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Diplomova préce je zamétfena na problematiku vlivu letecké
dopravy na regionalni a lokalni rozvoj. V uvodnich ¢astech

je uveden souhrn teoretickych poznatkii zamétenych na roli
letecké dopravy na ekonomicky rozvoj mést a regionti spolu

S vymezenim piistupt k této problematice. Jsou uvedeny

a charakterizovany vlivy letecké dopravy na ekonomicky rozvoj
V obecné roving. Nacerpané poznatky jsou nasledné
konfrontovany s realnou situaci v ramci piipadovych studii, které
jsou obsahem prace. Uéelem piipadovych studii je predevsim
analyzovat vlivy letecké dopravy v konkrétnich lokalitdich zemi
Visegradské skupiny (V4). Jsou vybrana mista, ve kterych doslo
Vv poslednich letech ke zménam v letecké doprave.

Nasledné je popsan vliv letecké dopravy na socioekonomické

aspekty v ramci rozvoje téchto mést a regiond.

leteckd doprava, regionalni rozvoj, ekonomicky rozvoj,

turisticky ruch, katalyticky efekt, Visegradska skupina (V4)

This thesis is focused on the impact of air transport on regional
and local development. The introductory sections provide

a summary of theoretical knowledge required for the role of air
transport on the economic development of cities and regions,

identifying approaches to this issue. There are characterized
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the effects of air transport on economic development in general.
Acquired knowledge is then confronted with the real situation

in the context of case studies, which are part of the work.

The purpose of the case studies is primarily to analyze the impact
of air traffic in specific locations of the Visegrad Group (V4).

In selected places there were the changes in the volume of air
transport in recent years. Subsequently, the impact of air transport
on the socio-economic aspects in the development of these cities

and regions is described.
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UVOD A CILE PRACE

Diplomova prace je zaméiena na problematiku vlivu letecké dopravy na lokalni
a regionalni rozvoj. V teoretické ¢asti prace je proveden piehled teoretickych ptistupt,
které se vztahuji k roli dopravy obecné, a letecké dopravy, zvlasté na rozvoj meést
regionti. Je zde provedena podrobnd analyza odbornych pramenti a dostupnych
relevantnich zdrojti, zamétenych na tuto problematiku.

Pozornost je zvlasté¢ vénovana tomu, jaky je vyznam letecké dopravy
vV souvislosti se zménami v ekonomické struktufe regionli a jejich pfechodem
ke znalostni ekonomice (jaké typy pracovnich piilezitosti v sektoru sluzeb jsou
vytvafeny apod.). Déle je predstavena metodika hodnoceni vlivu letecké dopravy.

Priklady rozvoje letecké dopravy z CR a vybranych zemi V4' piedstavuji
empirickou Cast prace: zamétuje se na analyzu materialil v oblasti regionalniho rozvoje
a role letecké dopravy v nich. V zavéru je proveden pokus o nalezeni obecnych
a specifickych faktort, které ovlivnily rozvoj lokalit a regionii z hlediska letecké
dopravy.

Cilem prace je popsat roli letecké dopravy v regiondlnim a lokalnim rozvoji.
Dale je cilem prace vymezit a charakterizovat vlivy, kterymi letecka doprava pusobi
na své okoli, resp. na regiondlni, ale i na ndrodni ekonomiku. S vyuZzitim dostupnych
dat, pfedev§im o zménach objemu letecké piepravy, zaméstnanosti a ekonometrickych
udajich, je provedeno srovnani a analyza vlivli letecké dopravy na konkrétni lokality.
Pfipadové studie jsou zaméteny jednak na lokality, kde doSlo ke zmé&nam v letecké
dopravé v souvislosti s pfistoupenim statd V4 k Evropské unii, ale také se snazi
poukazat na nevyuzity potencial pro jejich rozvoj.

Pro ucely diplomové prace byl proveden logicky rozbor problematiky a na jeho
zaklad¢é byly formulovany vyzkumné otazky a pracovni hypotézy, na které se autor

pokusil odpovédét.

» Souvisi rozvoj letecké dopravy s ekonomickym rozvojem meést a regionti, zvIaste
pak s ristem zaméstnanosti?

+ Jak souvisi rozvoj letecké dopravy se strukturou vytvorenych pracovnich mist?

! Visegradska skupina (Ceské republika, Mad’arsko, Polsko, Slovensko).
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Je kvalitni letecka doprava, resp. infrastruktura letecké dopravy, nedilnou
soucasti komplexu technické a socialni infrastruktury?

Je podpora infrastruktury pro leteckou dopravu prioritou instituci vetejného
sektoru?

Na kolik ovlivnil vyrazny nartst letecké dopravy v zemich Visegradské skupiny
(V4) investi¢ni atraktivitu vybranych? mést?

Je rozvoj letecké dopravy kli¢ovym piedpokladem pro lokalizaci vybranych typt
pracovnich piileZitosti s vysokou ptidanou hodnotou i v Ceské republice (zvIasts
vV Brn¢)?

Bylo by mozné i v Ceské republice diky rozvoji letecké dopravy zvysit podil
BPO (Business Process Outsourcing, dale jen BPO®) i mimo metropolitni region

Prahy?

2 sekundarni mésta, kde doglo v poslednich cca 10-ti letech k vyraznym zmé&nam objemu letecké dopravy

3

BPO

= Business Process Outsourcing (zkratka pro interni podnikové ¢innosti zpravidla

administrativniho (transak¢niho) charakteru (provozovani zakaznickych call center, tiCetnictvi, fakturace,

vymahani pohledavek, zpracovani mezd, sprava databazi, atp.)

11



2 POUZITA METODIKA

Pti tvorbé této prace bylo pouzito nékolika metod. V ramci teoretické Casti
zabyvajici se roli dopravy v regionalnim rozvoji a nazory na tuto problematiku byla
vyuzita zahrani¢ni i ¢eskd odborna literatura. V hojné mife byly vyuzity relevantni
¢lanky zahrani¢nich autord, zabyvajici se leteckou dopravou ve vztahu k regionalnimu
(ekonomickému) rozvoji.

Kompilace relevantnich zdroju literatury v souvislosti s vymezenym tématem
prace byla zékladem pro kritické hodnoceni a utfidéni nazort, resp. piehled pfistupii
k vlivim letecké dopravy na regionalni rozvoj. Principy zjisténé a komentované
Vv teoretické Casti byly nasledné vyuzity v ¢asti aplikacni, resp. v ptipadovych studiich.

V ramci zaméfeni této prace jsou v piipadovych studiich uvedeny vlivy letecké
dopravy ve vybranych zemich V4 na ekonomiku konkrétnich lokalit. Data byla ¢erpana
z primarnich i sekundarnich zdrojt, pficemz jsou ucelenym souborem o celkovém vlivu
letecké dopravy, resp. sektoru letectvi v ramci jednotlivych statnich ekonomik.

Vyzkumné Setfeni v ramci jednotlivych letist by svym obsahem vyrazné
ptekrocilo rozsah 1 zaméteni této prace. V ramci dikladné analyzy jednotlivych regionti
se vsak nabizi moznost detailniho zkoumani uvedenych vlivli na jednotlivé lokality.
V préci jsou okomentovany zajimavé a potvrzujici piipady vytvareni pracovnich mist
¢i sluzeb souvisejicich s leteckou dopravou na piipadech jednotlivych letist.

Textova Cast této prace vcetné tabulek a grafi byla vytvofena pomoci programu

MS Office 2010. Mapové ptilohy byly vytvoieny pomoci programu ArcGIS 9.1.

12



3 DOPRAVA A REGIONALNI ROZVO0J

Doprava4 je slozity ~a  dynamicky  socioekonomicky  systém.
Bezprostiedné ¢i zprostiedkované ovliviluje mnoho oblasti zfad ekonomickych,
politickych, socidlnich ¢i environmentalnich. Z ekonomického pohledu patii mezi jeji
v prostoru. Navic produkuje jako samostatné odvétvi pracovni mista a spolu
se souvisejicimi obory tvoii zna¢nou piidanou hodnotu pro celou ekonomiku (Blazek,
Uhlit, 2002).

,,Dopravou se rozumi soubor procesii, které vedou k cilenéemu premistovani
osob, materialu, energie a informaci v prostoru a case. Premisteni, jako vysledek
dopravy, se nazyva preprava. Doprava je samostatny obor specifické lidské cinnosti,
respektujici realitu technickou, technologickou a ekonomickou, podporovana védnimi
disciplinami rozvijenymi uvniti dopravy nebo v interakcich s dalSimi obory."
(Krajcovic, 1998)

Socioekonomické aspekty dopravy jsou vyznamnym faktorem regionalniho
rozvoje. Rozvoj regionli dnes nepochybné souvisi s kvalitou dopravni infrastruktury,
resp. dopravni dostupnosti. Vyznam vySe uvedenych aspektt dopravy a implikace
souvisejicich pfistupd je v ramci strategii regionalniho rozvoje nezbytna. Bez dopravy,
jako zprostiedkujiciho faktoru, neni mozné uvazovat o jakékoliv aktivité prispivajici
K rozvoji byt i sebemensiho regionu. V souvislosti S rozvojem dopravy jako takové
a vzhledem Kk jejimu dne$nimu vyznamu je nutno vnimat dopravu jako nezbytny aspekt
Vv ramci rozvoje celé spolecnosti (Blazek, Uhlit, 2002; Wokoun a kol., 2008).

Doprava je vyznamnym faktorem ovliviiyjicim regionalni rozvoj. Tento zavér
je mozné spatfovat v ramci tvorby mnoha autorti, zaméfujicich se na problematiku
dopravy a regionalniho rozvoje (napf. Blazek, Uhlif, 2002; Marada a kol., 2006;
Wokoun a kol., 2008; Verhoef a kol., 2001 apod.).

Specifické vlivy dopravy, resp. dopravni infrastruktury, na regionalni a lokélni
rozvoj jsou v odborné literatufe trvale diskutovanym tématem. Navzdory pozornosti
adobé zkouméni této problematiky zistavaji ndzory odbornikii ztad geografa
I ekonomu nejednotné. Z tohoto diivodu se dopravé (dopravni infrastruktuie) pfisuzuji

pozitivni, neutralni, ale ¢asto také negativni vlivy na regiondlni a lokalni rozvoj.

*V souvislosti se zaméFenim této prace bude vénovana nejvétsi pozornost osobni doprave.
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Autofi odbornych publikaci, zaméfujici se na oblasti dopravy, dopravni
infrastruktury, regiondlniho rozvoje a jejich vzajemného vztahu, jsou sjednoceni
V nazoru, Ze tuto problematiku je nutno vnimat komplexn¢, resp. ve vztahu k celému
regionu. Posuzovani jednotlivych vlivii ¢i vyznam dopravy jako takové je nutné
interpretovat v ramci SirSich souvislosti, resp. dalSich socioekonomickych aspekti
ovliviiyjici regiony jako takové. Kuptikladu investice do dopravni infrastruktury
predpokladaji (jsou ptredpokladem pro) posileni regionu po ekonomické strance
anastartovani jeho rozvoje jako celku, tak 1 rozvoje perifernich oblasti.
Investicni zaméry je vSak nutné svédomité planovat v kontextu celé oblasti, tak aby byla
zarucena leps$i dopravni dostupnost cel¢ho regionu, tedy jeho jadra i perifernich oblasti.
Nartst propojenosti v ramci regionu totiz mize souviset se zvySenou polarizaci mezi
jeho jadrem a periferii. Kvalita a funkénost dopravni infrastruktury jsou nepochybnym,
avsak ne vzdy zcela dostacujicim predpokladem pro rozvoj regioni.
Dopravni dostupnost sice vyznamné podporuje, ale sama o sobé nevytvari
zadny ekonomicky ptinos. K tomuto dochazi dle Verhoefa a kol. (2001) teprve tehdy,

‘

kdy je vznikly potencidl ,, vyuzit prostiednictvim ekonomickych a socialnich interakci"
(Verhoef a kol., 2001).

Dle vySe uvedeného nazoru je tedy doprava vyznamnym faktorem v ramci
ekonomického rozvoje regioni. Automaticky vSak k tomuto rozvoji nedochdzi.
K podobnym zavérim dochazi Blazek, Uhlif (2002) a Marada a kol. (2012),
kteti chdpou dopravni dostupnost pouze jako dil¢i aspekt vradmci ekonomického
rozvoje regiont. Vyjma dopravni dostupnosti je podle Blazka a Uhlite (2002)
k ekonomickému rozvoji regionti zapotiebi zvyseni jejich ,,socioekonomické kvality,
resp. technologické vyspélosti hospodarstvi, instituciondlni hustoty, urovni lidskych
zdrojit a tvorba inovaci (Blazek, Uhlit, 2002, Marada a kol., 2012).
Existence a vzajemné  propojeni  ekonomickych, investiénich a  politickych,
resp. institucionalnich podminek jako faktorti potiebnych pro ekonomicky rozvoj
ve spojeni S dopravni infrastrukturou je nutna i podle dalSich autorii. Naptiklad Banister
a Berechman (2001) dochdazeji v ramci své studie k témét totoznému zavéru. Dle jejich
nazoru je k regiondlnimu ¢i lokalnimu ekonomickému rozvoji nutnd existence vSech
vySe zminénych faktorti ekonomického rozvoje. Pouze v piipadé spojeni ekonomickych

podminek, investi¢nich podminek a politickych a institucionalnich podminek a jejich

14



vzajemného pusobeni dochazi podle autort k ekonomickému rozvoji. Tento vzajemny

vztah vlivii na ekonomicky rozvoj ilustruje obrazek ¢. 1 (Banister, Berechman, 2001).

1. Ekonomickeé podminky: flexibilni trh
prace, dostupnd a kvalifikovans pracovni

sila, dynamika misti eKonomiky.
ofekivani
1 + 2 + 3 e v
¥ Ekonomicky rozvoj 1412
] 1+3 Zadna podpiarna politika,
Zadné investice, Zadné k rozvoji nedochazi
Imeny v d_os'rupuuls_ﬁ_. 1+3% i
nedochazi k rozveji Zmény v dopravai
4 dostupnosti, ale
k rozvoji nedochazi
b -
3. Politické a institucionalni podminky- 1, Imvesticni podminky: dostupnost
organizacni a fidici raimec, ktery je plizmvy finanénich prestredks, rozsah a umisténi
pro investice, podpimeé pravid procesy, investice, nadasovini investice a jeji
doplikeoveé politikoy a efektivol fizeni efeltivai provedeni. sifove efekty
infrastrulcore

Obrazek ¢. 1. Dopravni infrastruktura v regionalnim rozvoji.

Zdroj: Marada a kol., 2012 (ptevzato z Banister, Berechman, 2001)

VysSe uvedené nazory podporuje i1 Krajéovic (1998), ktery spatfuje piinos
dopravy zejména ve ,zvySeni kvality Zivota na ukazatelich charakterizujicich
komplexnost produkcnich systémii v regionu’ a upozoriiuje, ze ,, spolecenskou funkci
dopravy je nutno posuzovat globdlné, a to jak v zavislosti na radé dilcich aspekti, tak také
ve vztahu k jeji urovni.” V této souvislosti je rovnéZ dle autora dilezité pfipomenout,
ze se vyznam dopravy projevuje v mnoha oblastech, které se vzdjemné prolinaji a
dopliyji. V tomto piipad¢ se vSak dle vySe citovan¢ho autora nejednd o jednostranné
pusobeni, nybrz o fakt, Ze spolu s ovliviiovanim rozvoje spole¢nosti dopravou dochdzi
pisobenim spole¢enskych potfeb krozvoji dopravniho systému jako takového.
Hovofime tedy o vzajemném pusobeni dopravy (vSech druhd dopravy) na rozvoj

spole¢nosti a naopak (viz obrazek ¢. 2); (Krajcovic a kol., 1998).
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| ROZVOJ SPOLECNOSTI I

rozvoj uzemi rozvoj
a osidleni hospodarstvi
| vyroba [
sluzby

Zivotni droven

!

DOPRAVA

silmiéni zelezni¢ni letecka vodni spoje specialni

Obrazek ¢. 2. Vazby rozvoje spolecnosti a dopravy.
Zdroj: Krajcovi¢ a kol., 1998

Mimo uvedené autory podporuji dil¢i roli dopravy v regionalnim rozvoji také
naptiklad Button a Vega (2008), ktefi jako dominantni efekt dopravy spatiuji
V umoznéni migrace pracovnich sil, coZz ma vyznamné dopady na ekonomickou
vyspélost regionalni. K obdobnym nazorim dochazi i Cervinka a Tykva (2011),
kteti rovnéZ odkazuji na dileZitost dopravy v rdmci pracovni migrace. Dle jejich ndzoru
region, ktery je odpovidajicim zpusobem spojen s dal$im regionem v ramci statu nebo
s regionem zahrani¢nim, vykazuje mnohem méné problému s prostorovym pohybem
lidskych zdroji. Do regionu mohou dojizdét zaméstnanci z jinych oblasti a naopak vice
mistnich obyvatel muze bez vyznamnych problému vyplyvajicich z dopravni
dostupnosti pracovat v jinych regionech. Optimalni dopravni dostupnost je totiz
faktorem, ktery vyznamné ovliviiuje lokalizaci pramyslu a sluzeb, resp. budouci
rozhodovani potencialnich investorti. Region s dobrou dopravni dostupnosti je tudiz
atraktivni jak pro domaci, tak predev§im pro zahrani¢ni investory. V piipad¢ Sifeni
inovaci, napfiklad modernich technologii nebo sluzeb v kontextu globalizace
¢i internacionalizace, muze sehrat pozitivni roli letecka doprava (Button, Vega, 2008,
Cervinka, Tykva, 2011).
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Spolecnym jmenovatelem vySe uvedenych nazorti je vnimany charakter
dopravy, resp. tvrzeni, ze doprava plisobi jako siln¢ podporujici, ne vSak rozhodujici
faktor v regionalnim rozvoji.

Jednoznacéné pozitivni pristup k doprave, resp. dopravni infrastruktufe, a jejim
bezprostfedné kladném vlivu na ekonomicky rozvoj regionu uvadi naptiklad Schleicher-
regiond. Autor vniméa argumenty potfebné pro rast investic do dopravy a dopravni
infrastruktury piedevsim z hlediska dopravnich nédkladi. Snizeni dopravnich naklada
dle jeho nazoru posiluje ekonomicky rozvoj regionu, naopak jejich nartist prohlubuje
znevyhodnéni slabsich, pfevazné perifernich regionti. Dle autora pfinasi lepsi dopravni
infrastruktura a zvySena dopravni dostupnost ekonomicky rozvoj a rovnéz posiluje
meziregiondlni vazby, coz je dilezité pfedevsim pro znevyhodnéné, periferni regiony
(Schleicher-Tappeser, 2000). Ptehled nazort na roli dopravy v ramci regionalniho

rozvoje je souhrnn¢ zobrazen v tabulce ¢. 1.

Tabulka €. 1: Piehled nézorii na roli dopravy v regiondlnim rozvoji.

nazor zastanci doprava dale chapana jako
aspekt zvysujici kvalitu Zivota a dalsi
ukazatele charakterizujici komplexnost

Krajcovi€ a kol.

(1998) produkcénich systémii v regionu
Blazek, Uhlir
doprava jako nutny, | (2002); Marada a dilci aspekt v ramci ekonomického
ne vSak jediny faktor | kol. (2006); Marada rozvoje regiont
ovliviujici a kol. (2012)
regionalni rozvoj Verhoef a kol aspekt vedouci k rozvoji, pokud je vznikly
(2001) ' potencial vyuzit prostiednictvim

ekonomickych a socialnich interakci

Button, Vega
(2008); Cervinka,

umozneéni migrace pracovnich sil

Tykva (2011)
doprava (dopravni
infrastruktura) o , . . e
automaticky Schleicher-Tappeser sniZeni dopravnich nakladii a zvySend
zpiisobuie (2000) dopravni dostupnost jednoznacné prinasi
ekonomicky rist ekonomicky rozvoj
regionll

Zdroj: vlastni zpracovani
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Konkrétni dopady dopravy na regionalni rozvoj jsou, jak vychazi zvyse
uvedenych pasazi této prace, velmi obtizné klasifikovatelné. Doprava je pohledem
odbornym i laickym vnimana jak pozitivné, tak i negativné. Negativné je doprava
vnimana pievazné z hlediska environmentalniho. Zde je nejvice kritizovana nadmérna
silni¢éni doprava, pfevazné¢ ve meéstskych a piiméstskych oblastech. Dalsi nazory,
naptiklad vyrazna finan¢ni naro¢nost dopravni infrastruktury, ktera je odborniky rovnéz
posuzovana negativné, se prevazn¢ vztahuji také na silni¢ni dopravu. Tento kriticky
pohled na roli dopravni infrastruktury lze spatfovat predevSim v anglosaské literature
(Marada a kol., 2006).

O jednoznatn€ pozitivnich piinosech Ize hovofit naptiklad ve spojeni
se zvySenou zaméstnanosti a nartistem vyrobnich ¢innosti v prub¢hu vystavby dopravni
infrastruktury. Tento piiklad pozitivnich pfinost lze na rozdil od mnoha dalSich
kvantifikovat, resp. mize byt vyjadiena konkrétni mira jeho (ekonomického) ptisobeni
na region, ve kterém dochdzi ke stavbé dopravni infrastruktury. Na rozdil od dalSich
vlivli, které neni jednoduché kvantitativné¢ vyjadrit, je tento piiklad relativné
jednoduse vyjadfitelny a je tudiz charakterizovan jako jednoznaéné piinosny pro region.
Marada a kol. (2006) uvadgji, ze v Cesku stale dochazi ke spatiovani nazoru, Ze
vytvoreni nové dopravni infrastruktury ¢i jeji zlepSeni ,, md pouze vyznamné pozitivni,

automatické dopady na své okoli“ (Marada a kol., 2006).
3.1 Kiasifikace vlivii dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj

Doprava plsobi na regionalni i lokdlni rozvoj mnoha riznymi zpusoby.
Tyto vlivy jsou odbornou literaturou nejéastéji kategorizovany na pfimé a nepiimé
(uvadény rovnéz jako potencialni). Toto zakladni déleni vlivli dopravy na regionalni
rozvoj uvadéno mimo jiné autoii Marada a kol. (2006), Hoyle a Knowles (1998),
Gielisse (1998), Schleicher-Tappeser (2000) a dalsi. Prochazka (2010) mimo zakladni
déleni vlivli dopravy na piimé a nepiimé pfipojuje jeSté kategorii dodate¢nych
(hybridnich) vlivii. Jako ptiklady dalSich kategorizaci je moZno uvést déleni téchto
vlivh na primarni a zprostiedkované (Vickerman a kol., 1999) ¢&i dale na vlivy
distribu¢ni, generativni a odsavaci (Bruinsma a Rietveld, 1998). Piehledové schéma

déleni vlivli dopravy na regiondlni (ekonomicky) rozvoj je zobrazeno V tabulce €. 2.
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Tabulka ¢. 2. Klasifikace vlivli dopravy na regionalni rozvoj vetn¢ autoru.

vlivy zastanci
pfimé a nepfimé Marada a kol. (2006), Hoyle a Knowles (1998), Gielisse
(potencialni) (1998), Schleicher-Tappeser (2000)

+ dodatecné (hybridni) Prochazka (2010), Jelinek (2010)

indukované
priméarni, sekundarni,
terciarni, dlouhodoby Button a kol. (2009)
vynos (perpetuity)®
primarni a zprostiedkované Vickerman a kol. (1999)

distribucni, generativni

c Bruinsma a Rietveld (1998)
a odsavaci

katalytické Verhoef a kol. (2001), Doganis (2005), Wilding (2008)

Zdroj: vlastni zpracovani

Uvedena klasifikace vlivli dopravy na ekonomicky rozvoj predstavuje zakladni
déleni a pojmenovani téchto vliv. U mnoha autori dochdzi casto ke splynuti
jednotlivych vlivli pod jinou kategorii, resp. k jejich pojmenovani jinym nazvem.
Lze vSak spatfovat podobnosti napii¢ celym autorskym spektrem. V ramci této
problematiky se lze setkat i s dalsim ¢lenénim i nazvoslovim. Mnoho autorti se vSak
ptiklani k tradicnimu pojeti klasifikace vlivi dopravy na ekonomicky rozvoj, tedy
na vlivy piimé (primarni), nepfimé (sekundarni) a eventudlné na vlivy dalsi.

O piimych vlivech lze hovotit v souvislosti s vystavbou, uzivanim a udrZzovanim
a obsluhou dopravni infrastruktury. K bezprostfednimu rozvoji  regionu
ptispiva doprava, resp. vystavba dopravni infrastruktury pouze za piedpokladu,
kdy na stavebnich zakazkach participuji mistni firmy. Uvedeny ptiklad ptimé podpory
regionalni (lokalni) ekonomiky stimuluje produkci a zplisobuje nartist zaméstnanosti
ve stavebnictvi. Tento efekt vSak z ¢asového hlediska pisobi kratkodob¢ a rozvoj uzemi

ovliviluje pouze v okamziku stavebnich praci. Pfimym piinosem kvalitni dopravni

> zangl. , perpetuity effects” — tento efekt je Gasto spojovan s rozvojem letist. Diky zméng regionalni
ekonomiky se zvySuje (upgraduje) kvalitu produkéni funkce regionu. Napi. pii zvySeni konektivity
odlehlé lokality dochazi k vytvoteni pfedpokladii pro sofistikovanéjsi typy Cinnosti (napf. Karibik nebo
Stfedomoiské ostrovy zménily svoji ekonomickou zékladnu ze zemédélské na turistickou, nebo vznik hi-

tech zon na byvalé zemédelské ptde ¢i misto tradi¢nich primyslovych odvétvi) (Button a kol., 2009).
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infrastruktury je rovnéz uspora paliva a ¢asu v rdmci pfepravy a S tim spojend uspora
ptepravnich naklada (Marada a kol., 2006).

Neptimymi vlivy jsou efekty dopravy dlouhodobého charakteru, které je mozno
dale délit podle oblasti, které ovliviiuji. Zhlediska vyznamu pro region
Toto je tzv. potencidlnim (nepfimym) piinosem zavislym na socioekonomické kvalité
regionu, jenz ma dlouhodoby charakter. V tomto kontextu doprava ovliviiuje Sirokou
Skalu regionalnich socioekonomickych charakteristik, jako je produktivita regionalni
ekonomiky, lokalizace firem, kvalita pracovni sily, migra¢ni chovani domacnosti atd.
Déle ma rovnéz vliv na cenu pozemkul, kterd vSak muze diky nové vybudované
dopravni infrastruktufe stagnovat, stoupat i klesat. V tomto ohledu je nutna komparace
pozitivnich ¢i negativnich vliva infrastruktury ve vztahu k trendim na realitnich trzich,
resp. vyvoji cen pozemku v dané oblasti (Marada a kol., 2006).

K rozvoji v souvislosti se zlepsenou dopravni dostupnosti dochdzi zejména
v piipadech, kdy jsou tamni ekonomické subjekty schopny vyuzit tento potencial.
V tomto sméru dochdzi k takzvanym katalytickym dopadiim dopravy na ekonomiku
regionu, kdy doprava jako katalyzator rustu dalSich sektorli ekonomiky pozitivné
ovlivituje celé hospodaistvi. Toto je perspektivou také pro narodni hospodafstvi, jelikoz
dochazi k ristu HDP. Z této situace vSak vyrazné profituji mistni firmy, i region jako
celek, jelikoz dochdzi ke zvysSeni konkurence a tamni ekonomické subjekty jsou nuceny
zvysit svoji efektivitu. Produktivita firem je vSak v pozitivnim slova smyslu ovlivnéna
snizenim dopravnich nakladi a rovnéz jednoduSSim transportem vyrobki.
Uvedené zmény dale zvysSuji efektivitu firem, umoziuji jejich expanzi a celkové
stimuluji regionalni ekonomiku. Mohou z nich profitovat jak centra, tak i periferie.
Znovu vSak zélezi na vyspélosti regionu, napiiklad na kvalité lidskych zdrojt, jenz je
vyznamnym faktorem pro pftilakani novych firem do regionu. Dopravni dostupnost,
resp. kvalita dopravni infrastruktury je dominujicim faktorem v ramci rozhodovani
firem o umisténi svého zévodu ¢i pobocky vrdmci nového regionu ¢i statu.
V této souvislosti je vyznamnym faktorem rovnéZz geografickd poloha regionu.
Casto se jedna o dopravni dostupnost regiondlniho centra & hlavniho mésta.
V ramci Ceské republiky uvadi napi. Gielisse (1998) vyznam polohy a dostupnosti viigi
metropolitnimu areélu, tedy Praze. Lze se setkat také s uvddénim Brna ¢i Ostravy jako

dalsich dominujicich center (Jelinek, 2010, Marada a kol., 2006, Gielisse, 1998).
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ZlepSena dopravni dostupnost vSak muize znamenat sniZzeni produkce mistnich
firem v disledku zvySené konkurence z okolnich vyspélejSich regiond. Tento efekt
je mozno eliminovat flexibilitou pracovni sily, tj. ochotou zaméstnanci absolvovat
rekvalifikacni kurzy a dojizdét za zaméstndnim i1 na del$i vzdalenost. Bez téchto
protiopatieni hrozi riziko pfevazeni pozitivnich efektti dopravy dopady negativnimie.

Dalsim ptikladem nepfimého vlivu je puasobeni dopravy na obyvatelstvo
a domacnosti. Mimo jejich ovlivnéni zménami v ramci trhu prace v souvislosti
se zvysenou dojizdkou za praci €1 vstupem novych firem do regionu dochazi
ke zménam migracnich proudd. ZlepSena dopravni dostupnost v periferiich je pfi¢inou
zvySené vyjizd’ky za praci, avSak mtze byt po ¢ase nahrazena emigraci do ekonomicky
siln€jSich regiond. V ramci SirSiho zdzemi centralnich sidel dochazi k opa¢nému efektu.
ZvySena dopravni dostupnost vede k rozSifovani zadzemi dale od stfedu mésta
Vv souvislosti se zkracenim doby vyjizd’ky do centra (Marada a kol., 2006).

Piinosem zlepSené dopravni dostupnosti je také rozvoj sluzeb souvisejicich
s provozem komunikace, resp. rozvoj ptidruzenych sluzeb v uzlech koncentrace
dopravy jako jsou letisté, nadrazni budovy ¢i Cerpaci stanice. Jako dalsi piiklad ucinkt
zvySené¢ dopravni dostupnosti je mozno zminit tzv. zprostiedkované piinosy,
jejichz u€elem je usnadnéni kontakti a stimto souvisejici stimulace obchodu,
resp. zefektivnéni fungovani pracovnich i komoditnich trhd. Ackoliv jsou tyto velmi
obtizné identifikovatelné a financné vycislitelné, tvoti pravé tyto piinosy nejdulezitéjsi
faktor ekonomického rozvoje (Blazek, Uhlit, 2002, Verhoef a kol.,, 2001).
Vztahy mezi dopravou a regiondlnim rozvojem jsou pro piehlednost zjednodusené

vyjadfeny na obrazku ¢. 3.

®Konkrétnim ptipadem mozného negativniho pusobeni dopravy byla napiiklad obava dolnorakouské
vlady a zvlaste¢ tehdejSiho hejtmana z odsavaciho efektu v piipad€é dostavby dalni¢niho spojeni Brna a
Vidné. Zvysend dopravni dostupnost Brna jako mista s levnéjsi kvalifikovanou pracovni silou (ve
srovnani s Vidni) je racionalnim diivodem pro odsunuti ¢asti vyroby ¢i sluzeb z ekonomicky nakladnéjsi

Vidné do Brna. Z tohoto diivodu dochézelo ke zdrzovani vystavby rakouské dalnice AS z Vidné na Brno.
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Obrazek ¢. 3. Pfimé a nepiimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regiondlnim
rozvojem.
Zdroj: Vondrackova 2006 (upraveno dle Rietveld, Bruinsma 1998)

in Marada a kol., 2006

Bruinsma a Rietveld (1998) dale rozlisuji efekty dopravy rovnéz z hlediska
vzniku novych aktivit v blizkosti dopravni infrastruktury. Uvedeni autofi déli tyto
efekty na generativni a distribu¢ni. V ptipadé prvné zminénych efektd 1ze hovofit
v souvislosti se zcela nové vznikajicimi c¢innostmi, které v regionu doposud
neexistovaly. Distribu¢ni efekt dopravy je charakterizovan jako pfesun aktivit z jinych
oblasti v disledku zlepsené dopravni dostupnosti regionu. V oblasti, kde doslo k zéniku
nékteré Cinnosti, resp. presunu do 1épe dostupného regionu, 1ze hovofit o tzv. odsdvacim
efektu (Bruinsma, Rietveld, 1998).

Dopravni infrastruktura determinuje rozvoj také z hlediska sidelni hierarchie.
V tomto ohledu je bezpochyby nejvyznamnéjsi pozemni doprava. Vystavba komunikaci
nadnarodniho vyznamu jako jsou transkontinentdlni Zelezni¢ni koridory &i paterni
dalnice umozZziiuje propojovani nejvétSich aglomeraci. Hierarchicky niZe stoji
komunikace ndarodniho vyznamu, slouZici k propojeni regiondlnich center.

Nelze opomenout mistni komunikace, nenahraditelné pro propojeni sidel lokalniho
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vyznamu. Tato lokalni centra ¢i venkovské regiony primarné neprofituji z existence
vyznamnych dopravnich tepen v jejich blizkosti, kterd dokonce mnohdy brzdi jejich
moznosti rozvoje, nejéastéji v souvislosti s existenci ochrannych zén v jejich okoli.
Dalni¢ni a Zelezni¢ni koridory, ale i letis§t¢ vyrazn¢ zasahuji do razu Kkrajiny,
jsou zdrojem hluku, dalsiho znecisténi ¢i pusobi | jinak negativné v ramci
environmentalniho hlediska.

Celospolecensky akceptovanym a dominujicim cilem dopravy je vytvofeni
predpokladli pro vyvazeny rozvoj mést a regiond. Jak je uvedeno vySe, doprava
je schopna pusobit pro regiony zcela pozitivné, nicméné nelze opomijet i jeji negativni
stranku. Pfi pldnovani investic v ramci vystavby dopravni infrastruktury je nutné

zohlednit vSechny jeji aspekty, vztazené k regionu jako celku a jeho moznostem.
3.2 Vlivy dopravy v Sir§im kontextu

Cinnosti spojené s dopravou se promitaji do veskerych socioekonomickych
aktivit, které jsou na dopravu piimo ¢i nepiimo napojeny. Prostfednictvim vlivl
doprava pusobi na své okoli. Tyto vlivy mohou byt v obecné roviné charakterizovany
jako vlivy pozitivni a vlivy negativni.

Jako pozitivni vliv dopravy je z makroekonomického hlediska nutné uvést
predev$im umoznéni fungovani trzniho hospodaistvi. Doprava je jako specifické
odvétvi narodniho hospodarstvi dlleZitou soucasti nejen vnitini ekonomiky statu,
ale hraje také vyznamnou roli ve vné&jSich vztazich statni ekonomiky se zahrani¢im.
Ovliviiuje mnoho dalSich ekonomickych c¢innosti a jeji stav Casto koresponduje
se stavem ekonomiky daného statu, ¢i s jeho platebni bilanci. Pozitivni vyznam dopravy
na fungovani ekonomiky tedy nelze zpochybinovat (mmr.cz, 2014). Mimo tento
fundamentalni aspekt dopravy je Zadouci zminit 1 dal§i dilezité vlivy, jak ve smyslu

pozitivnim, tak 1 negativnim.

3.2.1 Pozitivni vlivy dopravy

Pfeprava materidli a osob vytvaii podminky pro efektivni fungovani
hospodarstvi. Ma tedy rozhodujici vliv na tvorbu HDP. Mimo fakt, Ze je doprava
nositelem ekonomického potencialu, je ukolem dopravy predevsim vytvareni
a udrzovani spojeni riznych mist v ramci dopravni sit¢. Na zakladé této funkce dopravy

dochazi naptiklad ke zvySené dopravni dostupnosti mist ¢i k jejich vyhodnéjSimu
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propojeni. V této souvislosti 1ze hovofit o pozitivnich vlivech dopravy, které souvisi
pfedevsim se zvySenim poctu pracovnich pfilezitosti ¢i zlepsenim podminek Zivotniho
prostedi (napf. snizeni hluku v ptipadech modernich dopravnich staveb pro obyvatele
podél stavajicich pretizenych komunikaci). V ramci posileni ekonomiky regionu
je pozitivnim vlivem dopravy rovnéZ nartst hodnoty tzemi vytvafrenim obchodnich
a prumyslovych zén, které provazeji zvysenou dopravni dostupnost tzemi. V tomto
ohledu dochézi také ke zvySeni ekonomické sily obci a mést, resp. k ekonomickému
rustu celého regionu. Nelze opomenout také zlepSeni ptistupnosti izemi pro cestovni
ruch a relaxaci obyvatel, coz ma vliv na zvySeni kvality zivota obyvatel (Moos, 2011).

Mimo zlepSenou dopravni dostupnost je dilezité chapat dopravu zejména
ve spojeni s dynamikou ekonomického rozvoje regionu. S timto souvisi multiplika¢ni
efekt dopravy, ktery se projevuje v ramci celého ndrodniho hospodafstvi a mimo jiné
ma piimy vliv na zaméstnanost ¢i nartst sluzeb. Doprava v tomto smyslu funguje jako
spoleCny faktor posilujici ekonomickou uroven celého hospodafstvi pii rustu
produk¢nich funkci vSech regionti. Multiplikacni efekt dopravy zahrnuje mimo jiné
zameéstnanost a stabilizaci pracovnich mist nejenom ve stavebnictvi (v rdmci budovéni
dopravni infrastruktury a pii jeji udrzbé€), ale i v dal§ich primyslovych oborech,
sluzbach spojenych s dopravou i v jinych oblastech. Do ekonomickych pfinosi je nutné
zapocitat dan¢ z takto vytvorenych ¢i udrzovanych pracovnich pozic, danové odvody
ekonomickych subjektt, ale rovnéZ Gispory na podpoie nezameéstnanosti a dalSich vydaje
(Svagr, 2009).

Spojeni kvalitni dopravni infrastruktury jako pobidky pro potencialni investory,
rast sluzeb spojenych sdopravou a Srustem spotieby piispiva k celkovému
ekonomickému rozvoji. V ramci regionalniho rozvoje je nutné implementovat takova
opatfeni, kterda napomohou rlstu ekonomickych aktivit a umoZzni vSestranny rozvoj

regionu.

3.2.2 Negativni vlivy dopravy

Vlivy dopravy na své okoli nejsou pouze pozitivni. Ackoliv se 1ze velmi casto
setkavat s ndzory ztad laické, ale mnohdy i odborné vetejnosti, ze doprava plsobi
ryze pozitivn€¢ na své okoli, v ramci SirSich souvislosti je nutné souhlasit s ndzorem
Marady a kol. (2006), ze doprava nema na své okoli pouze ,,ryze pozitivni dopady *,
coz je nazor dle Marady a kol. (2006) ,,spatiovany previzné v anglosaské literature *.

Dopravé lze pficitat predevS§im negativni vlivy environmentilniho razu.
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Ve spojeni s dopravou je tedy negativni externalitou predev§im znecistovani zivotniho
prostiedi a souvisejici soustavna zatéz pro krajinu. Ekologicka zatéz dopravy pro své
okoli je nepopirateln¢ dominantnim faktorem, ktery znevyhodnuje pfedevsim silnicni
dopravu v méstskych regionech. Silni¢ni doprava je proto velmi Casto kritizovana
predev§im kvili nadmérnym emisim vyfukovych latek pfi provozu automobilt, stejné
tak 1 kvili nevyvadzenému provozu béhem dne generujicimu dopravni zacpy pievazné
ve vétSich méstech.

Jednim z dominantnich neSvart dopravy, piredevsim dopravy silni¢ni, je vysoka
nehodovost. V souvislosti s timto faktorem jsou vynakladany znaéné finanéni
prosttedky na stavbu bezpecné dopravni infrastruktury i na vyzkum a vyvoj,
resp. inovaci dopravnich prostfedkti. Pfes ohromnou finan¢ni narocnost dopravnich
staveb podléhajicim Cetnym bezpecnostnim ptedpisim i vydaje na moderni dopravni
prostfedky se sofistikovanymi bezpe€nostnimi prvky je stidle pocet usmrcenych
¢i zranénych lidi v ramci dopravy neuspokojivy, nemluvé o Skodach na majetku.
Ackoliv lze spatfovat neustidle se snizujici pocet usmrcenych lidi pfi preprave,
rozhodujici roli na tomto smutném udaji ma stale lidsky faktor (WHO, 2014).

Pro Zivotni prostfedi jsou vSak nejvazngj$i hrozbou Uniky ropy a podobnych
toxickych latek. Pti prepravé téchto latek v ramci ndmoini piepravy hrozi riziko jejich
uniku v pfipadé havarie ¢i ztroskotani lodi. Néasledky téchto havarii byvaji obrovské
a Zivotni prostfedi je Casto nenavratné poskozeno. Obnova takto poni¢enych oblasti trva
desitky let a stoji znaéné mnozstvi finanéni prostiedki’. Je vak nutné vnimat i jiné
negativni vlivy dopravy, nez jsou vlivy spojené se zneciStovanim zivotniho prostiedi.

Jako ptiklad dalsich vyraznych vlivi dopravy, které negativhim zplsobem
ovliviluji region, je mozno uvést zminény odsavaci efekt dopravy. Tento zpisobuje
odliv ekonomickych subjekti zregionu, které s vyuZitim dopravy jako faktoru
zpusobujiciho zvySenou dopravni dostupnost odliSného regionu, umoZznuje ptesunuti
vyrobni ¢1  jiné ekonomické cCinnosti do vedlejStho €1 jiného regionu.
Timto zpuisobem napiiklad dochdzi k odlivu pracovnich pfilezitosti v souvislosti

S poklesem vyrobnich kapacit a v takto postizeném regionu je mozno sledovat narist

" Napiiklad likvidace nasledkii havarie ropného tankeru Exxon Valdez v roce 1989 vysla na vice nez 2
miliardy dolarti. Ve spojeni s vysokym odSkodnym a néslednymi vydaji ptekrocil celkovy ucet za tuto
katastrofu ¢astku 5 miliard dolarti (Egelko, 2006). Obnova oblasti po dalSich vaznych havariich tankera
(Prestige, Erika apod.) byly z ekonomického hlediska rovné€z velmi nakladné, nemluvé o tragickych

dopadech na zivotni prostiedi.
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problém1, které vedou k rastu regionalnich disparit.

Negativni vlivy dopravy mohou ve svych dusledcich pasobit dlouhodobéji,
nez Vlivy pozitivni, a timto naptiklad zcela zastinit pivodni zaméry. Jak jiz bylo feceno
jeden z aspekti regionalniho rozvoje je nutno chapat v kontextu vSech dalSich faktord

ovliviiyjici region, resp. regionalni rozvoj.
3.3 Druhy dopravy v regionalnim rozvoji a pozice letecké dopravy mezi nimi

V obecné roviné je nutné vnimat dopravu jako nadfazeny pojem pro osobni
(civilni) i nédkladni dopravu. Oba druhy dopravy, ndkladni i osobni, reflektuji specifika
charakteristické pro jednotlivé odvétvi dopravy, avsak i piesto lze spatiovat podobnosti
u obou téchto druhli dopravy. Dopravu lze podle mnoha aspekti déle délit na vice
druhii. Mimo zdkladniho rozdé€leni na dopravu osobni a nékladni ji Ize mimo jiné délit
napiiklad podle typu dopravni cesty (silni¢ni, Zelezni¢ni, leteckd, potrubni, lanova,
kombinovana atd.), podle kapacity dopravnich prostiedki (hromadnd, individualni),
podle vefejné pfistupnosti (vefejnd a nevetejnd). Existuji 1 dalSi kategorie druhil
dopravy, naptiklad podle pouzitého pohonu atd. (Brinke, 1999).

Jak jiz bylo feCeno v uvodu této prace, je vramci jejiho tématu vénovana
pozornost prevazné osobni (civilni) doprave. V globalnim i ve stfedoevropském
prostoru hraje na poli osobni piepravy dominantni roli pozemni doprava,
zvlasté doprava silni¢ni. Tento zplisob dopravy je oproti ostatnim druhtim daleko vice
flexibilni a pro vétSinu lidi snadno dostupny. V ptipad¢ ndkladni dopravy je situace
odlisnd, jelikoz prevazujicim zptsobem dopravy V globalnim rozméru je doprava
namoini, coZ vyplyvd z mnoZstvi prepravovaného materidlu nakladnimi lodémi.

Detailni rozloZeni pfepravnich vykonl vychazi ze struktury ndkladni dopravy,
ktera je zobrazena na obrazcich ¢. 4 — 6, ze které je patrna vySe popsana pievaha
namoini dopravy v globalnim kontextu. Z uvedenych obrazka rovnéz vyplyva prevaha
silni¢ni dopravy v evropském rozméru.

Mimo silniéni dopravu nelze opomenout rovnéz dopravu Zelezni¢ni,
ktera je rovnéz velmi cCasto vyuzivanym zpusobem piepravy. Dnes lze spatfovat
tendence preferovani zelezni¢ni dopravy na ukor dopravy silni¢ni pfedevsim z hlediska
snizovani ekologické zatéze, kterou silnicni doprava pisobi na své okoli. V souvislosti

s nadmérnou silni¢ni dopravou v mnoha regionech a predevsim diky nepravidelnosti
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objemu silni¢ni prepravy béhem dne a s ni spojenymi dopravnimi zacpami a dalSimi
omezenimi nabyva zelezni¢ni doprava na vyznamu také vramci uspory casu.
Mirngjsi energetickd  narocnost  Zelezni¢ni  dopravy oproti dopravé silni¢ni
a nesrovnatelné niz$i environmentalni dopady na prostiedi rovnéZ piispivaji K jejimu
¢astému upiednostiovani (Krajcovi¢, 1998, Kusak, 2010)

V ramci planovani regionalniho rozvoje je tedy duiraz kladen zejména
na pozemni dopravu, resp. pozemni dopravni infrastrukturu. Pozemni doprava je rovnéz
nejcastéji diskutovana odbornou vetejnosti a tomuto tématu se vénuje prevazna cCast
veédeckych praci. | vtomto ptipadé se jednd zejména o dopravu silni¢ni, alternativou
je doprava zelezni¢ni. VétSina dneSni geografické literatury se také zaméiuje
na problematiku dalnic, jelikoz dalnice, resp. dopravni sité vyssiho fadu nejvyznamnéji
ovlivituji izemi. Jsou také velmi Casto Cinitelem ovlivitujici dopravni obsluZznost mésta
a venkovskych regionii, coz je problematika neméné cCastd vramci regionalné-
rozvojovych plant a studii (Marada a kol., 2006).

V ramci jinych druhii dopravy jsou zohledilovany mistni podminky a orientace
regionu na jiné zpusoby piepravy. Dominantni role silni¢ni dopravy logicky spociva
na hustoté prepravni sité, jednoduchosti pepravy ve srovnani s ostatnimi druhy dopravy
a také na jeji dostupnosti (Krajcovi¢, 1998). Silni¢ni doprava je dominantné vyuzivana
V ramci piepravy na kratké vzdalenosti. Pro pfepravu na delSi vzdalenosti jsou dnes
vyuzivany jiné druhy dopravy. V této souvislosti je kladen diraz piedev§im na usporu
¢asu béhem prepravy.

S ohledem na cas straveny béhem piepravy se do popiedi zajmu dostava letecka
doprava. Leteckd doprava na rozdil od ostatnich druhti dopravy umoziuje podstatnym
zpiisobem zkratit dobu stravenou piepravou. Ackoliv je leteckd doprava oproti jinym
druhiim dopravy vyrazné¢ mladSim odvétvim a do celospolecenského zajmu se dostdva
az v poslednich dekadach, je zaznamenavan jeji neustaly a dynamicky rast.

Krozvoji letecké dopravy doSlo pozd&ji, nez v piipadé jinych piepravnich
odvétvi, ztohoto dlivodu nelze zkoumat jeji efekty z dlouhodobého hlediska.
Rovnéz Ize spatfovat 1 jind specifika oproti ostatnim odvétvim dopravy,
napiiklad sitovy typ fungovani oproti pozemnimu liniovému ¢i znac¢nou selektivnost

(je koncentrovana na  podstatné méné mistech, nez pozemni doprava).
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Ptes vSechny tyto odliSnosti zaznamenala leteckd doprava v poslednich letech nebyvaly

narist a v soudasné dobé toto odvétvi vyuziva stale vice lidi®.

Struktura nikladni dopravy dle druhii ve svété
vroce 2012 (v %)

Hiicni

‘ m silnicni
m zelezmeén
‘ Hpotrubni

Enamoint

Obrazek ¢. 4: Struktura nakladni dopravy dle druhii ve svété v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013

Struktura nakladni dopravy dle druhu v EU27 v roce

2012 (v %)

Obrazek €. 5: Struktura ndkladni dopravy dle druhtt EU27 v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013

mzelezméni

W silnicni

miicni

Hpamoini (v ramet

EU27)
H potrubni

mletecka

& Struktura nakladni i osobni dopravy ve svété, v EU27 a v CR je obsahem obrazkii &. 4 — 9. Tyto ilustruji

preferované zptisoby dopravy podle prepravni vzdalenosti.
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Struktura nakladni dopravy dle druhd v CR
vroce 2012 (v %)

B vodni vnitrozemska
msilnicni
w zelezmém

= potrubni

Obrazek &. 6: Struktura nakladni dopravy dle druhti v CR v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013

Struktura osobni dopravy dle druhu ve svété
vroce 2012 (v %)

m Silmem individualim
B Silniéni vefejna
m Zelezniénd

W Letecka
W Ostatnt

Obrazek ¢. 7: Struktura osobni dopravy dle druhi ve svété v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013

Struktura osobni dopravy dle druha v EU27

vroce 2012 (v %)
2

m Silniéni veiejna

B Silnieni individualng
m Zelezniéni

M Letecka

M Ostatnd

Obrazek ¢. 8: Struktura osobni dopravy dle druhtt v EU27 v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013
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Struktura osobni dopravy dle druhu v CR
vroce 2012 (v %)

m Silniéni veiejna

W Silniént individual

e

V

m Zelezniéni
MW Letecka
mMHD

Obrazek ¢. 9: Struktura osobni dopravy dle druhi v CR v roce 2012 (v %).
Zdroj: Eurostat, 2013
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4 LETECKA DOPRAVA A REGIONALNIi ROZVOJ

4.1 Uvod

Letecka doprava piedstavuje nejmlads$i druh piepravy osob a zbozi mezi
tzv. konven¢nimi zptsoby dopravy. Z pomérného hlediska dominuje letecké doprave
pteprava osob. Navzdory odliSnym statistickym veli¢indm vyjadiujicim objem ptfepravy
osobni a nédkladni letecké dopravy (objem osobni letecké doprava je charakterizovan
piredevSim poctem piepravenych/odbavenych pasazéri a dale v osobokilometrech®
a nakladni zeyména pomoci tzv. tunokilometrd™ & v piepravenych tunach) je souhrnna
statistika obou druhti letecké dopravy nerelevantni, jelikoz uvedené jednotky nelze mezi
sebou navzajem srovnavat. Relevantni porovnani vykontu osobni a nakladni letecké
dopravy mezi sebou lze provést pomoci srovnani poctu letl realizovanych za ucelem
pfepravy osob ¢i nakladu. Z relevantnich zdroji vyplyvd mirn€ odlisna,
avsak ve prospéch civilni letecké dopravy vypovidajici dominance letti v ramci civilni
letecké ptepravy (Eurostat, 2013; IATA, 2013).
zpusob pifepravy osob. V rdmci svého vyvoje zaznamenala enormni rozmach a dnes
je nejdynamictéjSim  odvétvim piepravy. ZabezpeCuje rychlou piepravu osob
a zbozi a v dnesnich socioekonomickych podminkach si nelze piedstavit fungovani
vyspélych ekonomik bez tohoto strategického odvétvi. Mimo jiné jsou pomoci letecké
pfepravy obsluhovany i odlehlé oblasti, kde vyuziti jinych druhti dopravy neni mozné,
napiiklad kvili fyzicko-geografickym ¢i klimatickym podminkam. Odborné i laicka
vefejnost tak pfisuzuje letecké dopravé nesporné zasluhy na rozmachu globalni
ekonomiky, celospolecenskému rozvoji a mimo jiné také na narlistu Zivotni Urovné
(Krajcovic, 1998; IATA, 2013).

Jako nevyhody letecké dopravy mohou byt spatfovany naptiklad relativné vyssi
energetickd naro¢nost oproti jinym druhtim piepravy a také do jisté miry i zavislost
na klimatickych podminkéch. Letecka doprava je rovnéZ velmi citlivad na rizné globalni
katastrofy a krize. Tato citlivost se nejcastéji projevuje v souvislosti s globalnim

terorismem, resp. teroristickymi utoky, k nimz dochazi nebo doslo pomoci dopravnich

% osobokilometr (zn. oskm) je provozni jednotka oznacujici piepravu 1 osoby na vzdalenost 1 kilometru
1% tunokilometr (tunovy kilometr; zn. tkm) je provozni jednotka oznalujici pfepravu 1 tuny na vzdalenost

1 kilometru
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letadel. Jako reakce na katastrofické udalosti byla zavedena ¢etna bezpecnostni opatieni,
ktera jesté vice posiluji diivéru vetejnosti v tento druh piepravy.

Dalsim moznym negativem létani, jako zptsobu piepravy osob, byla doneddvna
relativné vysoké cena letenek ve srovnani s ostatnimi druhy pfepravy. Toto ,,dogma“
bylo odstranéno  néastupem  nizkonakladovych leteckych  spolecnosti (LCCM)
a zavedenim nizkondkladovych obchodnich modelt provozu aerolinii, které mimo jiné
umoznily nizkou cenu letenek pro cestujici. S pfispénim tohoto kroku doslo
ke zpiistupnéni letecké dopravy Sirokym vrstvam cestujicich, kteii diive preferovali jiné
druhy pfepravy. Toto zlevnéni, resp. nastup nizkonakladovych piepravci na trh letecké
dopravy, spolu s dalsimi aspekty (deregulace a liberalizace leteckého trhu) pftispély
k vyraznému nartstu celosvétové letecké dopravy.

Vyhody, ke kterym patii zejména bezpecnost, pohodli a piijemné prostiedi
na palubé letadel, jejich rychlost a stim spojena Uspora Casu b&hem piepravy,
casta frekvence letti a dnes jiz akceptovatelna cena letenek, jsou rdznym argumentem,
pro¢ dnes pozitiva 1étani mnohonasobné prevysuji negativa a letecka doprava jako

odvétvi zaznamenava neustaly rist.
4.2 Vyznam globalni letecké dopravy pro ekonomiku

Leteckd doprava je celosvétoveé rozsifené odvétvi dopravy zaznamenavajici
neustaly rist. Z ekonomického pohledu je Ileteckda doprava odrazem globalni
ekonomiky, kterd zaznamenava rist po obtiznych letech ovlivnénych ekonomickou
krizi. V roce 2012 byly letecky pfepraveny témét tfi miliardy pasazérti a 47 miliont
tun nédkladu. Rok poté prekrocil poet piepravenych cestujicich ,,magickou* hranici
tii miliard (viz tabulka ¢. 3). Letectvi jako odvétvi svétové ekonomiky dnes
produkuje zhruba 57 milionti pracovnich mist a vytvaii 3,5 % svétového HDP.
Vice nez polovina turisti vyuzivd ke své piepravé letadel, coZ reflektuje vyznam
letectvi v ramci cestovniho ruchu. Do budoucna je ptedpokladan riist globalni letecké
dopravy v obdobné mife jako v poslednich letech. Dle piedpovédi IATA
prekroci do roku 2020 pocet rocné piepravenych pasazéri hranici Sesti miliard,

pficemz dle zprav ~ této  organizace bude v letecké dopravé  zaméstnano

' L.CC = Low Cost Carrier (z angl.)
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zhruba 82 miliond pracovnikii (IATA, 2013)*,

Letecka doprava umoziuje fungovani svétovych trhi, podili se na mezindrodnim
obchodé¢ a ovliviluje veSkeré globalni ekonomické aktivity. Létani je pro mnoho lidi
jedingym prosttedkem k zabezpeCeni pfistupu k potfebnym 1ékiim a potravinam.
Vyuziti letecké pfepravy je Casto jedinym feSenim v piipadé mimoradnych udalosti
a pfirodnich katastrof.

Civilni leteckd doprava ma vyrazné¢ dominantni postaveni vzhledem k dal$im
druhtim letecké piepravy (nakladni doprava, charterové lety, poStovni letecka doprava
atd.)™. Létani je dnes tedy vyuzivano pievazng z diivodu dopravy za rekreaci & v ramci
obchodnich cest. V téchto piipadech lze spatfovat jasnou tendenci maximalizovat
usporu Casu béhem piepravy. Mimo osobni piepravu je leteckd dopravy vyuzivana
rovnéz k prepravé ndkladi. Zde vSak dominuje pieprava zbozi podléhajici rychlé zkaze,
postovnich zésilek a exkluzivniho materidlu. Divodem je rovnéz uspora Casu. Preprava

ostatnich materialti a zbozi je v celosvétovém hledisku nahrazena namoini dopravou

(Marada a kol., 2012).

Tabulka €. 3. Svétovy objem osobni letecké piepravy v obdobi let 2008 — 2013.

rok 2008 2009 2010 2011 2012 2013

pocet piepravenych
cestujicich v mld.
Zdroj: IATA, 2013

1,97 2,30 2,42 2,52 2,98 3,10

4.3 Vyznam letecké dopravy pro narodni a regionalni ekonomiku

Mimo globélni rozmér mé leteckd doprava rozhodujici vyznam také pro
jednotlivé staty, resp. pro regiony. Vlivy letecké dopravy na regionalni Grovni reflektuji
predevsim socioekonomické ukazatele. Leteckd doprava se vyznamnym zplsobem
podili na narodnim hospodafstvi a tvorbé HDP. Odvétvi letecké dopravy je na rozdil

od mnoha jinych oblasti dlouhodobé ristové a svym ristem pfispiva k rastu HDP

12 Kk obdobnym piedpokladim dochazi i dalsi odborné organizace zabyvajici se leteckou dopravou
(Airport Council International, York Aviation and Airports Council International, Air Transport World,
The World Bank)
3 Méieno strukturou piijmi jednotlivych odvétvi letecké dopravy, v roce 2012 dosahovala osobni letecka
doprava 73 % celkovych pfijmi, nakladni doprava 13 %, charterova doprava 3 %, pfeprava posty 2 %
(IATA, 2013).
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a zaméstnanosti. V obecné roviné plati, ze leteckd doprava nezatézuje statni rozpocet,
resp. neni pfimym piijemcem prostiedkl ze stdtniho rozpoctu. Primarnim investorem
vramci letecké dopravy jsou spolenosti provozujici letecké  spojeni.
Vystavba infrastruktury casto probihd v rezimu dotac¢nich programt, PPP projek‘d’l14
¢1 obdobnych forem spoluprace. Ekonomicky profit z piisobeni letisté, resp. letecké
dopravy, vSak mimo provozovatele sluzeb vazanych na letisté pocituje také region,
ve kterém se toto nachazi. V tomto kontextu ma leteckd doprava vliv na ekonomicky
rust regionu (Jelinek, 2010).

Vlivy na ekonomiku regionu jsou pouze jednou ze sfér, které jsou leteckou
dopravou ovlivnény. Leteckd doprava ovliviluje rovnéz socidlni aspekty daného
regionu, napf. migraci ¢i mobilitu jeho obyvatel. Leteckd doprava vsSak podstatné
ovliviiuje nejenom faktory spojené s obyvatelstvem (migrace, mobilita apod.),
ale v poslednich letech ma mimo jiné i rostouci vyznam pro konkurenceschopnost
asifeni inovaci. V regionech, kde chybi strategickd propojeni dilezitych center

prostfednictvim flexibilni letecké dopravy, je rozvoj uzemi a Sifeni inovaci pomalejsi

(mmr.cz, 2014).
4.4 Vyznam letecké dopravy pro regionalni rozvoj

Leteckd doprava je dynamickym odvétvim piepravy, které svymi vlivy (piimo,
nepiimo, zprostitedkované ¢i jinak) piisobi na své okoli. Takto ovlivnény mohou
byt socialni, ale predev§im ekonomické ukazatele regionalnich ¢i narodnich rozmért.
Letecka doprava pozitivné ovliviiuje nejvyznamnéjsi ekonomicky ukazatel vyspélosti
hospodaistvi, kterym je HDP, mimo jiné v souvislosti s jejim ptisobenim piedevsim
na cestovni ruch, potaZmo zaméstnanost v cestovnim ruchu a s tim spojenymi sluzbami,
dale rozvoj obchodu a dalsich ekonomickych aktivit (Doganis, 2005).

Letecka doprava je schopna reflektovat stav a zmény v regionalni i narodni
ekonomice. Zmény v poklesu ¢i ruastu HDP a také regiondlni ekonomické ukazatele
do znaéné miry odpovidaji zménam v objemu letecké piepravy. Leteckda doprava
je velmi citliva na mnozstvi faktort, které ovliviuji i globalni ekonomiku (ceny ropy

na trhu, teroristické Utoky, ptirodni katastrofy atd.) a svou provazanosti s celosvétovymi

1 PPP je v obecné roving partnerstvi vefejného a soukromého sektoru (z angl. Public Private Partnership),
jehoz ucelem je efektivni vyuziti soukromého sektoru pii realizaci vefejn¢ prospéSnych projektt,
nejcastéji dopravni a jiné vetejné infrastruktury nebo sluzeb (zdravotnictvi, Skolstvi atd.)
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trendy promita tyto faktory i na pole regionalnich a statnich ekonomik. Lze tedy hovofit
o citlivosti letecké dopravy na hospodarsky cyklus (Polach, Virglerova, 2011).

Mimo vyznam, ktery ma leteckd doprava, resp. jeji uroveil a rozsifeni,
pro jednotlivé staty, kde casto vyjadfuje miru prosperity a de facto i exkluzivity,
zvySuje se | jeji vyznam pro rozvoj jednotlivych regionti. Vysoka piidana hodnota
letecké dopravy plynouci mimo jiné z jejiho multiplikacniho efektu je vyznamnym
pfinosem pro regiondlni ekonomiku. Leteckd doprava v zakladni roviné zvySuje
migracni potencial pro mistni zaméstnance, ktefi mohou jednoduseji dojizdét i do jinych
regiont. Zminéna piidana hodnota letecké dopravy potom spociva piredevSim
ve zvySené dopravni dostupnosti Z hlediska investi¢ni atraktivity.
Odpovidajici dopravni dostupnost je faktorem podstatné ovlivitujici lokalizaci
investi¢nich aktivit. Takto vybaveny region je atraktivni pro domadci i cizi spole¢nosti
(investory) a zlepSena dopravni dostupnost je pro né& zekonomického pohledu
vyhodna (Jelinek, 2010, ACI, 2004%).

V tomto smyslu piispiva leteckd doprava k tomu, ze do dostupného regionu
mohou pfichazet urcité typy investic a pracovnich pftilezitosti, které by zde bez letecké
dopravy nebyly. Sedlacek a kol. (2009) shrnuji tento vzajemny vztah letecké dopravy
asni spojenymi sluzbami a jejich lokalizaci nasledovné: ,, V nejvétsi mire vyuzivaji
letecké dopravy odvétvi financnich a podnikatelskych sluzeb, pro které je dostupnost
leteckych  sluzeb  klicovym  faktorem pro rozhodovani o jejich lokaci.*
V téchto piipadech hovoiime o letecké dopraveé jako o katalyzatoru trhu, ktery vytvari
a podporuje riizné typy pracovnich odvétvi s vazbou na leteckou dopravu. Letecka
doprava je tedy jednim z kli¢ovych faktord, ktery rozhoduje o lokalizaci urcitych sluzeb
v regionu s dobrou dopravni dostupnosti. Mnohé studie zamétené na vzajemny vztah
letecké dopravy a ekonomického rozvoje regionit (ATAG, 2008, IATA, 2009) dokazuji,
ze letecka doprava nejenom vyznamné prispiva k ekonomickému ristu regiond,
ale shoduji se rovnéz na nazoru, ze letecka doprava a jeji uroven jsou kliCovym
faktorem pfi rozhodovani spolecnosti, kam investovat, resp. kde zfidit svou pobocku.
Podle studie IATA (2009) povazuje 52 % oslovenych spolecnosti dostupnost
mezinarodni letecké dopravy za fundamentalni pfedpoklad lokalizace své pobocky

v ramci Evropy (ATAG, 2008, IATA 2009).

5 ACI = Airports Council International
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V obecné roviné je v ramci teorie konkurenceschopnosti mést a regionl
infrastruktura letecké dopravy chapéna jako ,,platforma® pro realizaci obchodni smény.
Zatimco v klasické industrialni spole¢nosti jde o sménu typu ,,pfijmout-vyrobit-odvézt™
a hlavni role infrastruktury je byt platformou pro sménu  osob,
nakladii a vyrobki, v moderni postindustrialni spole¢nosti se jednd o sménu typu
»vymyslet-sdilet-pfidat-prodat* a hlavni role infrastruktury proto spociva ve vytvoreni
vhodného média pro sménu hodnot, ndpadli a informaci jejichz nositelem jsou ,,mobilni
lidé* a technologie (Viturka, 2007).

S ohledem na podporu dopravni infrastruktury ve stfedoevropskych i1 ceskych
podminkach je nutné konstatovat, ze stale tradi¢nim postupem organi statni spravy
je masivni vefejna intervence do silni¢nich a Zzelezni¢nich dopravnich systémd.
Jde o intervenci zaméfenou na zlepSovani dopravni obsluznosti (dotovand méstska
hromadna doprava, subvencované regionalni Zelezni¢ni traté). V podminkach Ceské
republiky je tato intervence realizovana zejména prostiednictvim samospravnych
rozpoctovych opatfeni mést a kraji. Na druhou stranu dopravni dostupnost sama o sobé
(pfedevsim v mezinarodnim kontextu) je vlastnost, kterou lze pozitivné ménit zejména
centralni vefejnou intervenci do dopravni infrastruktury (www.mmr, 2014).

V souvislosti s podporou dopravni infrastruktury existuje v tomto kontextu
vyjimka v podob¢ letecké dopravni infrastruktury, resp. letecké piepravy osob
ve méstech a regionech s jiZz vybudovanymi mezindrodnimi letiSti. Rozvoj novych
leteckych linek je v takovém piipadé casto podporovan regiondlnimi a méstskymi
autoritami s cilem zajistit vyssi troven dostupnosti destinace zejména z mezinarodniho
pohledu a s ohledem na specifika mistniho ekonomického rozvoje. V konkrétnich
pfipadech se jednd zejména o budovani investi¢nich a turistickych destinaci, podporu
kongresové turistiky, diiraz na mobilitu elit z a do zahrani¢i v souvislosti s rozvojem
technologickych a vyzkumnych center, strategickych sluzeb a inova¢niho podnikani.
Uvedend podpora vSak mlze byt realizovana (a ¢asto k tomu dochazi) s vyuZzitim
soukromého sektoru, resp. spoluprace s nim (www.mmr.cz, 2014).

V takovémto piipad¢ dochazi k relativné velmi malym vydajim v ramci
vetejnych investic za soucasného zvySeni dostupnosti regionu s mnohem vétSim
odrazem ve smyslu pfinosti pro regiondlni ekonomiku. Déle je mimo jiné ziejmé,
ze celkové investicni ndklady vetejného sektoru na rozvoj novych leteckych linek jsou

nesrovnatelné¢ nizs$i, nez ndklady na rozvoj silniéni a Zelezni¢ni infrastruktury.
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V tomto smyslu by mély byt v centru pozornosti regiondlnich i narodnich organti praveé

vyse uvedené pristupy.
4.5 Shrnuti vyznamu letecké dopravy

Dostupnost letecké dopravy je pro region nepostradatelnou soucasti Sirokého
spektra v ném pusobicich ekonomickych aktivit. Tato jeji ekonomicka role plyne
predevSim z vySe popsané¢ho katalytick¢ho vlivu letecké dopravy, ktery spociva
V pozitivnim vlivu na region dostupny leteckou dopravou.

Leteckd doprava usnadnuje hospodaisky riist na narodni i regionalni irovni
a zaroven pusobi jako prostfedek rozvoje pro Sirokou skalu dalSich hospodaiskych
¢innosti. Mechanismy tvofici zvySeni efektivity podnikani jsou zpusobeny snadnéjSim
pristupem k dodavatelim a odbératelim mimo jiné pomoci letecké dopravy.
V ramci rozhodovani podniki o vstupu na novy trh je leteckd dostupnost rovnéz
podminujicim faktorem. Zmitovany katalyticky efekt letecké dopravy spociva rovnéz
ve zvySeni efektivity podnikani a produktivity zlepSenim piistupu k dodavatelim
a zékaznikim a to zejména na stiedni az dlouhé vzdélenosti. Globalni dostupnost
je klicovym faktorem pro uspé$ny ekonomicky rozvoj regionu i spole¢nosti V ném
pusobicich (ACI, 2004).

Ackoliv je leteckd doprava potencidlnim generdtorem ekonomické prosperity
regionu, napiiklad prostfednictvim ptimych (méfitelnych) ekonomickych charakteristik
(napt. nové vytvorend pracovni mista ptimo v ramci letecké dopravy), hlavni vyznam
spociva napi. dle Wildinga (2008) v zajisténi dostupnosti, kterd umoziuje rozvoj
dal§ich obchodnich aktivit. Leteckd doprava, resp. infrastruktura letecké dopravy,
je jako zakladni soucast dopravni infrastruktury v disledku narustu dopravy jako
takové spatfovana jako nedilnad soucast narodnich a regionalnich rozvojovych strategii.
Wilding (2008) rovnéz spatiuje hlavni roli letecké dopravy predevsim pii rozhodovani
firem o lokalizaci podniku, podle jeho nazoru vsak pfitomnost letecké dopravy

Vv regionu ovliviiuje mimo jiné také nasledujici skute¢nosti:

» pfisun novych zahrani¢nich investic (Casto ze zamotiskych ¢i vzdalenych
spole¢nosti)
* udrZeni stavajicich spolecnosti v regionu (zahrani¢nich i domacich)

» zajiSténi rozvoje a expanze existujicich spolecnosti v ramci regionu i mimo né¢j
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* podpora Cinnosti spolecnosti zavislych na objemu pfepravy a zajisténi jejich
klicovych dopravnich spojeni (tras)

* zvySovani konkurenceschopnosti ekonomiky a v ni plsobicich spolecnosti
poskytovanim rychlé a levné osobni i ndkladni pfepravy

* zvySovani kvality zivota obCanil regionu umoznénim snadného cestovani bez

nepiiznivych vlivli na mistni zivotniho prostiedi

Ekonomicky vyznam letecké dopravy v regionu je nejsnadnéji méfen pomoci
piimych (méfitelnych) vlivii. Uvadéna jsou noveé vytvorena pracovni mista Ci piispévek
na tvorbé hrubého domadciho (regiondlniho) produktu. V ramci celého komplexu
¢innosti, které v regionu vytvari ¢i podporuje letecké doprava je vSak nutné mimo
kvantitativni veli€iny zahrnout do tohoto celku 1 veli¢iny kvalitativni.

Dopad z hlediska kvantitativniho mize byt v mnoha piipadech podobny,
napf. V ramci nové vytvoifenych pracovnich mist, ale jejich kvalita muze byt rozdilna.
V tomto smyslu naptiklad jedno vytvofené misto uklizeCky nelze komparovat s nové
vytvofenou pozici v ramci administrativy, pozici recep¢ni s IT specialistou apod.
Efekt, ktery se projevi velikosti dafového odvodu do statniho (regionalniho) rozpoctu
je vtomto sméru jisté patrny. Vytvoreni novych pracovnich pftilezitosti a jejich typy
jsou jednim z mnoha subjektivnich parametri, které lze v ramci ekonomického vlivu
letecké dopravy zkoumat. Je dale nutné upozornit na pfitomnost méfitelnych
a neméfitelnych socioekonomickych charakteristik, které nelze exaktné ekonometricky
zachytit a jejichz vliv je rovnéz dulezity v mnoha rovinach, pfedevSim v té socidlni
(Dongzelli, 2010, Jelinek, 2010).

Letecka doprava a jeji vlivy na ekonomiku daného mista je vSak specifickym
typem, resp. souborem cinnosti, Casto pod vlivem neméfitelnych ¢i velmi obtizné
méfitelnych faktort. Nemétitelnymi faktory jsou naptiklad subjektivni vnimani letecké
dopravy a jejiho vlivu na region. Podle Buttona a kol. (2004) se Ize setkat s odliSnymi
a ¢asto doslova protichlidnymi nazory na roli letecké dopravy v rdmci stejného uzemi.
Toto vnimani letecké dopravy vychdzi ze subjektivnich pocith a néazort
zainteresovanych subjektii, ovlivnénych mnoha riznymi ¢initeli. Nejenom ptisluSnost
K urc¢ité socialni ¢i ekonomické skupiné muze sehravat svou roli pfi vytvareni nazoru
na leteckou dopravu a jejiho vlivu na region. V tomto kontextu jsou letecké dopraveé

Casto  pfisuzovany pozitivni 1  negativni  vlivy na rozvoj  regionu.
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Jako ptiklad negativniho subjektivniho vnimani letecké dopravy lze uvést tzv.
NIMBY.'® V t&chto pripadech je letecka doprava vniméana negativné ve viech smérech,
jelikoz provoz v blizkosti obydli obtézuje tamni obyvatele, pfi¢emz na pozitivni vlivy

letecké dopravy pro cely region neni mysleno viibec (Button a kol., 2004).
4.6 Klasifikace vlivi letecké dopravy na regionalni rozvoj

Vzhledem k teoretickym poznatkiim Ize fici, Ze letecka doprava zcela
nepochybné prispiva k ekonomickému rozvoji regioni. Letectvi jako rozséhlé
primyslové a dopravni odvétvi je hlavnim generdtorem zameéstnanosti a celé skaly
ekonomickych aktivit. V souvislosti s ekonomickym rozvojem je letecka doprava, resp.
jednotliva letisté obecné povazovana za atributy majici vyrazny hospodaisky a socialni
vyznam pro mistni i okolni regiony. Tento vyznam ptesahuje pfimou ulohu letisté
v tradicnim pojeti, kterym je zajisténi dopravni dostupnosti regionu vzduchem.
Letisté tak predstavuji zakladni infrastrukturu na podporu regionalniho, ekonomického
a socialniho riistu. Zaroven jsou to subjekty, které kromé& schopnosti generovat vynosy
Z investic ve prospéch svych vlastnich akcionaiti, maji zadsadni pfinos pro Sir$i spektrum
aktivit a na spolec¢nost jako celek.

Vzhledem k postupnému rozSitovani Evropské wunie a nartistajicimi
V ramci ni. Paralelné s tim se roz$ifuje konkrétni socidlni a ekonomicky vyznam letist.

Zajisténi leteckého spojeni, vyroba a servis letadel, vycvik posadek, fizeni
letového provozu, handling ¢i dalSi pfidruzené sluzby na letiStich pfimo, nepifimo
¢i jinak vytvareji velké mnoZzstvi pracovnich pfilezitosti, které vedou k ekonomickému
rozvoji regionu. Lokalizace letist€ je sama o sobé vyhodou pro nastartovani
ekonomického rozvoje, jelikoz alokuje mnozstvi  pfidruzenych  sluzeb.
Z pohledu vytvafeni novych pracovnich pozic jsou vyznamna logisticka centra,
budovana v Dblizkosti letist v souvislosti sdobrou dopravni  dostupnosti.
S timto faktorem souvisi také rozvoj ndkladni letecké dopravy (tzv. cargo).
Ta vytvaii velké mnoZzstvi pracovnich pfrilezitosti, avSak z hlediska zaméstnanecké
struktury pfevazné nekvalifikovanych. Na své okoli mimo jiné plsobi spolu s nartistem

pozemni dopravy velkou ekologickou zatézi. Mimo skladovani a logistiku je z hlediska

' NIMBY (Not In My Back Yard) je postoj lidi odmitajici lokalizaci vefejn& & obecn& prosp&iné stavby
v okoli svého bydlisté.
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odvétvového dilezity catering, resp. gastronomické sluzby, které rovnéz
vytvareji pracovni mista, a jichZ je zapotiebi v souvislosti s poptavkou po stravovani
na letisti a v jeho okoli. Dalsi sluzby jako taxi doprava, duty free shopy ¢i maloobchod
vyuzivaji zvySené fluktuace lidi na letiSti a rovnéz piispivaji k ekonomickému rozvoji
(Doganis, 2005).

Ekonomicky vliv letist na hospodaistvi je totozny jako vlivy dopravy
na ekonomiku regionu, ale vzhledem K jejimu bodovému charakteru ptsobi selektivné.
Kazd¢ letisté si vytvari svoji zonu vlivu, umérnou velikosti letist€. Podobné jako vlivy

dopravy v obecné roviné je mozné tyto ucinky rozdélit na pfimé, nepfimé, a dalsi.
4.6.1 Piimé vlivy

Piimé pisobeni letecké dopravy na regionalni rozvoj souvisi s vytvafenim
pracovnich mist vzniklych primérné v disledku existence letecké dopravy v daném
regionu. Cinnosti s timto spojené piimo souvisi s leteckym provozem a jeho lokalizaci.
V této roving se tedy jedna o zaméstnanost a piijmy, které zcela nebo z velké ¢asti
souvisi s provozem letisté. Jako ptiklady piimo vytvarenych zaméstnaneckych pozic
je mozno uvést nasledujici: piloti letadel a dalsi letecky personal, servisni zaméstnanci,
zamestnanci fizeni letového provozu, zaméstnanci aerolinii ¢i zaméstnanci leteckého
managementu. Pfimé vlivy rovnéz zahrnuji ekonomické aktivity spojené s vyrobou

letadel nebo jejich soucasti, je-li lokalizovana v ramci regionu (Wilding, 2008).
4.6.2 Neprimé vlivy

Neptimo pisobi leteckd doprava vytvafenim pracovnich mist, které by v regionu
nevznikly, kdyby zde nebylo Iletecké dopravy, resp. jeji infrastruktury.
Takto sekundarné vytvarena pracovni mista souvisi predev§im s existenci letecké
infrastruktury. Nepiimé vlivy letecké dopravy piinaseji do regionu zaméstnanost
apfijmy vytvorené v ekonomice dané oblasti v fetézcich dodavateli zbozi a sluzeb.

Jedna se zejména o zaméstnadvani pracovnikli stavebnich spolecnosti
vykondvajici vystavbu a udrzbu technické infrastruktury letist, dodavatele paliv
a dalSich provoznich materialii pro letadla nebo dodavatele zbozi prodavaného na letisti.
Mezi nepiimo generovana pracovni mista patii také pozice v call centrech,

V IT systémech a v dalSich podplrnych a administrativnich ¢innostech (Wilding, 2008).
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4.6.3 Indukované vlivy

Mezi dalsi kategorie vlivii letecké dopravy na regionalni ekonomiku patii
tzv. indukované vlivy (oznacovany téz jako ,,vyvolané*). Tyto zahrnuji ¢innosti vzniklé
z ekonomického potencialu letist¢ jako idealniho prodejniho mista, resp. mista
s vysokou fluktuaci pasazéri. Tyto vlivy se podileji na naristu zamé&stnanosti a piijmu
vytvofené v ekonomice dané oblasti, které tvofi naptiklad vydaje a piijmy od pfimych
i nepfimych zaméstnancti. Mezi typické Cinnosti patfi maloobchodni prodej,
provozovani restauraci a catering ¢i bankovni a pojistovaci sluzby poskytované

finan¢nimi tstavy (Prochéazka, 2010).

4.6.4 Katalytické vlivy

Pro region jsou v mnoha ptipadech nejvyznamnéjsi tzv. katalytické vlivy letecké
dopravy, spocivajici v ristu ostatnich sektorit mimo leteckou dopravu. Letecka doprava
v tomto smyslu plsobi jako ,katalyzator rozvoje dalSich odvétvi. Paklize jsou
zucCastnéné ekonomické subjekty schopné vyuzit takto vznikly potencidl (zvySené
dopravni dostupnosti), dochazi k ristu celého regionalniho hospodaistvi (Jelinek, 2010).

Katalyticky vlivy letecké dopravy spoCivaji ve zvySeni zaméstnanosti a piijmu
vytvofenych v ekonomice dané oblasti pii zlepSovani produktivity podnikl
a pri ziskavani ekonomickych pftilezitosti, jako napt. pfichozi investice a aktivni
zahrani¢ni cestovni ruch.

V souladu s vySe uvedenymi nazory na roli letecké dopravy v ramci
ekonomického rozvoje tvoii leteckd doprava a leti§t€ nezbytnou infrastrukturu
pro Sirokou Skéalu hospodafskych Cinnosti. Tato Sir§i ekonomicka uloha je pfimym
disledkem  katalytického vlivu dopravy, vyplyvajici z dostupnosti sluzby
zprostfedkované pro region letiStém. Pfistup na trhy a mezinarodni dopravni spojeni
jsou povazovany za naprosto nezbytné pro podniky, které se rozhoduji pro misto svého
pusobeni. Katalyticky ucinek letist¢ je U¢inny predevSim prostiednictvim zvySeni
obchodni efektivity a produktivity tim, Ze poskytuje snadny piistup k dodavatelim
a zakazniklim, zejména ze stiednich a delSich vzdalenosti. S katalytickym u¢inkem uzce
souvisi globalni dostupnost, ktera je klicovym faktorem pro lokalizaci firmy a investic
a je predmétem soutéze mezi regiony v Evropé a pfedpokladem uspéchu v tomto vysoce

konkuren¢nim prostiedi.
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V tomto smyslu jsou letisté¢ ¢asto pomyslnou vstupni branou mnoha velkych
firem do regionu. Tyto spoleCnosti vyuzivaji zvySené atraktivity oblasti s dobrou
dopravni dostupnosti a zlepSeni dostupnosti jejich obchodnich partnerti je jednim
z davodi pro jejich vstup do regionu. Mimo tyto firmy intenzivné vyuZzivajici leteckou
dopravu v ramci své obchodni ¢innosti je pro ekonomicky rozvoj oblasti dulezité
vytvafeni jejich administrativniho a provozniho zazemi. Vystavba a provoz
administrativnich a podptrnych center je dal§im katalyzatorem rozvoje dalSich odvétvi
a pridruzenych sluzeb a podporuje mnohé ¢innosti vedouci k ekonomickému rozvoji
oblasti (Doganis, 2005).

Dalsim velmi dilezitym disledkem katalytického vlivu letecké dopravy
na rozvoje regiond je stimulace turistického ruchu v souvislosti se zvySenou dopravni
dostupnosti. Wilding (2008) uvadi tento faktor jako nejdilezitéjsi z vlivlh letecké
dopravy vibec. Dle WTTC bude celosvétové do roku 2021 zam&stnano v cestovnim
ruchu vice nez 120 miliont lidi. Letecka doprava hraje stézejni roli v rdmci cestovniho
ruchu (vice nez 51 % mezindrodnich turistickych zajezdt je dnes uskute¢novano
pomoci letecké ptepravy). Turisticky ruch je rovnéz mimotadné dilezity v mnoha
rozvojovych zemich, kde je jednim z klicovych oblasti ekonomického rozvoje (IATA,
2013, Wilding, 2008).

Ve spojeni s cestovnim ruchem vznikad velké mnozstvi pracovnich piilezitosti,
zejména v hoteliérstvi, lazenstvi a gastronomii. Na cestovnim ruchu také participuje
Skala provozovatell zafizeni v rdmci zabavniho primyslu ¢i lokdlnich piepravch nebo
pujcoven dopravnich prostiedkd (Wilding, 2008).

Leteckd doprava je casto vnimédna jako jeden z ,tahound™ narodniho
hospodarstvi. Vyznam letecké dopravy a jednotlivych letist' dokladaji mnohé studie
atento vyznam v budoucnu jesté vice poroste. Vyznamnéjsi letist€¢ se dnes postupné
transformuji na multi — modalni uzly a jejich poloha vytvafi strategickou vyhodu,
ktera umoznuje vytvaret Siroké spektrum hospodatskych ¢innosti. Funguji tedy jako
novy zdroj rozvoje. Globalni dostupnost je tedy stejné€ dileZita jak na regionalni rovni,
tak 1 na mistni urovni.

Je proto mozné konstatovat, Ze leti$té hraji vyznamnou roli v oblasti narodniho
hospodafstvi, zeyjména tim, Ze umoziiuji a napomahaji rozvoji prosttednictvim ziskévani

novych zahrani¢nich investic z oblasti mimo region, a to i firem ze zadmofti a vzdalenych

Y WTTC = World Travel and Tourism Council (svétovéa rada pro cestovni ruch).
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teritorii. Dale jsou diilezitd pro zachovani, rozvoj a rozSiteni aktivit stavajicich firem
v dané oblasti a pro zajisténi rozvoje firem ve vztahu ke konkurenci s ostatnimi regiony.
Mimo podporu exportniho uspéchu spolecnosti sidlicich v regionu poskytovanim
osobniho a nakladniho spojeni na klicové trhy je leteckd doprava stézejnim atributem
pro zvySeni konkurenceschopnosti ekonomiky a spoleCnosti prostiednictvim
poskytovani rychlé a efektivni osobni a nédkladni dopravy. V neposledni fad¢ se letecka
doprava podili na zvySeni kvality zivota ob¢antl tim, Ze jim umoziuje rychlé cestovani.
Z hlediska cestovniho ruchu je leteckd doprava klicem k jeho rozvoji, jelikoz vyrazné
zvySuje dostupnost turistickych lokalit. Spolu s rozvojem pfevazné zahrani¢niho
cestovniho ruchu do jednotlivych regiont zde vytvaii nové zdroje piijmu
a zameéstnanosti v odvétvich cestovniho ruchu.

Je zfejmé, ze vyznam jednotlivych slozek uvedenych vyse se bude lisit podle
hospodaiského zaméteni regionu nebo oblasti. V urcité z uvedenych modelovych podob

vSak budou zastoupeny vzdy.
4.7 Metodika méritelnych vlivi letecké dopravy na regionalni rozvoj

Letecka doprava prispiva k rozvoji regionu piedevsim po ekonomické strance.
Usnadnénim obchodnich vztahil, vytvafenim pracovnich mist ve spojeni s cestovnim
ruchem a dal§imi sluzbami vytvafi ekonomicky rist zvySovani piijmi z danovych
odvodl, rovnéZ zvySuje zivotni uroven obyvatel. Button a kol. (2004) vsak
charakterizuje akademické nastroje na zjiStovani a méfeni role letecké dopravy
naregiondlni rozvoj jako , relativné ridké” a to navzdory politickym zajmim.
V praxi je podle n&j nejvice vyuzivano nasledujici trojice typti hodnoceni vlivi letecké

dopravy na regionalni (lokalni) rozvoj:

» subjektivni kvantitativni hodnoceni (pomoci anketniho prizkumu)
+ ekonometrickd analyza

+ multiplika¢ni analyza
4.7.1 Subjektivni kvantitativni hodnoceni

Tato metoda je zaloZena na vyuZivani dotaznikovych (anketnich) Setfenich
v daném uzemi. Prizkumy jsou Siroce pouzivany, aby se pokusily zjistit nazory

dotcenych stran na vliv letecké dopravy v Gizemi. Zejména se snazi vyjadfit vliv zmén
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Vv letecké dopravé na zainteresované ekonomické subjekty. Obtiznou ¢asti této metody
je stanoveni typu otazek a cilovych skupin. Pomoci riznych typl otdzek a odpovéedi
je mozné zajistit do jisté miry relevantni vypovidaci hodnotu Setfeni, zakladnim uskalim
této metody je vSak zavislost na subjektivnim vnimani sledovanych charakteristik

(Button, 2004).
4.7.2 Ekonometricka analyza

Ekonometricka analyza pouziva statistickd data a jejich analyzu pro vyjadieni
vlivu letecké dopravy na mistni ekonomiku. Rozsah této metody je vsak pomérné
omezeny. Casto je totiz zaméfena pouze na uréity aspekt mezi leteckou dopravou
a jejim pusobenim na uzemi. V mnoha piipadech jsou vyZzadovana data porovnatelna
i s jinymi regiony a odpovidajici metoda jejich analyzy. Casto vSak nejsou idealni udaje
k dispozici, coz ztézuje pouziti uvedené metody (Button a kol., 2004, Green, 1999).

V ramci tématu této prace je ekonometrickd analyza vztazena k letecké dopravé,
resp. jejimu vlivu na zaméstnanost. Podle odbornych studii organizace ACI Europe
kazdy milion odbavenych cestujicich na letisti vytvoti 1 000 novych pracovnich mist.
Ktomuto je nutné pficist dalSich vice nez 2 100 pracovnich mist, jejichz vznik
letisté podpoii na regionalni (v nékterych ptipadech celonarodni) Grovni, z toho vice
nezl 100 ve svém blizkém okoli. Dohromady kazdy milion cestujicich vede
K vytvofeni vice nez 3 000 pracovnich mist (plus dal$i pracovni pfilezitosti v ramci
katalytickych dopadi letecké dopravy). Realnou situaci lze s témito hypotetickymi
poznatky konfrontovat pomoci kvantitativni analyzy, resp. srovnanim poctu

odbavenych cestujicich s poétem zaméstnanct letisté (ACI Europe, 2014).
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4.7.3 Multiplika¢ni analyza

Metodou  slouzici ke  kvantifikovani  regiondlnich  hospodatskych
dasledkt letecké dopravy je vyuziti multiplikaéni analyzy, resp. tzv. multiplikétorﬁls.
Jedna se o spole¢ny pristup ke vSem vyvojovych fazi dopravy v daném regionu
a zptusob hodnoceni jejich vlivii na regionalni hospodarstvi, pfedev§im v souvislosti
s vytvafenim pracovnich pfilezitosti. Tyto jsou vytvaieny v kazdé zfazi vyvoje
dopravy a postupné se nasobi, ¢imz se zvySuje ucinek dopravy na regionalni ekonomiku
(Button, 2004). Pouziti této metody v piipadé hodnoceni vlivu letecké dopravy vychazi
ze silného multiplikacniho efektu letecké dopravy. Tento dulezity aspekt letecké
dopravy tkvi ve vytvaieni daleko vétsiho HDP a celkovému ristu zaméstnanosti
v souvislosti s kumulaci ekonomickych aktivit. Celkovy piispévek letecké dopravy
Kk témto ekonomickym parametrum je tedy daleko vy$si nez dopady vyvolané pfimymi

vlivy letecké dopravy (Wilding, 2008).
4.8 Neméritelné vlivy letecké dopravy na regionalni rozvoj

Leteckd doprava ovliviiuje své okoli mnoha faktory. Jak je uvedeno vyse, tyto
vlivy mohou byt pozitivniho, negativniho ¢i neutrdlniho rdzu. Mnoho vliva letecké
dopravy, ptedev§sim ekonomickych, Ize kvantifikovat. Existuje vSak urcity pocet vlivi,
které nemohou byt jednoduse kvantifikovany.

Nemeftitelné  vlivy letecké dopravy je obtizné jednoduSe tfidit.
Button a kol. (2004) uvadéji, ze tyto vlivy je ,, obtizné vyjadrit, jelikoz existuje velké
mnozstvi pristupti K nim* a vétSina vychazi ze , subjektivniho pohledu a hodnoceni
zainteresovanych. V tomto ohledu je mozno zminit ptipady NIMBY, coZ je ptiklad
siln¢ subjektivniho hodnoceni vlivu letecké dopravy v ptipadé obyvatel dotcenych

pfitomnosti letecké dopravy. Dals$i neméfitelné efekty dopravy mohou ovliviiovat

B multiplikator je ekonomicky ukazatel popisujici miru lokalizace mistni ekonomiky (obce, regionu)
a popisuje tok financi ve vymezeném uzemi, tedy nakolik se finance uvniti uzemi kumulyji a kolik jich
proudi pry¢ z regionu. Pomoci multiplikatoru lze popsat piispévek jakéhokoli ekonomického subjektu
k obéhu financi v mistni ekonomice. Multiplikator (lokalni) je prakticky vyuzitelnym indikatorem
udrzitelného rozvoje regionu s velmi snadno vyvoditelnymi akcemi na posileni trvalé udrzitelnosti.
Na zakladé lokalniho multiplikdtoru lze definovat opatfeni, kterd povedou k posileni lokalni ekonomiky

(Kutacek, 2007).
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naptiklad socidlni chovani lidi ¢i aktivity spojené se zvySenou dopravni dostupnosti
uzemi (Button a kol., 2004). V ramci aplikacni ¢asti této prace jsou neméfitelné vlivy
letecké dopravy velmi dulezité, avSak jejich kvantifikovatelny efekt se pohybuje
v rovin¢ odhadl. K tomuto zévéru dochdzi napii¢ studiemi, které se vénuji meéteni

téchto vliva.
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5 PRIPADOVE STUDIE VYBRANYCH MEST REGIONU V4

V ramci této Casti prace jsou vyse popsané teoretické poznatky a piistupy znovu
konfrontovany s redlnou situaci a praxi. V souvislosti se zaméfenim prace na roli
letecké dopravy V regionalnim a lokalnim rozvoji je pozornost vénovana na region V4,
konkrétng na Ceskou republiku, Mad'arsko, Polsko a Slovensko. Divodem zaméfeni
této prace na zminénou oblast je moznost sledovat a porovnavat dramatické zmény
v oblasti letecké dopravy v tomto regionu a jejich dopady na rozvoj vybranych mést
a regiont. Hlavnim impulzem tedy byla dynamika naristu letecké dopravy v uvedenych
statech v obdobi let 2001 — 2014%. Zarovei je vyhodou dostupna datova zékladna
a udaje v ramci sledovanych letist’ a rovnéz dostupnost publikovanych ¢lankt a studii,
zamétenych na problematiku letecké dopravy a regiondlniho rozvoje.

Cilem prace je prokazat souvislost mezi rozvojem letecké dopravy a jeji odezvou
Vv regionalné-ekonomickych parametrech. Na zaklad¢ praktickych ptipadd popsanych
v ramci piipadovych studii je snahou poskytnout relevantni odpovédi na stanovené
vyzkumné otazky a pracovni hypotézy. StéZejni je zodpovédét, zda je letecka doprava
pfedpokladem uspéSného rozvoje regiond, zda souvisi nartst letecké dopravy
S nartistem zaméstnanosti v regionu ¢i zda souvisi rozvoj letecké dopravy se strukturou
vytvotenych pracovnich mist. Mimo odpovédi na uvedené hypotézy a kritické
zhodnoceni realné situace je v aplikaéni ¢asti okomentovana i dal§i problematika
ve spojitosti s leteckou  dopravou  vuvedenych regionech a  jeji  vlivy
na socioekonomické aspekty v ramci rozvoje téchto regioni.

Z vyse uvedenych statt byly vybrany lokality s relevantni vypovédni hodnotou
pro ucely této prace, které jsou detailné zpracovany v piipadovych studiich.
Vzhledem k ,,bodovému‘ pusobeni letecké dopravy se prace zaméfuje na jednotliva
letist€¢ a jejich roli v regiondlnim rozvoji. V tomto smyslu jsou piipadové studie
zamefeny na prevazné tzv. sekundarni letist€ a jejich zézemi, jelikoz praveé
zde je mozno sledovat zmény Vrozvoji regioni vyvolané narGistem piepravy.
Sekundéarni letiS§t¢ maji lepSi vypovidaci hodnotu o vlivech letecké dopravy
na ekonomiku a regionalni rozvoj regionu. Ten zde neni ovlivnén tak Sirokym

spektrem jinych socioekonomickych determinantd, jako tomu je u nejvétsich mést

¥ Vroce 2001 byl pijat prvni liberalizani balidek, ktery umoznil rozvoj konkurenéniho prostiedi

a odstartoval nartist objemu poctu piepravenych v letecké dopravé v zemich V4.
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regionu a zde fungujicich velkych letist, zejména Vidné, VarSavy, Prahy ¢i Budapesti.
Zde by bylo rozklicovani vlivu letecké dopravy na jejich rozvoj v poslednim desetileti
Vv ptipadové studii Prahy.

Aplikac¢ni ¢ast je tedy zaméfena zejména na mésta 2. fadu (sekundarni mésta),
v ramci sidelnich systému piislusnych stat. V téchto méstech je rozvoj letecké dopravy
pfedpokladdn jako vyznamny rozvojovy impuls pro celou regionalni ekonomiku.
Jako indikatory tohoto rozvoje jsou pouzity zejména tdaje o nartistu zaméstnanosti,
které ptimo zprostiedkované ¢i katalyticky souviseji s rozvojem letecké dopravy.

Jednotlivé ptipadové studie reprezentuji urCité typy mest, které se odlisuji
predevsim dynamikou nardstu objemu letecké dopravy. Brno reprezentuje typ mésta
S vyraznym potencidlem poptavky po letecké dopravé, ktera je uspokojovéna
na okolnich letistich (Praha, Viden). ZhorSena globalni dostupnost Brna leteckou
dopravou zaroven podvazuje rozvoj urCitych typt ekonomickych aktivit ve meésté.
Jedna se zejména o aktivity s vysokou pfidanou hodnotou, pro které ma mésto vSechny
ptedpoklady.

Bratislava, resp. zdejsi letiSté, je vnimano jako sekundérni mésto, resp. letisté
jednak kvili po¢tu obyvatel, ale také diky blizkost Vidné. Zaroven reprezentuje letiSte,
kde doslo ve sledovaném obdobi jak K nartstu, tak i ke znatelnému poklesu
pfepravenych cestujicich. Na ptikladu Bratislavy je snahou zjistit, jestli tyto vykyvy
V poctu cestujicich né&jakym zplsobem ovlivnily zaméstnanost v ramci letiSté.
Vliv na ostatni faktory je vzhledem k blizkosti videnského letisté malo vyznamny.

V ramci regionu V4 narostl nejvice objem letecké dopravy u sekundéarnich letist’
v Polsku. A to jak absolutng, tak i relativné (viz tabulka ¢. 4 + obrazek ¢&. 14).
Jadrem aplikacni  Casti  jsou piipadové studie vybranych polskych mést
(zejména Krakov, Gdansk a dalsi). Tato letisté slouzi jako priklad, kde v souvislosti
s narGstem objemu letecké dopravy doslo 1 k nartistu pracovnich pfilezitosti vazanych
pfimo ¢i nepfimo na rozvoj letecké dopravy. Diiraz bude kladen na analyzu nejen
kvantity, ale i kvality takto vytvofenych pracovnich pfilezitosti. Jistou vyjimkou
je ptipadova studie Letist¢ Praha. I kdyz u velkych mést je prikaznost vlivu letecké

dopravy diky zna¢nému aglomera¢nimu efektu® na jejich ekonomiku obtizng;jsi,

20 aglomeracni efekt (aglomera&ni uspory) je charakteristicky pro mésta, kde v souvislosti s koncentraci
vyrobnich prostiedkid dochazi k Gsporam zrozsahu, podle klasické lokalizacni teorie A. Webera
(Matouskova a kol., 1995).
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Ize tento vliv v ptipad¢ Prahy diky velmi kvalitni datové zakladné pomérné dostate¢né

prokazat.

5.1 Region V4 a letecka doprava

Stredoevropsky prostor lze charakterizovat jako homogenni region
co do ekonomické vyspélosti, institucionalni zakladny a migra¢niho potencialu.
Hospodaistvi zemi stfedni Evropy prochézelo podobnym vyvojem a dnes je mozné
spatfovat v mnoha jeho oblastech zna¢né podobnosti. Zejména v poslednich letech
serozdily mezi  jednotlivymi  zemémi  zmenSuji. To  vytvaii  spolu
s institucionalnimi podminkami* ptedpoklady pro podobny vyvoj i v letecké dopravé.
Napftiklad i z pohledu nadnarodnich spolecnosti je tento prostor vniman jako jeden
celek, pokud jde o investi¢ni pftilezitosti, typ zakaznika, kulturni zvyklosti a obecné
moznosti podnikani. Vzhledem k hlavnim leteckym trasam ma stiedoevropsky region
vyhodnou polohu, jelikoz je pfirozenou spojnici mezi zapadni a vychodni Evropou.
V ramci zemi stfedni Evropy, zejména stiedovychodni Evropy (SVE), je mozné
sledovat vyrazny narast objemu letecké dopravy po roce 2004, kdy doslo k rozSifovani
Evropské Unie a mezi nové¢ pfistoupivSimi staty byly mimo jiné zemé stredovychodni
Evropy.

V souvislosti s uvolnénim, resp. liberalizaci tamnich leteckych trhi, doslo
k rozSifeni  fenoménu  nizkondkladového 1étani i do  tohoto  prostoru.
Ve spojeni s narGstem letecké dopravy, predev§im v segmentu nizkondkladovych
prepravcli, doSlo vzemich SVE  kpiekresleni mapy letecké dopravy.
Tento jev je nejmarkantngjsi v ptipadé Polska, kde doslo k dynamickému naristu
objemu pifepravy na vSech, do t¢ doby malo vyznamnych letiStich, a to pfevazné
v souvislosti s nizkonakladovou leteckou dopravou. Uvedeny trend ilustruje
obrazek ¢. 14. Rust piepravnich vykont se projevil 1 ve vnimani letecké dopravy jako
silné stranky regiond s lokalizovanym letistém. Po roce 2004 doslo k rozvoji letecké
infrastruktury v ramci vSech vyuzivanych letist. Leteckda doprava pfinesla i dalsi

investice do regiont a ovlivnila Sirokou §kalu ekonomickych aktivit.

21 ystup do EU, deregulace letecké dopravy apod.
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Tabulka ¢. 4. Narust letecké dopravy v zemich V4 v obdobi let 2004 - 2012 (v tis.).

2004 — | 2004 -

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2012 2012

(v%) | (vtis.)

Ceska

. 10 154 11367 | 12329 13267 | 13644| 12571| 12427| 12651 | 11742 116 1588
republika
Mad’arsko 6 407 7 950 8 284 8580 8430 8 081 8175 8885| 8430 132 2023
Polsko 6 092 7080| 13546 17157 | 18730| 17092| 18433| 20635| 21791 358 | 15699
Slovensko 1124 1567 2153 2 265 2 600 1952 1888 1808| 1563 139 439

Zdroj: EUROSTAT, 2014
5.2 Spole¢na charakteristika letecké dopravy v regionu V4

Zemé¢ V4 jsou tradi¢né tranzitnimi staty, pfedevs§im co se tyka pozemni dopravy.
V ramci Evropy pievlada pteprava ve sméru zapado — vychodnim, vyznamné je vSak
I spojeni sever — jih, pfedevs§im v piipadé Polska, které spojuje oblast Pobalti se Stiedni
Evropou. Ceska republika a Slovensko je v ramci Stfedni Evropy diky jejich vyhodné
poloze doslova pieduréuje do role tranzitniho statu a to zejména zapado - vychodnim
sméru, na Moravé a V piipadé¢ zapadniho Slovenska ve sméru severo - jiznim.
V Madarsku dominuje doprava ve sméru severo — jiznim. Dale se jedna o oblast
spojujici Stfedni Evropu s Balkdnem a Vychodni Evropou. V oblasti centralni Evropy
jsou tedy staty V4 idealnim mistem pro pohyb obyvatel, zbozi a sluzeb. Strategicka
poloha téchto zemi je pozitivné vnimana i organy statni spravy stejné jako dilezitost
letecké dopravy pro jejich ekonomiku (www.mmr.cz, 2014; www.mindop.sk, 2014).

Letecka doprava v zemich V4 zaznamenava v poslednich letech nartst 1 vykyvy
vsouladu scelosvétovymi trendy. Tato situace byla ovlivnéna mnoha faktory.
StéZejnim momentem byl vstup zemi V4 do Evropské Unie v roce 2004, po kterém
doslo k vyraznému nariistu objemu letecké dopravy.

Jedinym stitem z Visegradské skupiny, kde doSlo ke snizeni poctu letecky
prepravenych cestujicich, je Slovensko. Zde byl trh letecké piepravy vyznamné
ovlivnén nejprve vznikem a posléze zdnikem tamni nizkonakladové letecké spole¢nosti
Sky Europe Airlines. Tato byla hnaci silou rozvoje letecké dopravy na Slovensku

a vygenerovala novou vinu poptavky po letecké dopravé. Cilem spolecnosti bylo
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zatraktivnit leteckou dopravu pro Sirokou vetejnost. Nabizela tak velmi levné letenky,
jejichz cena byla nepfimétené nizka. Tato situace nakonec vedla k bankrotu spole¢nosti,
jelikoz zisky nedosahovaly ani zdaleka provoznich nakladt (www.transport.sk, 2014).

Hlavnim stimulem letecké dopravy na Slovensku, podobné jako v ptipadé
okolnich statti, se ukdzal vstup Slovenska do Evropské unie v roce 2004. Tento fakt
V souvislosti s novymi moznostmi v ramci cestovani piinesl skokovy nartist poptavky
po letecké prepraveé. Vstup Slovenské republiky do Evropské unie, rozdilné ekonomické
podminky v ramci Evropské unie a zvySeny zajem Slovaki o praci v zahranici
apredevsim liberalizace a deregulace leteckého trhu vyrazné ptispély k rozvoji
nizkonakladovych leteckych spolecnosti na tamnim trhu letecké dopravy.

Jak jiz bylo feceno, po roce 2004, kdy doslo spolu s dal$imi zemémi pievazné
zregionu stiedni a vychodni Evropy ke vstupu Slovenska do Evropské unie,
zaznamenala tamni leteckd doprava dramaticky narist piepravnich vykoni.
Prevazna ¢ast téchto cestujicich byla odbavena v ramci bratislavského letiste,
které je dominantnim hraéem v  sektoru letecké dopravy na  Slovensku.
Letisté Bratislava zaznamenalo podobné jako podobna letisté v regionu prudky narast
cestujicich v obdobi let 2004 — 2006, kdy jejich pocet dosahoval mezirocné nartstu
Vv priméru o 60 %. V tomto obdobi poptavka po letecké dopravé rostla a disledkem
byl mimo jiné vstup zahrani¢nich dopravci na slovensky trh. Nejvyznamnéjsi byla
Vv tomto smyslu spole¢nost Ryanair, ktera vyrazné rozsifila nabidku leteckych spojeni
vramci Evropské unie. Toto rozSifeni nabidky novych leteckych linek
nizkonakladovych prepravci v§ak nebylo doprovazeno obdobnym rozvojem letecké sité
klasickych ptepravcii. Nabidka leteckych spojeni z Bratislavy byla prioritné zaméfena
na klientelu vyuZivajici sluZzeb nizkondkladovych piepravcil, coz piinaSelo negativni
dopady na fungovani relativn€ malého leteckého trhu. Podil tradi¢nich sitovych
piepravct obsluhujicich bratislavské letisté fakticky klesal a stale méné uspokojoval
pozadavky cestujicich. Dal§im negativnim vlivem byla zména vnimani letecké dopravy,
kdy si mnozi cestujici zvykli na nabidku letenek za velmi nizké ceny, které pro vétSinu
dopravct zdaleka nejsou zarukou rentability provozovanych linek.

V ramci Ceské republiky je co do objemu piepravy i co do exkluzivity
pro letecké piepravce dominantni Mezinarodni letisté¢ Vaclava Havla Praha. Toto letisté
vyraznym zptisobem vytvaii mezinarodni konkurenceschopnost Ceské republiky na poli

letecké dopravy, jelikoz tato je ovlivnéna mimo jiné vyspélosti letecké dopravy spolu
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se schopnosti nabizet atraktivni podminky a profit v rdmci trzniho prostiedi. Letisté
Vaclava Havla se svymi zhruba 11 — 12 miliony ro¢né odbavenymi cestujicimi je plné
srovnatelné S konkuren¢nimi letisti  ve sttedoevropském  prostoru.
V kontextu mezinarodniho srovnani co do piepravnich vykonu je ruzynské letisté
fazeno mezi letisté stiedni velikosti (Www.prg.aero.cz, 2014).

Vyznam Letist¢ Vaclava Havla je dan zejména bezprostfedni blizkosti Hlavniho
mésta Prahy, ktera je politickym, ekonomickym i socialnim centrem Ceské republiky.
Znalna instituciondlni a obchodni centralizace vramci Ceské republiky spolu
S prostiedim vytvafenym tamnim etablovanym regionem napomahaji k prosperité
letisté. Tato kliCova pozice vytvari potencial pro vysoké prepravni vykony ruzynského
letisté, které zaznamenava vice nez 90% podil na objemu letecké dopravy v Ceské
republice (www.prg.aero, 2014).

Dal$i vyznamngj$i mezindrodni letiSté¢ v Ceské republice (Brno, Ostrava,
Karlovy Vary, Pardubice) stale nedosahuji takového poctu prepravenych, aby se alespon
ptiblizily piepravnim vykontum prazského ruzynského letisté. Jejich vyznam vsak
postupné nardstd. Dilezitosti dochazi jednak v souvislosti s rlistem poctu na nich
operujicich pfepravci, pfevazné nizkondkladovych, déle také s poctem provozovanych
linek. Ackoliv tato letist¢ utvafeji vyraznou mensSinu v ramci relativniho podilu
na letecké dopravy v Ceské republice, tento fakt je dan naprostou prevahou ruzyiiského
letisté, které bylo vzdy velmi dominantnim hra¢em. V obecné rovin€ sice nejsou natolik
vyrazna, jejich klicova role vsak spociva piedev§im ve vyznamu pro regionalni
ekonomiku. Tato mensi letiSt€¢ jsou tedy dilezitd zejména v regionilnim méfitku.
Odborna vefejnost 1 organy statni spravy zdlraziuji vyznam letecké dopravy
pro ekonomiku a zaméstnanost, pfiCemz nejvétsi dopad ma zejména na regiony
Vv blizkém okoli letist’ (www.mmr.cz, 2014).

V souvislosti s leteckou dopravou v Mad’arsku je nutné zminit, Ze tamnimu trhu
letecké dopravy dominuje jedno centralni letiSté. LetiSté Ferihegy v Budapesti (Letisté
Ference Liszta Budapest’) je natolik vyznamné, Ze ostatni letiSt¢ v ramci Mad’arska plni
vicemén& pouze doplitkovou roli?. Letiité v Budapesti dosahuje v ramci Mad'arska
99% podilu v ramci osobni letecké piepravy a to jak v roce 2013, tak i v uplynulych
deseti letech. V roce 2013 bylo v ramci letisté odbaveno celkem 8 520 880 pasazéru,

coz znéj podle poctu piepravenych Cini Ctvrté nejrusnéjsi letisté ve Stiedni Evropé

22 Dalsimi letisti v Mad’arsku jsou leti§té v Gydru, Debrecinu, Pécsi a Letisté Balaton (Keszthely).
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po letistich ve Frankfurtu, Vidni a Praze (www.bud.hu, 2014).

Letecka doprava v Madarsku, resp. na letiSti v Budapesti byla zdsadnim
zptisobem ovlivnéna krachem spolecnosti Malév v roce 2012. Spolec¢nost Malév byla
mad’arskym néarodnim piepravcem a jeji podil na objemu piepravy v ramci letisté
v Budapesti byl pfed ukoncenim c¢innosti vice nez 40 %. Dnes jeji pozici piebrali
nizkonakladové letecké spolecnosti, v cele s mad’arskou spolecnosti Wizz Air a lidrem
Vv nizkonakladovém segmentu, spole¢nosti Ryanair (www.bud.hu, 2014).

Situace v ramci letecké dopravy v Mad’arsku neni pfedmétem aplikacni Casti
z n¢kolika divoda. Hlavnim je naprostd dominance letist¢ Budapest' a jeho rozsahla
spadova oblast jednak v ramci statu, ale i okolnich regionti. Vyrazné ovlivnéni blizkosti
metropolitniho centra (Budapesti) je pro ucely této prace nezadouci a vlivy letecké
dopravy na ekonomiku regionu by nemohly byt relevantné prokézany. Dal§im diivodem
pro nezafazeni je nedostatek relevantnich studii v anglickém jazyce a nedostatek datové
zakladny.

Polsko pfedstavuje region, ve kterém doSlo v poslednich letech
K nejvyraznéjsimu narustu letecké dopravy, jak z absolutniho, tak i relativniho hlediska
(tabulka ¢. 4). Letecka doprava v Polsku prodélala zasadni zmény v souvislosti
se vstupem nizkondkladovych leteckych spole¢nosti na tamni trh. Rozsifeni fenoménu
nizkonakladového 1étani ovlivnilo pfepravni vykony na vsSech do té doby malo
vyuzivanych regiondlnich letiStich. Trh letecké dopravy v Polsku je co do poctu
pfepravenych cestujicich nejvétsi ze sledovanych stati skupiny V4. Pocet prepravenych
v ramci Polska je dokonce vyssi, nez celkovy absolutni soucet poctu prepravenych
v ostatnich statech V4 (rok 2012).

Detailni charakteristika letecké dopravy v Polsku by obsahové piesahovala
rdmec této prace. V souvislosti se zménami, ke kterym dosSlo diky naristu letecké
piepravy v Polsku, vSak tamni letisté poskytuji relevantni vypovédni hodnotu o vlivech
letecké dopravy na regionalni a lokalni rozvoj.

V regionu stfedni a vychodni Evropy je ocekavan vyrazny narlst letecké
dopravy. Dalsi rozvoj letecké dopravy zde ale nardzi na nedostatecné kapacity letist’.
Dle odhadt agentury Eurocontrol se v roce 2030 nebude moci uskutecnit vice nez

2 miliony poptavanych letd, a to z divodu nedostate¢né kapacity letist a jejich
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pristavacich drah®. S touto nedostate¢nou kapacitou rovnéz souvisi mozné krizové
nedostatkem rezervni kapacity odbavovacich systému, systémt fizeni letového provozu
a letiStni infrastruktury (www.eurocontrol.int, 2014). Pocet ptepravenych v rdmci
letecké dopravy by se za toto obdobi meél oproti soucCasnému stavu vice
nez zdvojnasobit (www.eurocontrol.int, 2014; www.aci-europe.org, 2014).

Navzdory docasnym vykyvim zplisobenych klesajici poptavkou po letecké
dopravé, naptiklad v dasledku svétové hospodarské krize, lze v nejblizSich
dvaceti letech oéekavat vyrazny nartst objemu letecké dopravy, jak v celosvétovém,
tak v evropském métitku. Podle organizace Eurocontrol by v regionu stiedni a vychodni
Evropy m¢éla leteckd doprava rast primérnym tempem 3,5 % rocné
(www.eurocontrol.int, 2014; www.aci-europe.org, 2014).

V souvislosti s neustale se zvySujicim poctem celkové piepravenych pasazéri
bude pravdépodobné knarGstu piepravnich  vykond  dochazet v Polsku.
Polsko je jedinou zemi skupiny V4, ktera vykazuje neustaly narGst civilni letecké
dopravy. Oproti tomu situace na Slovensku je opac¢na, resp. dochazi zde k poklesu
pfepravnich vykont. Tato situace je ovlivnéna nckolika faktory, pfedev§im padem
spole¢nosti Sky Europe Airlines ¢i. VIiv na pokles letecké dopravy v ramci Slovenska
ma vsak i vyuzivani letist' v okolnich statech, prevazné letist’ v jiznim Polsku ¢i letisté
ve Vidni, které je pro slovenskou leteckou dopravu vyznamnym konkurentem.

V ramci Ceské republiky lze ogekévat, Ze i nadale bude sméfovat nejvice letil
do Prahy, jelikoz nejdilezitéjsim ¢lankem letecké infrastruktury v Ceské republice
je bezesporu letisté v Ruzyni, které nyni zajistuje vice nez 90 % veSkerého objemu
letecké dopravy v CR. Obdobnou situaci lze odekéavat v p¥ipadé Mad’arska, kde je jests
vice posilena pozice letist¢ v Budapesti, které dnes z relativniho hlediska odbavuje
99 % vsech cestujicich prepravenych v ramci Mad’arska a tento trend bude podle vSech

predikei pokragovat i v budoucnu (www.bud.hu, 2014; www.prg.aero.cz, 2014)%,

2% Napt. v CR zistane v roce 2030 vice nez 11 % poptavky po letecké dopravé v CR neuspokojenych.
(www.aci-europe.org, 2014).

24 Zde je nutné poukazat na mezinarodni zdvazek CR k ostatnim &lentim EU. CR se v ramci spole&né
dopravni politiky EU zavazala zajistit dostatecnou letistni kapacitu pro dalsi rozvoj letecké dopravy.
Vétsinou této kapacity disponuje pravé Praha, resp. ruzynské letisté (www.prg.aero.cz, 2014).
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6 PRIPADOVA STUDIE PRAHA

V soucasn¢ dobé je Letist¢ Vaclava Havla Praha jednim z nejvyznamnéjsich
zamé&stnavateli v regionu mésta Prahy a jeho okoli. Dle dostupnych udaji podporuje
letecka doprava na Letisti Praha 40 tisic pracovnich mist v regionu. Z vyjadieni
poskytovanych spolec¢nosti Letisté Praha prostiednictvim tiskovych zprav dnes pracuje
v aredlu letist¢ a v souvisejicich odvétvich vice nez 17 000 lidi. Drtiva vétSina téchto
pracovniki dojizdi do zaméstnani z blizkého okoli (www.prg.aero.cz).

Krom¢ pracovnich mist pfimo v areélu letisté¢ jeho provoz podporuje nepiimo
¢innost celé fady dodavatel zbozi a sluzeb, a tim i dal$i zaméstnanost v tomto sektoru
ekonomiky. Piijmy ze vSech letistém piimo ¢i nepfimo vyvolanych aktivit zvySuji
poptavku po dalSim zbozi a sluzbach v ekonomice, a tim i po dalSich pracovnich
mistech. Takto pulsobici , katalytické” vlivy letecké dopravy jsou de facto
nekvantifikovatelné, jelikoz dosah téchto vlivih vramci ekonomickych cinnosti
navazanych na provoz leti§t€¢ je mozné posoudit pouze V teoretické roviné. V tomto
smyslu je znovu dileZité zminit kvalitativni rozdéleni pracovnich mist, ¢ili ¢im
sofistikovangj$i charakter pracovnich mist, tim komplexnéjsi (a slozit&jsi)
je podminénost jejich tvorby a letecka doprava (globalni nebo evropska dostupnost
mésta) zde hraje sice velmi dilezitou, ale zdaleka ne jedinou proménnou.

Za rok 2013 bylo na Letisti Praha pfepraveno celkem 10 974 196 pasazért.
V hypotetické roviné a v souladu s teoretickym ramcem této prace by mélo tempo ristu
poctu zaméstnancli odpovidat zménam v poctu prepravenych cestujicich. Z dostupnych
informaci lze dojit k pozoruhodnému zjiSténi, a to Ze pocet piimo zameéstnanych
pracovnikidl na letiSti odpovidd v nékterych letech zméndm objemu piepravenych,
alevjiném obdobi témto zménam neodpovida (www.prg.aero.cz, 2014).
To lze v piipadé Prahy zdavodnit volnéj§im vztahem mezi poctem piepravenych
a katalytickym vlivem na pocet pracovnich mist a zejména podstatné slozitjsi

podminénosti tohoto vztahu (jak uz bylo zminéno v analytické ¢asti).
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Tabulka €. 5. Zmény v poctu piepravenych cestujicich a poctu zaméstnancu

na Letisti Praha v obdobi let 2003 — 2013.

rok 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013
primy polet | ) ool 9 709| 2152| 2255| 2324| 2415| 2300 2200 2360| 2520 2702
zamestnancu
nepFimy pocet | * * * * * 15000 | 15000 | 16 000 | 16000 | 17 000
zamestnancu

pocet
prepravenych | 7463| 9696 | 10777 | 11581| 12436| 12631 11643| 11557 | 11789 | 10808 | 10 974

(v tis.)

* idaj neni k dispozici

Zdroj: www.prg.aero.cz, 2014

6.1 Prima zaméstnanost

Pfi vzajemném srovnani uvedenych statistickych 1udaji je dale nutno
konstatovat, ze pocet zaméstnancii ve zkoumaném obdobi, az na vyjimky v letech
2009 a 2010, zaznamendva staly rist. K tomuto nérGstu dochazi i pfes sniZeni
celkového poctu prepravenych pasazéri, ke kterému dochazi koncem ,,rekordniho® roku
2008, kdy ruzynské letist¢ zaznamenalo doposud nejvySsi pocet piepravenych
cestujicich za jeden rok. V ramci kvantitativni analyzy nelze srovnanim poctu
pfepravenych cestujicich s poftem zaméstnanct, resp. zmén téchto statistickych udaji,
jednoznac¢né definovat zavislost pfimé zaméstnanosti na Letisti Praha na zménach
objemu letecké prepravy. V ramci ruzynského letisté¢ dochazi k riistu poctu pracovnikti
I pfes zmény objemu letecké piepravy v negativnim slova smyslu.

V souvislosti s teoretickymi poznatky i sudaji zvefejlovanymi spolecnosti
Letist¢ Praha je pro ucely této prace relevantni rovnéz vliv letecké dopravy v ramci
existence ruzyiiského letiS§t€¢ na tamni trh prace. Jinymi slovy je dilezité vénovat
se mimo piimo vytvafené pracovni piilezitosti v prostoru letisté 1 pracovnim

ptilezitostem v jeho okoli.

6.2 Nepfima zaméstnanost
Zavéry ohledné nepfimo vytvotenych pracovnich pfilezitosti ¢i1 dokonce

pracovnich pozic vzniklych v odvétvich navdzanych na existenci letecké
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dopravy v regionu lze jen velmi obtizné definovat®.

S odkazem na publikované informace ve vyro€nich zpravach ruzyiského letisté
¢i ze zavérl konferenci poradanych odbornymi organizacemi, zaméfujicimi
se na problematiku vlivu letecké dopravy na ekonomiku, a V neposledni fadé z udaju
poskytovanych organy statni spravy lze leteckou dopravu jako odvétvi charakterizovat
jako jeden zhlavnich faktortt vedoucich k ekonomickému rozvoji regionu v okoli
ruzyniského letiste.

Podle vyse uvedenych zdrojii pfispiva provoz letisté k vytvareni desitek tisic
pracovnich prilezitosti v celé Skale odbornych i1 neodbornych sférach pracovnich
¢innosti. Je vSak nutné charakterizovat tyto typy cinnosti z hlediska jejich naro¢nosti
na kvalifikovanou pracovni silu. Co se tyka nekvalifikovanych pracovnich piilezitosti,
resp. typt zaméstnani nevyzadujicich vysokou odbornost a kvalifikaci, tyto ¢innosti
jsou obvykle zavislé na letecké dopravé i na velikosti jejim provozu, resp. jeho
zméndm. Jde-li o typoveé podpurné pracovni ¢innosti napojené na leteckou dopravu
(cargo, servis letadel, ubytovaci a gastronomické sluzby atd.), dochdzi v ramci
zaméstnanosti v téchto odvétvich ke korelaci vzhledem k letecké dopravé a jejim
zménam (ACARE, 2014).

Spojitost vySe wuvedenych podplurnych cinnosti s leteckym provozem
je logicka a piimo  vyplyva =z charakteru letecké dopravy vroviné klasického
primyslové-dopravniho odvétvi. V této souvislosti vytvafi leteckd doprava potencial
pro rist jednak pfimo zaméstnavanych pracovnikil letist¢ a dale na ni navazanych
pracovnich prilezitosti, avSak bez vysoké pridané hodnoty ¢i dalSich dilezitych efektt
pro danou oblast. Jinymi slovy, tyto ¢innosti jsou logicky zavislé na narustu
letecké dopravy, resp. uréité velikosti provozu, na rozdil od vySe dokazané
»hezavislosti“ zmén v objemu letecké dopravy a pifimo zaméstnanych pracovnikl
letisté. V tomto ohledu neni elasticita vztahu mezi poCtem zaméstnancli a poctem
ptepravenych pfili§ velka; at’ odbavi letist¢ malo nebo hodné pasazéra, letist€¢ a jeho
zdzemi musi byt stale udrzovéno v provozu urcitym poctem pracovnikil, podobné¢ jako

napf. u zelezni¢ni 1 silni¢ni sité.

2 Uvedené poznatky je nutné &asto prezentovat pouze v teoretické roving, jelikoZ neexistuji relevantni
statistiky specificky zamétfené na neptimo vytvarena pracovni mista, resp. na zameéstnanost napojenou na
leteckou dopravu v oblasti okoli letisté. Zvefejiiované udaje Casto pisobi jako hruby odhad a skute¢na
situace je Casto predpokladana.
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S timto faktem souvisi prahova teorie, resp. technologické bariéry (technicka
infrastruktura a jeji kapacity). Nutnost zameéstnat vice pracovniklt v souvislosti
S naristem objemu piepravenych neni zélezitost postupné se zvySujici, ale probiha
skokoveé. Az pii piekroCeni urcité hranice je dosavadni infrastruktura nedostacujici
a je nutné zvysit jeji pfepravni kapacitu a zaméstnat dalsi pracovniky. Jinymi slovy jak
zvyseni tak snizeni poctu cestujicich v ramci urcitého prahu nema vliv na celkovy pocet
zaméstnanc, ale pod ¢i nad urcitym prahem se jejich pocet skokove zvysi, ¢i snizi.

Ackoliv leteckd doprava podporuje vznik a existenci mnoha typi pracovnich
prilezitosti, je nutné vénovat pozornost specifickym typtim ¢innosti, které v souvislosti
se svym vlivem poskytuji vétsi ptidanou hodnotu pro oblast svého plsobeni. V této
souvislosti jsou stézejni vyzkumna centra zaméfena na technologicky vyvoj, a to jak
v ramci leteckého primyslu, tak i v jinych sektorech hospodaistvi a podobna vysoce
odborna pracovisté. Uvedené priklady odbornych cinnosti vyzaduji vysoce
kvalifikovanou pracovni silu a profesionalni zadzemi, véetn¢ rychlého a flexibilniho
spojeni pomoci letecké dopravy. Prave interakce se svétovymi ¢i zahrani¢nimi centry
vyzkumu ¢i sofistikovanych sluzeb je kli€ova v ramci lokalizace téchto cCinnosti
(ACARE, 2014).

Tyto specifické pracovni pfilezitosti je mozné dale vnimat jako strategicky
dalezité pro ekonomiku regionu, jelikoz poskytuji vyrazné vyssi prostfedky odvadéné
do mistnich rozpocti. Na existenci téchto primyslovych odvétvi jsou zavislé
mnohé dalsi sluzby a Cinnosti, které v souhrnu poskytuji mnohem vétsi ekonomicky
ptinos (v relativnim slova smyslu) pro dany region. Dale jsou vyznamné také z hlediska
vysoké pridané hodnoty a do jist¢ miry také exkluzivity. Jejich role v ramci
konkurenceschopnosti prazského regionu je tedy nesporna.

Pravé tyto specifické a sofistikované pracovni ¢innosti jsou charakteristické pro
navaznost na leteckou dopravu. S odkazem na teoretické poznatky lze v tomto smyslu
souhlasit s vyznamem letecké dopravy na existenci specifickych pracovnich pfilezitosti,
které by zde bez letecké dopravy viibec nebyly. V ndvaznosti na teoretické poznatky
LetiSt¢ Praha i statnich organti o vyznamu letecké dopravy pro rozvoj a udrzeni
specifickych ¢innosti, dilezitych pro udrzeni ,renomé*“ Prahy jako mésta
se zazemim pro védeckou a vyzkumnou ¢Cinnost a podporou a tvorbou

inovaci (www.prg.aero.cz, 2014; www.mmr.cz, 2014).
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7 PRIPADOVA STUDIE BRNO

n

Mezinarodni leti§t¢ Brno — Tufany je po Letisti Vaclava Havla Praha druhé

ejvetsi

letisté

v Ceské

republice

co

do poctu prepravenych

cestujicich.

Priblizny objem kazdorocné odbavenych pasazéri dosahuje zhruba pil milionu,

pfi¢emz v roce 2011 byl zaznamenan nejvétsi pocet odbavenych cestujicich v historii

letiste, konkrétné 557 952 cestujicich (www.brno-airport.cz, 2014).

Tabulka €. 6. Pfepravni vykony LetiSté Brno — Tutfany v obdobi let 2003 — 2013.

rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
pocet letd 16596 | 17823 | 16126| 20105| 22893 | 29303 | 30513 | 25027 | 26837 | 29885| 27803
v pocet , 166 142 | 171 888 | 315 672 | 393 686 | 415 276 | 506 174 | 440 850 | 396 589 | 557 952 | 534 968 | 463 023
prepravenych

Zdroj: www.brno-airport.cz, 2014

Vyvoj poctu odbavenych cestujicich na letisti Brno

v obdobi let 2003 -2013
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Obrazek ¢. 10. Vyvoj poctu odbavenych cestujicich na letisti Brno v obdobi

let 2003 — 2013.

Zdroj: www.brno-airport.cz, 2014
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7.1 Letecka doprava na Letisti Brno - Tufany

Do roku 2005 byly doménou brnénského letist€¢ pouze charterové lety.
V roce 2005 na toto letisté vstoupil nizkondkladovy gigant, spoleCnost Ryanair,
aod tohoto obdobi je mozné sledovat vyrazny narist piepravnich vykont®.
Mimo spolec¢nost Ryanair doslo v roce 2010 mimo jiné i ke vstupu dalsi vyznamné
nizkondkladové spolecnosti Wizz Air. V roce 2006 probéhla rozsahla rekonstrukce
letiStni infrastruktury spolu s vystavbou nového terminalu a brnénské letisté se timto
stalo plnohodnotnym mezinarodnim letistém, schopnym zajistit cestujicim i pfepravcim
maximalni servis (www.brno-airport.cz, 2014).

Dnes je brnénské letiSt¢ atraktivni zejména pro nizkonakladové spolecnosti,
aleipro ostatni aerolinie i charterové prepravce. Letist¢é Brno-Tufany je jednim
ze stiedoevropskych letist), kterd zaznamenava rozvoj ptedevsim diky nizkonékladovym
leteckym spole¢nostem (Ponechal, 2006).

V souvislosti s vyznamem letisté pro mésto Brno i pro cely region je vénovana
znana pozornost jeho budoucimu rozvoji. Vramci koncepcnich dokumentl

apti tvorbé strategii je leteckd doprava vnimana jako jeden z klicovych aspektl

pro ekonomicky rozvoj mésta a regionu (www.ccrjm.cz, 2014).
7.2 Strategie rozvoje mésta Brna a jeji vztah k letecké dopravé

Zakladnim dokumentem vymezujicim strategické cile pro rozvoj mésta Brna
je koncepéni dokument Strategie pro Brno®’. Tento rozsahly analyticko-koncepéni
dokument je strukturovan do péti priorit, z nichz jednu tvofi doprava a dopravni
infrastruktura. Dal§imi prioritami jsou podle Strategie image mésta a vnitini/vnéjsi
vztahy, mistni ekonomicky rozvoj, kvalita zivota a vyzkum, vyvoj, inovace a vzdélani
(www.brno.cz, 2014).

DalSim strategicky vyznamnym dokumentem je Koncepce ekonomického
rozvoje mesta (dale jen KERM). Tento pfimo vychazi ze Strategie pro Brno a navazuje
na hlavni princip postupné piemény industrialni ekonomiky na ekonomiku postavenou

na znalostech.  Prostfednictvim KERM  jsou urCovany zdkladni faktory,

?® Na nové vzniklé lince mezi Brnem a Londynem (Stansted) bylo v prvnim roce provozu této linky
prepraveno témef 115 000 cestujicich (www.brno-airport.cz, 2014).

% Na Zastupitelstvu mésta Brna byla projednana dne 11. 12. 2012 (www.brno.cz, 2014).
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které nejvyznamnéji zvySuji konkurenceschopnost Brna. Cilem mistnich autorit
je jednak tyto faktory ,, primo i neprimo stimulovat* a dale dosahnout stavu, ve kterém
., Stavajici podnikatelské subjekty piisobici ve mésté budou posilovat svou vykonnost
aexportni schopnost za vyznamné podpory mésta. Soucasné bude Brno natolik
atraktivni, aby prilakalo i dalsi exportné orientované podniky a investory*
(www.brno.cz, 2014).

Hlavnim cilem expertnich skupin pracujicich vramci KERM je vytvareni
podminek vedoucich ke ,,zvysovani konkurenceschopnosti zajistujici riist brnénskée
ekonomiky “. Jednim ze stézejnich bodu, které vyrazné ovliviiuji konkurenceschopnost
meésta Brna v mezinarodnim kontextu, je zlepSeni (globalni) dopravni dostupnosti
Brna (www.brno.cz, 2014).

Spolupracujici zastupci Kancelafe strategie mésta Brna, zodpovidajici za tvorbu
KERM, spolu s piedstaviteli vyznamnych brnénskych firem i se zastupci potencialnich
zahrani¢nich investort dochazi k nazoru, Ze , Brno v soucasné dobé stale neni
metropoli, ktera by byla v porovndni s jinymi modernimi evropskymi metropolemi

6

rychle a komfortné dosazitelnd . Tento fakt zplisobuje vyraznou nevyhodu pro status
mésta Brna v ramci mezinarodni konkurenceschopnosti i atraktivity. V souvislosti
s moznym ekonomickym dopadem tento handicap neexistence efektivni dosazitelnosti
mésta brani v uskuteciovaném ¢i v budoucnu mozném dal§im ,,prilivu primych
zahranicnich investic, profilace mésta jako kongresové destinace, migraci pracovni sily,
rozvoji turistického ruchu a v neposledni radé 1 z hlediska budouciho udrzeni
Jjiz alokovanych tuzemskych i zahranicnich investic ve méste. “ (www.brno.cz, 2014).

V ramci teorie o konkurenceschopnosti mést a regiontt dochazeji i v souvislosti
s KERM zastupci odpovédnych organli mésta Brna ke shodég, pfiemzZ globalni
dostupnost Brna je podle jejich nazoru zakladnim parametrem pro umoznéni zvySovani
konkurenceschopnosti mésta. V tomto sméru ovlivituje zvySena globalni dostupnost
meésta mimo jiné Gsporu ¢asu a snizeni transakénich néakladii potfebnych pro umisténi
dalich investic do mésta i regionu (www.brno.cz, 2014).

Pfiliv investic do regioni a mést, které jsou hnacim motorem jejich
ekonomického rozvoje, souvisi mimo jiné s dnesni globalizaci svétové ekonomiky.
Tato vytvaii vysoce konkurencni prostiedi, resp. intenzivnéjSi soutéz statli, mest
aregion o pfilakdni novych investic, resp. kapitalu, jehoZz zakladni vlastnosti

je mobilita. V souladu s teoretickymi poznatky je nutné pfipomenout lokaliza¢ni kritéria
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V ramci investicni ¢innosti. Mimo investi¢ni pobidky ze strany statu a regiont jsou dnes
investofi ~ pfi  rozhodovani o  lokalizaci  svych  novych  investi¢nich
zamé&ra ovlivilovani mimo jiné jejich dostupnosti vramci globalni piepravni
sit¢ (www.brno.cz, 2014; Wokoun a kol., 2008).

Jednim zdalSich pozitivnich  faktori, kter¢ jsou schopny pfispét
k ekonomickému rozvoji Brna a okolnich regiond, jsou procesy v navaznosti na jeho
zakladni funkéni kvalitu. V tomto smyslu se jedna o podporu tzv. ,, mobilnich faktori
uspechu, “ spocivajicich ptedevSim Vv , mékkych procesech” nez ve , tvrdych
investicich”. 'V souladu sobecné znamymi principy ,nendrocnosti‘ investic
do dopravnich cest u letecké dopravy ve srovnani s jinymi druhy dopravy je tento

pfistup aplikovan i v ramci KERM ¢i Strategie pro Brno (www.brno.cz, 2014).
7.3 Dostupnost mésta Brna leteckou dopravou

Mésto Brno, druhé nejvétsi mésto Ceské republiky, a pol ekonomického rozvoje
mezinarodniho vyznamu byva casto charakterizovano jako destinace, jejiz silnou
strankou je vyhodna poloha. Poloha mésta je proto vnimana jako rozhodujici pozitivni
aspekt i vramci SWOT analyz provadénych pii tvorbach strategickych dokumentl
rozvoje mésta (www.brno.cz, 2014).

Zatimco poloha je vlastnost dand a neménnd, dostupnost mést je vlastnost
ziskana, proménnd a ovlivnitelna koncepcemi, strategiemi a politikami a z nich
vyplyvajicimi infrastrukturalnimi investicemi z vetejnych ¢i soukromych zdroji.

Prostfednictvim KERM byly identifikovany faktory, které zasadnim zptsobem
zvySuji konkurenceschopnost mésta jako investicni destinace. Dale ze strany mésta
doslo k formulovani moznych zptsobu, jak tyto faktory pfimo i nepifimo stimulovat.
V KERM bylo konstatovano, Ze je zadouci, aby ,.sména vytvarenych hodnot
a produktivniho kapitilu v Brné probihala na zlepsujici se infrastrukturni zakladné
jak ve smyslu tradicnim (technicka a dopravni infrastruktura) tak ve smyslu modernim
(socidlni a podnikatelska infrastruktura) “ (Www.brno.cz, 2014).

V souladu s vy$e uvedenymi tvrzenimi je dualezité posuzovat dostupnost Brna
zejména v kontextu mistniho ekonomického rozvoje a konkurenceschopnosti mésta.
Mezindrodni dostupnost Brna je vytvafena prostfednictvim silni¢ni a Zelezni¢ni sité
a prostfednictvim leteckych linek. Zatimco silnicni a Zelezni¢ni sit’ pfedstavuje

dominantni infrastrukturédlni platformu z hlediska piepravy nékladu, z hlediska pfepravy
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osob konkuruje automobilové a Zelezni¢ni piepravé letecka doprava. Tato je vyznamna
zejména pii hodnoceni dostupnosti Brna v mezinarodnim kontextu v souvislosti
s pottebou mobility osob. Z hlediska piinosu pro ekonomicky rozvoj mésta i regionu
je stézejnim faktorem zvySena mobilita téch osob, které jsou napojeny na odvétvi
a sluzby vytvarejici vysokou pfidanou hodnotu, resp. tzv. mobilita elit.

Mimo dostupnost samotného mésta je nutné poukdzat na potencial zvysSené
dostupnosti celého regionu, ¢i regionti ptilehlych. Mésto Brno nabizi mimo jiné i vice
nez 40 000 pracovnich mist obyvatelim jihomoravského kraje. Na druhou stranu, velka
¢ast jihomoravského kraje (a také ¢ast stfedni Moravy) poskytuje Brnu demografické,
ekonomické, aglomeracni, rezidencni a rekreacéni zdzemi a predstavuje tak spadovou
oblast s vice nez 2500 000 obyvateli a s vice nez 600 000 registrovanymi
podnikatelskymi subjekty (www.brno.cz, 2014).

Kli¢em k rozvoji globélni dostupnosti mésta je nabidka sluzeb a piepravni
vykony letist¢ Brno, resp. jejich nartst. Letist€¢ Brno je v soucasné podobé schopno
ptepravit vice nez 1,4 milionu cestujicich ro¢né,  pficemz tato
jeho projektovana kapacita je vice nez tiikrat vyssi, nez jeho soucasny piepravni vykon
(cca 460 000 cestujicich v roce 2013). Zaroven plati, ze celkovy pocet cestujicich
ze spadové oblasti letisté unikajicich na jina letisté ptekracuje zhruba 2-3 krat soucasny
piepravni vykon leti§té, pricemz vSak nepiesahuje jeho celkovou projektovanou
kapacitu. Jinymi slovy, i kdyby se podafilo ziskat zpét celych 100 % dosud unikajicich
cestujicich (coz je v praxi spiSe iluzorni) a tyto cestujici bychom pficetli ke stavajicimu
prepravnimu vykonu letisté, stale by pocet piepravenych cestujicich celkem neptesahl
projektovanou kapacitu letisté (www.brno.cz, 2014).

Vyse zminéné zavéry dokazuji spravnou kapacitni ivahu na pocatku rozvoje
letisté. Letisté Brno bylo koncipovano tak, aby poskytlo rozvojovou rezervu, avsak neni
pfedimenzované.

V poslednich letech doSlo 1 v ramci brnénského letiSt€¢ k masivnimu naristu
po¢tu linek provozovanymi nizkonakladovymi leteckymi spole¢nostmi a tim
I ke zvySeni poctu cestujicich. Zaroven vsak doslo k odfiznuti Brna od uzlovych letist
S navazujicimi sitovymi lety, coZ je podstatné pro rozvoj konkurenceschopnosti mésta.
S timto souvisi i konektivita letist¢ v Brn¢€, ktera je tolik zadand zejména cestujicimi
podnikateli a cestujicimi, ktefi potfebuji létat do obchodnich destinaci v Evropé

I v zamofi. Konektivita Brna v ramci sitovych leteckych prepravci je dnes v zasadé
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nulovd, coZ nepiinasi vyhody pro meésto ¢i region v kontextu ekonomického rozvoje.
ZlepSeni konektivity brnénského letist¢ je mimo jiné jednim zcili KERM
(www.brno.cz, 2014).

Ve mést¢ Brn€ 1 v celém regionu dnes existuje vyrazna poptavka po letecké
dopravé. Je nutné znovu upozornit na negativni vliv soucasné neexistence konektivity
brnénského letisteé s velkymi uzlovymi letisti. Tento faktor mlze jednak ovliviiovat
preferenci investort,, ddle negativné plsobi na image a konkurenceschopnost mésta.
Nejenom bézni obcané, ale hlavné zastupci zahrani¢nich instituci a soukromych
ekonomickych subjektl jsou stale nuceni vyuzivat jina letiste¢ (LetiSt¢ Vaclava Havla
Praha ¢i Letist¢ Viden — Schwechat), coZz je jednim z privodnich jevii neexistence
konektivity a globalni dostupnosti brnénského letiste.

V souvislosti s velkym mnozstvim podkladi a informaci o moznostech rozvoje
letecké dopravy v Brné€ je mozné dovodit zavér, ze letecka doprava a jeji kvalita je pro
meésto stézejnim predpokladem dalSiho rozvoje. Jak jiz bylo uvedeno vyse, tamni letisté
je vnimano jako vstupni brana nejenom pro investory, ale také pro piiliv, resp. vznik
novych pracovnich pfilezitosti, které napomohou k ekonomické prosperit¢ mésta
i regionu.

Lze fici, ze situace ohledné letecké dopravy v Brné, resp. vyvoj poctu
ptepravenych, souvisi do zna¢né miry s letisti v okolnich statech, zejména v Polsku.
Objem piepravy je mozné charakterizovat jako stagnujici, na rozdil od letist’ v Polsku,
ktera dosahuji neustalého ristu.

Vzhledem k poctu obyvatel mésta Brna a velikosti jeho zazemi lze dnesni stav
letecké dopravy hodnotit jako neuspokojivy. Ekonomika mésta by zcela nepochybné
dokézala téZit ze zvySené globalni dostupnosti mésta a vétsiho poctu pravidelnych linek.
Pravé jejich nedostatek je jednou z bariér daliho rozvoje, kdyZ jsou cestujici nuceni
vyuZivat letiSté¢ v okolnich statech nebo letiSté v Praze. Mélo vyuzZity potencial letecké

dopravy v Brn¢ tak v kone¢ném duasledku podvazuje ekonomicky rozvoje mésta.
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8 PRIPADOVA STUDIE BRATISLAVA

Letecka doprava na Slovensku je zna¢né centralizovana, resp. je vyraznym
zpusobem soustfedéna na Mezinarodni leti§té Milana Rastislava Stefanika v Bratislavé.
Provoz bratislavského letist¢ tvoii vyraznou vétSinu celkové letecky prepravenych
cestujicich na Slovensku, konkrétné 81 % vroce 2012. Co se tyka ostatnich letist
na Slovensku, z mezinarodniho hlediska jsou mimo bratislavské letisté¢ vyuzivana také
letisté v Kosicich (v roce 2012 odbavilo 16 % cestujicich v ramci Slovenska), Popradu,
Ziling, Piestanech a Leti§té Sliag, které viak v souhrnu nedosahuji ani zdaleka takovych
prepravnich vykont, jako letist¢ v Bratislavé ¢i Kosicich (www.portal.statistics.sk,
2014).

Rozvoj letecké dopravy na Slovensku velmi Uzce souvisi s dal$im rozvojem
Letist¢ M. R. Stefinika Bratislava jako takového. Civilni leteckou dopravu tvoii
jednotlivé subjekty, které maji nezastupitelnou ulohu v systému letecké dopravy.
Podstatnymi a pifimymi ucastniky tohoto systému jsou letecké spolecnosti, dale
provozovatelé letisSt a poskytovatelé navigacnich sluzeb. V rdmci Slovenska
je historickou skute¢nosti, ze fungovani tamnich leteckych spole¢nosti je slabym
Clankem v systému letecké dopravy. Mezi lety 1993 az 2009 doslo k postupnému
zaniku  téméf vSech leteckych  spolecnosti  registrovanych na  Slovensku.
Tyto vykonavaly pravidelnou i1 nepravidelnou piepravu osob a jejich zanik podstatnym

zpiisobem ovlivnil situaci na tamnim trhu letecké ptepravy.
8.1 Letecka doprava na Letisti M. R. Stefanika

Letist®¢ M. R. Stefinika se nachazi v ekonomicky nejsilngjsi ¢asti Slovenské
republiky a zarovenl v rozséhlé spadové oblasti s pfeshraniénim dopadem na casti
Rakouska, Mad’arska a Ceskou republiku.

Letisté¢ M. R. Stefinika v Bratislavé je v ramci stfedni Evropy specifickym
pfipadem. Vzhledem k poloze Bratislavy, kterd se nachazi v kratké dojezdové
vzdalenosti od Vidng¢, je bratislavské letisté¢ vnimano jako do jisté miry ,,zalozni* letisté
Videniského letisté Schwechat. Letist¢ v Bratislavé bylo a je vyuzivano leteckymi
spole¢nostmi operujicimi i na videniském letisti a je nutné zminit jistou formu zavislosti
pfepravnich vykonid letist¢ bratislavského na letiSti videniském. Je nutné zminit,

7e blizkost velkého letist€ ve Vidni a d¢asteéné 1 blizkost dal§iho velkého
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letisté v BudapeSti muze ovliviiovat rozvojové moznosti letist¢ v Bratislavé.
Jelikoz Letisté M. R. Stefinika Bratislava vykondvd &innost v ramci regionu,
kterému dominuje letist¢ ve Vidni (Schwechat), které dosahuje piepravnich vykont pies
20 milioni odbavenych cestujicich za rok?®, bude vzdy ovlivnéno jeho provozem.
Podobné 1ze rovnéz spatiovat zavislost na provozu letisté v Budapesti, které odbavuje
cca 7 milionl cestujicich rocné a také se nachdzi v dojezdové vzdalenosti
od bratislavského letisté (www.bts.aero, 2014).

Z hlediska osobni letecké piepravy je zdkladnim problémem fungovani
bratislavského leti§té fakt, Ze po rozdéleni Ceskoslovenska nedoslo na Slovensku
k nastartovani procesu vzniku a fungovani statni letecké spole¢nosti, jako v pripadé
Ceskych aerolinii (CSA) v ramci Ceské republiky. Tato spoleénost by podobné jako
CSA standardné zabezpeovala obsluznost statu a jeho propojeni s okolnim leteckym
prostorem.

V piipadé Letisté M. R. Stefanika v Bratislavé je dale duleZité pfipomenout
situaci na leteckém trhu Slovenska spojenou se spolecnosti Sky Europe Airlines.
Tento nizkondkladovy letecky piepravce pusobil na trhu letecké dopravy v obdobi
let 2002 — 2009 a v ramci své ¢innosti provozoval 44 linek do 30 destinaci v 17 zemich.
Ackoliv byl tento nizkonékladovy dopravce podle prizkumu spolecnosti Skytrax,
provedeném v obdobi mezi srpnem roku 2007 az Cervencem roku 2008, nejlépe
hodnocenym vychodoevropskym nizkondkladovym piepravcem, spolecnost hospodaftila
se ztratou a 31. srpna 2009 byly zastaveny veskeré lety a v témze obdobi byl vyhlaSen
konkurz. Situace na poli letecké dopravy na Slovensku byla krachem Sky Europe
Airlines velmi negativné ovlivnéna. Tento piepravce totiz vytvarel vice nez 70% podil
na piepravnich vykonech Letisté Bratislava (www.transport.sk, 2014).

Ackoliv bylo pusobeni spolec¢nosti Sky Europe Airlines urcitym dobrym
projektem ¢i pokusem, ktery nakonec mimo jiné doplatil na po¢ate¢ni nizkou kupni silu
obyvatel Slovenska, jako zcela kontraproduktivni se ukazalo zaloZeni letecké
spolecnosti s UCasti statu (Slovenské aerolinie, a. s.), které fakticky deformovalo kiehky
trh letecké dopravy na Slovensku. Statni Slovenské aerolinie byly uméle vytvorené
rozhodnutim VIady Slovenské republiky v roce 1995 a mély negativni vliv na rozvoj
soukromych leteckych spolecnosti. Nejasna koncepce této spolecnosti spolu

s neexistenci strategickych rozvojovych programli a casté administrativni zéasahy

%8y roce 2013 odbavilo letisté Videii celkem 21 586 320 cestujicich (www.viennaairport.com, 2014).
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zpusobily faktické utlumeni pravidelné osobni piepravy v radmci bratislavského letiste.
V tomto obdobi zacala v ramci bratislavského letist¢ prevazovat nepravidelné letecka
pfeprava a zvySovani poptavky po pravidelné letecké prepravé bylo kryto nabidkou letti
Z okolnich letist’, zejména z Vidné (www.bts.aero, 2014).

Historicky  nejvyssiho poctu  prepravenych cestujicich dosahlo
Letiste M. R. Stefanika  Bratislava vroce 2008, kdy bylo vramci letisté
odbaveno 2 218 545 cestujicich. V souvislosti s vySe uvedenymi fakty i se stavem
letecké dopravy vregionu i ve svét€¢ lze konstatovat, ze soucasny propad poctu
odbavenych cestujicich souvisi jednak se vSeobecnym poklesem vyuzivani letecké
dopravy ve svéte, s bankrotem spolecnosti Sky Europe Airlines a transferu cestujicich
na jina letist€¢ s ohledem na pokles poc¢tu spojeni a obsluhovanych destinaci z Letisté
Vv Bratislavé (www.bts.aero, 2014). Pocet piepravenych cestujicich na Letisti M. R.
Stefanika Bratislava v obdobi let 2003 — 2013 je obsahem tabulky ¢&. 7.

8.2 Letisté M. R. Stefanika a jeho vliv na ekonomiku

Letisté v Bratislave je dulezitym hracem v ramci letecké dopravy na Slovensku a
rovnéz 1 v souvislosti s ekonomikou mésta Bratislavy. V souvislosti se zaméfenim této
prace je mimo jiné cilem této kapitoly zjistit vliv dopravni dopravy, resp. jejich zmén
Vv daném Casovém obdobi, na zaméstnanost v ramci letiste.

Vtéto roviné byla podle udaji ze zvefejiovanych vyrocnich zprav
bratislavského letist¢ sestavena tabulka ¢. 7, kterd reflektuje vyvoj objemu
ptepravy spolu s poctem piimo zaméstnanych pracovniku letisté (ve sledovaném obdobi

let 2003 — 2013).

Tabulka &. 7. Piepravni vykony Letisté M. R. Stefanika Bratislava a podet piimo

zamé&stnanych pracovniki letisté v obdobi let 2003 — 2013.

rok 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
primy pocet 367 489 554 627 673 695 630 601 601 600 603
zaméstnancu
_ bocet 480203 | 893614 | 1326493 | 1937642 | 2024142 | 2218545 | 1710018 | 1665704 | 1585064 | 1416010 | "MK
prepravenych dispozici

Zdroj: vyroéni zpravy Letiité M. R. Stefanika Bratislava
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8.3 P¥ima zamd&stnanost Letisté M. R. Stefanika Bratislava

Ve sledovaném obdobi let 2003 — 2013 dochazi na Letisti M. R. Stefanika
Bratislava K vyraznym zménam pocétu piepravenych cestujicich i poctu piimo
zaméstnanych pracovniku letisté (viz tabulka €. 7).

Nejvyssiho poétu pfimo zaméstnanych na letiSti v Bratislavé bylo dosazeno
v roce 2008, kdy tento dosahoval hodnoty 695 pracovniki. V témze roce doslo v ramci
tohoto letisté k nejvysSimu poctu odbavenych cestujicich, konkrétné bylo prepraveno
celkem 2 218 545 cestujicich.

V obdobi pied rekordnim rokem 2008 dochazelo k nartistu ptepravnich vykont
letiste 1 k nardstu poctu pfimo zaméstnanych pracovniki letisté. V obdobi po roce 2008
doslo k poklesu poctu piepravenych a soucasné i K poklesu piimo zaméstnanych
pracovniki letiste.

V ramci kvantitativni analyzy srovnanim poctu ptepravenych cestujicich
Spoftem pifimo zaméstnanych pracovnikd letisté¢ v Bratislavé, resp. zmén
téchto statistickych ~ udaji, Ize  definovat zavislost piimé zaméstnanosti
na Letisti M. R. Stefinika Bratislava na zméndch objemu letecké piepravy.
V ptipadé¢ letist¢ v Bratislavé lze sice spatfovat jistou korelaci pocétu piimo
zaméstnanych pracovnikll a poctu prepravenych, i v tomto ptipadé je vSak nutné uvést
vliv tzv. prahové teorie, jenZ se projevuje ve snizeni ¢i zvySeni poctu pracovnikll
pfi prekro¢eni urc€itého prahu vramci prepravnich vykonl. V pfipadé letiste
Vv Bratislavé se jedna o pokles poctu piimo zaméstnanych pracovniki letisté z necelych
700 na 600 v prubehu péti let, coz v souhrnu neni pfili§ vyznamné pro letist¢ jako
takové.  Tato situace je vrozporu Strendy na jinych letistich, kde dochazelo
K setrvalému rlstu poctu ptimo zaméstnanych pracovnikd letisté. Pfi¢inou je jednak
snizovani poc¢tu piepravenych v ramci letist€ a jednak souvislost s tzv. prahovou teorii
(viz vyse), kdy ke sniZeni ¢i zvySeni urCité hodnoty (zde poctu pfimo zaméstnanych)
dochdzi az pti piekroceni urcité hladiny (v tomto piipad€ poctu odbavenych),
ktera se projevi skokovym snizenim, resp. zvySenim poctu ptfimo zaméstnanych.

Na tomto misté je vSak znovu nutné uvést vyraznou zavislost bratislavského
letist€ na letiSti ve Vidni. Jelikoz bratislavské letisté¢ lezi ve spadové oblasti
letisté Viden — Schwechat a je vnimano jako jeho zaloZni letiSte, je vymezeni nepifimych

a zvlaste pak katalytickych vlivii znacné€ ovlivnéno situaci na videnském letisti.
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8.4 Letisté M. R. Stefanika Bratislava a jeho dalsi rozvoj

Rozvoj Letisté M. R. Stefanika Bratislava je jednou ze stalych priorit Vlady
Slovenské republiky. Problematika rozvoje letisté nalezi do pusobnosti Ministerstva
dopravy, vystavby a regionalniho rozvoje Slovenské republiky (ddle MDVRR SR),
které se podili na vytvafeni koncep¢nich dokumentt a strategii rozvoje.

V soucasné dob¢ je dle MDVRR SR rozvoje bratislavského leti§té vniman jako
dlouhodoby proces, investicné velmi narocny a vyzadujici dlouhodobou koncepci.
Vybudovani konkurenceschopného letisté v podobé, ve které je schopno nabidnout
srovnatelné sluzby s podobnymi letisti v mezinarodnim srovnani vyzaduje mimo velky
objem finan¢nich prostredkl také znacné Usili ve formé¢ prosazovani koncepcnich zmén
(www.mindop.sk, 2014).

Je nepochybné, ze letist¢ v Bratislavé ma znaény rozvojovy potencial,
ktery plyne jednak zjeho vyhodné polohy a dale ze vzristajiciho potencialu letecké
dopravy na Slovensku v souvislosti se zvySujici se kupni silou slovenského
obyvatelstva. StéZejni je podle prohlaseni V1ady Slovenské republiky hlavné to, aby
tento rozvojovy potenciadl byl vhodné usmériiovan a aby ocekavani v ramci budouciho
rozvoje byla realistickd trznimu a vysoce konkurenénim prostiedi letecké dopravy.
Jednou zrealnych moznosti dalsiho rozvoje je vyuziti finanénich prostredki
ze soukromych zdrojii spolu s rozsifenou spolupraci se soukromym sektorem
(vyznam PPP projektil). Zaroven je vSak dilezité brat na zfetel 1 ptipady
JiZ uskute¢nénych privatizaci letiSt ve stfedoevropském regionu. Podle zminénych
ptipadi se jevi jako nejvhodné&;$i model ,,kombinované viastnictvi,” které v sob& spojuje
vyhody obou pfiistupii. Tento zplsob je efektivnim zapojenim soukromého a statniho
sektoru a maximalné¢ podporuje vyhody privatniho piistupu s pfistupem statnim,

2530 (www.mindop.sk, 2014).

resp. s pristupem v rameci vefejného zajmu
Konkrétnimi kroky vedoucimi K rozvoji Bratislavského letisté je v soucasné
dobé zamér Vlady Slovenské republiky a MDVRR o =zajiSténi tGzemni rezervy

na vystavbu nové vzletové a ptistavaci drahy. V budoucnu je dale naplanovana celkova

» Vyse uvedené priority a piistupy jsou obsaZeny ve strategickém dokumentu Narodna stratégia
regionalneho rozvoja Slovenskej republiky.

%0 Ohledn& budouciho rozvoje Letisté Bratislava se stale pracuje s vice moznymi alternativami, p¥icemsz
jednou z nich je jeho dlouhodoby prondjem ¢i vstup soukromého partnera, ktery by provozoval letisté a

investoval do rozvoje jeho infrastruktury (www.teraz.sk, 2013).
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rekonstrukce vSech pfistavacich drah, po jejimz konci by tyto mély spliiovat pozadavky
na maximalni zatizeni i co se tykd nejvétSich osobnich i1 ndkladnich letedel,
a to i pfi maximalni vzletové hmotnosti.

Provozovatel letistd spole¢nost Letisko M. R. Stefanika - Airport Bratislava, a.s.
vidi sviij potencial predevsim v oblasti ndkladni letecké piepravy a servisnich ¢innosti,
nez v dynamickém rozvoji osobni pfepravy, ktery letiS§t¢ zaznamenalo, podobné jako
jina letisté v regionu, v minulych letech. O dirazu na rozvoj nakladni pfepravy svédci
mimo jiné i vyhrazeni rozsahlych letiStnich prostor pro cargo i plany na rozvoj
vzletovych drah (www.bts.aero, 2014).

Z hlediska dal$iho rozvoje bratislavského letisteé, resp. postoje tamnich autorit,
lze spatfovat tendenci vyporadat se svyznamnym vlivem videiiského letisté,
které na rozdil od propadu pfepravnich vykonil v piipad¢ bratislavského letisté¢ dosahuje
neustalého ristu. Zvyseni pfepravni kapacity pro nakladni dopravu je jednim z trendu,
které by mohly napomoci bratislavskému letisti k jeho dal§imu rozvoji a rentabilité jeho

provozu.
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9 LETECKA DOPRAVA V POLSKU
9.1 Historicky vyvoj

Navzdory hospodaiskému rozvoji v Polsku po roce 1990 a vyraznému zvysSeni
intenzity mezinarodni interakce V po padu komunistického rezimu byla v devadesatych
letech poptavka po letecké dopravé pomérné slaba. Duivodem slabé poptavky po letecké
dopravé byla v prvé fad€ nizka aroven piijmu polské populace a nartist poctu cenové
dostupnych autobusovych linek, dale také polycentricky model dopravni sité v Polsku
spolu s malou vzdalenosti k vyznamnému letiSti v Berling.
Hlavni ptekazkou vSak predevsim byla vysokd uroven regulace trhu letecké dopravy
(Komornicky, Sleszynski, 2011).

V cCasovém obdobi mezi roky 1990 a 2000 doSlo v Polsku ke dvéma
vlndm rychlého narGstu objemu letecké pifepravy. Prvni znich probéhla mezi lety
1996 — 2000 a byla zptisobena rychlym ekonomickym rozvojem, naristem sluzebnich
cest a zvySeni poctu turistickych letd. Druhd, vyznamngjs$i vlna narlstu prepravnich
vykont, odstartovala v kvétnu roku 2004 po piistoupeni Polska k Evropské unii.
Soucasné se vstupem do Evropské unie pfistoupilo Polsko k pravnim predpisim
Evropské Unie v oblasti letecké dopravy. Konkrétné se jednalo o tzv. tfeti liberaliza¢ni
balicek, na jehoz zéklad¢ kazdy dopravce z Clenskych stati EU ziskal pravo na volny
pfistup k poskytovani letecké dopravy z a do Polska. Polské aerolinie ziskaly tedy stejna
prava v ramci celé Evropské Unie (Komornicky, Sleszynski, 2011).

Spojeni deregulace tamniho trhu letecké piepravy a postupna zmeéna politiky
statniho ptepravce LOT Polish Airlines vedly ke zvySeni provozu v ramci vnitrostatnich
letd. Nejveétsi vyznam pro nariist letecké prepravy vSak mél vstup nizkonakladovych
prepravell do Polska. Cestujici vSak pocitili pozitivni u€inky pfistoupeni uz diive,
protoze Polsko se rozhodlo oteviit cast trhu jiz v roce 2003, resp. podepsalo
dvoustranné dohody o leteckych sluzbach s Némeckem, Spojenym kralovstvim,
Danskem a Svédskem. Vysledkem bylo, Ze jiz na konci roku 2003, operoval v Polsku
prvni nizkondkladovy ptepravce AirPolonia. Kratce po jejim vzniku zahdjili
svoji ¢innost na polském trhu dalsi nizkonakladovi ptepravci, vcetné zahrani¢nich
(Czyczula a kol., 2005).

V dutsledku liberalizace prosel polsky letecky trh obrovskou promeénou.

Dynamika letecké dopravy vyrazné vzrostla. Na pielomu stoleti dosahovala letecka
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doprava rlstu v priméru o 7 — 8 % ro¢né. Od roku 2004 pocet odbavenych cestujicich
na polskych letistich roste o0 20 — 30 % ro¢né. Pouze v obdobi let 2003 — 2006 se objem
ptepravenych v ramci Polska zdvojnasobil. Vysoké tempo ristu bylo zpomaleno krizi
V letecké dopravé v roce 2008. V roce 2012 polska letist¢ odbavila 3,5 krat vice
cestujicich nez v roce 2003 a absolutni nartiist poctu cestujicich byl vice nez 17 miliond.
Objem letecké dopravy v Polsku se prostifednictvim vstupu do Evropské unie zvysil
Ctyfikrat ve srovnani se stejnym obdobim pied liberalizaci tamniho trhu (ICAO, 2013).
Dynamicky vyvoj byl vysledkem nabidky novych sluzeb prostiednictvim
novych dopravct na polském trhu. Stoji za to poznamenat, ze v roce 2003 mélo polskou
provozni licenci pouze pét tamnich dopravci. V roce 2012 jich bylo dvacet®.
Krevoluénim zméndm na polském trhu letecké dopravy doslo mimo jiné také
v disledku vstupu zahrani¢nich leteckych dopravel. Klicovou roli hrily zejména
nizkonakladové letecké spolecnosti, jejichz podil v ramci pravidelné ptepravy se zvysil

na vice nez 50 % (ICAO, 2013).

9.2 Letecka doprava v Polsku a jeji vlivy na ekonomiku

oblasti. Tyto ekonomické vlivy letecké dopravy je mozné rozdélit na ptispévek k HDP,
zaméstnanost a pfijmy z dani a poplatki do ndrodnich, resp. regionalnich rozpodti.
Pro ekonomiku je vSak hlavni vyhodou vytvofeni leteckého spojeni jednak
pro zakaznika (adresata zbozi), producenta (odesilatele zbozi) a také pro cestujiciho.
Mimo to je vSak vyznamny piinos letecké infrastruktury, kterd vytvaii vyhody tim,
Ze umoziuje piimé zahraniéni investice, vznik hospodaiskych seskupeni,
specializaci a Sifeni inovaci véetné jejich ptelévani na dalsi ekonomické subjekty

(Domanski a kol., 2005).

31 Aerolot, Air Polonia, Bingo Airways, Blue Sky Carrier, Centralwings, Direct Fly, Enter Air, EuroLOT,
EXIN, Fischer Air Polska, Jet Air, LOT Polish Airlines, OLT Express, OLT Jetair, Prima Charter,
Silesian Air, Sky Express, Sprint Air, Tasawi Air Services, White Eagle Aviation.
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9.3 Shrnuti vlivii letecké dopravy na ekonomiku Polska
9.3.1 Finan¢ni pfinosy

Odvétvi letecké dopravy v souhrnu piispiva do HDP Polska ¢astkou 7,1 mld.
zlotych, coz je dnes zhruba 0,7 % Polského HDP. Z tohoto je zhruba 2,6 mld. zlotych
tvofeno pfimo provozem letiSt a souvisejicich sluzeb (servis letadel a udrzba
infrastruktury), 2,8 mld. zlotych je tvofeno nepiimo prostiednictvim ekonomické
¢innosti firem podnikajicich v leteckém priimyslu (vyrobci letadel a nadhradnich dila)
a zbytek (cca 1,7 mld. zlotych) tvofi vydaje zaméstnancti v odvétvi letecké prepravy
véetné dodavatelskych fetézcl. Mimo odvétvi letecké prepravy je vSak nutno zvlast
zapocist také ekonomické pfijmy z katalytickych vlivii letecké dopravy, které jsou
v ramci Polska vyc¢isleny castkou 1,7 mld. zlotych (pfedevsim diky typtim pracovnich
ptilezitosti spojenych s leteckou dopravou, dale napf. diky turistickému ruchu).

Uvedené udaje jsou Cerpany z vykazli IATA a jsou vztazeny k roku 2012 (IATA, 2014).
9.3.2 Prinosy pro zaméstnanost

Leteckd doprava jako odvétvi podporuje dle organizace ICAO celkem
65 000 pracovnich mist v Polsku. K velmi podobné hodnoté dochazi i tamni Agentura
pro informace a zahrani¢ni investice,?ktera hodnotu celkové zaméstnanych v ramei
letectvi stanovuje na 60 000 pracovnikid (IATA, 2014; www.paiz.gov.pl, 2014).

Celkovy pocet zaméstnanych v odvétvi letecké dopravy je rozdélen
na 20 000 pfimo zaméstnanych v odvétvi letecké piepravy, 25000 pracovniki
zaméstnanych nepiimo, tj. leteckou dopravou podporovanych pracovnich pozic.
Zbytek tvoti 20 000 pracovnich pozic v ramci zprostifedkovanych pracovnich ¢innosti,
tj. dodavatelskych firem. Kromé¢ vySe zminénych pracovnich mist letecka doprava
Vv Polsku vytvéii vice nez 20 000 pracovnich pfileZitosti v ramci katalytického t€inku
dopravy, tedy ptedevSim v cestovnim ruchu a dalSich odvétvich, zavislych na letecké
dopravé. V souvislosti s leteckou dopravou jako vyznamnym zaméstnavatelem v ramci
Polska je nutné zminit jeji dualeZitost také vroviné produktivity prace.
Dle ICAO je penézné vyjadrend produktivita prace primérného zaméstnance v letecké

dopravé 162 567 zlotych, coz je pfi srovnani s primérem této hodnoty v Polsku vice nez

%2 polish Information and Foreign Investment Agency
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dvojnasobné ¢islo (ICAO, 2014). Letecka doprava tedy nejenom vytvaii,
ale i vyznamné podporuje Sirokou $kalu pracovnich pfilezitosti s vysokou piidanou
hodnotou, které¢ jsou stézejni pro celou statni ekonomiku. PredevSim vSak
vytvaii podminky pro vznik typa pracovnich ¢innosti, které by bez kvalitniho spojeni,

resp. konektivity, v daném tzemi neexistovaly (Komornicky, Sleszynski, 2011).
9.3.3 Prinosy pro jednotlivé typy pracovnich ¢innosti

ZvySena konektivita polskych mést umoznila mimo jiné rozsifovani
specifickych typu sluzeb, spojenych s leteckou dopravou. Na pocatku roku 2000 doslo
Vv prostoru stfedovychodni Evropy k rozsifovani pobocek zahrani¢nich obchodnich
spole¢nosti v souvislosti s pronikanim téchto firem na nové trhy. Tato difuze byla
zesilena vstupem zemi stiedovychodni Evropy do Evropské unie. Mimo nové pobocky
zahrani¢nich firem vznikaly tzv. BPO centra, tedy sdilené sluzby v zemich
sttedovychodni Evropy, pfevazné v Polsku. Tato ¢innost byla ¢asto spojena s misty
s velmi dobrou konektivitou, ptevazné prostfednictvim letecké dopravy. Tyto sluzby
poskytuji mistni ekonomice piinosy napfi¢ celym spektrem, jelikoz maji Sir§i dopady
namistni trh prace a podporuji rast dalSich souvisejicich ¢innosti generovanych
provozem téchto zahrani¢nich center (Gorecki a kol., 2010).

Vyse uvedeny predpoklad potvrzuje realna situace v  Polsku,
kde v poslednich letech doslo k vyraznému nardstu zaméstnanosti v administrativnim
sektoru (tzv. back offices; BPO) zahrani¢nich firem, ptfedev§im zapadoevropskych.
Pro zahrani¢ni spolecnosti je kombinace kvalitni dostupnosti polskych mést s mnohem
niz§imi néklady na platy tamnich zaméstnancii (v mnoha pfipadech aZ pétinovymi
oproti zapadoevropskym platiim) a relativné vy$§im poctem vysokoSkolsky vzdélanych
uchazeci idealnim a ekonomicky vyhodnym fesenim. Dle vyjadieni spole¢nosti KPMG
je dnes Polsko tfeti nejoblibengjsi destinaci po Ciné a Indii, kam zahraniéni spole¢nosti
umist'uji zdzemi svych podplrnych sluzeb. Toto odvétvi je jednim z nejdynamictéjSich
v ramci polské ekonomiky s potencialem stat se nejdynamictéj$im co do zaméstnanosti.
Koncem roku 2012 bylo v tomto sektoru zaméstndno vice nez 100 000 lLidi,
coz predstavuje vyznamny nartist oproti 85 000 zameéstnanych v roce 2011,
resp. 50 000 v roce 2008. V Polsku byla v roce 2012 umisténa vice nez jedna tietina
vsech BPO center v ramci regionu Stfedni Evropy (KPMG, 2013).

Sektor podptrnych sluzeb (BPO) doséhl v ramci Polska rozmachu po roce 2004,
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kdy zemé spolu s dal§imi staty véetné CR vstoupila do Evropské unie.
Pristoupeni do spolecenstvi bylo zarukou pravni jistoty v obchodnich vztazich
pro investory z clenskych statl a rovnéz dodrzovani stejnych standardi v ramci
pracovniho prava a férového pfistupu k zahrani¢nim investorim ze strany statu.
Této situace by nebylo mozné dosdhnout bez rozvoje letecké dopravy. Odvétvi rovnéz
do jist¢ miry napomohla finan¢ni krize, kterd vyraznym zpiisobem pfinutila veskeré
ekonomické subjekty snizovat naklady. V souvislosti s témito trendy mtizeme v Polsku
sledovat nartst vySe zminovanych administrativné-podptrnych center zahrani¢nich
firem, naptiklad call-center, IT oddé€lenich, finan¢nich a ucetnich oddélenich a R&D
oddélenich (Cienski, 2013).

Ve srovnani s asijskymi zemémi je sice Polsko relativné drazsi destinaci
co do nakladd na provoz budov a mzdy pracovniki, vyhodou vsak je stejné ¢i obdobné
¢asové pasmo jako u zapadoevropskych zemi, coz je v ramci denniho obchodniho styku
dalezitym aspektem. Je rovnéz snazsi nalézt velmi dobfe jazykoveé vybavené uchazece,
kteti jsou schopni komunikovat nékterym z prevladajicich evropskych jazykt
(mimo angli¢tinu napiiklad ném¢ina, francouzstina ¢i Spanélstina). Rovnéz obdobna
(evropskd) mentalita a kulturni zvyklosti hraji svou roli pfi uvazovéni, zda vytvofit
¢i presunout nékterou z pobocek do Asie ¢i ji ponechat v Evropé.

Velikost Polska a mnozstvi velkych mést je v tomto sméru vyhodou oproti
sousednim statliim v regionu sttedovychodni Evropy. Pfedni polskou destinaci pro vySe
uvedené sluzby je Krakow, ktery je fazen mezi 11 nejoblibenéjSich svétovych oblasti
vV ramci zahrani¢nich back offices (BPO). Mimo ngj jsou v ramci Polska popularni
rovnéz Vratislav, Poznan a Gdansk. V Krakové je vice nez 40 % administrativnich
kapacit vyuzivano zahrani¢nimi firmami v ramci BPO, ve Vratislavi je to tfetina.
Spolu s naristem mezd v téchto méstech, resp. rustem najemného, v poslednich letech
dochazi 1 v ramci Polska k pfesunu téchto pobocek do jinych oblasti, ¢asto na vychodé
zemé (Lublin, ReSov). Dostupnost letecké dopravy je vSak i v téchto piipadech
klicovym faktorem. Ackoliv 1ze v budoucnu ocekavat presun téchto aktivit
do ,,levngjsich* destinaci ve vychodni Evropé (Rumunsko, Bulharsko), jejich lokalizace

bude znovu zavisla na dostupnosti letecké dopravy (Cienski, 2013).
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10 PRIPADOVA STUDIE KRAKOV

V poslednich letech dochazi vramci Letisté Krakov-Balice k velmi vysoké
dynamice rustu objemu dopravy cestujicich. V roce 2012 bylo na tomto letisti
ptepraveno celkem 3 438 758 cestujicich, coz je nejvice mezi polskymi regionalnimi
letisti. V souvislosti s nardstem piepravy bylo naléhavé nutné provést modernizaci
arozsifeni tamni letecké infrastruktury. Podle ocekavaného vyvoje, resp. ristu
prepravnich vykont Letisté Krakov-Balice, bylo rozhodnuto o navySeni jeho pfepravni
kapacity letist¢ az na hodnotu 7 — 8 milionu pfepravenych pasazéri rocné.
V této souvislosti doslo v dubnu roku 2013 Kk rozsifeni stavajiciho terminalu spolu
s realizaci celé fady dalSich projekti (www.krakowairport.pl, 2014).

Pii planovani investi¢nich aktivit byla vzata v vahu skute¢nost, Ze jejich dopad
bude piesahovat prostor letisté, resp. ucinky téchto investic se projevi v celém regionu.
Stanovisko mistnich autorit koresponduje s timto faktem. Dle zastupitelti Malopolského
vojvodstvi, které se podili na investicich do rozvoje Letist¢ Krakov-Balice, bude mit
vys8i kapacita letiStni infrastruktury, tj. zvySeni poctu leteckych spojeni a osobni
dopravy, pozitivni dopad na cely Malopolské vojvodstvi (www.krakowairport.pl, 2014).

Piipadova studie Krakov je zamétena na charakteristiku vlivl letecké dopravy
na socioekonomicky rozvoj mésta a regionu (Malopolské vojvodstvi), pfevazné je jejim
cilem analyzovat specifické typy pracovnich ¢innosti spojené s leteckou dopravou.

V této roviné se jednd predevSsim o BPO a obdobné sluzby. Predpoklady
uvedené v piedchozi kapitole vcéetné jiz dokazanych hypotéz jsou v piipadé
Krakova potvrzeny. Micek a kol., (2010) uvadéji, ze pouze vramci Krakova bylo
vroce 2010 v sektoru BPO zaméstnano 1550 zaméstnancl, které dale podporuji
pfiblizn¢ 140 pracovnich pozic v souvisejicich oborech. Jednd se o typy
pracovnich prilezitosti, které by zde bez navaznosti na leteckou dopravu nevznikly
(Micek a kol., 2010)

Mimo tento konkrétni ptipad je Krakov lokalitou, kterd profituje ze zvySujiciho
se leteckého provozu spolu s navazanymi sluzbami, které poskytuji vyhody tamnimu
trhu prace.

V ramci Letist¢ Krakow doslo vroce 2011 k vystavbé logistického centra,
o0 celkové planované velikosti piiblizn¢ 150 000 m? Rostouci pocet zakaznikl
na krakovského  letisté¢ logistickém centru  potvrzuje, ze projekt byla

optimaln¢ piizpiisobena potfebam trhu. V zafi roku 2012 bylo pronajato vice
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nez 50 000 m? skladovych prostor v logistickém centru, coz je tfetina cilové kapacity
(www.pl.goodman.com, 2014).

Krakow Airport Logistics Centre je typem investice joint venture V ramci
spole¢nosti Goodman Group a Goodman European Logistics Fund (GELF). Cilem této
investice byla rozsahlad najemni plocha vice nez 150 000 m? ktera po dokonceni
zahrnuje také devét skladt veetné dalsi kanceladfskych prostor a mistnosti pro technicky
persondl. V soucasné dobé zaméstnava cely komplex okolo 1000 lidi, coz z n¢j Cini
nejvetsi  logistické centrum co do pocCtu zaméstnanych pracovnikit v ramci

Malopolského vojvodstvi (www.pl.goodman.com, 2014).
10.1 Letecka doprava v Krakové a turisticky ruch

Ptipadovd studie Krakov mimo vySe uvedené vlivy letecké dopravy
charakterizuje také vlivy cestovniho ruchu na Meésto Krakov a jeho okoli,
resp. Malopolské vojvodstvi. Z hlediska ekonomickych dopadi na Malopolské
vojvodstvi je turisticky ruch kli¢ovou ekonomickou aktivitou. Cestovni ruch
je odvétvim mimo jiné vyrazné ovliviwjici fungovani letecké dopravy ve smyslu
vytvareni poptévky33.

Cilem této ¢asti ptipadové studie je poukdzat na vzajemné vztahy a zéavislosti
mezi rozvojem cestovniho ruchu a letecké dopravy na regiondlni urovni. Pozornost
je zaméfena na mésto Krakov a Malopolské vojvodstvi, jelikoz pravé zde doslo
k vyraznému narastu letecké dopravy a tento region, resp. mésto Krakov jsou

vyhledavanym turistickou destinaci. DalSim cilem je vyjadfit ekonomicky dopad letecké

% Doprava, a zvlasté leteckd doprava, je povaZovéna za jednu ze zékladnich sloZek na trhu cestovniho
ruchu. Efektivni spojeni mezi domovskymi oblastmi turistl a jejich cily je v tomto smyslu nezbytné.
Mezi leteckou dopravou a cestovnim ruchem ztohoto duvodu existuji velmi 1uzké vazby.
Kwvalitni dopravni dostupnost na jedné strané ma zéasadni vyznam pro rozvoj vsSech turisticky
atraktivnich mist, na druhé strané sektor dopravy profituje z cestovniho ruchu z davodu
dodateéné poptavky po dopravnich sluzbach. Vyznam letecké dopravy pro cestovni ruch rok od roku
roste.  Zatimco z geografickych divodi byla vzdy leteckd doprava dominantni dopravnim
prosttedkem na dlouhé vzdalenosti a piedev§im pro mezinirodni cestovni ruch, deregulace
a liberalizace leteckého trhu a s tim spojeny vznik a rozvoj nizkondkladovych leteckych spolecnosti
zvySily vyznam letecké dopravy vramci turistického ruchu na stfedni a kratké vzdalenosti.
To znamena, Ze rozvoj letecké dopravy ma velky vyznam pro mnoho turistickych trhd, i regionalnich

(Graham, Papatheodorou, Forsyth, 2008).
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dopravy na regionalni ekonomiku v ramci odvétvi cestovniho ruchu Vv souvislosti
s interakci letecké dopravy a mezi rozvojem cestovniho ruchu.

Me¢ésto Krakov a Malopolské vojvodstvi vnimaji dopady letecké dopravy
narozvoj odvétvi cestovniho ruchu. Do této oblasti sméfuje znacnd Cast vetrejnych
financi, at vramci regiondlnich politik, tak 1 vramci do jist¢ miry jedinecného
celostatniho programu na podporu a otevieni novych letovych tras z letisté¢ Krakov.
To ptedpoklada spolupraci mistnich organi, letisté a leteckych spolec¢nosti provozujici
letecké spojent z a do Krakova (Olipra, 2010)3*.

Velmi duleZitou roli v ramci podpory cestovniho ruchu v Polsku dnes hraji
nizkonakladovi ptepravci. Poskytovani levného spojeni totiz umoziuje rozvoj odvétvi
cestovniho ruchu v regionech, které¢ diive nebyly takto dostupné. V minulosti bylo
mnoho tamnich atraktivnich turistickych cilti zavislych pouze na charterovych leteckych
spole¢nostech, které zde Casto operovaly pouze v urcitou ro¢ni dobu. Nizkonakladové
spole¢nosti zménily tento trend a dnes nabizi spojeni do turistickych destinaci po cely
rok i nékolikrat béhem tydne. To pfispélo zejména k rozvoji cestovniho ruchu
a uspokojeni poptavky po leteckém spojeni do téchto oblasti i mimo obdobi turistické
sezony, resp. rovnomeérnéjSimu rozloZeni turistl v pritbéhu celého roku, ale i béhem
tydne. Nizkonakladové letecké spoleCnosti timto zptisobem stimuluji novou poptavku
po leteckém spojeni a pfispivaji ke zvySeni poctu turisti v regionu, bez soucasného
sniZeni poctu turistll v jinych regionech. Tento zavér 1ze vyvodit na zéklad¢ studii, které
ukazuji, Ze znacna ¢ast cestujicich, ktefi vyuZivaji nizkonékladové letecké spolecnosti,
by v piipadg, Ze by tyto sluzby neexistovaly, nikdy necestovala (ELFAA, 2009%).

Cestovni ruch je jednim z hlavnich komponenti dopadu letecké dopravy
stimulovaly  ekonomiku mést a regioni. V roce 2012 navstivilo
Polsko zhruba 15 milioni  zahrani¢nich  turistd, coz je nejvice od roku

2007 (www.intur.com.pl, 2014). Ve srovnani s rokem 2007 vsak doslo k nartstu letecky

3 Tato studie zpracovava relevantni idaje Gerpané ze studii zam&fenych na toto téma a déle z pravidelng
zvefejiovanych vyzkumnych studii a zprav poskytovanych organy meésta Krakova a Malopolského
vojvodstvi, které jsou vetejné piistupné na internetovych strankach uradu.

% Vysledky studie agentury ELFAA (European Low Fares Airline Association) ukazuji, ze pouze 37 %
cestujicich, vyuzivajici sluzeb nizkonakladovych spolecnosti, jsou lidé, kteti presli na tento typ 1étani od
tradicnich dopravcl, zatimco 59 % cestujicich jsou zcela novi zdkaznici. V piipadé neexistence
nizkonakladového spojeni by 15 % cestujicich namisto letecky cestovalo automobilem, 6 % po Zeleznici,

zatimco 71 % cestujicich by svoji cestu bez levného 1étani viibec neuskutecnilo (ELFAA, 2009).
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piepravenych cestujicich 0 18 %. Tento nartist je zpusoben mimo jiné preferenci
a vyhledavani vikendovych vyletd, a to zejména mezi mladymi lidmi (Huderek, 2013).

Od pocatku meéteni cestovniho ruchu v Malopolském vojvodstvi l1ze hovofit
0 konstantnim vzestupném trendu (s vyjimkou roku 2005, kdy celkovy pocet cestujicich
klesl z 8,2 milionu v roce 2004 na 7,6 milionu). Pocet turistd cestujicich do Krakova,
resp. Malopolského vojvodstvi, tvofi témét polovinu vSech turistl, kteti pfijizdeji
do Polska ze zahrani¢ni.

Z publikovanych studii vychazi, ze pro zahrani¢ni turisty je jako zptisob
pfepravy  nejvyznamngjsi letecka doprava. V roce 2007 cestovalo
letecky do Malopolského vojvodstvi 51 % vSech zahrani¢nich turisti, do Krakova
pak 63 % zahrani¢nich turisti. Na tomto mist¢ je tfeba poznamenat, ze podil
turistl vyuzivajicich leteckou dopravu nebyl vzdy tak vysoky. K nariistu poctu turisti
vyuzivajicich leteckou dopravu dochazi od roku 2004, tedy od polského
ptistoupeni K Evropské unii a naslednému otevieni polského leteckého trhu.
Jesté v roce 2003 predstavovali zahraniéni turisté vyuzivajici leteckou dopravu pouze
19 %. V nésledujicich letech se jejich podil zvysil na 30 % v roce 2004,
48 % v roce 2005, 56 % v roce 2006 a 63 % v roce 2007 atento trend i nadale
pokracuje (Synowski, 2007).

S ohledem na zemi ptivodu zahranicnich turistti je nejvétsi podil zahrani¢nich
turisti v Krakové tvofen obCany Spojené¢ho kralovstvi. Nasleduji turisté z Némecka,
Italie, Spojenych stati, Francie, Norska. Je tfeba poznamenat, Ze turisté z Velké Britanie
byly vZzdy dominantni skupinou v ramci navstévy Krakova. V roce 2003 jejich podil
¢inil 9,7 %, coz byla tfeti nejvyssi hodnota po obcanech Némecka a Spojenych stati.
Stejna byla situace v roce 2004, kdy Britové tvofili 18,1 %, zahrani¢nich navstévnika
Krakova, resp. 16,6 % v roce 2007. Je tieba poznamenat, Ze turisté z téchto zemi
prevazné cestuji letadlem. Podil jednotlivych zemi na celkovém poctu cestujicich
vyuzivajicich  letist¢ v Krakové vroce 2007 zobrazuje tabulka ¢. 8.
Strukturu podle vyuzivaného dopravniho prostiedku ilustruje obrazek ¢. 11, z néhoz
vyplyva, ze 99 % turistl z Velké Britanie, 20 % z Némecka a 90 % ze Spojenych stati
cestuje do Krakova letadlem. Je tfeba také poznamenat, ze v piipadé Irska je podil

turist cestujicich do Krakova letadlem celych 100 %.
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Tabulka ¢. 8: Struktura zahrani¢nich turistt v Krakové podle zem¢ ptivodu
v letech 2003 - 2007 (v %; prvnich 12 statu).

2003 2004 2005 2006 2007

Spojené kralovstvi 9,7 10,9 18,1 16,6 14,0
Némecko 12,1 15,3 20,9 15,9 10,5
Italie 8,1 9,7 7,0 6,7 8,5
USA 10,5 8,6 6,5 9,3 6,5
Francie 8,1 10,9 8,5 7,6 4,7
Norsko 6,5 1,1 1,2 2,3 4,3
Ukrajina 4,5 1,6 1,9 1,5 4,1
Izrael 8,0 2,5 0,4 2,2 3,8
Mad’arsko 1,3 2,3 3,1 2,0 3,1
Spanélsko 2,9 4,0 2,6 2,4 3,0
Irsko 1,5 2,4 1,6 3,8 2,8
Rusko 0,5 0,7 1,1 2,0 2,0

Zdroj: Synowski, 2007

Obrazek ¢. 11: Struktura zahranic¢nich turisti podle vyuzivaného dopravniho prostredku

(v %,; prvnich 5 stath).
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Zdroj: Synowski, 2007
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Tabulka ¢. 9: Podil jednotlivych zemi na celkovém poctu cestujicich vyuzivajicich
letisté v Krakové v roce 2007°°.

Stat Podil (v %)
Anglie 29,79
Némecko 13,13
Italie 10,58
Irsko 9,27
Polska 6,24
Fracie 3,09
USA 2,95
Norsko 2,57
Rakousko 2,04
Belgie 2,00
Skotsko 1,93
Spanélsko 1,41
Recko 1,26
Svédsko 1,20
CR 1,12
Holandsko 1,05

Zdroj: Synowski, 2007

Pti analyze vySe uvedenych Udaji je patrné, Ze nartist poctu zahrani¢nich turistl
se Casov¢ shoduje s narGstem poctu odbavenych cestujicich na letisti v Krakové.
Struktura zahrani¢nich turisti podle zemé puvodu se rovnéz shoduje se strukturou
zahrani¢nich navstévnikli nejvice navstévovanych destinaci. Lze tedy ucinit zavér,
Ze rozvoj cestovniho ruchu v Malopolském vojvodstvi a v Krakové (zejména s ohledem
na zahrani¢ni turisty) je spojen s rozvojem letecké dopravy. Na zakladé udaji
0 ptijmech z cestovniho ruchu regionu lze odhadnout vliv letecké dopravy na stimulaci

cestovniho ruchu (Olipra, 2010).  Obrazek ¢. 12 znazorfuje vydaje turistd v piepoctu

% Zahrnuje zemg s vice nez 1% podilu. Je tieba poznamenat, ze Skotsko a Severni Irsko jsou zobrazeny

zvlast.
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na jednoho v obdobi let 2003 — 2007*". V roce 2007 utratil jeden zahrani¢ni turista
béhem svého pobytu v Malopolském vojvodstvi primérnych 1 903 zlotych, zatimco
domaci turistika pouze 498 zlotych. Vcetné roku 2007 turisté utratili v Malopolském
vojvodstvi téméf 10 miliard zlotych (viz obrazek ¢. 13 a tabulka ¢. 10). Je tfeba
poznamenat, ze vydaje zahrani¢nich turisti ptekrocil traty domacich turisti vice nez

0 1,5 miliardy zlotych (Synowski, 2007).

2000 zt 19034
1800 zt
1600 zt
1400 zt
12002t
1000 zt B domaci turisté
800zt 7114 5357 6662 m zahraniéni turisté

6002t ppes 498
a00z 303 335
2007t

Ozt T

2003 2004 2005 2006 2007

Obrazek ¢. 12: Vydaje turistt na obyvatele v obdobi 2003 — 2007.
Zdroj: Synowski, 2007
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Obrazek ¢. 13: Pfijmy Malopolského vojvodstvi z cestovniho ruchu
v letech 2003 — 2007.
Zdroj: Synowski, 2007

37 Prudky narist vydaji v roce 2007 ve srovnani s vysledky z minulych let je dan tim, Ze v roce 2007, na
rozdil od ptedchozich let, byly rovnéz vzaty v potaz vydaje utracené ptes noc.
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Tabulka ¢. 10: Piijmy z cestovniho ruchu v Malopolském vojvodstvi

v obdobi let 2003 — 2007 (v mil. zlotych).

2003 2004 2005 2006 2007

celkem 2921 3374 3236 4 226 9842
domaci turisté 1955 1909 1776 2 361 4133
zahranicni turisté 966 1465 1461 1 865 5709

Zdroj: upraveno podle IPSOS®®, 2007 in Synowski, 2007

Vyse uvedené udaje umoznuji pomérné jednoduchy vypocet vlivu letecké
dopravy na stimulaci cestovniho ruchu, resp. vliv na ekonomiku Malopolského

vojvodstvi (viz tabulka ¢. 11).

Tabulka ¢. 11: Vypocet vlivu letecké dopravy na ekonomiku Malopolského vojvodstvi

v souvislosti se stimulaci cestovniho ruchu v roce 2007.

podil turisti vydaje turisti
prijmy z cestovniho . .
vyuZivajicich vyuzivajicich leteckou
ruchu v roce 2007
leteckou dopravu dopravu
domaci
4 133 400 000 zlotych 1% 41 334 000 zlotych
turisté
zahraniéni
] 5709 000 000 zlotych 51 % 2 911 590 000 zlotych
turisté
Celkova suma: 2 952 924 000 zlotych

Zdroj: upraveno podle IPSOS, 2007 in Synowski, 2007

Vypocet provedeny v tabulce ¢. 11 ukazuje, ze stimulace cestovniho ruchu
zpusobeny leteckou dopravou v Malopolském vojvodstvi  dosahoval v roce
2007 co do penézniho vyjadfeni hodnoty 2 952 924 000 zlotych. Shrneme-li vySe
uvedené uvahy, je tfeba zdlraznit vyznam letecké dopravy pro rozvoj cestovniho ruchu
v Krakové a Malopolském vojvodstvi. Leteckd doprava je dominantnim zplisobem

pfepravy mezi zahrani¢nimi turisty jak v regionu (51 % v roce 2007) tak i pro mésto

% Badanie ruchu turystycznego w Wojewddztwie Matopolskim, raport koncowy, IPSOS, Warszawa

listopad 2007.
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Krakov (63 % v roce 2007). Je rovnéZ nutné piipomenout, Ze vydaje zahrani¢nich
turisti béhem jejich pobytu jsou téméi Ctyfikrat vysSi nez vydaje domacich turisti.
Celkovy soucet vydajli zahrani¢nich turistd tvofil vroce 2007 castku vice
nez 5,7 miliardy zlotych (Synowski, 2007).

Z uvedenych dat Ize ucinit jednoznatny zavér o vlivu letecké dopravy
na ekonomiku Malopolského vojvodstvi a Krakova i na jejich dalsi rozvoj.
Letecka doprava stimuluje cestovni ruch a jejich vzédjemnym plisobenim dochazi jednak
k ekonomickému rastu obou téchto odvétvi, ale i krozvoji regionu a mésta.
Obdobny vyvoj lze o¢ekavat i v budoucnosti. Dilezita je vSak spoluprace vetejnych
organti i soukromych subjektli nejenom pfii tvorbé strategii rozvoje, ale také v ramci
propagace Krakova i celého Malopolského vojvodstvi (Olipra, 2010).

Leteckd doprava v piipadé¢ Krakova vyznamné podporuje vznik cinnosti,
které by zde bez jejiho fungovani nebyly. V této souvislosti lze hovofit predevsim
0BPO a obdobnych sluzbach, navazanych na existenci letecké dopravy.
Z hlediska struktury takto vytvofenych pracovnich mist se jednd pievazné
0 kvalifikované pracovniky ¢asto s vysokoskolskym vzdélanim. Mimo Krakov je tento
typ sluzeb vyrazné koncentrovan také ve Vratislavi a v mensi mife 1 v jinych polskych
méstech sekundarniho vyznamu.

Mimo tyto typy Cinnosti je letecka doprava dilezitd rovnéz v rdmci cestovniho
ruchu, jelikoz vyrazné podporuje toto odvétvi motivaci turistll vyuzivat letecké dopravy
pro své cestovani. Odvétvi cestovniho ruchu mimo zaméstnavd velké mnoZzstvi
pracovnikl. Ackoliv se vétSinou jednd o nepfili§ kvalifikované pracovni pftilezitosti,
Z hlediska jejich poctu jsou pro regionalni ekonomiku vyznamné. Jejich pocet by bez
letecké dopravy, resp. turistd, ktefi letecky pficestuji do Krakova a vyuZivaji sluzeb
spojenych s odvétvim cestovniho ruchu, nebyl tak vysoky. Lze tedy fici, Ze letecka
doprava podporuje nejenom piijmy z cestovniho ruchu, ale i zaméstnanost v tomto

oboru.
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11 PRIPADOVA STUDIE GDANSK

Dalsim z letist’ v Polsku, kde doslo v poslednich letech k vyraznému nartstu
poctu prepravenych, je Letist¢ v Gdansku. Letist¢ Lecha Walensy Gdaiisk prepravilo
v roce 2013 celkem 2 842 369 cestujicich, coz je oproti roku 2004, kdy bylo v ramci
letisté prepraveno pouze 466 691 cestujicich, nartst celkem o 2 375 678 pasazér.
Podobné jako na dalSich regionalnich letistich v Polsku je i v pfipadé letist¢ Gdansk
vyznamna cast cestujicich pfepraveno nizkondkladovymi leteckymi spolecnostmi.
Jejich podil na celkové piepravé byl v roce 2013 celych 73 %.

Letist¢ v Gdanisku dnes prochédzi rozsahlou modernizaci a vystavbou nové
infrastruktury s cilem rozsifit jeho prepravnich kapacitu z dnesni hodnoty 2,5 milionu
na 5 miliond cestujicich roéné. Konkrétnimi projevy jsou zejména stavba dalSiho
termindlu, ktery by mél umoziovat rychlejsi odbaveni vétsiho poctu cestujicich spolu
s poskytovanim veskerych sluzeb pro pasazéry. Mimo stavbu termindlu probiha také
vystavba paralelni drahy, ktera by méla po uvedeni do provozu spolu se stavajici drahou

zvysit ptepravni kapacitu z dnesnich 12 letli za hodinu na 30 letl za hodinu.

11.1 Role letisté v Gdansku vV ramci Pomoranského regionu

Ekonomika Pomotanského regionu je nejrychleji rostouci ekonomikou Vv ramci
Polska. Ekonomika tohoto pifimoiského regionu profituje mimo jiné z lokalizace
lod’atského primyslu spolu s rejdafstvim a cestovnim ruchem. Mimo tato tradi¢ni
odvétvi je v Pomoranském vojvodstvi lokalizovano mnoZstvi spolecnosti podnikajicich
Vv oblasti vypocetni a komunikacni techniky. Klicovymi jsou zejména dva technologické
parky a moderni primyslové zény, kde mimo jiné pisobi tovarna na elektronické Cipy
atovarna na farmaceutické vyrobky. Pro tuto oblast se vZil ndzev mistni
»ilicon Valley”, po vzoru zndmého kalifornského vyzkumného centra. Diivodem pro
tento lichotivy nazev je pfitomnost spolecnosti z pocitacového primyslu. Uvadi se,
ze je zde lokalizovano celkem 8 % IT spoleCnosti, pficemz se zde vyrobi
18 % veskerého softwaru v ramci Polska. Mimo oblast vypocetni techniky je Gdansk
lokalitou se Sirokou Skalou investi¢nich pfilezitosti. Tato skutecnost odrazi aktudlni
pfitazlivost tohoto mésta pro mnohé sektory hospodarstvi, predevsim pro technologicky
naro¢na prumyslova odvétvi, védu a vyzkum. Mésto disponuje kvalitni technologickou

infrastrukturou spolu se zakladnou kvalifikované pracovni sily, potfebné pro tyto typy
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odvétvi. Dulezitym faktorem pro rozvoj naro¢nych prumyslovych odvétvi véetné védy
avyzkumu je napojeni Gdaiisku na globalni sit’ letecké dopravy prostrednictvim
tamniho letisté. Letist¢ je tedy jednim z aspektl umoznujici lokalizaci a dal$i rozvoj

nejenom téchto typl pracovnich ptilezitosti (Tloczyncki, 2013).
11.2 Vlivy letecké dopravy na mistni ekonomiku

Vlivy letecké dopravy na rozvoj Pomoianského regionu prostiednictvim letisté
v Gdaiisku se odrazeji jednak v ekonomické roving, dale naptiklad v roviné atraktivity.
Co se tyka ekonomické oblasti, Rucinski a kol. (2011) ve své studii vyc¢islili vlivy
letecké dopravy na ekonomiku Pomofanského vojvodstvi ekvivalentem 1,5 mld. zlotych
(rok 2009). Z této hodnoty ¢ini piimé vlivy 38 miliond zlotych, nepiimé 60 miliont
zlotych a katalytické celych 792 miliond zlotych. Uvedené penézni vyjadieni vlivi
letecké dopravy na ekonomiku regionu ilustruje vyznam letecké dopravy pro mésto
ajeho okoli. Letist¢ je pro region jednak velice dulezitym ptepravnim uzlem.
Dale z jeho pfitomnosti profituje ekonomika regionu, kdyz jeden pifepraveny cestujici
znamena piijem pro regionalni ekonomiku ve vysi cca 1570 zlotych (rok 2009).
Na zakladé uvedené studie lze pifijmy z letecké dopravy v Pomoranském vojvodstvi
odhadnout na vice nez 2,2 mld. zlotych v roce 2015 a vice nez 3 mld. zlotych v roce
2020 (Rucinski a kol., 2011).

Polsky trh letecké dopravy by podle vSech odhadi mél vykazovat stabilni rust,
a to minimaln¢ do roku 2030. Bude dochazet k jeho vétsi diverzifikaci a segmentaci.
PredevS§im segment nizkondkladovych leteckych spolecnosti bude vykazovat dalsi
narist. Se stale se zvysujici a zintenziviujici globalizaci ve vsech odvétvich a s rostouci
mobilitou vetejnosti se budou pozadavky na kvalitni leteckou dopravu neustale
zvySovat. Rychly rist v osobni i nakladni letecké dopravé bude vyzadovat dalsi
investice do dopravni infrastruktury. Organy vefejné spravy dnes spolupracuji ve snaze
zabezpec€it dostatek financi pro dal$i rozvoj letiSté. Rozvoj gdanského letiste
je dulezitym bodem regionalni hospodaiskych politik (v ramci programi pro rozvoj
letecké dopravy a dalsich strategickych dokumentd). Stézejni pro zajisténi
financovani je také Cerpani prostfedki z fondd EU (Regionalni operacni programy)
(Ttoczynski, 2013).

Uvedené pfistupy dokazuji vyznam letecké dopravy pro region. Letecka doprava

je perspektivnim odvétvim, zabezpec€ujicim rist regionu co do ekonomického vyznamu
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i atraktivity. V piipadé Gdansku je letecka doprava kli¢ova pro lokalizaci high-tech

odvétvi (IT pramysl a sluzby). Kromé toho je dilezita také pro rozvoj cestovniho ruchu.
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12 DISKUSE

V ramci regionu V4 doslo v obdobi poslednich deseti let k vyraznym zménam
V letecké dopraveé. Napfi¢ jednotlivymi staty byl zaznamendn dynamicky néartst
pfepravnich vykont, ktery nepochybné souvisi s pfistoupenim stati V4 do Evropské
Unie. V souvislosti s rozsifenim EU o staty V4 doslu v téchto zemich k deregulacnim
opatfenim na trhu letecké dopravy, diky kterym do tohoto prostoru vstoupily
nizkondkladové letecké spolecnosti. Nartst piepravnich vykonli byl vstupem
nizkondkladovych spolecnosti vyrazn¢ umocnén.

Leteckd doprava v jednotlivych statech vykazuje jist¢  odliSnosti.
Nejmarkantngj$i ndrast zaznamenala leteckd doprava v piipad¢ Polska (v rdmci zemi
V4 jak z hlediska absolutniho, tak i relativniho). Pravé v Polsku doslo k vyraznému
piekresleni mapy letecké dopravy. V souvislosti s t€émito zménami pfiinesla letecka
doprava urcité typy ekonomickych cinnosti, které by zde bez jejich vlivii nebyly,
nebo by nebyly rozvinuty v takové mife. Narust letecké dopravy vytvoril zakladnu
pro vytvotreni pracovnich mist, ktera jsou z hlediska struktury velmi diverzifikovana.
Vétsina jich spad4 pod nekvalifikované pracovni piilezitosti, ale bez nich by nebylo
mozné vytvofit vysoce kvalifikované pracovni pfilezitosti, které maji z hlediska ptinost
pro ekonomiku vysokou ptidanou hodnotu. Navic vétSina takto vytvofenych pracovnich
mist byla vytvofena v rdmci tzv. katalytického vlivu letecké dopravy.

Zejména potom v Polsku timto zptisobem doslo ke zvySeni poétu pracovnich
piilezitosti v souvislosti s narGstem letecké dopravy. Na zakladé ristu
nekvalifikovanych pracovnich prilezitosti vSak dochazi i kristu i kvalifikovanych
pracovnich pozic, jelikoz mezi nimi funguje urcita zavislost. S ohledem na kvalitativni
stranku  nové vytvofenych pracovnich mist plati mezi kvalifikovanymi
a nekvalifikovanymi pracovnimi pozicemi co do jejich poctu nepfima umera.

Jako piipadové studie byla podrobnéji prezentovana situace v Krakove
a Gdansku, kde je katalyticky vliv letecké dopravy na vytvofené pracovni piileZitosti
nejvice zmapovan a je zaroven pravdépodobné i nejvyznamnéjsi. Ale samoziejmé,
ze dochazi k ristu urcitych typl pracovnich ¢innosti navdzanych na leteckou dopravu
naptiklad i jinych sekundarnich polskych méstech, zejména ve Vratislavi, ale situace
je hodna pozornosti a zmapovani napf. i v ReSové, Poznani & Katovicich. V souvislosti
s leteckou dopravou dochéazi v Polsku K ristu zaméstnanosti v odvétvich s vysokou

pfidanou hodnotou, naptiklad v Gdansku v oborech telekomunikaéniho, vypocetniho
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a softwarového primyslu a sluzeb, Krakov je spolu s Vratislavi vyznamnym centrem
zahrani¢nich investic do BPO a podobné.

V ramci Polska je nutné uvést vyznam letecké dopravy pro cestovni ruch.
Letecka doprava podstatnym zpuisobem pfispiva k rozvoji cestovniho ruchu v Polsku,
nejvice vV Malopolském vojvodstvi a Krakoveé. Vyrazné podporuje tendenci turisti
pro vybér turistickych destinaci, jelikoz v ramci jejich vybéru hraje dualezitou roli
spojeni leteckou dopravou. V této roviné je také dilezitd nabidka nizkondkladovych
leteckych ptepravci, ktera atraktivitu a preferenci Iétani dale zvysuje.

Vramci zkoumaného regionu doSlo ke zménam v letecké doprave
I na Slovensku. Tamni trh letecké dopravy byl vyrazné ovlivnén ¢innosti spole¢nosti
Sky Europe Airways. Dal$im c¢initelem ovlivilujicim situaci na Slovensku je letisté
ve Vidni, jelikoz leti§t¢ v Bratislavé je jeho zaloznim leti§tém a lezi v jeho atrakéni
oblasti. Letecka doprava na Slovensku na rozdil od Polska proziva ur€itou stagnaci
¢i dokonce pokles poctu piepravenych cestujicich, a ze strany vefejnych organt je nutné
implementovat G¢inna opatfeni k rozvoji tamni letecké dopravy. Je mozné spatiovat
tendenci tamnich organl k zajiSténi zvySeni piepravni kapacity ndkladni letecké
dopravy, kterd se jevi jako alternativa k osobni piepravé, do vysoké miry zavislé
na letisti ve Vidni a okolnich statech.

Ceska republika vykazuje co do charakteru vyvoje poétu piepravenych
cestujicich  obdobné¢  vysledky, jako  vétSina  stfedoevropskych  statl.
Dominantnim je leti§t¢ v Ruzyni, jehoz pfepravni vykony tvoii vyraznou vétSinu
prepravenych v ramci Ceské republiky.

V piipadé CR se jedna predevsim o nevyuzity potencial metropolitniho regionu
Brna, ktery by mohl diky rozvojiletecké dopravy dynamicky ekonomicky rist.
Ristovy potencidl je mozné spatfovat zejména prave v €innostech s vysokou ptidanou
hodnotou, které jsou naro¢né na kvalifikovanou pracovni silu a kde ma Brno a okoli
vyjimeény potencial. Za celé sledované obdobi zde dochazelo spise ke stagnaci letecké
dopravy. Ve strategickych materialech se ukazuje, Ze neexistence kvalitniho leteckého
spojeni podvazuje rozvoj ekonomiky Brna jako takového. Je zdiiraziiovdn zejména
nedostatek vyuziti kvalitativniho potencidlu mésta, které disponuje kvalitni
socioekonomickym zazemim, pfedev§im kvalitnimi vysokymi Skolami (zde zejména
Vysoké uceni technické v Brn€) a ostatnimi vyzkumnymi institucemi a podobné

zaméfenymi soukromymi spole¢nostmi. Tento potencial tedy neni dostate¢né vyuzit.
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Lze usuzovat, Ze zvySenim dopravni dostupnosti a nardstem letecké dopravy
by v Brn¢ mohlo dojit k obdobné situaci, jako v ptipadé Polska. Mimo rozvoj
BPO a pfidruzenych  sluzeb by vSak vpfipadé Brna dochazelo také
k dynamic¢téjSimu rozvoji technologicky naro¢nych odvétvi, v souvislosti stamnim
potencidlem pro tyto typy cCinnosti. V pfipad¢ zvySeni dopravni dostupnosti Brna
jemozné wuvazovat také o vyuziti jeho potencidlu pifi rozvoji zaméstnanosti
I v dalSich odvétvich spojenych s existenci letecké dopravy, jak v Brng, tak i celém
Jihomoravském kraji.

Ukazuje se, ze role dostupnosti leteckou dopravou se stava jednim z klic¢ovych
faktori regiondlniho rozvoje. Potvrzuji to 1 strategické dokumenty, které jsou
k dispozici. Nejde az tak o pifimo vytvoiené pracovni prilezitosti, ale o katalytické vlivy
letecké dopravy. Jak napt. uvadi Rucinski a kol. (2011), v piipadé¢ Gdansku tvoii
katalytické vlivy letecké dopravy témétf 90 % vSech méfitelnych ekonomickych vlivi.
Podobné tomu je i v ptipad¢ jinych mést. Tento fakt zdGraziiuji i strategické dokumenty,
napt. v piipad¢ Brna, kde je uvadéna role letecké dopravy predev§im vzhledem k jejim
katalytickym vlivim, které vyznamné podporuji regiondlni a mistni ekonomiku.
Byt tyto katalytické vlivy nelze piesné vycislit, tak predstavuji nejvyznamnéjsi piinos
letecké dopravy pro rozvoj regiond.

Da se predpokladat, ze 1 v piipadech jinych mést budou katalytické vlivy letecké
dopravy zcela dominovat. V navaznosti na pouzita teoretickda vychodiska, ktera
deklaruji riist zaméstnanosti v souvislosti s ristem letecké doprava (nartst piepravnich
vykonii o jeden milion cestujicich generuje vice nez 3 000 pifimo a nepiimo
vytvofenych pracovnich pfilezitosti v regionalni ekonomice (ACI Europe, 2014).
Paklize je poCet vytvofenych pracovnich mist pomoci katalytickych vlivli letecké
dopravy desetinasobny, 1ze usuzovat, ze rozvoj letecké dopravy je velmi vyznamnym
aspektem pro ekonomicky rozvoj, resp. rust zaméstnanosti v regionech.

Letecka doprava je podporovdna narodnimi i regionalnimi autoritami, jelikoz
sejedna o klicové odvétvi pfepravy umozZiujici rozvoj Siroké Skaly aktivit.
Ackoliv vykazuje vysokou miry finan¢ni sobéstacnosti, sméfuji na jeji podporu
a propagaci znacné veiejné financni prostfedky. Vyznam letecké dopravy je ze strany
vetejnopravnich instituci vniman predevS§im kvili jejim vlivim na ekonomiku

a klicovou roli v dalsim rozvoji.
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13 ZAVER

V praci byly popsany vlivy letecké dopravy na regionalni a lokalni rozvoj. Mimo
jiné byly charakterizovany zmény v letecké dopravé v regionu V4 a socioekonomickeé
dasledky, které tyto zmény vyvolaly. V ptipadovych studiich jsou detailné analyzovany
jednotlivé piipady mést, ve kterych leteckd doprava vyznamné ovliviiuje jejich
ekonomicky rozvoj. Pozornost je vénovéna riiznym typum, které reprezentuji odliSnou
dynamiku vyvoje letecké dopravy.

Cile prace, kterymi bylo predev§im charakterizovat a analyzovat roli letecké
dopravy Vv regionalnim a lokalnim rozvoji, byly splnény. Dale byl dokazan vyznamny
avcase se zvySujici pozitivni vliv letecké dopravy na ekonomicky rozvoj mést
aregionl. Leteckd doprava mimo jiné piispiva k atraktivité regiont a zvySuje preferenci
k ptilivu investic, vzniku pracovnich piilezitosti a mimo jiné k pfisunu turistd do lokalit
s odpovidajici dostupnosti letecké dopravy.

Soucasti prace jsou ptfipadové studie zaméfené na charakteristiku a analyzu
letecké dopravy a jejich vlivi v konkrétnich lokalitach zemi V4. Prace rovnéZz obsahuje
mapovou pfilohu ilustrujici narist letecké pifepravy v zemich V4 a znacny narlst
v segmentu nizkonakladové letecké prepravy a to predevsim v Polsku.

Tato prace je, pokud jde o zvolené téma, ponckud ojedinéld, a proto autor
pfijejim zpracovani musel piekonat velké mnozstvi metodologickych omezeni.
K danému tématu existuje velmi malo komplexné zpracovanych relevantnich podkladi,
a jelikozZ se tato prace dotyka vice oblasti, nardzela béhem zpracovani na Cetné uskalli,
predevsim pokud jde o dostupnost primarnich a sekundarnich dat (napt. udaji o poctu
pracovnich pfilezitosti) a analytickych studii, které se zabyvaji timto tématem.

Ambice o vycCerpavajici charakteristiku vSech vlivii letecké dopravy
na ekonomicky rozvoj vyrazné prekracuji charakter a zaméfeni této prace.
V souvislosti se zkoumanou problematikou vSak vznikaji nové otazky a moznosti

dalsiho vyzkumu v této oblasti.
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14 SUMMARY

This diploma thesis was focused on the development of air transport
in connection with regional and local economic development. In theoretical part was
shown the overview of theoretical approaches connected with the role of air
transportation on the regional development and the contribution of air transport
to the economic development of cities and regions.

This work includes the classification of influences of air transport on regional
development, namely are distinguished direct, indirect, induced and catalytic ones.
Further is described the methodology of measurement of influences including
immeasurable effects.

The case studies were focused on different types of cities. Their selection was
based on regional aspects (different V4 countries) and the changes of the volume of air
transport over the last ten years.

The most important seems to be the catalytic effect on employment.
Based on studies from Poland the catalytic effect corresponds with 90 % of all
established new jobs. On the example of Polish cities (Krakow, Gdansk) is shown that
next to the growth of unskilled jobs we can observe substantial catalytic effect
on the growth of highly qualified jobs (BPO, IT, R&D etc.). On the other hand the case
study of Brno demonstrates the partly unused potential of the city. The development
of air transport is not sufficient to maintain the development of various types of
economic activities (especially highly qualified jobs).

Also in the future we can expect the growing importance of air transportation for
dynamic and successful development of cities and regions of Central and Eastern

Europe.
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, ~ VYVOJ POCTU ODBAVENYCH CESTUJICICH
NiZKONAKLADOVYMI A KLASICKYMI LETECKYMI SPOLECNOSTMI

zemé V4, obdobi 2001 - 2013
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Obrazek ¢. 14. Vyvoj poctu odbavenych cestujicich nizkonakladovymi a klasickymi
leteckymi spole¢nostmi (zemé V4, obdobi 2001 — 2013)
Zdroj: internetovée stranky letiSt’; vlastni zpracovani
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