné fici, ze vroce 2015 doslo k naristu délky lett, coz doklada vyvojovou

tendenci dopravci, ktera byla zminovana v ptechozich kapitolach (Letisté Praha, 2017).
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Graf 10 - Procentuslni srovnani vyvoje HDP a piepravniho vykonu osobni dopravy v CR
Vv letech 2010 az 2017
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

Vyvoj HDP a piepravniho vykonu Ize sledovat i na nakladni letecké dopravé. Dle grafu ¢.
11, Ize konstatovat, ze mezi lety 2001 az 2004 je smér vyvoje obou ukazateli shodny, to
znamena, ze oba rostou. Pak ovSem nasleduje obdobi, kdy se vyvoj ukazatelt rozchazi.
Ackoli HDP stale rostl, vykon nakladni piepravy od roku 2006 strm¢ klesal. A to az do
roku 2012. HDP od roku 2006 do roku 2012 naopak stoupal. Ptelomovym obdobim byl rok
2012, kdy se piepravnimu vykonu zacalo dafit. Od roku 2014 byl vyvoj mirné proménlivy
a nejsou zaznamenany vyrazné vykyvy. Celkové lze fici, Ze pfepravni vykon zaziva
vyrazné kolisani, kdezto HDP stale roste, i kdyZ je tieba brat zietel, v ramci uvedeného

obdobi, na viditelné zpomaleni vykonu ekonomiky v roce 2009.
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Graf 11 - Srovnani vyvoje HDP a piepravniho vykonu nakladni dopravy v CR v letech 2000
az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni

4.2.3 Vyvoj zaméstnanosti v letecké dopravé v Ceské republice

Vyvoj poétu osob zaméstnanych V letecké dopravé v Ceské republice je znizornén na
grafu ¢. 12, ktery je vyobrazen na zakladé hodnot evidovanych v letech 2010 az 2016.
Pocet jedincti zaméstnanych v letecké dopravé zaznamenava velké vykyvy. V roce 2010

2015 doslo v Ceské republice k propadu poétu zaméstnanych osob v letecké dopravé o
14,22 %.
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Graf 12 - Potet zamé&stnanych osob Vv letecké dopravé v Ceské republice v letech 2010 az 2016
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

Z pohledu pracovnich pozic, které zastavaji chod letisté, byl zaznamenan pokles. Pfi¢inu
Ize hledat v rozvoji technologii a automatizace procest. Existuji pozice, kde neni téeba, aby
jedinci disponovali vys§im vzdélanim, ¢i odbornou kvalifikaci. Tyto pozice v poslednich
letech zastavaji automatizované stroje. Piikladem zde muze byt fakt, ze letist¢ v Praze
v pribéhu poslednich let testuje a zavadi pristroje K odbaveni. Diky tomuto se cestujici
odbavi na let sam, a neni k této ¢innosti jiz nutna fyzické asistence druhé osoby, potazmo
persondlu letisté. Pomocnym nastrojem je rovnéz zavedeni automatizované pasové
kontroly, kde cestujici jiz neptedklada cestovni doklad opravnéné osobé, ale uklada jej do
skeneru, ktery daného jedince identifikuje a uréi, zda je zpusobily k piepravé. Na druhou
stranu je nutno podotknout, Ze nékteré pozice, zejména V piimych zaméstnanich
Vv pfepravnich spole¢nostech, jsou Vv této oblasti nenahraditelné a velky propad
V zaméstnanosti zde jiz neni oCekavan. Tyto pozice zde zastavaji lidé, u kterych je
nepostradatelnou soucasti odborna kvalifikace a pozice vyzaduji pritomnost lidského

faktoru, coz nelze stroji nahradit (Airport Technology, 2018) (Letist¢ Praha, 2017).

Argumentaci ohledné¢ pozadované kvalifikace pracovniki Vv pfimych zaméstnanich v
letecké dopravé je mozno podlozit i na zakladé dat uvednych v grafu ¢. 13. Jsou zde
vyobrazny prumérné meésicni mzdy na jednu fyzickou osobu v oblasti letecké dopravy

v ptimych zaméstnanich. Dle vy$e mezd je odvoditelné, Ze zastavané pozice jsou odborné,
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a tak i nalezité ocenéné. Hodnoty jsou vysoko nad pramérnou mzdou v Ceské republice,

ktera se v roce 2017 pohybovala ve vysi 29 504,- korun éeskych (CSU, 2017).

Graf 13 - Primérna mési¢ni mzda v letecké dopravé na 1 fyzickou osobu v letech 2009 az
2016
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

Dle dostupnych dat nejvétsi Ceské letecké spole¢nosti je mozné monitorovat vékovou
strukturu zaméstnanct v roce 2017. Hodnoty jsou zachyceny v grafu ¢. 14. Podil jedinct
ve veku 20-29 let se pohybuje na urovni 10 %, nasleduje skupina pracovnikl ve véku 30-
39 let, ktera je nejpocetnéjsi a tvoii 44 % vSech zaméstnanych. Osoby mezi 40-49 lety
zastupuji zhruba 30 % a 14 % tvoii zaméstnanci mezi 50-59 lety. Zbyla procenta ptipadaji
na jedince star$i 60 let. Pomérove bylo v roce 2017 zastoupeno 36 % zen a 64 % muzl

(Ceské aerolinie, 2018).
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Graf 14 — Vékova struktura zaméstnancu v roce 2017
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Zdroj: Ceské aerolinie, 2017, zpracovani vlastni

Jak jiz bylo znazornéno vyse, pocet zaméstnanct v letecké doprave klesal az do roku 2015.
Nasledné¢ zacalo dochazet k rustu. Bodem, kdy doslo k vyrazné redukci pracovniki, byl
rok 2009, tedy obdobi, kdy doznivala ekonomicka krize. Aerolinie zacaly zprudka
redukovat osobni naklady. Od té doby se bohuzel Ceska aviatika nedokazala dostat do
oblasti vyznamného ristu. Ubytek poétu zaméstnanci se tykal piimych i nepiimych
zaméstnani. Nejvetsi meziroéni pokles v oblasti civilniho letectvi byl evidovan v rozmezi
poslednich 10 let v oblasti administrativnich pracovnikii. Pocet piloti a palubnich privod¢i
klesal téméi shodnym tempem. Uzitecnym ukazatelem, pro zkoumani struktury pracovnich
pozic, je pomér muzu a zen. Na grafu ¢. 15 je vidét, Ze meziro¢ni procentualni vyvoj mezi
jednotlivymi roky je velmi proménlivy. Mezi Zenami lze vidét vétsi fluktuaci (Ceské

aerolinie, 2018) (Ministerstvo dopravy, 2013).
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Graf 15 - Procentualni vyvoj struktury zaméstnanosti v letecké dopravé v Ceské republice dle
pohlavi mezi lety 2008 az 2016
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

V roce 2016 bylo evidovano v Ceské republice 56 aktivnich podnikil v oblasti letecké
dopravy. Na vyobrazeném grafu ¢. 16 je vidét, Zze pocet téchto podnikd mezi lety 2013 az
2016 stoupal. V dalsich letech byl zaznamenan pokles. Na druh¢ stran¢ je znazornén vyvoj
poctu zaméstnanct. Hodnoty vyvoje na sebe nemaji vyznamny vliv. Coz znamena, ze ve
vétSiné piipadi navySeni po¢tu podnikli nezanamenalo, ve vybrazenych letech, ndrlst
poctu pracovnikil. Pfikladem miZze byt vyvoj mezi lety 2013 a 2014. Pocet podniki tehdy
vzrostl, na druhé strané¢ byl zaznamenan pokles zaméstnanych osob. V roce 2016 byl
zaznamenan rozdil, kdy pocet podnikl se navysil o 24 % a naopak pocet zaméstnanct

narostl o necelych 8 %.
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Graf 16 - Vyvoj poétu podnikii a FO v letecké dopravé v CR v letech 2010 az 2016
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

Vseobecné je situace v Ceské republice nepfili§ piizniva pro rozvoj spole¢nosti, které by
zajiStovaly leteckou piepravu a konkurovaly by tak aktudlnim nejvétSim Ceskym
dopravetim. Jimiz jsou Ceské aerolinie, a.s. a spole¢nost Smartwings, a.s. Kazdopadné se
dostava velké prizné aktudlnim ceskym dopravcim, kteti se zabyvaji tzv. business
aviation, tedy tém, ktefi zajistuji individualni piepravu. Ceské letecké spoleénosti maji na
letecké dopravé v Ceské republice vyznamny podil, ktery se stile zvétsuje. V grafu &. 17 je
vidét kolik osob bylo v letech 2010 az 2017 ptepraveno ¢eskymi dopravci. V roce 2017 se
jejich podet dostal ptes hodnotu 6,6 milionu pasazéri. Celkové dokazala Ceska republika
odbavit 16,2 milionu cestujicich (CSU) (Letité Praha, 2017).
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Graf 17 - Vykon letecké dopravy v Ceské republice v letech 2014 a% 2017
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017, zpracovani vlastni

4.2.4 Zhodnoceni ekonomické situace Letisté Praha, a.s.

Stézejnim bodem pro leteckou dopravu (osobni & nakladni) v Ceské republice, je
bezesporu Letisté Praha, a.s. Proto je Zadouci zminit, jak si nejvytizengjii letisté v CR stoji

Vv ramci svého hospodareni.

Ekonomickou situaci Ize monitorovat na zakladé publikovanych vyroénich zprav. Dle
vysledku hospodaieni, které Letisté Praha vykazalo, lze fici, Ze produkovalo v obdobich
2016 i 2017 zisk. V roce 2017 zisk narostl 0 23,29 % proti pfedchozimu obdobi. Letisté tak
své hospodateni zvysilo skoro o jednu ¢tvrtinu. Finanéni vysledek hospodateni byl v obou
letech zaporny, dochazelo tedy ke ztraté. Tento fakt je zpisoben tim, Ze ostatni finan¢ni
naklady prevySovaly vynosové tUroky. Proti tomu provozni vysledek hospodafeni se
pohyboval v kladnych ¢&islech, a to hlavné diky trzbam, které samoziejmé souvisi
s nartistem poctu cestujicich, coz bylo analyzovano prostiednictvim piedchozich kapitol.
Vzhledem ke zde zkoumané problematice tykajici se zaméstnanosti stoji za zminku také
osobni néklady, které vzrostly proti pfedchazejicimu obdobi 0 167 543 K¢, coz je ptiblizné
13,91 %. Tento rust je zpusoben zvySovanim mezd. Nutno podotknout, ze se tyka piimych
zamé&stnani Vv oblasti provozu leti§té. Procentualni vyvoj osobnich nakladt je vyobrazen na

grafu €. 18 (LetiSté Praha, 2017).
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Graf 18 - Procentualni vyvoj osobnich nakladia na Letisti Praha, a.s. v letech 2010 az 2017
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Zdroj: Letisté Praha, 2017, zpracovani vlastni

V ramci budouciho vyvoje Letist¢ Praha, a.s. lze odhadovat kladny vyvoj ve prospéch
hospodaieni tohoto podniku. Diivodem je spojeni akciové spole¢nosti Cesky Aeroholding
s Letistém. O této fizy rozhodla vlada CR, ktera v tomto kroku ma vidinu vyssich ziski a
snadngjsi organizace spolecnosti navzajem. Fuze je t€innd od 1. fijna 2018. Diky spojeni
téchto spolecnosti se znaéné rozsiii portfolio nabizenych sluzeb. Pod organizaci Ceského
Aeroholdingu patfi kupiikladu zajistovani odbaveni letadel, zajisténi chodu leteckého
obchodu i pronajem nékterych prostor, které Aeroholding vlastnil. Naopak Letist¢ Praha
ma na Starosti chod letist¢ samotného. Spojenim téchto dvou firem dojde i k pfipojeni
spole¢nosti Czech Airlines Technics a Czech Airlines Handlig, které diive byly pod kiidly
Ceského Aeroholdingu (Cesky Aeroholding, 2018) (Letisté Praha, 2017).

Do doby nez se Cesky aeroholding stal soucasti Letiits, rovnéz vykazoval zisk. Diivodem
byl zejména rozvoj leteckého obchodu, jehoz rust podpofil nartst poctu cestujicich.
Aeroholding ziskal i na nové vystavbé obchodni zény v Termindlu 1, zisk byl navysen 0 15
%. S navySenim poctu cestujicich se poji i narist zisku z odbaveni letadel, ktery zajistuje
Czech Airlines Handling. Vykonnost se zde tedy zvedla diky nartstu zajmu o handlingové
sluzby, odmrazovani letadel, plnéni paliv do letadel atd. S t€émito vy$simi vynosy a diky
uspofe z provoznich nakladi byly navySeny mzdy, stejn¢ jako tomu bylo u Letisté Praha.

Jak bylo zminéno vyse, soucasti Aerohldingu je i spolecnost Czech Airlines Technics. Tato
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spoleCnost za posledni roky vydala velké investice do ptestaveb nékterych stojanek na
letistni plose. I pies to, ale byla v poslednich dvou letech ziskova (Cesky Aeroholding,
2018).

Budoucnost rozsifovani Letisté Praha je velmi pozitivni. Letisté zvefejnilo mnoho zakéazek
tykajicich se vybudovani a modernizace novych zafizeni a budov. Zakazky jsou vypsany
zejména na automatizaci nékterych procesti a na pfizpusobovani letiStnich stani pro
velkokapacitni letadla, ktera vyzaduji specifické rozméry zafizeni k jejich odbaveni

(Letiste Praha, a.s., 2018).

4.3 Letecka doprava ve svété

Letecka doprava je velmi rozsifenym dopravnim prostiedkem a jsou uvadény velmi kladné
prognozy jejiho budouciho vyvoje. V roce 2017 bylo prostiednictvim letadel prepraveno
ptes 4,1 miliardy cestujicich, pti uskute¢nénych 41,9 milionech pravidelnych letech skrze

cely svét. Odhad ptepravenych osob pro rok 2018 je prozatim 4,4 miliardy (ATAG, 2018).

4.3.1 Vyvoj vykonu letecké dopravy ve svété ve vztahu k HDP

Na grafu ¢. 19 je znazornén meziro¢ni procentualni vyvoj vykonu letecké dopravy a HDP
ve svété. Dle znazornén Casové fady je videét, ze hodnoty maji shodny smér tempa ristu.
Diky tomuto lze hodnotit situaci, Ze pokud roste svétové HDP, roste i vykon letecké
dopravy. Stejny trend je viditelny 1 v pfipadé poklesu HDP. V piipadé vykonu letecke

dopravy je ovSem procentudlni zména vyvoje vyraznéjsi.
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Graf 19 - Procentualni vyvoj po¢tu prepravenych osob a HDP ve svété v letech 2010 az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni

V nize uvedené tabulce ¢. 3 jsou zaznamenany ekonomické hodnoty letecké dopravy ve
tiech vybranych letech, tj. 2012, 2014 a 2016. V roce 2016 méla letecka doprava podil 3,6
% na celosvétovém HDP. O dva roky diive to bylo 3,5 %, tj. o 0,1 % méné. V ramci
meziro¢niho srovnani je vidét rust tohoto podilu. Pfi¢inou je kazdoro¢ni navyseni poctu
uskute¢nénych lett, a tim zvysSeni vykonu letecké dopravy. V ramci svéta v roce 2016 bylo
uskutecnéno pres 37 miliond letovych spojeni, ty dokéazaly pifepravit 3,1 miliardy lidi.
Nakladu bylo transportovano okolo 50 milionu tun. Pocet pracovnikt v letecké doprave za
posledni léta ve svété stagnuje. OdlisSna situace je vidét v oblasti EU. Zde pocet
zaméstnanych 0s0b Vv poslednich letech roste. V roce 2016 zde bylo evidovano 9,4 miliont
osob. O dva roky dfive to bylo jen 8,8 miliond. V EU méla v roce 2016 letecka doprava
podil na HDP 4,2 %, oproti roku 2014 tak byl evidovan vcelku vyznamny rust. V roce
2014 byl podil na HDP 3,4 %. Zaznamenany jsou i ekonomické hodnoty tykajici se celé
Evropy. Zde pocet zaméstnanci roste, vroce 2016 bylo evidovano 12,2 milionu
pracovnikt. Podil na HDP ovSem zaznamenal pokles (ATAG, 2018).
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Tabulka 3 - Podil letecké dopravy na HDP svéta, Evropy a Evropské unie v letech 2012, 2014

a 2016

Svét 2012 2014 2016

Pocet pracovnich mist (mil) 58,1 62,7 65,5
Hodnota na HDP (bn USD) 2200 2700 2700
% HDP svéta 3,4 3,5 3,6
Evropa 2012 2014 2016
Pocet pracovnich mist (mil) 11,2 11,9 12,2
Hodnota na HDP (bn USD) 860 860 823
% HDP Evropa 3 47 41
Evropska unie 2012 2014 2016
Pocet pracovnich mist (mil) 9,3 8,8 9,4
Hodnota na HDP (bn USD) 658 708 691
% HDP Evropské unie 3 3,4 4,2

Zdroj: ICAO, IATA, zpracovani vlastni

4.3.2 Vyvoj zaméstnanosti V letecké dopravé ve sveété

Jednim z pozitivnich dopadu letecké dopravy je jeji piinos v poétu nabizenych pracovnich

pozic. V globalnim pojeti jsou zaméstnani v letecké dopravé ¢lenéna na piima, nepiima,

indukovana a katalycka. Tabulka ¢. 4 uvadi po€ty zaméstnanych v jednotlivych skupinach

zamé&stnani V letecké dopravé po celém svété. V roce 2016 bylo zaméstnanych osob okolo

65,5 milionu s dopadem na HDP pievySujicim 2,7 bilionu USD. Nejvétsi podil pracovnikt

je evidovan ve skuping tzv. katalyckych zaméstnani, ktera uzce souvisi s turismem. Oblast

katalyckych zaméstnani se podilela na HDP hodnotou 896,9 USD. Dulezitéjsi je ovsem

sledovat oblast ptfimych a nepfimych zaméstnani. V roce 2016 bylo ve svété evidovano

10,2 mil jedinch v pfimych a 10,8 mil v nepfimych zaméstnanich (Ministerstvo dopravy,

2013) (ATAG, 2018).
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Tabulka 4 - Globalni dopad zaméstnanosti a HDP v letectvi v roce 2016

Pocet pracovniki (mil) Hodnota HDP (mid)
Katalyckd zaméstnani 36,7 896,9
Indukovana zaméstnani 7.8 4540
Nepiima zaméstnani 10,8 637,8
Piima zaméstnani 10,2 704,4
Celkem 65,5 2,7 (bn)

Zdroj: ATAG, 2017, zpracovani vlastni

WV

Clenéna do péti podskupin. Mnozstvi pracovniki zaméstnanych v jednotlivych
podskupinach je zaznamenano v tabulce ¢. 5 nize. Prvni z nich tvofi ti, ktefi se staraji o
spravu letist. Druhou zastavaji letecké spole¢nosti, kam spadaji piloty a palubni personal,
personal pozemnich sluzeb, odbaveni a udrzby. Tato oblast je druha nejpocetnéjsi co do
poctu zaméstnancu, v roce 2016 jich zde bylo evidovano 2,7 milionu. Tieti podskupina se
nazyva civilni letectvi, které pod svym ndzvem skryva konstruktéry civilnich letadel,
motort a komponentd. V roce 2016 zde bylo obsazeno okolo 1,2 milionu pracovnich mist.
Ctvrtou podskupinou jsou poskytovatelé letovych navigacnich sluzeb a do posledni paté
skupiny jsou zaclenovani ti, ktefi se staraji o prondjmy automobilli, cateringové
spole¢nosti, celni tifad, spedice a podobné. Pravé posledni pata oblast je nejvice pocetnd co
do poctu zaméstnanct, v roce 2016 jejich pocet dosahl 5,6 miliont. Nejméné zaméstnancti
je evidovano u navigacnich sluzeb, coz ovSem neni znamkou nedutlezitosti této oblasti, ba
pravé naopak. Lidé jsou zde kvalifikovani a prace je velmi zodpoveédna a naroc¢na. Oblast
civilniho letectvi nezaznamenéava nartist poctu pracovnikii, ovSem vSechny ostatni oblasti

eviduji nartist (ATAG, 2018).
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Tabulka 5 — Po€et pracovnikii v piimych zaméstnani v letecké dopravé ve svété v roce 2016

2014 2016

Provozovatelé letist’ 470 000 525 000
Ostatni (v ramci letiste) 4,6 mil 5,6 mil
Letecké spole¢nosti 2,3 mil 2,7 mil
Civilni letectvi 1,2 mil 1,2 mil
Poskytovatelé letovych

195 000 233 000
navigacnich sluzeb

Zdroj: ATAG, 2018, zpracovani vlastni

Druhou nejvyznamnéjs$i skupinou jsou tzv. nepifimd zaméstndni. Ta piedstavuji
Vv globdlnim pojeti zaméstnanci, jejichz prace je v organizacich, které podporuji chod
letecké dopravy. Tyto spolecnosti poskytuji pravni ochranu, ucetnictvi i rizné agentury,
které zprosttedkovavaji prodej letenek. Pocet téchto zaméstnancii v roce 2016 dosahl poctu
10,8 milionli v celosvétovém méfitku, z toho 3 miliony pozic bylo v Evropég. Celosvétove
vyprodukovala tato oblast v letecké dopravé 637,8 miliard USD z celkové sumy 2,7
bilionu USD v tomto odvétvi (ATAG, 2018).

Prognézy znaci velmi kladny vyvoj. Odhadem pro rok 2034 je 99 milioni zaméstnani
poskytovanych leteckou dopravou. Pfinos na HDP je odhadovén ve vysi 5,9 bilionu USD
(ATAG, 2018).

4.4 Letecka doprava v Evropské unii

Evropska unie vyuziva ke splnéni svych integracnich cili tzv. politiky. Ty se ¢leni do t¥i
zakladni oblasti. Jednou z nich jsou spoleCenské politiky EU, které obsahuji i oblast
spolecné dopravni politiky. Diky dopravni politice letecké dopravy maji cestujici vetsi
vybér sluzeb nez pred desitkami let a cenova relace je mnohem nize, nez byvala. Diivodem
vysokych cen v minulosti byla zejména roztfiSténost trhii, kdy se leteckd doprava fidila
dvoustrannymi dohodami mezi staty. Vyznamny pokrok pfinesla Evropskd unie, kdyZz
uvedla v praxi tzv. volny pohyb sluzeb v ramci jednotného trhu. Vyznamnym podmétem k
fedeni bylo vyrazné pietizeni vzdusného prostoru nad Evropou. Cimz se napiiklad mnoha

letovym linkdm dostavalo zna¢ného zpozdéni (Evropskéa komise, 2014).
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4.4.1 Vyvoj vykont letecké dopravy v Evropské unii

Letecka doprava z pohledu Evropské unie ma vyrazné rostouci tendenci, coz znazorfiuje
graf ¢. 20 nize. V prib¢hu poslednich 6 let se nartist poctu cestu cestujicich navysil o 38,49
%. Pokles byl zaznamenan v roce 2008, duvodem byl zasah Evropy krizi, ktera postihla
finan¢ni situaci mnoha lidi. Coz vedlo ke snizeni investic do cest do zahrani¢i s vyuzitim
letecké dopravy. Velkého rozmachu se letecké dopravé dostalo v roce 2004, kdy vzrostl
pocet nizkondkladovych dopravct na trhu, ktefi jsou od zminovaného roku stale vétSim
konkurentem klasickych dopravct. Aktualné low-cost dopravcei nabizeji vice jak 40 % letd
v ramci Evropské unie. | do budoucna lze ocekavat jejich rust, nebot’ tito dopravci
vyuzivaji tzv. point to point spojeni, kterd nékteti cestujici vitaji. Jednim z divodu je,
ze mnoho Klasickych dopravcl vyuziva opaéné strategie, ktera zajistuje pfesun osob do
uzlového letisté tzv. hubu se zamérem piestupu pasazérti na dalsi linku. Ochota cestujicich
travit ¢as prestupem na jiny let béhem trasy ale klesa. S timto Souvisi i aktualni situace,
kdy dochazi k ruSeni vyroby velkokapacitnich letadel (pf. Airbus A380). Tato letadla
nabizi kapacitu mist, ktera se z velké Casti nenaplni a let se stdva nerentabilnim. Zaroven
odbaveni téchto letadel je mozné pouze na vysoce Vyspélych letistich, kterd disponuji
odpovidajici technikou. To se rovnéz poji s tim, Ze tato letadla nemohou zajist'ovat lety na
mensi letisté, kterd neékteti cestujici preferuji. VSeobecné jsou predpovédi vyvoje letecké
dopravy pozitivni ve vztahu k dal§imu rastu trhu. Pfipadnym negativnim faktorem by mohl
byt odchod Velké Britanie z Evropské unie, nebot’ tato zemé zastava prvni misto v poctu

odbavenych cestujicich za rok v ramci Unie (EBAA, 2019) (ATAG, 2018).
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Graf 20 - Pocet pirepravenych cestujicich v Evropské unii v letech 2008 az 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

Za jeden kalendaini rok zazije letecka doprava znacné vykyvy v poctu odbavenych
cestujicich. Divodem je sezonnost, tedy periodicky se opakujici kazdoro¢ni zmény.
Casova fada zaznamenavajici pribsh jednoho kalendainiho roku je uvedena v grafu ¢. 21
nize. Hodnoty se kazdorocné€ navySuji, jelikoz zdjem o leteckou dopravu stoupa.
Vyobrazeny vyvojovy trend byva ve srovnani S jinymi roky totozny a uvadi, ze lidé
nejcastéji uzivaji letecké dopravy v letnich mésicich. Naopak nejmensi zajem a frekvence
lett byva v obdobi mésice tinora. Vykyvy v prib&hu roku jsou znacné, nejvétsi rozdil lze
zaznamenat pii porovnani mésict unora a ¢ervence, kdy tato hodnota dosahuje 81,12 %.
Narust prepravenych cestujicich v obdobi Cervence a srpna je disledkem zvySeni poétu
charterovych lett, které jsou realizované cestovnimi kancelafemi za tucelem

zprostiedkovani leteckych zajezdu.
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Graf 21 — Vyvoj poétu prepravenych cestujicich v Evropské unii v roce 2017
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Zdroj: Eurostar, 2019, zpracovani vlastni

Porovnani poctu odbavenych osob v jednotlivych stitech EU zaznamenava graf ¢. 22.
Celkovy pocet osob odbavenych na uzemi EU se v roce 2017 vysplhal ptes 900 milioni za
rok. Ve srovnani s poétem odbavenych cestujicich v ramci EU je Ceska republika na
niz$ich ptickéach s hodnotou pies 16 milionti. Prvni misto zastavd Spojené kralovstvi, kde
pocet odbavenych cestujicich dosahuje hodnoty 264 867 000 osob ro¢n¢€. Druhou
nejvykonngjsi zemi je Spanélsko a na tietim misté je Némecko. Na Gtvrtém misté je
Francie. Naopak nejméné vykonnymi staty jsou Slovinsko, Slovensko a Estonsko, které
odbavilo pouhych 2 637 000 osob za rok 2017.
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Graf 22 - Pocet odbavenych cestujicich v jednotlivych statech Evropské unie v roce 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

Vyvoj vyvokonnosti letecké dopravy je evidovan i v cargo piepravé, kterd roste, i kdyz
jsou evidovany znaéné rozdily u jednotlivych zemi. Dle dostupnych ma je vysoky vyznam
nakladni letecka pfeprava zejména v Némecku. Velkému rozmachu piepravy néakladu
napomohl vstup jednotlych zemi do EU. | tak je u nebezpecného a rozmérného nakladu
velkou nevyhodou stale se vyskytujici zaostalost ve vybavenosti letist, které nedisponuji
odpovidajicimi letadly a technikou (ATAG, 2018) (Eurostat, 2019).

4.4.1 Vyvoj vykonu letecké dopravy v Evropské unii ve vztahu k HDP

Na grafu ¢. 23 je zaznamenan procentualni vyvoj piepravenych osob a HDP v EU v letech
2010 az 2017. Z pohledu sméru tempa rustu HDP a vykonu letecké dopravy se obé
veli¢iny vyviji stejnym smérem. Zaroven je vidét, Ze velikd zména v poctu piepravnych
osob neni reakci na stejné velikou zménu v HDP. Lze tedy fici, ze v Evropské unii doslo
k dal$im vyznamnym zménam, které vyvoj letecké dopravy ovlivnily. Zna¢né netuspésnym
rokem pro leteckou dopravu byl rok 2010, kdy pocet piepravovanych cestujicich v ramci
meziro¢niho rustu zna¢né klesal, tento stav trval v podstaté az do roku 2012, kdy se letecké
dopravé zacalo vice dafit. Faktory, které prispély k poklesu poptavky byly zejména
odrazem krize, kterd pomalu ustavala. Nicméné k negativnimu dopadu pfispela erupce
sopky Eyjafjallajokull na Islandu v roce 2010. Ackoli se muize zdat, Ze tento ukaz nemél na
leteckou dopravu v Evropé vliv, bylo tomu tak. Sopeény prach, ktery sopka vypustila,

vnikl do atmosféry a doslo tak k omezeni letecké dopravy z diivodu jeji bezpecnosti. PO
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utichnuti zminovanych vykyvi, se leteckd doprava zacala opét dostdvat do pivodnich

hodnot (ATAG, 2018).

Graf 23 - Procentualni vyvoj pi‘epravenych osob a HDP v EU v letech 2010 az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni

Vyznamny faktor, ktery ma rovnéz velky vliv na vyvoj, je letecka bezpecnost. Evropska
unie se snazi rychle a intenzivné reagovat na vznikla ohrozeni, s ¢imz vznika urcity dopad
na samotné dopravé. Teroristé naSli v letecké dopravé nedostatky, diky nimz dosahuji
svych cilii. Zejména od roku 2001 se udalo udalosti s fatdlnimi nésledky hned nékolik.
Odezvou pak byly reakce politiky Evropské unie, které maji témto hrozbam ptechazet.
Dalsimi podnéty byly teroristické udalosti v letech 2006, 2009, a v neposledni tadé
na udalost v roce 2010, kdy byla identifikovana bomba v piepravnim nakladu. Dusledkem
bylo zavedeni omezeni tekutin a aerosoll, které si pasazéti mohou vzit na palubu letadel.
Opatieni se tykaji 1 ndkladni dopravy, kde byly zavedeny bezpecnosti skenery na letistich v
EU. Jelikoz jsou mnoha opatieni velice piisna, n€které aerolinie se dostaly na tzv. ¢ernou
listinu, a byla jim zakazana obchodni ¢innost ve vzdusném prostoru nad timto tizemim.
Omezeni, ktera zavedla Evropska komise, |ze monitorovat na vykyvech ve vykonech

letecké dopravy (Evropska komise, 2014).

4.4.2 Vyvoj zaméstnanosti V letecké dopravé v Evropské unii

Letecka doprava nabizi mnoho pracovnich pftileZitosti. Jak jiz bylo zminéno vySe, jedna se

zejména o ta pracovni mista, na nichZ je vyZzadovana urcita vySe vzdélani. Tato urcita
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védomostni znalost je k danému vykonu prace nezbytné nutna. Na grafu ¢. 24 je vyobrazen
vyvoj poctu osob, které jsou zaméstnany v letecké dopravé v kategorii civilniho letectvi v
EU. Jsou jimi piloti, palubni personal a administrativni pracovnici. V dnes$ni dob¢ jejich
pocet v ramci Unie stagnuje. Mezi lety 2011 a 2013 se vSak udal propad, ktery dosahl

témer 7 %.

Graf 24 - Pocet osob zaméstnanych v letecké dopravé v Evropské unii v letech 2011 az 2016
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

V ramci zaméstnanosti v letecké dopravé v CR bylo jiz uvadéno, ze vyse mezd je vysoko
nad primérem. Z pohledu Evropy tomu neni jinak. Hodnoty monitoruje graf ¢. 25 nize.
Mzdy zde dosahovaly v roce 2016 v sou¢tu 19 839,7 miliard Eur. Dle Evropské klasifikace
ekonomickych ¢innosti se mzdy neustale zvysuji, je to dano zejména pozadavky na
kvalifikaci odbornych pracovniki. Klesajici tendence byla evidovana v letech 2015 a 2016.
Na nize vyobrazeném grafu ¢. 25 je vidét, ze pouze ve Spojeném kralovstvi mzdy Kklesly
témef 0 11,7 %. Nejvétsi podil na mzdach v ramci letecké dopravy v Evropské unii mélo
vroce 2016 Némecko. Tento faktor je ovSem tézko srovnatelny, protoze je ovlivnén

tamnéjSim ekonomikou.
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Graf 25 - Mzdy v letecké dopravé v zemich Evropské unie v letech 2011 az 2016
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

Je jiz ziejmé, v ramci Evropy jde o strategicky a ekonomicky vyznamné odvétvi, které
nezanedbateln¢ prispiva k zaméstnanosti. Podily jednotlivych zaméstnani v letecké
dopravé v EU jsou zaznamenany V tabulce ¢. 6 nize. Jak jiz bylo zminéno, velky podil
zastavaji katalyckd zaméstndni, tak se ovSem velice nepifimo podili na letecké doprave.
Dtlezit¢ je zde sledovat pifima a nepfimd zaméstnani. Pocet jedincli v nepfimych
zaméstnani v provozu letecké dopravy roste, i kdyz pomalym tempem. Naopak pokles byl
zaznamenan v piimych zaméstnanich, sniZzeni dosdhlo hodnoty 2 %. Celkové piima
zamé&stnani generovala pies 159 miliard USD. Nepfima zaméstnani poskytla v uvadéném
roce pies 2,4 milionu pracovnich pozic, coZ odpovidalo podilu na HDP ve vysi 188,8 USD

(ATAG, 2018).
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Tabulka 6 - Dopad zaméstnanosti a HDP v letectvi v Evropské unii v roce 2016

Pocet pracovnikti (mil) Hodnota HDP (mld USD)
Katalyckd zaméstnani 3,7 2379
Indukovana zaméstnani 1,3 105
Nepfima zaméstnani 2,4 188,8
Pfima zaméstnani 2 159,1
Celkem 9,4 691

Zdroj: ATAG, 2018, zpracovani vlastni

Dle odhadii Ize ocekavat, ze pocet pracovnich mist v Evropské unii v letecké doprave
dosahne 14 miliond, coz by znamenalo pfinos v hodnoté okolo 1,3 bilionu USD. Odhad je
velmi vysoky, v porovnani s aktualnim HDP je to nartist o 86 % (ATAG, 2018).

4.4.3 Letecka doprava v Némecku a Velké Britanii

V ramci kapitoly srovnani dvou vybranych zemi v Evropské unii je vyobrazena situace
v Némecku a ve Velké Britanii. Dulezité hodnoty jsou znazornény Vv tabulce ¢. 7 nize.
Némecko diky své velké rozloze a vétSimu mnozstvi letiSt’ nabizi vice pracovnich mist. Na
druhé strané je vidét, Ze i presto, ze disponuje vEtsi kapacitou pracovnikil, nezajistuje o
znaény pocet vice leti nez Velka Britanie. Obé zemé zajistuji lety pievazné v ramci
Evropské unie. Z tohoto divodu je tieba zminit vyznamny, podil Velké Britanie na
vykonnosti letecké dopravy v Evropské unii. Diivodem vyznamného vlivu je zejména fakt,
ze Velka Britanie je jednim z nejvétsich tranzitnich mist v Evropé. Podily jednotlivych
typtl dopravct se liSi v rozmezi n€kolika procent. Klasicti dopravei prevladaji v Némecku,
naopak ve Velké Britanii se podili vétsim poctem letl nizkonakladovi dopravci. Divod je
mozné hledat zejména na slozeni mistnich leteckych spole¢nosti. Britanie je sidlem hned
nékolika nizkondkladovych dopravcl, jmenovité¢ napiiklad EasylJet a Jet2. Naopak
Némecko je sidlem spiSe klasickych spole¢nosti, jako jsou Lufthansa nebo Air Berlin.
Vyrazny rozdil téchto dvou zemi Ize monitorovat i v poétu vnitrostatnich let. Némecko
operuje 47,5 % lett v ramci svého izemi, naopak Velka Britanie pouze 39,9 %. Pfi¢inou je
zejména velkd rozloha Némecka, kdy cestujici vyuzivaji transportu za pomoci letecké

dopravy (Eurostat, 2019).
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Tabulka 7 - Udaje o letecké dopravé v Némecku a Velké Britanii v roce 2017

Némecko Velka Britanie
Pocet pracovnich mist 60 750 41,000
(pfimé i1 nepiime)
Mnozstvi odletli 98 482 98 311
Podily dopravci (%)
Klasicti 50,3 40,8
Nizkonakladovi 34,7 47,9
Charterové lety 1,9 1,2
Cargo preprava 4,9 2,5
Lety (%)
V ramci EU 49,3 50,8
Mimo EU 3,2 9,3
Vnitrostatni 475 39,9

Zdroj: EBAA, 2019, zpracovani vlastni

Vyvoj v poétu prepravenych cestujicich v Evropské unii roste, i kdyz pomalym tempem.
Jak je znazornéno na grafu & 26, Velka Britanie znatné piispiva krustu poctu
prepravenych osob. Naopak v Némecku v poslednich letech doslo k zna¢nému propadu.
Nyni to ovSem neznamena maly pfisun pfepravovanych osob, nebot hodnota poctu

cestujicich je i tak nadale vysoka.

Graf 26 - Procentualni srovnani vyvoje poctu piepravenych cestujicich v EU, Némecku a ve
VB mezi lety 2011 az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni

Ackoli jiz bylo zminéno, ze na leteckou dopravu pusobi mnoho faktord je mozno uvést i
srovnani vyvoje dvou vybranych zemi s vyvojem HDP v Evropské unii. Tento vyvoj je

zaznamenan na grafu €. 27 nize. U Némecka je vidét zna¢na podobnost sméru tempa riistu
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HDP v Evropské unii a poctu ptepravenych cestujicich. Naopak u Velké Britanie je
totoznost kiivky vyvoje nevyznamna. Z tohoto pohledu Ize odhadovat, ze Némecko mutize

mit vztah k vyvoji HDP Evorpské unie vyznaméjsi.

Graf 27 - Procentualni vyvoj HDP v EU a vykonu letist’ v Némecku a Velké Britanii v letech
2011 az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni

Vyvoj mnoZzstvi ptepraven¢ho materidlu v obou analyzovanych zemich stoupé. Prelomovy
rok byl rok 2010 kdy se zac¢alo nakladni dopravé dafit. Pfi¢inou byl fakt, Ze poptavka rostla
rychleji od globalni financni krize, ktera tehdy probchla. Globalni ekonomika je ¢im dal
siln€j$i. Tento fakt je znatelny nejen na svétévém trhu, ale i na dvou monitorovanych
zemich, jejichz rust prepravy nakladu je zaznamenan v grafu nize ¢. 28. Zaroven je ale

vidét, ze prubeéh tempa rlstu prepraveného nakladu v obou zemich témér totozny.
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Graf 28 - Mnozstvi piepraveného nakladu v ramci Némecka a Velké Britanie v letech 2007 az
2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

V ramci vykonu nédkladni dopravy je mozné sledovat meziro¢ni procentudlni vykyvy
Vv jednotlivych zemich. Hodnoty jsou zachycena na grafu ¢. 29 nize. Smér vyvoje vykonu
nakladni dopravy je v obou zemich totozny, ovSsem Velkd Britanie reaguje na vykyvy
v nékterych odbobich dynamictéji. Nejvyraznéjsi dopad byl evidovan v roce 2010, tehdy se

hodnoty vykonu v obou zemich propadly az o 30 %.

Graf 29 - Procentualni srovnani vykonu nakladni letecké dopravy v Némecku a Velké
Britanii v letech 2001 az 2017
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Zdroj: World Bank Group, 2018, zpracovani vlastni
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Ackoli nédkladni doprava Vv analyzovanych zemich je vykonnd, odliSny vyvoj mlze mit
vramci EU a vramci svéta, coz dokladaji grafy ¢. 30 a 31. Mnozstvi ptepraveného
nakladu v ramci EU a mezi uvedenymi zemémi stoupa. Nejsou ovSem zaznamenany tak
veliké vykyvy v tempu ristu jako je tomu v globalnim pojeti. V rdmci nakladni dopravy
uvniti EU lze tedy fici, ze trh vykazuje stabilni rist. V porovnani téchto dvou zemi je
evidentni, ze Némecko uziva transport nakladni letecké dopravy v daleko vétsim méfitku
v ramci zemi EU. Nejvétsim dovozcem do Velké Britanie je Némecko a Cina, naopak

vvvvvv

statli a Francie. Velka Britanie exportuje hlavné do Spojenych stati a Némecka (Eurostat,
2019).

Graf 30 — Mezinarodni nakladni letecka doprava Némecka a Velké Britanie uvniti EU
Vv letech 2010 az 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni
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Graf 31 - Mezinarodni nakladni letecka doprava Némecka a Velké Britanie v ramci svéta
Vv letech 2010 az 2017
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Zdroj: Eurostat, 2019, zpracovani vlastni

4.5 Dopady letecké dopravy na Zivotni prosti-edi

Doprava ma dopady na Zivotni prostredi, které Ize ¢lenit do dvou oblasti. Prvni z nich je
pozitivni, kdy doprava zajistuje pfemistovani 0sob a nakladu, coz uspokojuje potieby
spole¢nosti a vyznamné pomaha K rustu cestovniho ruchu. Na druhé strané je oblast
negativni. Témi jsou situace, kdy doprava poskozuje Zivotni prostfedi. Tyto vlivy mohou
byt dlouhodobé nebo kratkodobe, v kazdém piipade vSak postupem Casu dochézi k jejich
hromadéni (Evropska unie - ESF, 2018).

V ramci zatézovani zivotniho prostiedi letadly dochazi ke spotiebé energie a surovin, tj. k
emisi plynt, hluku, vibraci i otfest, dale pak k poSkozovani pudy pro dopravni cesty a
infrastrukturu. Dochazi také k dopravnim nehodam a znaénym riziktim, a to hlavné v ramci
ptepravy nebezpecného nakladu. Prave letecka doprava se postupem casu stala vyznamnou
soucasti lidské spolecnosti a nyni umoznuje piepravu zbozi a osob na zna¢né vzdalenosti a
velkou rychlosti. V pribéhu uplynulych nékolika desetileti uc¢innost pohonnych hmot
znateln¢ vzrostla, nicméné objem pouzivaného paliva neklesa, ale roste v dusledku
z diivodu trvalého ristu letecké dopravy, jak jiz bylo zjisténo v pfechozich kapitolach.
Proto také roste dopad letecké dopravy na Zivotni prostiedi. Tento fakt je vidét na

znazornéném grafu ¢. 32, ktery znazornuje tendence ristu leteckého petroleje. Letecky
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petrolej je nejvyuzivangj$im zdrojem energie v letecké dopravé (Evropska unie - ESF,
2018).

Graf 32 - Spotieba energie v letecké dopravé v Ceské vnitrostitni dopravé v letech 2014 az
2017
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni

45.1 Emise z letecké dopravy

Podil emisi z letectvi na zménach klimatu ¢ini asi 3 %. V grafu ¢. 33 jsou znazornény
poméry emisi CO2 jednotlivych druhti dopravy. Nejvétsi podil na produkci oxidu
uhli¢ittho ma individualni automobilova doprava, druhou nejskodlivéjsi je doprava
nakladni. Jak je vidét emise stale rostou, proto bylo jiz v minulosti nutné stanovit urcité
emisni limity Vv letecké dopraveé. Za Gi€elem snizovani zatéze ovzdusi nasi planety je nutné
vyuzivat nové technologie, které umozni snizovat Spotiebu paliva v leteckém prumyslu,
k ¢emuz je potfebny také vyzkum v oblasti pohonnych jednotek a konstrukce letadel. Dle
odhadd by mohl v dosahu 5 az 10 let letecky primysl kupfikladu snizit sviij podil na
produkci oxidt dusiku o polovinu. Daéle je nutné provadét vyzkum a zavadét nové postupy
v komunikaci a navigaci. Toto by mélo ptinést isporu zhruba ve vysi 6 az 12 % paliva na
jeden let jednoho letadla. Usporna a ekologicky zaméfena opatieni dopravcii cili na to, aby
letadla nebyla pretizena, coz vedlo k rastu spotieby paliva. Dale je usilovano o to, aby
letadla 1étala optimalnimi rychlostmi, byly zkracovany doby pojizdéni letadel atd. Roli

hraji rovnéz vybéry dani z emisi ¢1 placeni kompenzaci na zékladé produkce karbonu.
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Uvadi se, Zze béhem poslednich 30 let bylo o polovinu zlepseno vyuziti poméru paliva a

pasazéra/km (Rizeni letového provozu CR).

Graf 33 - Emise oxidu uhli¢itého (CO2) za jednotlivé druhy dopravy Vv letech 2013 az 2017
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Zdroj: CSU, 2017, zpracovani vlastni

Emise v letecké dopravé stale stoupaji, i kdyZ jak bylo feceno jiz vyse, stoupaji diky ristu
vykonu letecké dopravy, a ne kvili zhorSovani emisi na jednotku letu. Zdivodnéni je
uvadéno v grafu ¢. 34, kdy vykon letecké dopravy stoupa, s ¢imz rovnomérné roste i mira
emisi. Vyjimkou je rok 2011. V tomto roce byly emise nizké oproti vykonu letist v CR. Na
prikladu roku 2011 tedy Ize fici, ze pocet osob na dany pocet kilometrt stoupal, zatimco
emise klesaly. Moznym faktorem tohoto vykyvu je zahajeni linek do Prahy, které
operovaly letecké spolecnosti, které disponuji velkokapacitnimi letadly, pt. spolecnost
Emirates, zahdjila v fijnu 2011 linku Praha-Dubaj. I pfesto, Ze je to letadlo obrovskych
rozméru, ma velmi kladné hodnoceni v ramci vypousténych emisi. Dale se pak hodnoty
zaCaly stfetavat, coz je mozné ptisoudit snizeni poptavky, tj. nenaplnéni takto

velkokapacitniho letadla.
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Graf 34 - Vyvoj emisi z letecké dopravy a jejich piepravnich vykonu v letech 2007 az 2017
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Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2017

45.2 HIuk

Hluk z letecké dopravy puasobi na ¢lovéka dvéma zplsoby. Na jedné strané pfimo na
sluchovy organ a na strané¢ druhé pak prostfednictvim odvozenych fyziologickych a
psychologickych poruch. Hluku z letecké dopravy jsou vystaveni zejména lidé zijici na
mistech v blizkosti letist. Hlukova zatéz mista pak zavisi zejména na poloze mist
vzhledem k vzletovym a pfistavacim draham, typu konkrétniho letadla a poctu letovych
pohybil. Nabizi se v podstaté 3 moZnosti feSeni, kterd by méla byt idedlné¢ vyuzivana
souCasn€. Prvnim z nich je planovani uzemniho rozvoje, ktery zabrani tomu, aby se
obydlené Casti obci dostavaly do blizkosti letist, dalSi moznosti je nasazovani tisSich
letadel a také dodrzovani vhodnych protihlukovych opatieni. Tfeti moznosti ma na starosti
Rizeni letového provozu Ceské republiky, které fesi také otazky ochrannych hlukovych
pasem. Konkrétni postup stanovuje nasledné Utad pro civilni letectvi Ceské republiky.
Cilem RLP CR je co nejvyssi mozna eliminace dopadt hluku na obyvatele blizkych obci.
V pripad¢ konkrétniho letisté pak mohou byt konkrétni postupy zaloZeny naptiklad na
sttidavém vyuzivani vzletovych a pfistdvacich drah, co nejvétsim omezeni provozu na
urCitych drahach a také na pozornosti vii¢i hlukovym omezenim pro letecké dopravce, a to

predevsim v no¢nich hodinéach (Rizeni letového provozu CR).
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Pravé letectvi Ize oznacit za zdroj zna¢ného dopravniho hluku. Tryskova dopravni letadla,
ktera proudi v letové hladiné 10 000 metra, vyuzivaji letisté blizko velkych mést. Nicméné
béhem startu a pristani letadel musi tato letadla prelétavat v nizkych vyskach nad
obydlenymi oblastmi, coz tyto oblasti zatézuje hlukem. Byva uvadéno, ze startujici
tryskové letadlo zpiisobi hluk o hladiné zhruba 140 dB, pfi¢emz se obecné uvadi, ze pokud
bychom byli trvale v prostiedi, kde by hladiny akustického tlaku a ptesahly hranici 85 dB,

hrozi piimé a trvalé naruseni sluchu (Rizeni letového provozu CR).

45.3 Vibrace

Vibrace predstavuji kmitani a chvéni prostiedi v dusledku pohybu télesa, kdy jednotlivé
body kmitaji kolem své rovnovazné polohy. Vibrace vznikaji prostifednictvim chodu stroji
a pristroju, motortt dopravnich prostfedkd, ale setkat se s nimi lze i na lodni palubég, ktera
vibruje pusobenim moiskych vin. Vibrace jsou pfenaseny na jedince bud’ pfimo, ptipadné
prostfednictvim dalSich materialt a zafizeni. Prave vibrace jsou dalSim zplsobem, kterym
leteckd doprava pisobi na Zivotni prostfedi a mohou pisobit v nékterych piipadech
Skodlivé na lidsky organismus. Pokud je urcitd osoba vystavena pusobeni vibraci, které
trvaji dlouho, pak zaziva ur€ity pocit nepohodli, v ptipadé dlouhodobého a trvalého

pusobeni pak mtize dojit i k trvalému poskozeni zdravi jedince (Pelclova, 2014, s. 76-77).

4.5.4 Odpadové hospodafstvi

Odpady postupem ¢asu zacinaji predstavovat v letecké dopravé problém. Béhem roku 2016
vyprodukovali pasazéti v osobni letecké dopraveé vice nez 5 milionli tun odpadu, ktery z
velké ¢asti ndsledné konci na netiidéné skladce nebo piipadné ve spalovnach. V momente,
kdy letadlo pfistane, je nutné jej celé uklidit. Letecky prumysl se tedy v soucasnosti musi
vedle emisi sklenikovych plyni, které stoupaji s rostoucim po¢tem pasazért, vyrovnat také
zacind byt pomérné intenzivné prosazovana recyklace odpadu. Rovnéz se premysli nad
efektivnim balenim jidla, které bude produkovat co nejméné odpadu. Tomu by mély
pomoci opakované pouzitelné piibory. Dalsi cestou by mélo byt u¢inngjsi sdileni dat o
preferencich cestujicich, Které by mélo dale napomoci poklesu mnozstvi jidla, které je na

palubach letadel pro cestujici prepravovano (Euro, 2017).
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4.6 Dotaznikové Setieni

V préci je mimo jiné uvadén vyznamny vliv typu leteckych piepravcil na vyvoj vykonnosti
této dopravy. K tomu, aby bylo mozné zhodnotit ptizen cestujicich k jednotlivym z téchto
dopravctl, bylo provedeno dotaznikové Setieni. Setfeni bylo vedeno elektronickou formou
V obdobi tnor-biezen v roce 2019. Zicastnilo se jej 100 respondentli, z nichz 8 vyzkum
nedokoncilo, a proto byly jejich odpovédi vyfazeny ze zavérecné databaze. Dotaznik byl
radné vétven tak, aby se respondentim generovaly odpovidajici otazky vztahujici se ke
zvolenym piedchozim odpovédim. Jedinci byli z Ceské republiky a nebylo stanoveno

vékové omezeni.

4.6.1 Klasifikace respondenti

Dotaznik byl publikovan neomezenému mnozstvi jedinct.. Procentudlné bylo zastoupeno

28 % muzu a 72 % zen.

Graf 35 - Pomér pohlavi respondenti

m/ena = Mu?

Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Dotaznik nebyl urCen vékové omezené skupiné lidi. Veékova skala respondentt je
znazornéna na grafu ¢. 36 niZe. Nejveétsi podil tvoii lidé ve véku od 21 do 30 let, a to
konkrétné 38 %. 29 % zastava skupina lidi od 41 do 50 let, naopak nejméné jich je pod 20
let.
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Graf 36 - Vékova struktura respondenti
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Vyse mésicni mzdy mize ovlivnit volbu druhu ptepravy i typu leteckého dopravce. Proto
byla zafazena do Setfeni 1 otdzka tykajici se tohoto faktoru. Data jsou prezentovana na nize
vyobrazeném grafu ¢. 37. 30 % respondentl pobira hrubou mési¢ni mzdu ve vysi 21 az 30
tisic korun Ceskych. M¢sicni ohodnoceni v rozmezi 31 az 40 tisic korun ma 20 %
z dotazovanych. Vzhledem k vySe uvadéné vékové skale respondentti, se objevili i taci,

ktefi mé&si¢né pobiraji méné nez 10 tisic korun.

Graf 37 - Hruba mési¢ni mzda respondentii
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Zdroj: vlastni priizkum i zpracovani
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4.6.2 Preference druhu dopravy

Vychozim faktorem K rustu letecké dopravy je zajem ze strany uzivatelu letecké dopravy,
tedy cestujicich. Je tedy zadouci zhodnotit jejich naklonost k jednotlivym typim pieprav.
Jelikoz bylo v praci prokazano, Ze vnitrostatni leteckd doprava je v Ceské republice neni
prilis efektivni a jen tézko ocekavat jeji vyraznou expanzi, byla otazka tykajici se
preference prostiedku poloZena v zaujeti dalkovych cest, tj. pfi zahrani¢nich cestach za
ucelem rekreace. Odpovédi na tuto otdzku jsou vyobrazeny na grafu €. 38. Dle odpovédi
respondentti je letadlo nejpreferovanéj§im dopravnim prostfedkem. Piednost pied

ostatnimi mu dava 86 % dotazovanych.

Graf 38 - Preference druhu dopravy cestujicimi
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

V piipad¢ analyzy dat tykajici se mési¢nich pfijmi a dat hodnoticich preferenci typu
dopravce, je evidentni ze mladi lidé do 30 let véku nevyuzivaji jiného dopravniho
prostiedku, nez je letadlo. Naopak lidé ve véku 30 let a vice uvedli i preferenci vycestovani

za vyuziti vozidla, vlaku ¢i autobusu.

4.6.3 Preference typu leteckého dopravce

Graf ¢. 39 zachycuje odpovédi na otazku tykajici se preference typu leteckého dopravce.
Dle zaznamenanych odpovédni, cestujici nedavaji jasnou prednost jednomu z nich. Jinymi

slovy, lidé zpravidla nemaji Zadné bariéry pii vybéru zprostfedkovatele cesty. 41 %
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dotazovanych nezalezi na typu dopravce. Nicméné je zde tfeba brat zietel na fakt, ze
obyvatelé CR &asto cestuji i prostfednictvim cestovnich kancelaii. Coz znamena, Ze jsou
uzivany charterové lety, kdy jedinci netesi zprostiedkovatele letu, jelikoz jej organizator
zajezdu, tj. cestovni kancelaf, sjednava sam. V poméru preferenci mezi klasickymi a
nizkonakladovymi dopravci neni vyrazny rozdil, i kdyz nizkonakladovi dopravci

prevladaji. Nizkonakladové prepravce preferuje 34 % jedinci, klasické o 9 % méng.

Graf 39 - Preferovany typ dopravce cestujicimi

41%

m NezaleZi m Nizkonakladovy m Klasicky

Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Pfinosné je sledovani toho, zda lidé jsou ochotni béhem cesty travit ¢as prestupem na jiny
let. Odpovédi jsou zaznamenany v grafu ¢. 40 nize. 59 % dotazovanych uvedlo neutralni
postoj k této aktivité. Druhou skupinu tvofilo 29 % dotazovanych a ti uvedli, ze nejsou
naklonéni k uzivani pfestupu béhem letu v uzlovém letisti. Z této skupiny jedinci, ktera
nevita travit ¢as prestupem bylo jen 10,3 % lidi, ktefi vydélavaji mé&si¢né vice nez 41 tisic

korun.
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Graf 40 - Ochota cestujicich travit ¢as prestupem
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Zdroj: vlastni priizkum i zpracovani

Z hodnot zaznamenaych v grafu ¢. 40 a hodnot tykajicich se vySe mési¢nich piijmu, které
byly jiz zhodnoceny v grafu ¢. 37 vyse, je mozné odhadovat, zda vySe mési¢niho piijmu
jedincti ma vliv na vybér typu dopravce. Lidé s vydélky do 30 tisic korun hrubého mési¢né
uvedli preferenci nizkondkladovych dopravci v 70 % odpovédi. Na druhé strané u lidi
s vyS§imi prijmy, tj. 31 tisic K¢ a vice, preference jednoho typu dopravce nebyla

jednoznacna.

4.6.4 Fakor vybéru letenky

Nize uvedeny graf ¢. 41 znazornuje podily v jednotlivych faktorech, kterymi se cestujici
fidi pti koupi letenky. Dle zaznamenanych hodnot je vidét, ze hlavnim cinitelem je cena.
Na jeji vysi bere zfetel 72 % respondentli. Tento faktor muze byt pro néktera letisté
ohrozujici, nebot’ cestujici mohou byt ochotni za mistem odletu cestovat, naptiklad vozem
¢i autobusem. Pak by situace byla naklonéna spiSe nizkonakladovych dopravcum, ktefi
jsou schopni prodavat letenky za vyrazné niz$i ceny, nez které nabizi klasi¢ti dopraveci.
Druhou skupinu cestujicich jsou ti, ktefi naopak dbaji na to, aby vzdalenost aktualni
lokalizace byla co nejnizsi k mistu odletu. DileZitost vzdalenosti letisté uvedlo jako hlavni
faktor, pfi vybéru letenky, 11 % dotazovanych. Je ziejmé, Ze tito lidé jsou ochotni zaplatit

vy$§i cenu i ptesto, Ze s odletem ze vzdalengjSiho letisté by mohli uSetfit.
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Graf 41 - Faktor vybéru letenky
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Vyse bylo vyhodnoceno, Ze cena letenky je prakticky tou nejzakladnéjsi zaleZitosti, kterou
lidé tesi. Napomocné je sledovat, jak lidé vyvoj cen na trhu vnimaji. Vysledky jsou
zaznamenany na grafu ¢. 42. Dle prikumu bylo zjisténo, ze 42 % dotazovanych vidi
v cenach letenek klesajici tendenci. Negativné ovSem vyvoj zhodnotilo 28 % lidi, ktefi
vnimaji ceny letenek jako rostouci. Tento fakt je velmi dileZzity, nebot’ mizZe vést ke zméné
preference dopravniho prostiedku ¢i zméné mista odletu. To by napiiklad mohlo ohrozit
zisky letist v Ceské republice, lidé by mohli za&it nakupovat na zahraniénich protélech,
kde mohou nalézt letenky levngjsi, a na svych cestach usetfit. Ceny letenek jsou velmi
riznorodé a je nutné brat zietel na mnoho faktort pii jejich vybéru. Kupiikladu znacny
predstih koupé letenky mulize znamenat sporu financi, nebot’ letenky ,,na posledni chvili*
byvaji drahé. Divodem je, Ze aerolinie jiz zaznamenaly ur€itou vyvojovou tendenci na
vybranych linkach, kdy lidé kupuji letenky na posledni chvili. V tom nasli prodejci letenek
prilezitost. Prikladem jsou cestujici, kteti svou cestu dlouho ptedem neplanuji, tj. naptiklad

obchodni cesty.

80



Graf 42 - Vyvoj cen letenek
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

4.6.5 Priiplatkové sluzby

Dale byly zahrnuty otazky, které se tykaji ptiplatkovych sluzeb. Odpovédi na otazku
tykajici se jejich obecného uzivani jsou znazornény v grafu ¢. 43 nize. Piiplatkové sluzby
jsou velmi vyznamnym zdrojem piijma dopravci, nebot’ ¢asto pievysuji i cenu zakoupené
letenky, zejména u nizkonakladovych dopravct. Nabizeji je ovSem i normalni dopravci.
Dle odpovédi respondentli je mozné konstatovat, Ze tato zavedena strategie je pro dopravce
pfinosna, nebot’ ji obcas vyuzije 68 % dotazovanych. Naopak 27 % respondentt ji nikdy

nevyuziva.
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Graf 43 - Vyuziti priplatkovych sluzeb
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Zdroj: vlastni priizkum i zpracovani

Graf ¢. 44 znazornuje poméry ohodnoceni kvality piiplatkovych sluzeb. VSeobecné
ptiplatkové sluzby nijak nevynikaji, respondenti je v 56 %, povazuji za dobré. 13 %
jedincti oznadilo sluzby za dostacujici, coz neni zanedbatelné procento. OvSem naopak 22

% dotazovanych je hodnoti jako velmi dobré.

Graf 44 - Kvalita piiplatkovych sluzeb
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani
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S nejcastéjsi sluzbou mohou letecti dopravei velmi ziskat, proto je zadouci se na tuto
sluzbu zaméftit. Ke zjisténi této stézejni sluzby byla vedena otazka, jejiz odpovédi jsou
zaznamenany v grafu ¢. 45. Dle prikumu je nejvice zakupovanou sluzbou vybér mista
k sezeni a dalsi (extra) zavazadlo, které si cestujici mohou vzit na palubu. Kabinové
zavazadlo byva u vétSiny dopravca zahrnuto v cené letenky, nové ovSem mnoho dopravcii
zavadi zpoplatnéni i této sluzby. Druhou nejvyuzivangjsi sluzbou je vybér mista k sezeni.

wewr

Graf 45 - Nejcastéjsi piiplatkova sluzba
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

V ramci dotaznikového Setieni byli respondenti dotazovani na kvalitu nabizenych
ptiplatkovych sluzeb dopravci. Jelikoz jich dopravci nabizi Sirokou $kalu, jako zastupce
bylo vyhodnoceno nabizené obcerstveni. Hodnoty jsou znazornény na grafu ¢. 46. Kvalita
obcerstventi, které je standardné nabizeno, byla 43 % respondenty uvedena za dobrou. 32 %
respondentti s kvalitou jidla neni spokojeno a hodnoti ji jako dostacujici. 12 %
dotazovanych naopak uvedlo, ze kvalita nabizeného obcerstveni je velmi dobra. Pouhd 2 %

ji hodnoti jako vybornou.
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Graf 46 - Kvalita nabizeného obcerstveni v cené
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Podobné jako bézné¢ nabizené obcerstveni dopadlo 1 jidlo, které spadd do ptiplatkovych
sluzeb. 46 % respondenti uvedlo kvalitu této sluzby za dobrou. 30 % respondentti ji uvedlo
jak velmi dobrou, a naopak 17 % ji hodnoti jako dostacujici. Jen 3 % dotazovanych ji

oznacilo za vybornou.

Graf 47 - Kvalita nabizeného obderstveni za piiplatek
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Zdroj: vlastni prizkum i zpracovani

Dale je vhodné zminit uzivani sluzeb ve vztahu k jednotlivym pfijmovym skupinam. Lidé,

ktefi disponuji piijmy do 30 tisic hrubého mési¢né uvedli, ze piiplatkové sluzby vyuzivaji

v 83 %. Naopak lidé s ptijmy prevySujicimi 31 tisic obvykle nevyuZzivaji tyto sluzeb

pravidelné.
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5 Zhodnoceni vysledkii a diskuse

5.1 Vyvoj vykoni letecké dopravy

V praci bylo prokazano, Ze vykon letecké dopravy roste, a to bez ohledu na zkoumana
tizemi. V Ceské republice doslo od roku 2012 do roku 2017 knardstu o 37,61 %
odbavenych cestujicich. V roce 2017 jich bylo pfepraveno pies 16,3 mil. Rust se tyka i
dvou analyzovanych zemi EU, tedy Némecka i Velké Britanie. U Némecka byl sice
zaznamenan v roce 2016 meziro¢ni pokles, ovSem to nic neméni na celkovém sméru rustu.
Vyznamnou vykonnost Velké Britanie je mozné dokladat zejména na zjiSténi, ze je

dualezitou tranzitni zemi.

Zaznamenané vykyvy ve vyvoji byly podlozeny faktory, které byly jejich pfi¢inou.
V globalnim pojeti byla prvnim vyznamnym faktorem, ktery ovlivnil vykon letecké
dopravy v analyzovaného obdobi, ekonomicka krize v roce 2007 v USA. Ta se negativné
odrazila na vykonu ekonomik. Dalsi vyrazny zaznamenany meznik ptisel v roce 2015, kdy
na trhu s ropou doslo ke snizeni cen. Dopad tohoto vlivu mél podil na poptavce po letecké
dopravé, nebot’ bylo v praci zjisténo, ze palivovy priplatek tvofi vice jak 43 % kalkulované

ceny letenky. Poptavka po letecké dopravé vzrostla a zvysil se tak jeji vykon.

Z analyzované situace v Ceské republice vyplynulo, Ze rist poétu pohybii letadel na
letiStnich plochach, neni tmérny rdstu poctu cestujicich, ktery vyrazné stoupa. Coz je
divodem ziskovosti Letist¢ Praha, a.s., ktera byla prokazana v ramci zhodnoceni jeho
hospodateni. Zjisténou pfi¢inou vys§iho poétu pasazéri je Vvyvojova tendence, kdy
aerolinie nasazuji velkokapacitni letadla na dalkové letové trasy. Tento vyvoj ma stale
rostouci tendenci, podklada jej i zaznamenany vyvoj piepravnich vykoni. Z pohledu
aktualni situace na trhu lze o¢ekavat, Ze tomu tak do budoucna nebude. Spole¢nost Airbus
oznamila ukonceni vyroby velkokapacitniho letadla Airbus A380 k roku 2021 (Brothers,
2019). Tento fakt muze byt velkym zasahem do dosavadniho déni v letecké doprave.
Odezvu lze ocekavat na vykonnosti letist. Odbaveni takovéhoto letadla neni snadné, a jak
bylo v praci zjisténo, i letist¢ v Praze investovalo mnoho financi do vybaveni, aby se
dostalo na uroven letist, ktera tento letoun dokazi piijmout. | ptes to, Zze pravdépodobné

bude zcela ukoncen i provoz téchto letadel, nebot’ spole¢nost Airbus jiz nebude moci
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podporovat plné technické zajisténi ptipadnych oprav, Letisté Praha do rozvoje stale
investuje. Tento fakt se zda byt neefektivni, nebot” planovana ukonceni leti jsou jiz v

horizontu né&kolika let.

5.2 Vykon letecké dopravy ve vztahu k HDP

Vyvoj vykonu letecké dopravy byl vyobrazen ve vztahu k HDP. Diky tomu bylo
prokazano, ze na rozvoj letecké dopravy maji vliv i jiné faktory, nebot’ prub¢h ristu téchto
dvou ukazatell z velké ¢asti nebyl reflektovany navzajem. To ovSem nevylucuje fakt, ze
letecka doprava z globalniho hlediska pozitivné ptispiva do svétového HDP. Konkrétné
vroce 2016 byl jeji podil ve vysi 3,6 %. Faktory ovliviiujici vykon byly uvedeny
v ptechozi kapitole 5.1. V teoretické casti bylo uvedeno tvrzeni, ze pokud celosvétovy
HDP roste tempem 2 % a vys$Sim, je téméf jisté, ze poroste i pfesun 0sob (Palatkova, 2011,
s. 16). Prace tento vyrok potvrzuje, nebot’ v roce 2016 byl evidovany celosvétovy riust HDP
na arovni 2,5 % a vykon letecké dopravy dosahoval naristu o 6,9 %. Totozny vyvoj byl
zachycen v roce 2015 v Ceské republice, kdy doslo k nartstu pfepravniho vykonu letecké
dopravy 0 11,3 %, a rust HDP se dostal na 4,3 %.

5.3 Nakladni letecka doprava

Vykon letecké nakladni dopravy roste a trh v EU se jevi jako stabilni, oproti tomu na
svétovém trhu byly zaznamenany znadné vykyvy. V Ceské republice se na vnitrostatni
pfepravé podili jen nizké procento leti. Vykon letecké dopravy v CR v nakladni dopravé
se pohybuje okolo 90 tisic tun ro¢né, ztoho pouhych 1,3 % je piepraveno v ramci
vnitrostatnich letd. Vyznamnéj$i hodnoty byly evidovany v Némecku a Velké Britanii.
Tam ovsem kladny vyvoj Ize prisuzovat velké geografické rozloze. Budoucnost spise nelze
ocekavat v rostoucich hodnotach, nebot velkym konkurentem je pozemni doprava.
Zaroven je velkou brzdou Evropska unie, ktera ma ve snaze davat vétsi misto ve vzdusném
prostoru piepravé osob. Snazi se tedy omezit nakladni leteckou dopravu na kratké

vzdalenosti.

5.4 Zaméstnanost v letecké dopravé

V globalnim pojeti pocet zaméstnancti v letecké dopravé roste, a to ve vSech Ctyfek
oblastech, tj. katalycké, indukované, pfimé a nepiimé. Vyznamny nartst pracovnikd

zaznamenaly letecké spolecnosti 1 poskytovatelé navigacnich sluzeb. Naopak stagnujici
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pocet zaméstnancti byl zachycen v oblasti konstrukce letadel. V Ceské republice pocet
podniki v letecké dopravé za posledni 3 roky nartsta, poCet zaméstnanct rovnéz, ovsem
velmi nizkym tempem. Z pohledu pracovnich pozic, které zajistuji chod letiste, je nartst
velmi pomaly a dle odhadi nelze pfedpokladat zna¢né navySeni. Divodem je zejména
zjisténi, ze LetiSté Praha, a.s. zadava zna¢né mnozstvi zakazek tykajicich se modernizace
letiste, tyto procesy by nemusely pfimo znamenat Gbytek pracovniki, ov§em mnoho kroki
vede k tomu, Ze procesy odbavovani cestujicich budou z velké vétSiny automatizované.
Pracovni sila tak pravdépodobné nebude poptavana v takové miie. Naopak u zaméstnanci
leteckych spolecnosti pokles ocekavan neni, nebot’ letectvi se stale dafi. Z pohledu vekové
struktury byl zaznamenan nejvétsi podil jedinct mezi 30-39 lety. Z analyzované situace 1ze
usuzovat, ze se podil lidi v tomto véku ptili§ ménit nebude, nebo bude zaznamenan mirny
pokles s tim, ze budou poptavani lidé mladsi. Rovnéz 1ze odhadovat zvyseni poptavky po

absolventech technickych oborti v tomto sméru.

5.5 Zivotni prostiedi

Letecka doprava s sebou piinasi sva pozitiva, ale i negativa. Pozitivnim pfinosem je
uspokojovani potieb lidi, potazmo jejich pfemistovani z mista na misto, nebo pfeprava
zboZi po celém svété. Oba tyto pifinosy byly v praci prokdzany za vyznamné. Letecka
doprava ovsem nese i sva negativa, ktera zna¢né plsobi na cely svét. Je znaénym
producentem skodlivych plynt, ovSem je taky tou, ktera dokaze velmi efektivné vyuzivat
nové technologie a snazi se tak jejich dopad eliminovat. Je pravdou, Ze emise na se snizuji,
ve smyslu produkce skodlivych plynti na jeden let, ovSsem hodnoty jsou stale vyssi a vyssi
z divodu vyssich vykonosti leteckych spole¢nosti. V této kapitole je rovnéz mozné se
zminit o vysledcich, které byly ziskdny v dotaznikovém Setfeni, nebot timto tématem
souvisi. Z dotaznikli vyplynulo, ze cestujici hodnoti kvalitu nabizeného obcerstveni, ve
Vetsing pripadi, jako dobré. Velmi malo jedincu hodnotilo jidlo jako vynikajici. Tento
vysledek je diskutabilni, nebot’ v ramci prace byl uveden i vyznamny negativni dopad
odpadového hospodaistvi. Zde je mozné fici, Ze pokud by se kvalita nabizeného
obcerstveni zlepsila, ¢i byla redukovana jeho kvantita, lidé by jej vice konzumovali a

vznikly prebyte¢ny odpad by se tak mohl zacit eliminovat.
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5.6 Dotaznikové Setreni

Dotaznikové Setieni, kterého se zucastnilo 28 % zen a 72 % muzt, mélo za cil zhodnoceni
preference typu dopravce u cestujicich. Leteckd doprava je bezesporu nejvice
preferovanym dopravnim prostiedkem zahrani¢ni rekreacni cesty, jelikoz ji dava prednost
86 % respondentl. 41 % dotazovanych uvedlo, Ze jim na vybéru typu leteckého dopravce
nezalezi. Pii porovnani nizkonakladovych a klasickych spole¢nosti, ovSem prevladala
koupi. Z tohoto diivodu je ziejmé, ze cestujici jsou ochotni vycestovat na zahrani¢ni letiste,
kde mohou zakoupit letenku vyrazné levnéjsi a vycestovat tak s low-cost dopravcem.
Vysledkem otazky tykajici se nejéastéj$i ptiplatkové sluzby, byla zjisténa preference
sluzeb, které jsou standardné nabizeny low-cost dopravci. Naopak lidé z velké ¢asti uvedli,
7ze se nebrani uzivani prestupu béhem letu, coz je odpovéd’, kterd spiSe odkazuje na
strategii klasickych dopravcl. Vyznamna preference jednoho typu dopravce nebyla
zaznamenana ani v ptipadé ¢lenéni respondentt dle vyse piijmu. Bylo zjisténo, ze pokud
lidé maji vyssi vydelky, neznamena to, Ze nejsou naklonéni kuzivani sluzeb
nizkonakladovych dopravci. Z Setfeni je tedy ziejmé, Ze i piesto, ze lidé zprvu neoznacili
jasnou volbu preference jednoho dopravce, tak jsou uréité faktory, které nasvédcuji tomu,

ze lze o¢ekavat vyuziti sluzeb spiSe nizkonakladovych spole¢nosti.

5.7 Diskuse

Budouci vyvoj osobni letecké dopravy ma rostouci tendenci, nebot’ jak bylo prokdzano
Vv praci, je velmi efektivnim a vyuzivanym druhem ptepravy. Mezinarodni sdruzeni pro
leteckou ptepravu ziskovou budoucnosti vidi rovnéz kladné, ovSem prvotni progndzy zisku
se snizily, a to konkrétné o 12 %. Znacny vliv by méla letecka doprava pocitit zejména
z divodu pusobeni trhu s komoditami. V roce 2019 by se dle odhadi méla primérna cena
ropy pohybovat okolo 70 dolari za barel. Tato hodnota je zda se opravdu vysoka, nebot’
jak bylo zjisténo v praci, v 1. ¢tvrtleti 2019 byla cena okolo 65 dolard a v roce 2014 byl
zaznamenan dokonce pokles na 30 dolard za barel (IATA, 2019).

Mezinarodni sdruzeni pro leteckou prepravu veifejné uvedlo zna¢né obavy tykajici se

omezeni mezinarodniho obchodu. Tyto kroky dle IATA budou mit vyznamné negativni

dopady na leteckou dopravu, nebot sluzebni cesty jsou dulezitym zdrojem ziskt pro
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aerolinie. Pochybnosti jsou ziejmé zejména kvili aktudlnim diskusim tykajicich se
zavedenych cel a dalSich opatieni. Jak prace ukazala, je mozné odhadovat, Ze tento dopad
lze spiSe oc¢ekavat v globalnim méfitku. V ramci Evropské unie se trh jevi jako velmi

stabilni a diky politikam EU je obchodovani regulovano (IATA, 2019).

V ramci této kapitoly a shrnuti dosazenych vysledki, je rovnéz mozno uvazovat nad
doporucenim k budoucimu vyvoji. Aktualné Ize monitorovat velkou snahu Leti$té Praha
investovat do rozvoje, coz je vitané, ovSem nékteré aktualné zadané vetejné zakazky
neodpovidaji potfebam. Investice do budovani novych terminald pro letouny, jejichz
vyroba bude brzy ukoncena, miize byt neekonomickd. Rovnéz je diskutabilni, zda je
vhodné tak intenzivni zaméieni Letisté na automatizaci, nebot’ Ize o¢ekavat, Zze struktura
kvalifikace zaméstnanct letis§té bude vzhledem k zavafenym procesim obménéna. Tedy
namisto nekvalifikované personalu, ktery zajistoval napiiklad odbaveni cestujicich, budou
nabirani techni¢ti pracovnici. Otazkou je, zda je na trhu téchto jedinci dostatek. Negativni
odezva by nastala, pokud by se Letisté dostalo do situace, kdy nebude z ¢asového hlediska
schopné zajistit plynuly chod provozu. Timto je tedy vhodné doporudit, aby tempo
modernizace procest zpomalilo, ¢i v nékterych oblastech by bylo vhodné tuto modernizaci

ZVazit.

Z oblasti aktualni situace v letecké dopravé ve svété je nejvétsim problémem vytazeni
letadel Boeing 737 MAX z provozu. Duivodem jejich odstaveni je technicka zavada, ktera
zpusobila pady letadel spole¢nosti Lion Air a Ethiopian Airlines. Prvni udalost se stala dne
29. 10. 2018, druha 10. 3. 2019. Pti obou nehodach neptezil jediny pasazér, celkem bylo
345 obéti. Dosavadni zkoumani znaci, ze pad letadel zpusobila totozna chyba. Tou je
pravdépodobné modernizovany stabiliza¢ni systém, ktery nefunguje dle ocekavani, a
pilotim se nedostalo dostate¢ného zauceni. Jelikoz témito udalostmi doslo ke zruSeni fady
letti, 1ze oCekavat stiznosti ze strany leteckych spole¢nosti. Spolec¢nost Boeing se tak
pravdépodobné dostane do vazné ekonomické situace, nebot’ je ziejmé, ze zakaznici budou
pozadovat finanéni nahradu uSlych ziskl. RovnéZz lze ocekavat potize s aktualné
vyrobenymi kusy téchto letadel, kterych je jiz zhotoveno okolo 4,6 tisic. Dalsi objednavky
jsou evidovany. Mezi zakazniky je i Ceska spole¢nost Smartwings, ta ma aktualné

objednano 39 letount, které postupné odebira. Pifedbézné odhady znaci, Ze spolecnost
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Boeing bude stat vyluka téchto typu letadel 113 miliard korun. Vzhledem k mnozstvi
uzemnénych letadel 1ze odhadovat snizeni vykonnosti leteckych spolec¢nosti ve zna¢nych
hodnotach (Boeing, 2019).
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6 Zavér

V praci bylo prokazano, ze vyznam zkoumané problematiky letecké dopravy je znacny.
Jedna se o strategicky a ekonomicky dilezité odvétvi, které vyznamné piispiva

k zamé&stnanosti a tvorb& HDP.

Teoreticka Cast prace byla vénovana dulezitym pojmum a organizacim, které se poji
s leteckou dopravou. Ctenaf tak byl sezndmen s organizacemi a organy statni spravy jako
naptiklad Ministerstvo dopravy, Utad pro civilni letectvi a Rizeni letového provozu.
Zminény byly rovnéz dilezité jednotky spravy letecké dopravy, které ptisobi celosvétove,
tj. ICAO, EASA, EUROCONTROL a IATA. Vsechny tyto instituce zde byly uvedeny
z divodu, ze prostiednictvim jejich vyro¢nich zprav a dalsich podkladt bylo nasledné
pracovano Vv praktické casti prace. Dale byly teoreticky popsany ekonomické dopady
letecké dopravy, a to jak pozitivni, tak negativni. Zminény byly dopady v oblasti
ekonomické i oblasti zivotniho prostiedi, ty byly pak aplikovany na aktualni situaci
v praktické ¢asti prace. Dale byly uvedeny pojmy, které c¢tenati pomohly pii Cteni

analytické ¢asti.

Druha cast prace byla vénovana analyze k dosazeni stanovenych cilti. Hlavnim cilem prace
bylo zhodnotit dopady letecké dopravy na vybrané ekonomické ukazatele Ceské republiky,
vybranych statd Evropské unie a svéta, s dil¢im cilem zjisténi faktort, které ovliviuji
vyvoj téchto ukazatelt sledovanych ekonomik. Zprvu byl na vybranych ekonomikach
analyzovan vyvoj hrubého domaciho produktu ve vztahu k vyvoji vykont letecké dopravy.
V tomto sméru bylo vyhodnoceno, Zze dramatické zmény v rustu osobni letecké dopravy
vzdy neznamenaji stejn€ vyznamnou zménu HDP. Prokazan byl ovSem fakt, ze v ptipadé
alespon 2% rastu HDP dochazi k ristu vykonu letecké dopravy. Lze tedy fici, Ze existuji i
dalsi faktory, které vykon osobni letecké dopravy ovliviwuji. Tyto faktory byly zachyceny.
Vyznamnym zlomovym rokem, v uvadéném obdobi, tj. od roku 2007, jim byla
ekonomicka krize. Dusledek Krize je v praci zaznamenany nejen na vyvoji HDP, ale i na
vykonu samotné letecké dopravy. U obou ukazatelii vtomto obdobi byl zaznamenan
meziro¢ni pokles. Vyznamny dopad na vykon letecké dopravy byl nasledné zaznamenan

ve vztahu k cenam komodit. Bylo prokazano, Ze cena ropy zasadné ovliviiuje poptavku po
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prepraveé, tento fakt byl dolozen na vypoctu ceny letenky, ktera zahrnuje i polozku
palivového piiplatku. Bylo zjisténo, ze vySe tohoto poplatku se pohybuje okolo 43 % z
celkové ceny letenky. Faktor ovliviiujici vykon letecké dopravy byl shledan i ve vyvojové
tendenci leteckych dopravcu, ktefi nasazuji velkokapacitni letadla na vybrané letové trasy.
Tento fakt byl zaznamenan na analyze, kde pocet pohybl letadel na Letisti Praha neni
umérny poctu odbavenych cestujicich. Rovnéz byla tato vyvojova tendence dolozena na
zaznamenaném vyvoji piepravniho vykonu. Dopad tohoto vyvoje je rozsahly, nebot
souvisi s pozitivnim zvy$enim vykond letecké dopravy. Na druhé strané pfinasi i negativa.
Jsou jimi zejména investice do infrastruktury na mnoha letistich plochach, coz bylo

zjisténo v ramci analyzy hospodateni Letist¢ Praha, a.s.

Dil¢im cilem bylo zaznamenani vlivu tohoto sektoru na trh prace v oblasti nabidky a
struktury pracovnich pozic. Bylo vyhodnoceno, Ze oblast letecké dopravy zastava
vyznamnou roli v ramci zamé&stnanosti. V globalnim méfitku, i z pohledu Ceské republiky,
pocet jedincti zaméstnanych Vv tomto odvétvi stoupa. Spolecnostem v Ceském letectvi se
dafi, stejné jako Letisti Praha a.s., jehoz ekonomicka situace byla v praci zhodnocena.
Dulezité je sledovat oblast pozic, které zastavaji chod letisté, nebot’ v poslednich letech je
mozné registrovat vyvojovou tendenci, ktera spoc¢iva v automatizaci né€kterych procesi na
letistich. To nese nasledky, které se odrazi ve snizovani poctu zaméstnanci na
odpovidajicich pozicich. Odhadem pro budouci vyvoj zaméstnanosti v letecké doprave, je
zejména navySovani poctu piloti a vSeobecné ¢lenti posadek letadel. Na druhé strané lze

ocekavat ubytek letiStniho personalu.

Dil¢im cilem prace bylo, svyuZitim metody dotaznikového Setfeni, zjistit postoj
cestujicich k vyuziti sluzeb nizkonakladovych nebo klasickych piepravci. VSeobecné se
dostalo letecké dopravé kladné hodnoceni. V typu dopravce nebyla zaznamenana jasna
preference. Nékteré odpoveédi ovSem nasvédcuji k vyssi naklonnosti k nizkonakladovym
dopravcu. Témito faktory jsou kupfikladu dulezitost vyse ceny pro zakaznika a uzivani
ptiplatkovych sluzeb, které cestujici vyuzivaji. Z této analyzy lze fici, Ze preference
cestujicich neni jednozna¢na, i kdyz nékteré faktory jsou spise naklonény

nizkonakladovym dopravcum.
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Z pohledu nakladni letecké dopravy, jejiz analyza byla jednim z cili této prace, je trh
uvniti CR nepiili§ Gspé&ny v porovnani s vybranymi staty v Evropské unii. Faktorem
ovliviiujicim nevelikou podporu cargo piepravy je zejména mala rozloha CR. Daleko vyssi
poméry vnitrostatni a mezinarodni piepravy byly shledany u analyzovanych zemi, tj.
Némecka a Velké Britanie. Z pohledu Evropské unie byl trh se zbozim vyhodnocen jako
staly srostouci tendenci, naopak vyvoj V globalnim méfitku se zda byt proménlivy
s mnoha vykyvy. Z divodu zasahu Evropské unie do vyvoje této nakladni piepravy lze

spise ocekavat mirny pokles jejiho vykonu.

Cilem bylo taktéz zhodnoceni letecké dopravy z pohledu jejiho vlivu na zivotni prostiedi.
Tento cil byl naplnén zmapovanim aktualni situace v ramci Ceské republiky. Dopad
letecké dopravy na zivotni prostiedi je znaény. Objem emisi se Stale zvySuje, i pies to, ze
kvalita zafizeni, ktera omezuji produkci Skodlivin, roste. Divodem je stale zvySujici se
vykonnost letecké dopravy. Tento dopad se promita i do zvySovani produkce odpadd,
jehoz redukce je predmétem odpadového hospodaistvi, které je ve snaze eliminovat.
Vyznamny dopad byl registrovan i v produkci hluku, ktery zatézuje oblasti sousedici

s letistnimi plochami.
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8 Prilohy

Piiloha 1 - Dotaznik
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Ptiloha 1
Dotaznik
1. Vvek

a. Mén¢ nez 20
b. 21-30
c. 31-40
d. 41-50
e. S5lavice
2. Pohlavi
a. Zena
b. Muz
3. Vyse mésicniho vydélku (hrubd)
a. 0-10 tisic
b. 11-20 tisic
c. 21-30 tisic
d. 31-40 tisic
e. 41 tisic a vice
4. Preference dopravniho prostfedku (tyka se delSich vzdalenosti typu dovolena
atd)
a. Viz
b. Autobus
c. Vlak
d. Letadlo
5. Preference leteckého dopravce
a. Kilasicky dopravce
b. Nizkonakladovy dopravce
c. Nezélezi
6. Faktor vybéru letenky
a. Cena
b. Vzdalenost mista odletu od aktualni lokalizace
c. Obsah sluzeb v zakladni cené letenky
d. Pfepravni spolecnost

7. Vyuziti ptiplatkovych sluzeb
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a. Vzdy
b. Obcas
c. Nikdy
8. Nejcast¢jsi priplatkova sluzba
a. Extra zavazadlo
b. Vybér mista k sezeni
C. Prednostni nastup do letadla
d. Pfednostni odbaveni
e. Obcerstveni na palubé
9. Ceny letenek
a. Rostou
b. Neméni se
c. Klesaji

10. Kvalita obcerstveni (v cené letenky)

a. Vyborna
b. Velmi dobra
c. Dobra

d. Dostacujici
e. Nedostacujici

11. Kvalita obcerstveni (ptiplatkova sluzba)

a. Vyborna
b. Velmi dobra
c. Dobra

d. Dostacujici
e. Nedostacujici
12. Kvalita provedenych ptiplatkovych sluzeb (pfednostni odbaveni, pfednostni

nastup na palubu atd.)

a. Vyborna
b. Velmi dobra
c. Dobra

d. Dostacujici

e. Nedostacujici
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