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Letecka doprava patii mezi nejmladsi druh dopravy osob a zbozi. V prib&hu svého
vyvoje zaznamenala tak dramaticky rozmach, ze dnes si bez ni nelze mezinarodni
nejpohodIngj§i a nejrychlejsi zpisob dopravy osob a stala se nepostradatelnou i pro
pfepravu mnoha druhii zbozi.

Letecka doprava v Evropé zaznamenava od pocatku 90. let minulého stoleti velky
nartst a predstavuje nejrychleji se rozvijejici dopravni odvétvi. Liberalizovany evropsky
trh prodélava dramaticky vyvoj, ktery vedl k nariistu poctu piepravovanych pasazért a k
poklesu realného jizdného. Po nastartovani deregulacnich opatieni na evropském leteckém
trhu se objevily prvni spole¢nosti, jejichz cilem bylo poskytnout cenové dostupné sluzby
Sirokému okruhu klientii. Tyto spole¢nosti vSak kromé vyrazného poklesu cen za prepravu
s sebou pfinesly 1 zmény tykajici se rozlozeni leteckych proudil a pfinesly tak novou jiskru
do jinak zab&hnut¢ struktury.

Predkladand prace by chtéla nastinit zédkladni zmény, které se diky nastoupené

liberalizaci odehrali od pocatku 90. let 20. stoleti na evropském leteckém trhu.



1. DATOVE ZDROJE A POUZITA METODIKA
ZPRACOVANI

Osobni leteckd doprava v Evropé je v anglosaské geografické literatufe casto
probiranym tématem. V Ceské literatufe je tomuto tématu vénovano velice malo prostoru.
Predkladana textova Cast bakalaiské prace ztohoto divodu Cerpd predevSim z c¢lankt
zahrani¢nich autorii, které jsou dostupné v elektronické podobé z vetejnych databazi
¢lankt (Jstor, ProQuest) a z internetovych zdrojt.

V pribéhu zpracovavani této prace se ukdzalo byt jako znacné problematické
ziskavani konkrétnich relevantnich dat. Z diivodu vysokého stupné nezavislosti riznych
segmentl osobni letecké dopravy a jejiho prostorového rozloZeni nepodléhaji statistické
udaje a data jednotné metodice sbéru a analyzy. TudiZz publikovana data nejsou vzdy mezi
sebou pfimo porovnatelna. Existujici evropské databaze shromazd'ujici idaje od dopravcl
o provozovanych trasach, letovych fadech a cenach jsou provozovany na komeréni bazi
(ceny dat jsou ve stovkach dolarti) a nejsou vetejné ptistupné.

VétSina dat pouZitych v této praci proto pochéazi ze sekundéarnich zdrojli, zejména
ze zprav asociaci sdruzujicich evropské dopravce a dale z vyrocnich zprav a studii
jednotlivych letist’ a leteckych ptepravcl. Zvetejiiovana data maji ovSem limitovany
rozsah, v nékterych ptipadech nebylo mozno vytvofit dostate¢né dlouhé ¢asové fady pro
zachyceni dlouhodobégjsiho vyvoje, a zahrnuji pouze udaje o clenskych dopravcich
prislusnych asociaci nebo pouze data o zemich Evropské unie. Vzhledem k uvedenym
obtizim s dostupnosti dat jsou nékteré casti prace podlozeny pouze daty vybrané skupiny
dopravcu a nékteré Casti prace zlstavaji v teoretické roviné. I pfes tyto obtize je vSak

mozné vytvofit si obraz vyvoje letecké dopravy v Evropé€ a vypozorovat jeji trendy.



2. HISTORIE A DEREGULACE LETECKEHO TRHU
V EVROPE

2.1 Podminky nutné pro rozvoj osobni letecké dopravy

Vice nez 100 let uplynulo od doby, kdy se bratrim Wrightovym poprvé podaftilo
uskutecnit prvni fizeny let. Od té doby se letecky primysl dostal do zcela jinych podminek
a prosel dramatickym vyvojem. K tomu, aby se letecky primysl dostal do takové dimenze,
v jaké ho zname v dnesni podobé&, bylo zapotiebi téchto klicovych faktorti (Rodrigue et
al.,2006):

- technologicky pokrok

- vzrustajici Zivotni iroven obyvatelstva

- Kklesajici ceny letenek

- globalizace

2.1.1 Technologicky pokrok

Od doby zahajeni obchodni letecké dopravy doslo samoziejmé k dramatickému
vyvoji vSech soucasti leteckého prepravniho procesu, to znamend jak letadel, tak letovych
cest 1 letiSt. Od jednoduchych letadel ptes vrtulova aZ po moderni tryskova a nadzvukova.
Zmény nastaly 1 v rozvoji letiStni infrastruktury — ve zpisobu fizeni letového provozu, v
logistice zavazadel, cateringu a v manipula¢ni technice.

Bez neuvétitelnych technologickych zmén by nebylo mozné dnes pievazet letecky
vice nez 1,7 miliardy cestujicich roén¢€ mezi vSemi kontinenty svéta s nejvyssi bezpecnosti
a k tomu jest¢ prevazet kazdy rok vice nez 30 milionl tun zboZi a poStovnich zasilek

(Pruga, 2002).

2.1.2 Zivotni iiroven obyvatelstva

Rist objemu letecké dopravy velice uzce koreluje s pfijmy a ekonomickym rlstem
obyvatelstva (viz Obr.1). Rozvoj letecké dopravy v masovéjsi podobé byl umoznén teprve
splnénim (dostupnosti) urcitych podminek: uspokojeni zakladnich Zivotnich potieb, tedy
jinymi slovy az po dosazeni urcit¢ho stupné zZivotni urovné (dostatecného mnozstvi
volnych finan¢nich prostfedkii a dostateéného mnozstvi volného casu). Tyto zékladni
podminky mély k dispozici nejdiive bohatsi vrstvy obyvatelstva a pozdéji 1 ostatni vrstvy

obyvatelstva. Z prostorového hlediska by $lo postupovat od statti nejvyspélejsich, kde je



ekonomické sila a Zivotni Uroven obyvatelstva nejvyssi, ke stath méné vyspélym, ve
kterych obyvatelstvo nema k dispozici dostatek volnych finan¢nich prostfedkt. (Starkie,
2002). Vzdalené destinace se tak stavaji ¢im dal vice oblibené

Vyznamny meznik v rozvoji letecké dopravy v poslednich 15ti letech znamenal
rozpad tzv. byvalého vychodniho bloku na ptelomu 80. a 90. let. V souvislosti s tim se
hovoii o odstranéni politickych bariér pro cestovani mezi socialistickym a kapitalistickym
svétem, nckteti odbornici povazuji tuto zménu za dal§i meznik a pocatek nové etapy
rozvoje letecké dopravy (Hall, 1993). Leteckd doprava se vroce 2004 podilela 43 %
z celkového objemu dopravy v sektoru cestovniho ruchu (WTO, 2005).
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Obr. 1 Rist letecké dopravy ve svéte v zavislosti na HDP obyvatel v letech 1950 — 2001
(vypocitany korela¢ni koeficient zavislosti po¢tu osobokilometrti na ristu
HDP ve svété dosahuje hodnoty 0,655)

2.1.3 Klesajici ceny letenek
Jako disledek technologického pokroku, zvySené poptavky a ostré konkurenci

leteckych aerolinii doSlo ke znacnému snizeni cen za piepravu. Leteckd doprava je tak

vvvvvv

2.1.3 Globalizace
Obchodni sité¢ vytvorené nadnarodnimi organizacemi a provazanost mezinarodniho
obchodu jsou na letecké dopravé siln¢€ zavislé a jejich fungovani by bez rychlého pohybu

zbozi nebo osob nemohlo byt poskytovano v takové mite (Rodrigue et al., 2006).



2.2 Mezinarodni koncepce regulace

Patizskd konvence z roku 1919 pfiznala statim svrchovana prava nad vzduSnym
prostorem nad jejich teritoriem. Vzdusny prostor se tak stal pfirodnim zdrojem, stejné¢ jako
puda ¢i mineraly. Pavodni politika laissez-faire z prikopnickych let letectvi zacala byt
postupné nahrazovana bilaterdlnimi dohodami o vzdusnych sluzbach (dale jen bilateralni
dohody). Bilateralni dohody byly jednak uzavirany mezi dvojicemi statd, které mély zajem
o provoz leteckych linek mezi sebou, a v disledku Patizské konvence potom i se staty,
ptes které tyto linky vedly. Restriktivni charakter bilateralnich dohod a jejich nejednotnost,
vedly ke snaze o vytvoreni mezinarodni koncepce regulace.

Zakladnim kamenem regulacnich opatfeni se stala na dlouhou dobu mezinarodni
konference konand v Chicagu jiz roku 1944 (viz Piil. 7). Jejim cilem bylo dosazeni
mezinarodni dohody ve tech klicovych aspektech letecké dopravy (Doganis, 2002):

- vyména vzdusnych dopravnich prav (tzv. letovych svobod);

- stanoveni cenovych tarifii pro dopravu osob i nakladu;

- kontrola frekvenci lett a jejich kapacit.

Chicagska konference definovala svobody letecké dopravy, které¢ byly v rizném
rozsahu vclenény do nésledné série bilaterdlnich mezivladnich dohod. Na samotné
konferenci se podafilo mezi ucCastniky prosadit vzajemné pfijeti pouze prvnich dvou
svobod — pravo preletét nad izemim druhého statu pii schvalenych pravidelnych linkach a
pravo na jeho uzemi pristat z technickych (zejména doplnéni paliva) a nouzovych davodi.
Ostatni svobody nebyly vzajemné akceptovany a ziistaly tak v kompetenci jednotlivych

stata.

2.3 Davody regulace

Od samotného pocatku historie civilni letecké dopravy pasazéru bylo toto
primyslové odvétvi silné regulovano na vSech svétovych trzich. Regulovany byly (a v
mensi mife stale jsou) jak trhy narodni, tak i trhy mezinarodni. Velky vyznam letecké
dopravy pro ekonomicky rozvoj narodnich hospodafrstvi, silny politicky rozmér, otazky
bezpeCnosti a standardizace technickych norem, naciondlni vnimani narodnich
»Vlajkovych® dopravcl jakoZzto reprezentantl ndrodniho rozvoje a snaha chranit je pred

konkurenci, byly hlavnimi pfi¢inami této striktni regulace (Zavoda, 2006).
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2.4 Vyvoj a postaveni leteckych spole¢nosti

Letecké ptepravni sluzby byly poprvé nabizeny vetejnosti za tplatu v roce 1912 v
USA mezi mésty St. Petersburg na Floridé a Tampou. Letadlo tehdy pfekonavalo moisky
zaliv mezi témito mésty a usSetfilo tak svym cestujicim hodné ¢asu tim, Ze nemuseli cely
zaliv objizdét. Ke skutecnému a svétovému rozmachu letecké dopravy vSak doslo az po
prvni svétové vélce, kdy 1 v Evropé zacaly vznikat letecké spole¢nosti. Tyto spole¢nosti
byly v Evropé obvykle organizovany na stejném zaklad¢, jako spolecnosti zeleznicni, to
znamena obvykle s ucasti statu. Nejstarsi leteckou spole¢nosti, ktera je stale aktivni, je
nizozemska spoleénost KLM, ktera vznikla v roce 1920. CSA datuji sviij vznik do roku
1923 a jsou tak také jednou z nejstarSich fungujicich leteckych spolecnosti na svété (Prusa,

2002).

2.4.1 Letecké spole¢nosti jako narodni monopoly

Evropské letecké spolecnosti pivodné vznikaly vétSinou jako narodni dopravni
systémy se stoprocentni nebo vysokou ucasti statu. Spolecnosti tak v ramci svych zemi
pusobily zpravidla v monopolnim postaveni a tomu odpovidal jejich pfistup k rozvoji
sluzeb a k cenam, za které byly jejich sluzby nabizeny. Od poloviny 80.let vSak, jako jiz
diive v USA, 1 v Evropé zacal prosazovat obchodni ptistup ve zptsobu organizace a vedeni
leteckych spolecnosti a mnohé se tak dostaly do soukromych rukou (Levine, 1987).
Névazné se pak zaCala uvolilovat omezeni, kterd do té doby branila vzniku dalSich
leteckych spolecnosti v ramci jednotlivych zemi a silila tak konkurence mezi leteckymi
dopravci. Situace je samoziejmé v jednotlivych zemich rizné, avSak celkovy posun k
liberalizaci letecké dopravy v celé Evropé je zcela ziejmy. Takovyto smér vyvoje je také
podporovan liberalizaéni politikou EU, kterd jiz dnes v podstaté témét neklade regulacni
zabrany plné konkurenci leteckych dopraveti EU a jejich volnému pfistupu k jednotlivym
narodnim trhiim EU. Omezeni rGstu konkurence a vzniku novych leteckych spole¢nosti v
EU jsou dnes jiz spiSe kapacitni, jakoZto dusledek skutecnosti, Ze infrastruktura letecké
dopravy (letové cesty a letist¢) neni schopna udrzovat krok s ristem poptavky a ncktera

Kazda narodni letecka spole¢nost byla povazovana za soucast identity jednotlivych
zemi a finan¢ni vysledky nebyly vzdy hlavnim kriteriem posuzovani ¢innosti takovychto

dopravct. Piikladem mize byt zkrachovald belgickd spolecnost Sabena (ukoncila svou
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¢innost na konci roku 2001), kterd za celych téméi 80 let své ¢innosti vykazala ziejme
pouze jedenkrat kladny hospodaisky vysledek. V ptipad¢ financnich problémt obvykle
zasahoval riznymi formami subvenci stit. Tato situace byla soucasné podporovana
ochranafstvim jednotlivych vlad, které jednak velmi piisné posuzovaly pozadavky na
poskytnuti obchodnich prav zahrani¢énim dopravcim a jednak tvrdé regulovaly tarify, za

kter¢ byla pteprava cestujicim nabizena.

2.5 Pocatky deregulace

Béhem poslednich 20 let vSak prosSel evropsky letecky trh mnohymi a zasadnimi
zménami. Jiz v prubéhu 80. let mizeme v celé EU pozorovat procesy deregulace trhu a jeji
nasledky na rlst plosného rozsifeni a objemu piepravy letecké dopravy. Samotny proces
deregulace evropského letového trhu pozménil standardy nejen v regionalnim (nérodnim,
celostatnim), ale i v celoevropském a interkontinentalnim métitku (Schnell, 2001).

Procesy deregulace odstartovaly a pozd¢ji 1 odstranily zékladni piekazky moznosti
vstupu zahrani¢nich leteckych spolecnosti na cizi letecky trh. Zarovenn umoznily
aeroliniim volné stanovovat ceny letenek a sluzeb spojenych s leteckym provozem.

Letecky trh byl do zna¢né miry fizeny fadou omezeni a anti-konkuren¢nich dohod
mezi evropskymi zemémi. Do doby pied zacatkem deregulace leteckého trhu byla pozice
narodnich pfepravcl na domécim trhu témét neohrozitelna (Carlsonn, 2004).

Evropsky letecky trh byl velice silné regulovan omezujicimi bilateralnimi
smlouvami sepsanymi mezi vladami statll, jichz se samotnd ptreprava tykala. Na kazdé
mezinarodni letecké lince se podilely dvé narodni aerolinie, které¢ spolecné stanovovaly
jednotnou cenu a rovnomérné si rozdélovaly poptavku (napt. omezeni tykajici se Cetnosti
lett, kapacity, fidicich organt, poctu aerolinii na danych trasach). V takovém prostedi, ve
kterém jsou predem na zakladé¢ danych dohod rozdélené kapacitni limity a ceny, a kde
narodni aerolinie nereaguji na z4jmy pasazérd, poptavky a nepfijimaji nové trzni stimuly,
byla pravdépodobnost pifipadného vstupu konkurence na takovyto trh téméf nulova.
Takovato situace dovolovala spole¢nostem netcinné a neimérné zvysSovat své naklady a

ceny (Debbage, 1994).
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2.5.1 Bilateralni dohody

V bilateralnich dohodach byly feSeny nasledujici klicové otazky: vzdjemna vymena
svobod letecké dopravy, vytyCeni tras na kterych budou letecké linky provozovany a
urceni poctu aerolinii, které budou mit na pfislusny mezistatni trh pfistup. Dale zde byly
feSeny i otazky stanoveni piepravného. Ve vétsiné pripadi byl uréen pouze jeden dopravce
z obou smluvnich stran — wvlastni vybér dopravce byl nasledné¢ v kompetenci
kontraktujicich statd. Bilaterdlni dohody ovSem témét bez vyjimky obsahovaly klauzuli
stanovujici, ze ustanoveny dopravce musi byt vétSinoveé vlastnény a efektivné kontrolovany
ustanovujicim statem nebo jeho obcéany ¢i spole¢nostmi. Ustanovenym dopravcem se
samoziejm¢ stavaly statni aerolinie — takto nastaveny systém tedy chranil vlajkové
dopravce smluvnich stran pted konkurenci, nebot’ pfimo znemozioval pfistup na ptislusny
trh ostatnim aeroliniim.

Explicitné urCeny byly také trasy (pary letisté-letiste), které muze ustanoveny
dopravce obsluhovat — dopravcei tedy neméli pravo obsluhovat potencidlné ziskové trasy,
pokud tyto trasy nebyly v dohodach urceny, a jejich otevieni bylo mozné az po opétovném
projednani bilateralni dohody (Zavoda, 2006).

Predlozeni a implementace bilateralnich liberalnich smluv na nékterych evropskych
letovych trasadch bylo prvnim dilezitym krokem k deregulaci. Uvedeni smluv do reality
dalo vzniknout vys$§i konkurenci aerolinii jak v cendch za sluzby, tak i v kvalité
odpovidajicich sluzeb. Dalsi dilezity fakt souvisejici s témito dohodami je, ze vytvorily
prvotni velky stimul ke zvySeni efektivnosti leteckych spolecnosti a zaroven doslo

k vétSimu rozdilu mezi nabizenymi sluzbami a jim odpovidajicim cenam.

2.5.2 Charterové lety

Na evropském leteckém trhu nejprve v prubéhu 80. let doslo k ristu poptavky po
charterovych letech, které bézné podporovaly jen trasy béhem prazdnin. Ve Spojenych
statech se po roce 1978 rozbchla politika ,,Open Skies®. Tento proces byl spojeny
s deregulaci navrzen takovym zplsobem, aby podpofil konkurenceschopnost na
mezinarodnich leteckych trasach. Na to byly nékteré zemé adekvatné nuceny pozménit
svoje bilateralni smlouvy se Spojenymi staty. Vysledkem toho bylo zvysSeni konkurence na
atlantickych letovych trasach (Marin, 1995). Jednim z faktorti, ktery pomohl k impulsu
volajicim po liberalizaci ptichdzel také ze strany spotiebitelskych organizaci, které

vnimaly rozevirajici se nlizky mezi cenou charterovych leti a pravidelnych lett. Na jedné

13



stran¢ moznost charterovych leti poskytovat mnohem niz§i cenu za piepravu, nez

v ptipad¢€ pevné stanovenych cen narodnich ptepravci. (Graham, 2000).

2.5.3 Prvotni procesy deregulace

Na popud téchto zmén zacaly nékteré vlady vyjedndvat o novych bilateralnich
smlouvach. V roce 1984 podepsala Velka Britanie a Nizozemi prvni liberalni bilateralni
smlouvu, kterd byla o rok pozdéji doplnéna dal§i mirou deregulace. Nasledovné nékteré
dalsi evropské zemé podepsaly obdobnou liberalné bilateralni smlouvu. Napt. dohoda mezi
Velkou Britanii a Némeckou spolkovou republikou (1985), mezi VB a Lucemburskem
(1985), Velkou Britanii a Belgii (1985) a mezi Velkou Britanii a Irskem (1986). Tyto
dohody umoznily vstup narodnich aerolinii na zahrani¢ni trh, coz vedlo ke vzniku
hospodarské soutéze a tim padem doslo i ke sniZeni cen za ptepravu. Pro Velkou Britanii,
jakozto ostrovni stat, méla letecka preprava klicovy vyznam. To je ziejme hlavni divod,
proc¢ se stala pionyrem evropské liberalizace.

Pod timto tlakem zaCaly vroce 1986 stity Evropského spoleCenstvi vzdjemné
diskutovat o vytvoreni a zalozeni leteckého trhu, ktery by umoziioval nartist konkurence.
Liberalizace letového trhu EU byla pozvoln¢ rozdélend do tfech fazi. Organy Evropské
unie predlozily a zavedly na konci roku 1987 soubor programového opatieni (tzv. prvniho
liberaliza¢niho bali¢ku — jednalo se o prvni multilateralni dohodu zemi ES). Rok 1987 tak
mize byt povazovan v takovych pomérech jako rok posledni plo$né regulace leteckého
trhu v prostoru Evropské unie. (Marin, P. 1995). Rozsah programového opatieni z roku
1987 byl dale rozsifen aplikaci druhého (1990) a tfetiho nejzdsadnéjSitho (1993)
programového liberalizacniho balicku, ktery zasadni mérou pomohl k vytvofeni Single

European Sky (viz nize) v roce 1997.

2.6  Programov¢ liberaliza¢ni balicky

Prvni programovy bali¢ek byl schvalen v prosinci roku 1987 a zacal platit od
1.ledna 1988a zacal uvoliiovat do¢asné pevné stanovené smérnice. JiZ umoznoval cenovou
konkurenci, byt stile vrozmezi multilateraln¢ schvélenych limitd. Naptiklad omezil
pravomoci vlady mit namitky proti zavadéni novych cenovych relaci. Aerolinkdm bylo
povolena flexibilita na podilu pfepravovanych osob. Do té doby byla moZznost parity

absolutné vyvazena.
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V Cervnu roku 1990 vesel v platnost druhy programovy bali¢ek EU. Posunul déle
moznosti konkurence na trhu a rozsifil prvni programovy balicek. Flexibiln¢ rozsitil
moznost stanoveni cen za prepravu a rovnopravné sdileni poctu pasazért. Navic tato nova
zakonna ustanoveni zapocala implementaci patého prava letovych svobod a definitivné
uzakonila tfeti a ctvrté pravo letovych svobod pro vSechny piepravce Evropské unie (viz
P1il. 1).

Posledni fazi deregulace byl programovy bali¢ek ptijaty v ¢ervnu 1992, v platnost
vSak vysel o ptl roku pozdéji, v lednu 1993. Kroky zavedené touto smérnici vedly k volné
moznosti konkurence na trhu v rdmci celé Evropské unie (Marin, 1995). Doslo k vétSimu
rozpéti cen, které jiz nepotiebovaly souhlas vlady. Byly odstranény regulace omezujici
maximalni pocty sedadel. Kompletné¢ byly odstranéna omezeni péatého prava letové
svobody. OvSem néktera omezeni nebyla jest¢ zcela odstranény. Zvlasté svoboda plné
provozovat sluzby (kabotdz) na uzemi ciziho ¢lenského statu ziistaly regulovany (Gateway
to the European Union, 2006). Napt. nizozemskéd spolecnost KLM byla po druhém
programovém bali¢ku schopna ziidit a provozovat leteckou linku na trase Amsterdam —
Frankfurt — Mnichov, ale na trase Frankfurt — Mnichov je nepfipustné, aby naplnila
kapacitu sedadel svého letadla na vice nez 50 % (Debbage, 1994). Rozsah posledni faze
deregulace se netykal zmén pouze v prostoru EU, ale byl rozsifen i1 do dalSich evropskych
zemi, Norska a Islandu.

Tento bali¢ek byl tedy pouze predstupném plné deregulace evropského letového
trhu. K té doslo 1. dubna 1997 a po tomto datu umoziuje provozovat ¢lenskému staitu EU
piepravu cestujicich na izemi jiného clenského statu EU, plnou kabotaz (Gateway to the

European Union, 2006).

2.7 Zhodnoceni liberalizace

Dnes muzeme konstatovat, Zze proces liberalizace letecké dopravy byl uspesny,
nebot’ téméf vSechny vétsi letecké spolecnosti (kromé belgické spole¢nosti Sabena, ktera
na konci roku 2001 oznémila konec ¢innosti, které existovaly v roce 1993 existuji dodnes.
Pouze udalosti 11. zéati vyvolaly problémy v nékterych spole¢nostech jako naptiklad
SwissAuir.

Rozmach nizkondkladové dopravy je vniman jako jeden z nejvice dramatickych
dopadu evropské liberalizace letecké dopravy v 90. letech. Novy typ dopravcil se stava

konkurenci pro tradiéni ndrodni i charterové dopravce, kteti z pocatku pocitili tuto
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konkurenci nejvyraznéji (viz Obr. 2.) (Buryskova, 2004). To vSe svédci o velké dynamice
trhu a stale ptibyvajici konkurenci, kterd s sebou piinasi velice zajimavé ceny a piredevsim

vznikaji nové destinace pro cestujici.
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zdroj: AEA, vyroéni zprava 1997, upravy autor
Obr. 2. Vyvoj poctu druhu aerolinii v obdobi ¢ervna 1992 az ¢ervna 1996 v AEA
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3. CHARATERISTIKA LETECKE DOPRAVY V EVROPE

3.1 Faktory ovliviiyjici leteckou dopravu

Letecka doprava je oproti jinym druhlim dopravy velice silné¢ zavisld nejen na
ekonomické, ale také 1 na mezinarodni politické situaci. Jakékoliv ozbrojené konflikty totiZ
vytvareji nebezpeci terorismu proti leteckym dopravciim zucastnénych zemi a zhorSeni
ekonomické situace se okamzité projevi v omezovani cestovnich vyloh jak u sluzebnich,
tak soukromych cest. Dokladem pravdivosti tohoto tvrzeni jsou napiiklad velmi Spatné
finan¢ni vysledky naprosté vétSiny leteckych spolecnosti v obdobi ropné krize v 70. letech
minulého stoleti a v letech 1990 - 1994, kdy se zkombinoval dopad hrozby terorismu
spojeny s valkou v Perském zalivu se zhorSujici se svétovou ekonomickou situaci (Velmi
dramatickd situace nastala pro leteckou dopravu také po 11. zéati 2001, kdy nasledkem
utokt na WTC v New Yorku poklesla poptavka po letecké piepravé v Evropé po urcitou
dobu az o 18 % (AEA, vyro¢ni zprava, 2002)).

V porovnani s celkovou mezinarodni osobni leteckou dopravou a s leteckou
dopravou v Severni Americe byl evropsky kontinent nejméné ovlivnén incidentem
z 11.zaf1 2001. Mezinarodni pfeprava zaznamenala po incidentu na WTC ztratu okolo 20
% RPK, Severni Amerika byla z pochopitelnych diivodi touto okolnosti zasaZena nejvice a

propad dosahoval az 60 % RPK (viz Obr. 3).
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zdroj: AEA, vyro¢ni zprava 2002, upravy autor
Obr.3. Zavislost letecké dopravy na mezinarodni politické situaci od roku 1990 do roku
2002 (vlevo), situace v letecké dopravé po 11. zati 2001 (vpravo)
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3.2 Komparace letecké dopravy s jinymi druhy dopravy v EU

.....

druhem osobni dopravy. Od roku 1990 do roku 2002 se pocet osobokilometri letecké
dopravy zvysily o 78 %, coZ je v porovnani s jinymi druhy naprosto vyjime&né. Zelezniéni
doprava za stejnou dobu zvySila pocet osobokilometrit o 15 %, ale v jakémkoliv obdobi
vzdy vykazovala vétsi absolutni hodnoty piepravnich vykonil nez doprava letecka.

Vroce 2004 cinil rozdil v prepravnich vykonech osobni Zelezni¢ni a letecké
dopravy pouhé 0,3 % (EASA, tiskova zprava 2005). Da se proto piedpokladat, ze
v soucasné¢ dobé jsou prepravni vykony obou druhii dopravy minimaln¢ vyrovnané a
leteckd doprava ve velmi brzké dob¢ predstihne dopravu zelezni¢ni. Toto lze povazovat za
zcela zasadni zvrat a novy meznik v geografii dopravy a zarovein jako jeden z klicovych
dopadt nastolené deregulace leteckého trhu (Schliephake, 2001).

Nejvétsich prepravnich vykond v zemich EU vykazuje osobni automobilova
doprava.

Tab. 1 Vyvoj jednotlivych druhli dopravy v ramci EU od roku 1970 do roku 2002

rok / Osobr_u . Autobusy & Tramvaje & metro Zelezniéni Letecka
druh automobilova autokary
dopravyloskm (mird)|podil [%]loskm midr)podil [%]joskm (mird)|podil [%]loskm (mird)[podil [%][oskm (mird)podil [%]
1970 1 562 73,8 269 12,7 34 1,6 219 10,3 33 1,6
1980 2 246 76,1 348 11,8 35 1,2 248 8,4 74 2,5
1990 3139 79,0 369 9,3 42 1,1 268 6,7 157 3,9
1991 3210 78,9 374 9,2 44 1,1 276 6,8 166 4.1
1995 3463 79,5 377 8,7 41 0,9 274 6,3 202 4,6
1997 3576 79,2 389 8,6 43 1,0 285 6,3 222 49
1998 3 655 79,1 395 8,5 44 1,0 287 6,2 241 5,2
1999 3726 78,9 398 8,4 45 1,0 295 6,2 261 5,5
2000 3780 78,5 402 8,3 47 1,0 304 6,3 284 5,9
2001 3816 78,5 405 8,3 48 1,0 308 6,3 286 5,9
2002 3882 78,8 411 8,3 48 1,0 307 6,2 280 5,7
narust
1":;‘(')"_ 24% * 1% * 14% * 15% * 78% *
2002

zdroj: EUROSTAT

Neméné vyznamna je rovnéz i skuteCnost, ze leteckd doprava postupné ztraci
charakter exkluzivity a nedostupnosti. Na druhé strané vSak nelze opomenout, Ze ve
vnitrostatnich pfepravach na kratké vzdalenosti nemiize letecka osobni doprava vyznamné

konkurovat silni¢ni nebo Zelezni¢ni doprave.
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3.3 Vyvoj poctu piepravenych pasazéri
3.3.1 Vazba EU s jinymi regiony svéta

V roce 1993 bylo v ¢lenskych statech EU odbaveno necelych 250 milionti pasazért.
Vroce 2000 jich bylo odbaveno 434 miliont, tj. narGst o 74 %. V roce 2004 bylo
prepraveno jiz 649 240 231 (z toho 547 miliont na pravidelnych leteckych linkach). Do

tohoto jsou vSak zapocitany pocty piepravenych pasazérti novych clenskych stati EU.
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zdroj: EUROSTAT, upravy autor
Obr. 4. Vyvoj poctu odbavenych pasazéri v letech 1993 — 2000 ze zemi EU do
regionti svéta

Pocet pasazért odlétajicich z EU v roce 2000 na intra-evropskych letech tvofil 67
%, z ¢ehoz 16 % bylo odbaveno do evropskych zemi mimo zemé& EU. Do Severni Ameriky
bylo odbaveno 13 % a zbyvajicich 20 % pfipadd na Asii, Australasii, Afriku a Stfedni a
Jizni Ameriku. V roce 1993 byly tyto podily téméf na stejné urovni a tudiz v roce 2000
nedoslo k zddnému posunu destinaci mimo evropsky kontinent a vazby mezi kontinenty

tak zlstali na stejné urovni (viz Obr. 4).

3.3.2 Vyvoj poctu prepravenych pasazéri v jednotlivych zemich EU

Celkovy objem letecké dopravy v Evropé se od pocatku 90. let znacné zvysil.
Existuji zna¢né rozdily v poctu piepravenych pasazéri v jednotlivych zemich. Né&které
zemé jako Velka Britanie, ¢i Némecko tak pfepravi na intra-evropskych linkdch pftiblizné

8krat vice cestujicich neZ zemé jako je Recko &i Rakousko (Obr. 5, Piil. 2 a Piil. 3). Velka
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Britanie, Némecko a Spanélsko jsou zemé s nejvétsim poétem piepravenych pasazéri, ale
také zemé s velkym poctem obyvatel (potencialni zakaznici).

Vzajemné porovndni je mozné pouze v piipade, Ze by pocet piepravenych pasazért
byl vydélen poctem obyvatel dané zemé. Z tohoto hlediska by nejvysSich hodnot
dosahovalo Irsko (az Skrat vice odbavenych cestujicich nez vlastnich obyvatel),
nasledované Velkou Britanii, Spanélskem, a Danskem. Zemé jako Némecko, Francie a
Nizozemi pak dosahuji mnohem nizSich hodnot poméri.

Vsechny vybrané zem¢ EU vykazali za sledované obdobi rist poctu ptepravenych
pasazéru. Velice zajimavé jsou fluktuace vyvoje poctu pasazért v Belgii, ktera v roce 2000
vykazovala 13,16 milionti pfepravenych osob, zatimco v roce 2002 uz jen 8,11 milioni a
v roce 2004 11,41 miliond .Za sledované obdobi let 1993 — 2004 ovSem vykazuje nartiist o
79,8 %. Také Némecko ma ve svém vyvoji znaéné fluktuace.

Za povSimnuti stoji pozice Francie, kterd je hodnocena jako pata zemé s nejveétsim
poctem piepravenych pasazéri, nicméné jeji rust je v porovnani s jinymi zemémi jako
Velka Britanie, Spanélsko a Italie ponékud zaostava. Tento fakt je spojen s existenci jeji
rozvinuté sit¢ vysokorychlostni Zeleznice, ktera je velice zdatnym konkurentem predevs§im
ve vnitrostatni doprave. Napiiklad na trase Pafiz — Lyon je pocet pfepravenych cestujicich
leteckou dopravou pouhych 10 %, zbylych 90 % ptipadad na dopravu Zelezni¢ni. Jako zcela
opaény piiklad miZze slouzit trasa Londyn — Manchester, kde je naopak pocet

ptepravenych
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Zdroj: EUROSTAT
Obr. 5. Vyvoj poctu prepravenych pasazérti ve vybranych zemich EU od roku 1993 — 2004
na pravidelnych intra-evropskych linkach
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cestujicich leteckou dopravou 73 %, zbylych 27 % ptipadd na dopravu Zeleznicni (ve
vypoctu nebyl zahrnut jiny druh dopravy nez leteckd a zelezni¢ni). Pficemz piimkova
vzdalenost mezi mésty Londynem a Manchesterem je mens$i nez v ptipadé trasy Pafiz —
Lyon. Diivodem je velice chab¢ rozvinuta sit’ vysokorychlostni zeleznice ve Velké Britanii
(OECD, 2003).

Podle Obr. 5 vykazuji zemé& EU plynuly rist. Némecko vykazuje skokovy v letech
1994 — 1995 a az do roku 2000 také plynulé nariisty poctu piepravenych pasazéri. Tento
trend je velice podobny i v ostatnich zemich EU. Rust objemu letecké prepravy ve vSech
zemich EU dosahoval od roku 1993 az do roku 2001 vzdy kladnych hodnot. AZ udalosti
11. zati ovlivnily leteckou dopravu v celé Evropé. V nékterych zemich doslo k hlubokému
a dlouhodobégjsimu nezdjmu o leteckou dopravu, nékteré zemé i pfes tyto udalosti
dosahovaly riistu poétu piepravenych cestujicich. Ceska republika vykazovala i pies tyto
okolnosti 5% riast. Konkrétni zmény v ristu ¢i poklesu z4jmu o leteckou dopravu jsou
uvedeny na Obr.6.
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Obr. 6. Rastu/pokles poctu piepravenych pasazéra ve vybranych statech EU
v letech 2000/2001 (udaje se tykaji pravidelné i nepravidelné letecké
dopravy)

Podivame-li se na rust letecké dopravy v roce 2003/2004 (viz Obr.7), vSechny zemé
EU zaznamenaly nartst poctu ptepravenych pasazérii. Sedm prvnich zemi, které vykazuji
nejrychlejsi rast v letecké doprave, jsou zemé byvalého vychodniho bloku a zarovei také
novi ¢lenové EU.

Nejvétsiho ristu dosahlo Slovensko (73 %; 1,081 mil.), dale LotySsko (48 %; 1,056
mil.), Estonsko (40 %; 0,991 mil.), Litva (37 %; 0,994 mil.), Mad’arsko (28 %; 6,445 mil.),
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Ceska republika ( 28 %; 9,950 mil.) a Polsko (26 %; 6,092). Ceské republika ma jako
sttedoevropska zem¢ velice vyhodnou pozici. Funguje jako piepravni uzel mezi staty
vychodni a zipadni Evropy. Diky své poloze (viz Piil. 6) tak zaznamenava velice
dynamicky rozvoj (dale viz kapitola 5.1).

Primérny rist zemi EU ¢inil 8,8 %.
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Obr. 7. Rustu/pokles poctu prepravenych pasazért ve statech EU v letech 2003-2004 (tdaje
se tykaji pravidelné i nepravidelné letecké dopravy)

letecké dopravy bezpochybné lezi v prostoru ,,modrého bananu*. Pokud bychom vsak vzali
v tvahu pouze rychlost rozvoje letecké dopravy v Evrop€, zaznamenali bychom nejvétsi
rozvoj v zemich stiedni a vychodni Evropy. Tyto zemé stiedni a vychodni Evropy se
v poctu odbavenych cestujicich samoziejm¢ nemohou srovnavat se zemémi

v zapadoevropském prostoru, ale jejich rozvoj je mnohem rychlejsi. Mulzeme proto

posunuje z prostoru ,,modrého bananu* smérem do stiedni Evropy.
3.4 Letecka dopravni sit’

Jednim z neocekavanych jevil, které drasticky zménily strukturu leteckych tras,

bylo $iroké zavedeni systému hub-and-spoke. V kombinaci s dopravou typu point-to-point
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a jejiho propojeni na centralni hub jsou letecké spolecnosti schopny nabidnout vétsi vybér

alternativnich destinaci a zvysit 1 frekvenci leti. Koncentrace piepravy v dopravnim uzlu

umoziluje leteckym spole¢nostem uspory z rozsahu. Situace na evropském leteckém trhu

se vSak v porovnani s trhem americkym ponékud 1isi a evropsky letecky trh je pod vlivem

odlisnych faktort:

= Cestovni vzdalenosti v ramci Evropy (EU-25) jsou kratsi: z toho vyplyva, ze

pocet velkych a vyznamnych leteckych dopravnich uzli je podstatné nizsi a

také, Ze uzivani téchto uzll jiz neni tolik vyhodné jako v minulosti.

» Konkurence jinych druhti dopravy: Evropskd vysokorychlostni Zelezni¢ni

sit je ve vybranych sluzbach zdatnou konkurenci letecké piepravy na

evropském kontinentu.

* Mezikontinentalni bilateralni regulace versus Evropskéa deregulace: Ackoli

je evropsky letecky trh po 1. dubnu 1997 kompletné deregulovan, evropské

aerolinie stale trvaji na bilateralnich dohodach mezi neevropskymi zemémi.

Tudiz neevropské aerolinie nemaji pravo na zménu svého uzlového letiste,

aniz by pfiSli o své portfolio mezinarodnich destinaci (Bourghouwt,

Hakfoort, 2001)

3.4.1 Sité typu hub-and-spoke a point-to-point

Vyhodou sité hub-and-spoke je obvykle jeji vétsi efektivita, uréitou nevyhodou je

pak jeji snadnd zranitelnost naruSenim centra a riziko zpozdéni jako disledek neexistence

piimych spojeni. Sit¢ typu hub-and-spoke umoziuji prostiednictvim koncentrace proud

Point-to-Point

.\m/

Hub-and-Spoke

@

Zdroj: Rodrigue et al., 2006

Obr. 8. Rozdily dopravni sité typu point-to-point a hub-and-spoke
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vetsi flexibilitu dopravniho systému — napt. v Obr. 8 sit’ typu ,,point-to-point™ zahrnuje
celkem 16 nezavislych cest, které musi byt obsluhovany vlastni infrastrukturou a
dopravnimi vozidly. Siti typu ,hub-and-spoke* ke stejnému ucelu postacuje pouze 8
nezavislych cest. Omezeni poctu obsluhovanych relaci mize vést ke zvySeni frekvence
obsluhy zbyvajicich relaci (aplikace principu Gspor z rozsahu), napt. namisto jednoho paru
spojui mezi kazdym parem uzli v siti typu ,,point-to-point*, mize byt nabidnuto pét spoji
zkazdého uzlu do vybraného ,hubu“. Dal§i vyhody sit¢ typu ,hub-and-spoke® lze
charakterizovat nasledujicim zplsobem: Zavedeni efektivnéjSich odbavovacich zplsobil
v hubech, coz v daném hubu umozni zvladnout ve stejném cCase vét§i mnozstvi prepravy
(ptestupti cestujicich).

Nicméné sit’ typu hub-and-spoke vykazuje i jisté potencidlni nevyhody. Nutnost
pfestupu cestujicich, coz v nékterych smérech miize znamenat zpozdéni a prodlouzeni
cestovni doby. Hrozi také potencidlni pfetizeni hubu, protoze vétSina pirestupti se déje

praveé v tomto uzlu (Rodrigue et al., 2006).

3.4.2 Odklon od vyuzivani dopravnich siti typu hub-and-spoke

Dopravni sité typu hub-and-spoke byly vzdy doménou narodnich piepravci. Jelikoz
byly vlastnici narodnich letist vzdy uzce spjati s ndrodnimi aeroliniemi, tak narodni
pfepravci méli a stdle maji znacnéd privilegia na téchto letiStich. Tento fakt je jednim
zmnoha z antikonkurenc¢nich opatfeni aerolinii v boji proti konkurenci zejména proti
nizkonakladovym pfepravcim, ktefi jsou tak nuceni vyuzivat sekundarni letiSte.
Neznamena to vSak, ze by nizkonakladovi pfepravci neoperovali na velkych evropskych
letiStich, ale hlavnim opérnym bodem v jejich c¢innosti jsou pravé sekundarni nebo
regiondlni letiste.

Odklon ve vyuzivani sit¢ hub-and-spoke je vSak nutno brat spiSe jako jemnou
odchylku od klasického vyvoje leteckych siti. Letecké sité typu hub-and-spoke jsou
z pohledu poctu prepravenych pasazérti zcela bezpochybné stale nejvyuzivanéjsi. Sité typu
point-to-point vSak vytvaii nové destinace, pfevazné¢ ve spojeni s nizkondkladovymi

piepravci.
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3.5 Vyvoj ptepravnich proudi

Podivame-li se na strukturu prepravnich proudd v Evropé roce 1990 (viz Obr.9),

bylo mozné na celoevropské urovni vypozorovat ¢tyii naprosto dominantni letecké tahy —

Londyn, Frankfurt, Pafiz a Amsterdam. Na mezoregiondlni urovni byla dominantni dvé

mésta — Kodan a Athény. V ramci preferovanych linek byl Frankfurt hlavnim dopravnim

uzlem pro v§echna mésta stfedni a vychodni Evropy kromé Budapesti. Pafiz byla atraktivni

destinaci pro néktera mésta jizni Evropy. Néktera britskd mésta méla své dopravni proudy

smérovany na Amsterdam. Hlavnim dopravnim uzlem zaujimajici dominantni postaveni

dopravnich tahii Evropy byl v roce 1990 Londyn.
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Obr. 9. Mapovy néért hlavnich letovych proudt v Evropé v roce 1990
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V roce 2000 byla situace diky nastoupenym procesim deregulace ponékud odlisna
(viz Obr. 10). PfedevSim Frankfurt ztratil své privilegované postaveni jako centralni
dopravni uzel dopravnich tahli stfedni Evropy. Funkci tohoto velkého dopravniho uzlu
pirejala letisté situovanad vychodné od Frankfurtu. Praha a pfedev§sim Viden tak zacaly
suplovat funkci dopravniho uzlu Frankfurtu a spojuji pfedevsim zemé vychodni Evropy.
Dopravni uzly Londyn a Patiz si i po deseti letech stale drzeli své pozice a jsou stale
nejdominantnéj$imi mésty v evropském leteckém provozu. Na mezoregionani Grovni si své

postaveni upevnila Kodan a Stockholm.
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Obr. 10. Mapovy nacrt hlavnich letovych prouda v Evropé v roce 2000
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Celkové vzato, za desetileté obdobi jsme byli svédky usmérnéni leteckych
dopravnich proudii smérem k Londynu a Patizi (¢imz vlastné¢ doSlo k posileni typu sité
hub-and-spoke, avSak zaroveil s omezenou kapacitou evropskych letist’ doSlo k hledani a
vytvareni alternativnich ¢i novych destinaci a vyuZzivani sité typu point-to-point). Frankfurt
a Amsterdam ztratili na svych pozicich v porovnani s Londynem a Pafizi, nicmén¢ jsou
potad vyznamnymi dopravnimi uzly v Evropé. Je tedy mozné fici, ze struktura letecké sité
z pohledu téchto velkych dopravnich tahil, byla v roce 1990 vice vyvazena nez v roce
2000. Vyvoj letecké dopravy ukazuje, ze od pocatku 90. let zaznamenala velice rychly
rozvoj mésta jako Lisabon, Madrid, Barcelona, Praha, Mnichov a VarSava. Také nelze
opomenout, ze doSlo k vyraznému naristu poctu piepravenych pasazéri na téchto
proudech (ESPON, 2004).

Vletech 1992 — 1996 doSlo k prudkému narGstu dvojic mést (v anglosaské
literatufe oznacovany jako ,,city-pairs*). Zatimco v roce 1992 existovalo v zemich AEA 58
dvojic mést, tak vroce 1996 jich bylo jiz 161 (AEA, vyro¢ni zprava, 1997) Pocet
leteckych spojeni se od roku 1993 zvysil 0 30 % (EUROSTAT, 2004).

3.6  Evropska letisté

Letisté slouzi z principalniho hlediska pouze jako prostor pro pfistani letadla.
K tomu, aby letadla mohla pfistdvat postacuje pouze letiStni drédha a navigacni systém.
V soucasnosti evropska letiSté¢ jiz nejsou pouhymi zatravnénymi plochami s prkennymi
¢ekarnami pro hrstku cestujicich. Z letist’ se dnes stala centra nabizejici komplex sluzeb,
které¢ s vlastni leteckou dopravou jiz viibec nesouvisi. S rostoucim poctem pasazérii na
jednotlivych letiStich se z letist’ stala takika ndkupni centra a obii komplexy sluzeb, které
produkuji zna¢né mnozstvi pracovnich pfilezitosti od téch nejméné kvalifikovanych az po

ty nejkvalifikovanéjsi (Dennis, 2002).

3.6.1 Vyvoj evropskych letist’
Potadi a nastin vyvoje nejvétSich evropskych letist’ je uveden v Pril. 4. Nejvetsi

letis§t¢ bychom nasli opét v prostoru ,,modrého bandnu®. Tato nejvétsi evropska letiste

ey e

operuji nizkondkladovi prepravci. Vroce 2004 byl jejich narist témét 10%.
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Mezikontinentalni a mezinarodni uzlova letisté¢ v Evropé vykazuji primérny ro¢ni rastu

pouhych 1,8 %, resp. 2,2 %.
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pfepravce pfepravce

zdroj: ELFAA, 2004
Obr. 11. Vyvoj evropskych letist’ v roce 2004

3.6.2 Kapacita evropskych letist’

V soucasné dobé je nejvétsim problémem evropskych letist' jejich kapacita. Pod
timto pojmem se zjednoduSen¢ skryva soucet volnych slotii (oznacuje se tim Casové a
prostorové vymezeny pristavaci a vzletovy koridor, vyhrazend ranvej, letiStni rampa,
vyuziti terminald, doprovodny letiStni servis, manipulace se zavazadly, odbaveni pasazérii
atd.). Potize maji predevSim nejvetsi evropska letisté, kterd pracuji na hranicich svych
kapacitnich moznosti a bez nejnovéjsich technologickych vymozenosti by uz nedochazelo
k nartistu po¢tu odbavenych cestujicich.

Letisté, ktera v dobach své vystavby neptedpokladala takovéto prepravni vykony,
jiz nemaji moZznost rozsifeni a potencionalni vystavbé novych ranveji ¢i terminald brani
ekologické aktivity. Ty nejcastéji oponuji, tim, ze dalsi vystavba by decimovala zZivotni
prostiedi a misto vystavby nové infrastruktury je mozné letovy provoz piesouvat na

sekundarni a regionalni letiSté, které zatim disponuji dostatecnou kapacitou (Graham,

Guyer, 1999).

3.6.3 Sekundarni letiSté
Sekundarni letiSt¢ by se dalo definovat jako letiSté, které lezi v blizkosti letisté

primarniho (to by se dalo definovat jako hlavni letiSté ur¢itého mésta, viz Tab. 2.), bylo
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vybudovano jako letist€¢ zélozni a dfive slouZzilo spiSe jen jako leti§t€ pro narodni lety.
Frekvence mezinarodnich leti zde byla minimalni. Jejich vliv byl v mezinarodnim métitku
zanedbatelny. S rychlym rozvojem letecké dopravy od pocatku 90. let tak zacala
sekundarni letist¢ promlouvat do uspotadani leteckych linek v Evropé (Bonnasies, 1999).

K tomu, aby mohl letecky pfepravce zacit pravidelné¢ vyuzivat infrastruktury
kteréhokoliv letisté, musi mu byt pfedem udé€lena licence (v anglosaské literatufe ozn.
slot). Na velkych evropskych letistich, kterd jsou jiz pteplnéna, je velice obtizné tento slot
ziskat. Na sekundarnich letiStich vSak zatim neni problém kapacity a slotl vyznamny.
Sekundarni letisté¢ praveé naopak vitaji jakykoliv pfiliv novych aerolinii. Sekundarni letiste
se vnekterych pripadech pfimo podbizi leteckym spole¢nostem. S pomoci dobie
fungujiciho pfepravce je sekundarnimu letiSti zajiStén rozvoj. Tato letiS§t€¢ pak mohou
poskytovat nova pracovni mista a podili se na snizovan nezamé&stnanosti a zvysuji prestiz
okoli. Vyhody pak sklizeji jak provozovatelé, tak i uzivatel¢ sekundarniho letiste
(Feldhoft, 2002).

Tab.2. Ptiklady evropskych sekundarnich letist

mésto primarni letisté sekundarni letisté
Amsterdam Schiphol Rotterdam
Barcelona Aeroport del Prat Girona, Reus
Berlin Tegel Schonefeld
Brusel Zaventem Charleroi
Diisseldorf .Dusselldorf Cologne/Bonn, Weeze
international
Frankfurt Main Hahn
Glasgow Abbotsinch Prestwick
Hamburg Hamburg Airport Libeck
Kodan Kastrup Malmo
Krakow Balice Katowice
Londyn Heathrow, Gatwick Stansted, Luton
Milan Malpensa Bergamo
Paiis Charles de Gaulle, Beauvais
Orly
Rim Fiumicino Ciampino
Stockholm Arlanda Skavsta, Vasteras
Viden Vienna International Bratislava

Zdroj: ELFAA,2004

Vyhodou sekundarnich letist’ je jejich vzdalenost od pieplnénych center mést.
Sekundarni letist¢ tak maji obecné lepsi silni¢ni dostupnost pro osobni automobilovou
dopravu. Také se stale vice stdvaji oblibenymi i mezi cestujicimi, ktefi se na takovychto

letistich citi byt méné stresovani. Orientace na téchto menSich letiStich je snadnéjsi a
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v ptipad¢ vyuziti silnicni dopravy pro transfer na letisté¢ je piipadné riziko pozdniho
piijezdu mens$i. AvSak nejvétsi vyhodou téchto sekundarnich letiSt’ jsou nizsi letiStni
poplatky. Letecti prepravci pak mohou pasazériim nabidnout nizsi ceny letenek, coz zpétné
pozitivn¢ ovliviiuje poptavku po piepraveé na daném letisti. Prave tento fakt je hlavni hnaci
silou rozvoje téchto letist’ (Barret, 2000).

Nevyhodami téchto sekundarnich letist’ je v nékterych ptipadech velkd vzdalenost
od hlavniho centra. Napf. sekundérni leti§t¢ Hahn je vzdaleno 100 km od Frankfurtu. Dalsi
nevyhodou je uz$i rozsah infrastruktury letist€. Od napojeni na méstskou hromadnou
dopravu ptes komercni prostory po vybaveni termindli a celkovd troven nabizenych
sluzeb je mnohem niZzsi.

Sekundérnich letiSt’ nejvice vyuzivaji prevazné nové vzniklé letecké spolecnosti,
které jiz nemohou ziskat slot na letiStich primarnich. Zpravidla se jednd o spolecnosti
nizkonakladové. Neni to vSak pravidlem. V Tab. 3 jsou uvedeny ptiklady ristu vybranych
sekundarnich letist’ po pfichodu nizkonakladového prepravce.

LetiSt¢ Londyn Stansted odbavilo vroce 1988 zhruba 1 milion pasazéri. Od
pfichodu nizkondkladové spolecnosti Ryanair v 1988, se pocet odbavenych pasazéri
vysplhal az na téméf 21 milioni odbavenych pasazérii rocné, pticemz podil Ryanairu na
celkovém poctu pasazért v roce 2004 tvofil 52 %. Mozna jako lepsi piiklad by mohla
slouzit leti§t¢ Brusel Charleroi a Frankfurt Hahn, které pted rokem 1997 odbavovali méné
nez 20 000 pasazéri ro¢né. Diky obecné vzristajici oblibé letecké dopravy a predevSim
diky velice pfiznivym cenam letenek, vykazala tato letiSt¢ za pouhych 7 let zhruba 1,7
milioni (Charleroi) a 3 miliony (Hahn) odbavenych pasazérii. Ryanair odbavi témét
naprostou vétSinu pasazérl, tj. na Charleroi 95 % a na Hahn 94 %. Podle odhadt
(Goodbody, 2004) bylo v roce 2004 vyuzivano pouze 32 % sekundarnich letist’, tudiz je

mozné o¢ekavat dalsi riist vyuziti t€chto letist’, a tim 1 nartst poctu cilovych mist.

Tab. 3. Sekundarni letiSté a nizkonakladovy pfepravci

o Povéet pasazért celk9’vf( pocet Podil Ryanairu
letisté pred vstlfpem pasazeru v roce [%]
Ryanairu 2004 (v mil.)
Londyn Stansted | 1 000 000 (1988) 20,9 52
Brusel Charleroi | < 20000 (1997) 1,7 95
Frankfurt Hahn | < 20000 (1997) 3,0 94
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Na Obr. 12 je zachycen vyvoj na letiStich Londyn Stansted a Frankfurt Hahn.
Vyvoj na téchto sekundérnich letiStich ma podobny pribéh. Ob¢ letisté vykazuji velice

dynamicky a rychly rist poc¢tu odbavenych pasazért.
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zdroj: ELFAA, 2004
Obr. 12. Vyvoj poctu odbavenych pasazérti na letisti Londyn Stansted v letech 1987 —

2003 (vlevo) a na letisti Frankfurt Hahn v letech 1998 - 2004

3.6.4 Regionalni letisté

Regionalni letisté (ze stejnych divodi jako letisté sekundarni) maji podobny trend
vyvoje jako letist¢ sekundarni. Samoziejmé nedosahuji takovych piepravnich vykont, ale
s jejich rozvojem opét dochazi ke zvysSeni poctu destinaci. Rovnéz zvySuji dopravni
dostupnost mést. Diky regionalnim letiStim dochazi alespoii k ¢aste¢né disperzi jinak
koncentrovanych leteckych linek do velkych mést. Nelze také opomenout fakt, ze
regionalni letisté, ackoli maji velice Uzky rozsah infrastruktury a doprovodnych sluzeb,
jsou diky velice nizkym cenam letenek nové vyhledavanym mistem (viz Tab. 4) vyletnik
a turistll. Z tohoto lze usoudit, Ze rozhodujicim faktorem v rozvoji téchto destinaci je pouze

cena za prepravu (Thompson, 2002).
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Tab.4. Nové destinace vzniklé diky nizkym cenam letenek

stat nové destinace
Belgie Charleroi
Ceska republika Brno
Dansko Esjberg
Finsko Tampere
Bergerac, Rodez, Limogez, Carcassonne, Pau, La
Francie Rochelle, Nimes,St. Etienne, Tours, Poitiers, Dinard,
Marseille
Irsko Knock, Derry, Kerry
- Bari, Pescara, Ancona, Brindisi, Palermo, Alghero,
Italie ;
Trieste
Némecko Karlsrhue-Baden, Altenburg, Hahn, Tempelhof,
Mdinster (Osnabrick), Erfurt
Norsko Haugesund
Polsko Gdansk, Poznan
Rakousko Graz, Linz, Klagenfurt
Slovensko KoSice
& . Bilbao, Girona, Jerez, Murcia, Santander, Valladolid,
Spanélsko >
aragoza
Svédsko Malmo, Nyképing
Velka Britanie Blackpool, Bournemouth, Newquay

zdroj:ELFAA,2004

3.6.5 Nizkonakladové letisté

Se spojenim vyhod sekundarnich ¢i regiondlnich letist a nizkonakladovych
pfepravcl se v geografii dopravy objevuje novy pojem — nizkondkladové letisté. Pro ucely
zevrubné definice by se dalo pouzit téchto klicovych vlastnosti: nizké letiStni poplatky,
nizké naklady na vybaveni letisté, funkce pfimych letl bez mezipfistani a nizkonakladové
aerolinie fungujici jako primdrni zakaznici. Na nizkondkladovych letistich je pocet
obchodnich cestujicich niz8i nez 20 %; cestujici si jej vybrali predevSim kviili cené; mnoho
cestujicich je ochotno akceptovat dlouhé trvani cesty na letist¢ v rozsahu dvou a vice
hodin; dalkové piimé lety bez meziptistani vedou na nizkonakladovych letistich k relativné
vysokému podilu zahrani¢nich cestujicich; cestujici jsou primérné mladsi nez na uzlovych
letiStich. Za takovéto letiSt¢ miize byt povazovano napft. letist¢ Frankfurt Hahn (Klophaus,
Schaper, 2004).

Zajimavou reakci na takovouto situaci na trhu je vystavba zcela nového terminalu
(mp?) na francouzském letisti Marseille (tfeti nejvétsi letistd ve Francii, v roce 2004
prepravilo 5,8 milionil pasazérh a rist za tento rok ¢inil 7,3 %). Tento novy termindl je

primarn¢ uréen nizkonakladovym dopravclm, jelikoz prave ti jsou hlavnimi hybnymi
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prvky rustu nejen francouzskych, ale i1 ostatnich evropskych regionalnich letist. Tento
novy terminal je vybudovan v tésné blizkosti termindlu starsiho. Je tedy pouze jen a jen na
cestujicich jestli zvoli luxusné&jsi cestu za vyssi cenu nebo se rozhodnou pro nizsi cenu
ovSem s niz§im komfortem. Novy termindl je vybaven pouze barevnymi betonovymi
podlahami, neni zde klimatizace a misto nastupnich ramp jsou k dispozici klasické
pojizdné schody. Takovéto prostfedi mé piimy vliv na vysi letiStnich poplatki, zatimco na
klasickém marseillském terminélu zaplati cestujici za letiStni poplatky nejméné 6 euro, na

tomto novém terminalu se cena pohybuje od 1,3 euro.
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4. NIZKONAKLADOVE AEROLINIE

Jak bylo uvedeno vySe, vznik evropskych nizkonakladovych aerolinii je pfimym
disledkem nastolené deregulace leteckého trhu v 90. letech. Rist poctu nizkonakladovych
letd je od jejich vzniku a zejména v poslednich letech velice vyznamnym posunem v
komerénim letectvi. Nabidka leteckych spojeni do destinaci v daném regionu a s ni spojené
rychlé pfizptisobovani cen letl je hlavni mySlenkou nizkorozpoctovych letii. V budoucnu
se ocekava rist poctu spolecnosti provozujicich nizkorozpoctové lety a posilovani jejich
pozice na trhu. Letecké spolecnosti, které provozuji tyto lety, si na trhu udrzely velice
dobrou pozici i v obdobi oslabovéani globalni ekonomiky a dokonce i po teroristickych
utocich v zati 2001, kdy mély tradiéni narodni letecké spolecnosti ekonomické problémy.

V dusledku deregulace se dostali na trh novacci, ktefi za dulezity podnikatelsky cil
pokladali zasadu uskuteciiovat 1étani dostupnéjsi pro SirSi okruh uzivatela. Novi operatoii
doséhli toho, ze etablované letecké spolecnosti musely reagovat a adekvatné pfizplsobit

své nabidky z hlediska cen a kvality (Vowles, 2000).

4.1 Definice nizkonakladovych aerolinii

Definice slova ,,nizkondkladova aerolinie” neni jednotna. V anglické literature se
nizkondkladovi pfepravci oznacuji pojmem low-cost airlines, nékdy pojmem low-fare
airlines (nizkotarifni) a nékdy také pojmem ,,no-frill airlines®, coz by se dalo volné ptelozit
jako ,nic extra® neboli pieprava ,bez ptikras“. Nejjednoduseji by se dal pojem

nizkonakladovy piepravce definovat asi takto:

Nizkonakladovy prepravce je takovy prepravce, jehoz cinnost piisobeni se odviji na

zakladé nizkonakladového ,, business modelu “.

4.2 Nizkonakladovy ,,business model*
Typicky nizkonékladovy ptepravce se vyznacuje témito zpisoby podnikani:
- pouze jedna cestovni tfida
- pouzivaji pouze maly pocet typt letadel, typicky jeden (nejbéznéji Boeing 737
nebo Airbus A320). Standardizovana flotila umoznuje hromadny nakup
nahradnich dila, $etii naklady na zagkoleni technikt. Skoleni pilott a posadky

letadel se také zjednodusuje a zleviiuje
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- jednoduchy systém tarifi (cena letu se odviji také od toho, kdy je let
cena letenky stoupa

- pfimy prodej letenek, pfevazné pomoci internetu ¢i telefonu (tim se sniZuje
pocet pracovnikli a papirovani, v souc¢asné dobé se podil prodanych letenek
prostfednictvim internetu pohybuje u spole€nosti Ryanair nad 90% (zdroj:
Ryanair, 2006)

- vy$si produktivita zaméstnanct (zaméstnanci pracuji na vice pozicich - kromé
zajisténi bezpecnosti prepravovanych osob i uklizi letadlo ¢i vydavaji palubni
listky a dohlizi na pasazéry pii nastupu na palubu u odletovych bran)

- sluzby na palub¢ letadla (beéhem letu neni ,,zdarma® poddvano obcerstveni,
v pfipad¢ zajmu je cestujici povinen tyto sluzby uhradit)

- maximalni vyuziti letadel (letadla jsou neustale v provozu a létaji jak nejcastéji
je mozné a i cas mezi dobou jednotlivych odbaveni je stlacen na minimum)

- vyzivaji sekundarni letiSté, na nichZz jsou sazby za uzivani letiSté nizsi a i
pravdépodobnost zpozdéni letu je nizsi

- primé linky (trasy jsou provozovany na piimém spojeni a méné¢ vyuzivaji
velkych dopravnich uzll a neposkytuji navazujici lety)

- letecké linky jsou provozovany na kratkych a stfedné-dlouhych vzdalenostech

zdroj: Wikipedia; Fojtachova, 2003

4.3 Historie nizkondkladovych aerolinii

Prvni koncept nédvrhu nizkonakladovych letd vznikl v roce 1977, kdy Freddie Lakec
uskutecnil svlij prvni levny let spole¢nosti Skytrain mezi Londynem a New Yorkem. V 90.
letech minulého stoleti se nizkondkladové lety rozsifily i do Evropy, kde je zacala
provozovat spolecnost Eire-registered ve Velké Britanii. Nizkondkladové lety se pozdéji
rozsitily i do zapadniho Némecka a jizni Evropy.

Opravdovym prikopnikem modelu nizkondkladového podnikédni v Evropé je
letecké spolecnost Ryanair, zalozena v roce 1985, kterd by byvala zfejmé& nepiezila, kdyby
se staty Velka Britanie a Irsko vroce 1986 nedohodly na liberdlni dohod¢é o letecké
dopravé. To umoznilo spolecnosti Ryanair dosahnout na ,,zavodni trati“ Londyn — Dublin s
nizkondkladovou koncepci Uspéchu. Liberalizace letecké dopravy provedena v Evropské
unii ve tfech etapach posléze umoznila, aby Ryanair — a pozd¢ji i dalsi letecké spolecnosti

— mohly v EU expandovat bez jakychkoli dopravné-pravnich omezeni. Tim také dosahla
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evropska politika v letecké dopraveé v plném rozsahu svého hlavniho cile — ucinit leteckou
dopravu pro evropského uzivatele atraktivngjsi.

V Evropé nevyvolala expanze spole¢nosti Ryanair dlouhou dobu Zadnou pozornost.
Teprve v roce 1991 byla zalozena dalsi letecka spolec¢nost s nizkonakladovou koncepci —
European Belgian Airlines (EBA). Ta byla v roce 1996 ptevzata spoleCnosti Virgin
Express. V roce 1995 se objevuje v Londyné spolecnost EasyJet. Ryanair, EBA a Easylet
jako prikopnici modelu nizkondkladového podnikdni konecné vzbudili pozornost
tradi¢nich narodnich vlajkovych dopravcl a zplsobili, Ze jimi byla pfijata protiopatieni,
jako naptiklad zakladani vlastnich nizkondkladovych pobocek. Odpovidajici strategie
spolecnosti British Airways, ktera zalozila v roce 1997 leteckou spolecnost Go, a
spolecnosti KLM, ktera v roce 1999 zalozZila spolecnost Airline Buzz, ziistaly nakonec bez
uspéchu. Spolecnost Go byla posléze prodana spolecnosti EasyJet a Buzz spolecnosti
Ryanair. Za zminku stoji, Ze nizkonakladové spolecnosti pies intenzivni konkurencni boj s
tradi¢nimi leteckymi spolecnostmi se opakované stavaly vazenymi odbérateli jejich
pouzitych letadel. Tak se naptiklad letadlova flotila spolecnosti Ryanair skléddala v roce
1999 z 22 letadel, z nichZ osm bylo pfedtim v majetku spolecnosti Lufthansa.

Roky absolutniho rozkvétu pro zakladani nizkonakladovych leteckych spole¢nosti v
Evropé vSak byly roky 2002 a 2003. Kromé& mnozstvi nove zalozenych spolecnosti se dalo
pozorovat, ze do tohoto trzniho segmentu proniklo i nékolik charterovych leteckych
spoleCnosti. V Némecku byla prikopnikem tohoto vyvoje spolecnost Germania
nasledovana spole¢nosti Air Berlin. Vstup charterovych spole¢nosti na tento trh se pfitom
uskutecnil predevSim zvySujici se nabidkou jednotlivé objednatelnych sedadel, zatimco
predtim byla sedadla pronajiméana vyhradné pofadatelim cesty. Stejnou cestu nastoupily 1
nékteré vlastni charterové letecké spolecnosti cestovnich kancelati. V ptipadé cestovniho
koncernu TUI byla zaloZzena specialni nizkondkladova leteckd spole¢nost (Hapag Lloyd
Express). Se spole¢nostmi Germanwings, Snowflake a BmiBaby se kone¢né¢ dostaly na
start nové zalozené spole€nosti, které vykazuji spojeni s tradi¢nimi liniovymi leteckymi
spole¢nostmi. Spole¢nost Germanwings je napiiklad dcefinnou spole¢nosti Eurowings, na
niz mé podil spole¢nost Deutsche Lufthansa. Spolecnost Basiq Air je nizkonakladovou
nabidkou spolecnosti Transavia, patfici ke KLM. Spole¢nost Finnair se podili ve vysi 85

procent na spole¢nosti Nordic Airlink ve Svédsku. (Bjeli¢i¢, 2004).
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Obr.13. Schématické znazornéni vyvoje poctu nizkondkladovych ptepravci od roku
1985 —-2003

4.4 Duvody uspéchu nizkonakladovych aerolinii

Jednim z divodu proc€ sila leteckych nizkonakladovych spole¢nosti pravdépodobné
poroste 1 naddle je, ze spolecnosti provozujici vysokondkladové lety se v poslednich letech
nedostatec¢né rychle pfizptisobily zménam na trhu. Letecké spolecnosti v Evropé se rychleji
vzpamatovaly z teroristickych utokti v zafi 2001 nez USA. V Evropé byl zaznamenan
pokles letecké dopravy jen o 5,8 % narozdil od USA, kde byl pokles az o 14,1 %.

Nizkonakladové letecké spoleCnosti plisobi a expanduji na trzich, na kterych dosud
nebyla uspokojena poptavka po kratkych nebo stfedné-dlouhych letech (viz Tab. 5.). Tyto
spolecnosti se soustied’uji na vnitroregionalni piepravu, vytvotily svou vlastni leteckou sit’
a jsou velkymi konkurenty vysokonakladovych leteckych spole¢nosti. Dokonce i vlady
jednotlivych zemi, ve kterych nizkonakladové letecké spolecnosti plisobi, nevéfily, ze
koncept nizkondkladovych let mize byt tak uspésny.

Dal8im divodem uspéchu nizkonékladovych aerolinii je vyuzivani sekundarnich a
regiondlnich letiSt, na kterych jsou letistni poplatky nizsi nez na letistich primarnich a jsou

schopny zakaznikiim poskytovat celkové nizsi cenu za prepravu. (Goodbody, 2004).
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Tab.5. Hlavni destinace nizkonakladovych leteckych spolecnosti ve vychodni Evropé

v roce 2004
Praha Budapest’ Bratislava Varsava Ostatni cile ve
vychodni Evropé
z/do z/do z/do z/do
Belfast Amsterdam | Amsterdam Kolinn. R. Beélehrad
Billund Berlin Barcelona Londyn Bukurest
Bristol Selaeicld Dubrovnik Milan Dubrovnik
Cardiff Eolinn Londyn Rim Gadaiisk
Kolin n. R. Dubrovnik Milan Katowice
Kodan Londyn Palma Poznan
East Midlands Milan Paiiz Krakowv
Glasgow Oslo Rim Lublan
Leeds Bradford li’af"i;": Split Skopje
Londyn - Gatwick Kl Stuttgart Sarajevo
Londyn - Stansted Split Benatky Split
Manchester Stockholm Varsava Temesvar
Newecastle Stuttgart Curych Zahieb
O<lo Benatky
Southampton e
Stockholm Curyeh
Stuttgart
Teesside

zdroj: Bjelicic,, 2004

Na Obr.14 je schematicky uveden vyvoj postaveni nizkonakladovych aerolinii mezi
aeroliniemi vysokondkladovymi mezi aeroliniemi asociace AEA. Vysokonakladovi
piepravci za 5 let téméf nezvysili své podily na trhu, zatimco nizkonékladové spolecnosti

vyrazné¢ zvysily svijj podil na trhu.
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Obr.14. Vyvoj poétu ASK u vysokonakladovych piepravciv AEA au
nizkonékladovych piepravcil v zemich AEA

4.5 Struktura trhu nizkondkladovych spole€nosti

Spole¢nost Ryanair a Easylet jsou evropskou Spickou mezi nizkondkladovymi
aeroliniemi. Spole¢né tyto dvé spolecnosti odbavi 53 % pasazéri, ktefi vyuzivaji sluzeb
nizkonakladovych aerolinii (viz Obr.15). Jejich podil na celkovém poctu ptepravenych

pasazért v zemich EU ¢ini 9 %.
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zdroj:AEA, vyroc¢ni zprava, 2003
Obr.15. Nizkonakladové aerolinie a jejich podily na evropském leteckém trhu v letech
1995 — 2003 (udaje jsou v tisicich sedadlech tydné)

Ryanair je nejvétsi nizkonakladova letecka spolecnost v Evropé. Ma 15 zakladen,

302 leteckych spojeni ve 22 statech. Ryanair aktudlné operuje s flotilou 100 kust letadel
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Boeing 737-800 a ma zavazné objednano dalSich 139 novych letadel, ktera budou dodéna v
obdobi piistich 6-ti let. Ryanair aktudln¢ zaméstnava 2 700 lidi (Ryanair, 2006).

Rist poctu nizkonakladovych leti se o¢ekava hlavné ve Velké Britanii. Odhaduje
se, ze aerolinie na britskych ostrovech ptepravi v roce 2030 asi 501 mil. cestujicich (pro
porovnani v roce 2000 prepravily 181 mil. cestujicich). Velka Britanie se na tuto expanzi
leteckych spolecnosti pfipravuje rozsifovanim odbavovacich kapacit letist’. Pocet leteckych
spole¢nosti provozujicich nizkonékladové lety se stale rozrista. V jednotlivych evropskych
statech vznikaji nové spolecnosti nebo jiz existujici letecké spolecnosti vstupuji na nové

trhy.
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5. SITUACE V CESKE A SLOVENSKE REPUBLICE

5.1 Ceska republika

Leteckd doprava vykazuje v Ceské republice nejrychlej§i nardst v porovnani
s jinymi druhy dopravy. Je zde v provozu 87 civilnich letist’, z nichz 7 slouzi vefejnému
mezindrodnimu provozu. Letist¢ Praha-Ruzyné ma ovSem dominantni postaveni, nebot
zajistuje pres 96 % vykonu v osobni a 84 % vykonu v ndkladni dopravé. Mezi dalsi letiste
s mezindrodnim vyznamem patii Brno, Ostrava, Karlovy Vary, Pardubice, Liberec a
Kunovice, jejichz kapacita je vSak vyuzivana pouze v omezené miie. VEtSimu vyuziti brani
vétSinou zastaralé technické vybaveni a mald kapacita odbavovacich prostor. U vySe
uvedenych letist’ se vSak projevuje nedostatecnd provazanost na ostatni ¢asti dopravni
infrastruktury, pfedev$im na osobni zelezni¢ni a hromadnou dopravu.

Ceska republika zaujimé vzhledem k ostatnim statim ve stiedni a vychodni Evropé
nejvyhodnéjsi postaveni. Stala se jednak vychozim bodem pro cesty Cechil, tak i pro
pasazéry z blizkého zahrani¢i. Hlavni pficinou je liberalni politika ¢eské vlady v oblasti
civilni letecké dopravy a také turistickd a obchodni atraktivita prazské metropole (Letiste

Praha s.p., 2006).

5.1.1 Letisté Praha - Ruzyné

V roce 2005 letisté Praha — Ruzyn¢ vykazalo nejvyssi provozni a ristové hodnoty
od vzniku spole¢nosti v roce 1991 a zaznamenalo rekordni vysledky. Oproti predchozimu
roku pfepravilo 10 751 522 cestujicich, coZ piedstavuje nartist o 29,9 %. Pocet pohybt
letadel doséhl hodnoty 144 962, tj. nartistu o 25,2 %, zatimco primérny nartist provozu na
evropskych letistich v roce 2004 €inil jen 5,6 %. Letisté¢ Praha — Ruzyné se tak posunulo jiz
na 27. misto v Evropé. Porovnani s konkuren¢nimi letisti ve stfedoevropském regionu
vyznivd pro Prahu rovnéz velmi dobife — Budapest odbavila 6 444 700 cestujicich a
VarSava 6 085 111 cestujicich. Letist¢ Praha si vede velmi dobie také ve srovnani s Vidni,
kterou proslo 14 785 529 cestujicich. Praha tim v roce 2004 dosahla 65,6 % provozu
Vidné, pficemz pred deseti lety to bylo jen 35,7 %. Postupné se tak stdva vyznamnym

konkurentem, s nimz se ve stfedoevropském prostoru musi pocitat.
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Obr. 16. Vyvoj poctu odbavenych pasazérti na letisti Praha — Ruzyné
v letech 1991 - 2005

Na Obr. 16 je zachycen vyvoj poctu odbavenych pasazérii na letiSti Praha-Ruzyné.
Udaje se tykaji jak pravidelnych tak nepravidelnych letti. Poéet odbavenych cestujicich se
od roku 1991 zvysil o 704 %. Nejvétsiho ro¢niho ristu dosahlo letisté v roce 2004 (26%).
Primérny ro¢ni rist poctu odbavenych pasazérii na ruzynském letisti je 15 %. Pfevazna
vétSina pasazérl je z Ruzyné odbavovana na pravidelnych letech do evropskych zemi (viz

Pil. 5).

Tab.6. Vyvoj poctu odbavenych pasazért na letisti Praha-Ruzyné
v letech 1991 — 2005

rok Pocet pasaZéri Ib[%] 1i[ %]
1991 1527 000 100 100
1992 1 883 000 123 123
1993 2325033 152 123
1994 2742 102 180 118
1995 3211 460 210 117
1996 3798 859 249 118
1997 4359 962 286 115
1998 4629 013 303 106
1999 4 822 763 316 104
2000 5553532 364 115
2001 6 098 742 399 110
2002 6314 653 414 104
2003 7 686 442 503 122
2004 9 696 413 635 126
2005 10 751 522 704 111

zdroj: Letisté Praha s.p., 2006

Z celkového poctu 10 751 522 cestujicich jich je 9081 920 odbaveno na

pravidelnych linkach. Podle prognézy vydané spolecnosti LetiSté Praha s.p, by se pocet
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rocniho pohybu letadel mél v roce 2015 pohybovat okolo 275 000, coz by odpovidalo
19,35 milionim piepravenych pasazéru. Jelikoz piepravni vykony se na letiSti Praha —
Ruzyné v poslednich letech blizily ke kapacitni hranici bylo nutné zvysit jeho kapacitu
vystavbou nového odbavovaciho termindlu. LetiSté Praha s.p. také pfipravuje rozsifeni
drahového systému letisté formou realizace nové paralelni drahy.

Podivame-li se na pocet transferujicich pasazéri na tomto letisSti, zjistime, ze
prazské letisté u tohoto ukazatele posililo svou pozici. V roce 2000 vyuzilo Prahu jako
uzlové letisté pouze 362 476 pasazérd, v roce 2005 jich bylo 1 050 999. Praha se tak stava
vyznamnym leteckym uzlem ve stfedni Evrop¢.

Dominantni leteckou spole¢nosti na prazském letisti vzdy byla a v soucCasnosti je
spole¢nost CSA (v roce 2004 odbavila 3 934 399 pasazérti). V roce 2003 drzela spoleénost
EasyJet druhou pficku v poctu odbavenych cestujicich a treti pricku drzela némecka
Lufthansa. V roce 2005 byla spole¢nost Easylet jiz na tfeti pfice a na druhou piicku
dosahla Ceskéd nizkonakladova spolecnost Smart Wings (provozovana spole¢nosti Travel
Service).

Praha je pfitazlivda destinace pro nizkondkladové letecké spolecnosti. Prvni
nizkonakladové letecké spole¢nosti na ¢esky trh vstoupily pied ¢tyimi lety v roce 1999. V
soucasné dob¢ na prazském letiSti piisobi 9 nizkonakladovych spolec¢nosti (napt. EasylJet,
BmiBaby, Volare, German Wings, Smart Wings a nejnovéji Sky Europe). V roce 2002
domaci nizkonakladové letecké spolecnosti prepravily 5 % ze vSech pasazért, kteti byli
odbaveni na ¢eskych letistich. Podil nizkondkladovych provozovateli na vykonech letisté
Praha ¢inil za rok 2004 16,5 % (oproti 9,1 % v roce 2003). Dochazi zde jako na vétSing
evropskych letist krGstu podilu nizkondkladovych aerolinii na celkovém poctu
odbavenych cestujicich.

V souvislosti se vzrustajicim poétem odbavenych pasazéri, s pfichodem
nizkondkladovych spolecnosti a celkovou situaci na evropském leteckém trhu ziskala
Praha nové destinace, a je tak v evropském leteckém prostoru dostupnéjsi. V roce 2000
poskytovala Praha celkem 70 leteckych destinaci na pravidelnych linkach, z ¢ehoz 9 jich
bylo mimo evropsky kontinent. V soucasnosti poskytuje Praha jiz 115 destinaci, z ¢ehoz
12 lezi mimo Evropu. Praha-Ruzyné tak nabizi Sirokou paletu moznych spojeni a stava se

vvvvvv

destinaci podpofil i program spoluprace s leteckymi spole¢nostmi. Tento program
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zajistuje na nove¢ zavedené pravidelné destinaci zavadéci cenu pfistavaciho poplatku na
obdobi jednoho roku (Letisté Praha s.p., 2006).
Tab. 7. Hlavni destinace z letis§t€ Praha — Ruzyné v roce 2001 a 2005

rok 2001 2005

1. Londyn 1. Londyn

2. Frankfurt 3. Pariz

3. Pariz 2. Frankfurt

4. Amsterdam 4. Amsterdam
10 hlavnich destinaci dle odbavenych |5. Curych 5. Curych
cestujicich pravidelné letecké dopravy |6. Kodan 6. Moskva

7. Moskva 7. Manchester

8. Brusel 8. Madrid

9. Viden 9. Dublin

10. Budapest’ 10. Kodan

zdroj: LetiSt€ Praha s.p., 2006

Za poslednich 5 let se na péti nejvytizené€jSich linkach z Prahy téméf nic nezménilo. Pouze
Patiz se dostala ze tfeti pozice na druhou a vymeénila si tak misto s Frankfurtem. Moskva
posilila svou pozici a posunula se ze sedmého mista na Sesté. Destinace Brusel Viden a
Budapest’, které v roce 2001 patfily do prvni desitky, ztratily svou pozici a byly vystiidany

destinacemi jako Manchester, Madrid a Dublin.

zdroj: webové stranky Letisté Praha, s.p.
Obr. 17. Sit leteckych destinaci v roce 2005 dostupnych z letisté Praha-Ruzyné
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5.1.2 LetiSté Brno — Tuiany

Letisté Brno — Tufany patii do skupiny malych regiondlnich letist popsanych vyse.
Piivodné bylo letistém vojenskym. AvSak spolecenské zmény si po roce 1989 vyzadaly
pfeménu tohoto letisté na civilni a zacalo tak slouzit osobni letecké dopravé. V roce 1992
jej prebrala Ceska sprava letist od Ministerstva obrany a obdrzela povoleni k provozu
vefejné mezindrodni dopravy.

Doménou brnénského letisté¢ byly az do roku 2005 charterové lety. S pfichodem
nizkonakladové spolecnosti Ryanair v roce 2005 se rapidné zvysil pocet prepravenych
pasazérl. Na letecké lince Brno — Londyn Stansted bylo od jejiho zalozeni v bieznu 2005
do bfezna 2006 prepraveno témet 115 000 pasazéru. Ryanair tak témét zdvojnasobil pocet
prepravenych cestujicich (viz Obr. 18) a zajistil tak Brnu letecké spojeni s Londynem 7krat
tydné. Dalsi letecké spojeni ziskalo Brno s pfichodem spolecnosti Cirrus Airlines, ktera

nabizi spojeni 6krat tydné¢ do némeckého Mnichova.
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zdroj: Letisté Brno a.s., 2006
Obr. 18. Vyvoj poctu odbavenych pasazért na letisti Brno — Tufany v letech 1991 - 2005

5.2 Slovenska republika

5.2.1 Leti§té MLR. Stefanika v Bratislavé
Letisté M.R.Stefanika je hlavni a nejvétsi slovenské letisté. Bratislava by se na
prvni pohled pravdépodobné nedala povazovat jako vhodné mésto pro leteckou rozvoj

letecké dopravy. Vzdalenost Bratislavy od letisté¢ Viden, které je dillezitym a tradi¢nim
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dopravnim uzlem stiedni Evropy, je pifiblizn¢ 50 km a hlavni mésto Slovenské republiky
nedosahuje ani piil milionu obyvatel a celé Slovensko mé necelych 5,5 milionii obyvatel.

Prave blizkost letiste¢ Viden se ukéazalo byt jako velice vyhodna pozice. Bratislava
tak vlastni evropsky unikat. Je jedinym sekundarnim letist€ém v Evropé, jehoZ primarni
letiste lezi na tizemi jiného statu. Na Obr. 19 je zachycen vyvoj na bratislavském letisti.

Na bratislavském letisti dochdzelo od roku 1998 k poklesu poctu odbavenych
cestujicich. V roce 2001 a 2002 vykazovala pravidelnd leteckd doprava horSich vysledki,
nez doprava nepravidelnd. Ke zlomu a dramatickému vyvoji doslo v roce 2002, kdy na
letisté M. R. Stefanika vstoupila zcela nova nizkondkladova spole¢nost SkyEurope (viz
Obr. 19). Ta nejprve nabizela pouze vnitrostatni spojeni z Bratislavy do KosSic, ale po
zaznamenani uspechil na této trase zacala postupné rozsifovat pocet nabizenych destinaci.
V soucasné dobé spolecnost SkyEurope nabizi z bratislavského letist¢ spojeni do 24
evropskych destinaci (viz Obr. 20). Podil spole¢nosti SkyEurope na poctu odbavenych
cestujicich se z vysil ze 13 % v roce 2002 na 47 % v roce 2004.
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zdroj: Letisté M.R.Stefanika v Bratislavé
Obr. 19. Pocet odbavenych pasazért na letisti M.R.Stefanika v Bratislavé
v letech 1998-2005
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6. ZAVER

Evropsky letecky trh prosel od pocatku liberalizace znacnymi zménami. Hlavnim
cilem liberaliza¢niho procesu bylo zvysit konkurenci mezi piepravci a zajistit tak
uzivatelim letecké dopravy nizsi tarify. Rapidni nartist poctu piepravenych pasazéri, vznik
nizkonakladovych aerolinii a fakt, ze letecka doprava ve velice brzké dobé piekona
dopravu zelezni¢ni je dostate¢nym diikazem toho, ze liberalizace evropského trhu probéhla
uspésné.

Nicméné evropsky letecky trh vSak zlstava naddle vysoce koncentrovan. Mésta
Londyn a Patiz od pocatku liberalizace neustale posiluji svd dominantni postaveni na trhu
v tomto prostoru hraje rozvinutd sit’ typu hub-and-spoke byvalych nérodnich ptepravci.
Tento typ dopravni sité¢ je vSak téZzko dostupny novym leteckym dopravcim, kteti na
preplnénych evropskych hubech nemohou ziskat slot. Z tohoto diivodu se novi pfepravci
snazi vyuzivat sekundarnich ¢i regiondlnich letist’, ¢imz zvysuji pocty novych destinaci.

Odstranéni striktni regulace v odvétvi ptispélo ke vzniku mnoha novych dopravct,
z nichz vétSina pfizplsobila své podnikani nizkondkladovému business modelu. Na
soucasném evropském trhu spolu soutézi né¢kolik globalnich tradi¢nich dopravci a desitky
mensich novych dopravci.

Ceské republika ziskava diky liberalizaci a své geograficky pozici vyhodné

postaveni a leti§t¢ Praha — Ruzyné€ se stalo nejvyuzivanéjSim letistém ve stfedni Evropé.
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AEA

ASK

EASA

ESPON

EU
EUROCONTROL

ES

charter

Ib

RPK

Single European Sky

slot

WTO

WTC

SEZNAM ZKRATEK a jiné vysvétlivky

Association of European Airlines (Sdruzeni evropskych
aerolinii, v souCasnosti ma 30 c¢lend z 27 stati Evropy,
&lenem je i CSA)

Availaible Seat Kilometres (dostupné sedadlokilometry —
soucin dostupnych mist na jednotlivém letu a délky letu)
European Aviation Safety Agency

European Spatial Planning Observation Network

European Union (Evropska unie)

letovy provoz fidila cela fada vnitrostatnich systému, které
samy o sob¢ nebyly schopny zabranit zpozdénim a nésledné
nespokojenosti cestujicich. Evropskd Komise proto sjednotila
tyto systémy

Evropské spolecenstvi

charterové lety, tedy nepravidelné lety prodavané cestovnimi
kancelafemi v ramci  komplexnich balick sluzeb; byly
podrobeny vyznamné mensi regulaci

bazicky index

fetézovy index

Revenue Passenger Kilometers (mira prodané piepravni
kapacity sité dopravce)

Jednotné evropské nebe (spojeno s absolutni

deregulaci trhu a také s vytvorenim EUROCONTROL)
oznacuje se tim ¢asove a prostoroveé vymezeny piistavaci a
vzletovy koridor, vyhrazend ranvej a doprovodny letiStni
servis (manipulace se zavazadly, odbaveni pasazérii atd.)
World Tourism Organization (Svétova organizace cestovniho
ruchu)

World Trade Center (Svétové obchodni centrum)
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