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Uvod

Letecka doprava zazivala enormni rust do doby, nez udefila celosvétova pandemie
zpusobena nemoci covid-19. Do té doby letecka doprava rostla celosvétové tempem
5 % za rok a kazdych 15 let zdvojnasobila poc€et cestujicich. Trh letecké dopravy ve
Vietnamu zazival jesté vétSi boom a rostl mezi lety 1995 a 2019 primérné 14%
tempem. Do roku 2038 je predikovano tomuto trhu 150 miliont cestujicich. Tento rist
umocnuje dohoda o otevieném nebi mezi ¢lenskymi staty ASEAN. Dale se pfipravuje
dohoda mezi ASEAN a EU, ktera poskytne prvnich pét svobod vzduchu a bude mit

zasadni vliv pro vyvoj leteckého trhu statd jihovychodni Asie.

Cilem prace je provést analyzu ekonomického prostiedni hlavnich letist ve Viethamu.
V ramci diplomové prace dojde k analyze provoznich a ekonomickych ukazatell
letecké dopravy a regionalniho rozvoje. Hlavnim bodem této diplomové prace bude
uréeni vlivu mezi leteckou dopravou a ekonomikou ve Vietnamu, zejména na turismus,
zahranicni obchod a FDI. Vysledkem prace bude komplexni analyza leteckého trhu ve

Vietnamu, jeho vliv na ekonomiku zemé a predikce tohoto vlivu do budoucich let.

V prvni kapitole pfedstavuje autor problematiku regionalniho rozvoje a reSersi vlivu
letecké dopravy na ekonomiku. V dalSi kapitole dojde k predstaveni Vietnamu
a analyze jeho ekonomickych ukazatelu. Treti kapitola se jiz vénuje letecké dopravé

ve Vietnamu a vybéru hlavnich vietnamskych letist.

Ctvrta kapitola popisuje vyvoj ukazatelG letecké dopravy ve Vietnamu na zakladé
dostupnych dat. Posledni ¢ast ¢tvrté kapitoly se vénuje ureni konektivity hlavnich

vietnamskych letist, kdy autor pfedstavi metodiku vypoctu pomoci metody centrality.

Pata kapitola je stéZejni Casti této diplomové prace, protoZe v ni pfedstavuje autor
metodiku pro ureni vzajemného vlivu mezi leteckou dopravou a regionalnim
rozvojem. Autor popisuje metodiku od sbéru dat, pfes zkoumani Grangerovy kauzality

az po vytvoreni predikce.
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1 Regionalni rozvoj

Prvni kapitola popisuje zakladni pojmy ohledné regionalniho rozvoje. Autor vysvétluje,
co je to regionalni rozvoj, jaké faktory pfispivaji k regionalnimu rozvoji, jakymi ukazateli
Ize sledovat regionalni rozvoj a také jaky je vztah mezi dopravou a regionalnim

rozvojem.

Regionalni rozvoj je pomérné novodoba zalezitost, jelikoz se jim zabyvaji odbornici
zhruba od poloviny minulého stoleti. Za toto kratké obdobi se nestihla etablovat Zadna
pfesna definice, které by se celosvétové pouzivala. Lze se setkat s rGznymi definicemi

regionalniho rozvoje napfic¢ publikacemi.

Ministerstvo pro mistni rozvoj [1] ve své publikaci regionalniho rozvoje Ceské republiky
2007-2013 definuje pojem regionalni rozvoj jako rist socioekonomického
a environmentalniho potencialu a konkurenceschopnosti regionu, ktera vede ke
zvysovani kvality Zivota a Zivotni urovné obyvatel, ktefi ziji v daném regionu, pficemz
jde o dynamicky a vyvazeny rozvoj, ktery pomaha odstranovat, pfipadné zmirnovat

rozdily mezi jednotlivymi regiony.

Wokoun [2] ve své praci rozdéluje regionalni rozvoj do dvou pohledu. Prvni, prakticky
pohled, vnima regionalni rozvoj jako vysSi vyuzivani a zvySovani potencialu daného
regionu, ktery vznika v dusledku prostorové optimalizace socioekonomickych aktivit
a vyuzivani pfirodnich zdrojl. Tato optimalizace a vy$Si vyuzivani prirodnich zdroju se
projevuje napfiklad zlepSenou konkurenceschopnosti soukromého sektoru, Zivotni
urovni obyvatel nebo stavu Zivotniho prostfedi. Z tohohle pohledu Ize regionalni rozvoj
sledovat nejen z pohledu pfirodniho bohatstvi, Cistoty ovzdus$i, ale také HDP na
obyvatele, miry nezaméstnanosti, miry vzdélani nebo kvality a dostupnosti dopravni

infrastruktury.

Druhy, akademicky, pohled Wokouna [2] nahliZi na regionalni rozvoj jako aplikaci nauk
(ekonomie, geografie a sociologie), které feSi jevy, procesy a vztahy, které jsou
ovlivhovany pfirodné-geografickymi, ekonomickymi a socialnimi podminkami v daném
ekonomickych ¢innosti, nerovhomérného osidlovani uzemi a v navaznosti na to

hledani nastroju, které reaguje na ovlivnitelné a neovlivnitelné faktory rozvoje. Tento
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pohled pfinasi poznatky, které jsou nasledné vyuzity v praktickém pohledu

regionalniho rozvoje.

Ackoliv kazda definice popisuje regionalni rozvoj z jiného uhlu pohledu, Ize obecné
fici, Ze regionalni rozvoj je komplex procesu, které se déji v regionech a které maji
pozitivni vliv na ekonomické, socialni, environmentalni a dalSi promény v regionu tak,
jak to popisuje Ministerstvo pro mistni rozvoj [3] ve své Strategii regionalniho rozvoje
CR na obdobi 2014-2020.

Velmi ¢asto ovSem dochazi k zaméné regionalniho rozvoje, ktery zkouma zlepSovani
kvantitativnich i kvalitativnich charakteristik urcitého regionu, s ekonomickym riastem
[4]. Prestoze bez ekonomického rlstu si nelze predstavit regionalni rozvoj, tak
regionalni rozvoj ma vice slozek, z nichz nejdulezitéjsi je pravé zmifiovany ekonomicky

rist. Obé tyto slozky jsou vzajemné propojené a je nutné tedy brat v potaz oboji [5].

Podle Wokouna [2] regionalni rozvoj ovliviuje fada faktord, které Ize rozdélit do Ctyr
kategorii — pfirodni zdroje a prostfedi, hmotné faktory, nehmotné faktory a lidské
zdroje. Existence téchto faktorl ovSem sama o sobé& nezpulsobi rozvoj regionu, nybrz
ma stimulacni ucinky a vytvari potencial, ktery umoziuje rozvoj pfi jeho vhodném
vyuzivani. Mezi pfirodni zdroje a prostfedni Ize fadit pfirodni bohatstvi, geografickou
polohu regionu, typy urodné pudy, podnebi atp. Hmotné faktory vyjadfuji infrastrukturu
a produkéni potencial daného regionu. K nehmotnym faktordm se fadi inovace
a schopnosti jejich vytvareni a Sifeni, udrzitelnost rozvoje nebo dostupnost a u€innost
vyuziti komunikaénich a informacénich technologii. Posledni kategorie znazorriuje

lidské zdroje daného regionu s prislusnou urovni vzdélani a dovednosti.

1.1 Ukazatelé regionalniho rozvoje

K tomu, aby se mohl regionalni rozvoj at uz kvalitativné Ci kvantitativné méfit, je
zapotrebi vhodnych ukazatell, tedy méreni urcitych cili za ucelem kvantifikace zmén
v regionu. Tyto ukazatelé mohou udavat informaci o socialnich, ekonomickych,

ekologickych, ale i o jinych zménach v ¢ase v daném regionu [6].

Hrabankova [7] uvadi, Ze k tomu, aby se ukazatelé daly vyuZivat, musi splhovat fadu
kritérii. Ukazatelé musi byt méfitelné, vyznamné, unikatni, spolehlivé, pochopitelné,

vypovidajici a nesmi se v nich objevovat vyznamné chyby.
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Eurostat [8] ve své regionalni ro€ence rozdéluje indikatory do tfi velkych sekci, které
se nasledni déli na dalSi podsekce. Prvni sekce sdruzuje obyvatelstvo a spoleCnost,
druha sekce vypovida o ekonomické situaci regionu a posledni sekce obsahuje
indikatory popisujici ukazatelé Zivotniho prostredi a pfirodniho bohatstvi. Tyto tfi sekce

jsou dale rozdéleny do nasledujicich podsekci:
Obyvatelstvo a spole¢nost

- Populace — pocet obyvatel, hustota osidleni, struktura obyvatelstva, plodnost,
oCekavana délka zivota

- Zdravotnictvi — umrtnost, poCet nemocni¢nich lizek, pocCet doktoru, pfiCiny
amrti

- Vzdélanost — pocet lidi se zakladnim, stfedoSkolskym a vysokoSkolskym
vzdélanim, zameéstnanost absolventu

- Pracovni trh — zaméstnanost, nezaméstnanost

- Zivotni podminky — dostupnost zdravotnickych sluZzeb, podet lidi Zijicich
v chudobg, pfijem

- Digitalizace — procento lidi s pfistupem k internetu, procento lidi aktivnich na

socialnich siti, pocet lidi, ktefi objednavaji zbozZi nebo sluzby pfes internet
Ekonomické indikatory

- Ekonomika — hruby domaci produkt a jeho vyvoj, pfidana hodnota, pfijem na
obyvatele

- Podnikani — pocet novych firem, pocet krachujicich firem, rozdéleni firem podle
druhu ekonomické aktivity, zaméstnanost v rliznych typech sluzeb

- Véda a vyzkum — pocet lidi ve védé a vyzkumu

- Turismus — délka pfenocovani, pocet turistll, obsazenost ubytovacich zafizeni
Ukazatelé Zivotniho prostfedi a pfirodniho bohatstvi

- Doprava — poCet aut na obyvatele, poCet dopravnich nehod, pocCet obéti
dopravnich nehod, poCet pasazérl v letecké dopravé, hustota zelezni¢ni sité
- Zivotni prostfedni — po&et chrané&nych oblasti, Sistota ovzdusi, rozloha orné

pudy, zemédélstvi
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Na zakladé dostupnych ukazatell z vySe zminénych kategorii bude v praktické Casti
této prace zkouman vliv letist na regiony a také predikce téchto hodnot v nasledujicich

letech.

1.2 Vztah mezi leteckou dopravou a regionalnim rozvojem

Oktal a kol. [9] uvadi, Ze jen malo odvétvi je dulezitych pro ekonomiku a ob¢ansky
blahobyt jako letecka doprava. Letecka doprava hraje hlavni roli v utvafeni vzorcl
lidské socialni, ekonomické a kulturni existence. Zkracovanim cestovnich dob pfi
cestach na dlouhé vzdalenosti umoznuje styk rozdilnych ekonomik a kultur a stimuluje

vzajemné socialni a kulturni prolinani, a ekonomicky rist.

Tento vliv letecké dopravy na regiony lze rozdélit na ekonomicky, socialni
a environmentalni vliv. Podle ATAG [10] pfispiva letecka doprava 29 miliony
pracovnich mist na celém svété. Zaméstnava 5 miliond mist napfimo (4,3 miliond mist
v provozu letecké dopravy a 730 tisic mist ve vyrobnim sektoru), 5,8 miliond mist
nepfimo vramci dodavatelského fetézce, 2,7 miliond mist v dUsledku uatraty
zameéstnancl podilejicich se pfimo a nepfimo v letecké dopravé a 15,5 miliont mist
pfimo a nepfimo se podilejicich mist v disledku katalytického vlivu letecké dopravy na

turismus.

Dale ATAG [10] uvadi, ze letecka doprava prepravi rocné témér 2 miliardy cestujicich
a 40 % exportu zbozi a sluzeb mezi regiony, co se ty¢e hodnoty pfepraveného zbozi.
40% podil ma letecka doprava také na pocétu mezinarodnich turistl. Kromé toho
generuje letecka doprava ro¢né zhruba 2,96 triliony americkych dolar(i, coz odpovida
8 % svétového hrubého domaciho produktu. Odhaduje také, Zze 25 % prodeju v8ech

spolecnosti na svéteé je zavislych na letecké dopraveé.

Ze socialniho hlediska ma letecka doprava pozitivni vliv na kvalitu Zivota. Umozriuje
obyvatelim vétsi moznosti volnoCasovych a kulturnich zazitk(, poskytuje Sirsi
moznosti cestovani a také dostupnéjSi zpusob dopravy pro navstévu znamych
a pfibuznych ve vzdalenéjSich mistech. V izolovanych Castech svéta je mnohdy
jedinym spojenim se svétem. V neposledni Ffadé letecka doprava také umoznuje
rychlou pfepravu zdravotnické a humanitarni pomoci kdekoliv po svété, coz se napino
ukazalo béhem celosvétové pandemie Covid-19 [10].
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Zatimco z ekonomického a socialniho hlediska pusobni letecka doprava pozitivhim
vlivem, u environmentalnich dopadu je letecka doprava vnimana negativné. Mohou za
to pfedevSim hlukové a plynové emise spolu se znecistovanim povrchovych
a podzemnich vod, které maji negativni vliv na Zivotni prostredi a uroven kvality zZivota
obyvatelstva [11]. Nicméné tohoto vlivu jsou si subjekty v letecké dopravé védomy

a snazi se svoji stopu zmensovat [10].

Dale v této kapitole budou rozvedeny vSechny tfi vlivy s nejvétSim durazem na
ekonomicky vliv, ktery je hlavnim cilem této prace. Socialni a environmentalni vliv

budou rozvedeny v men§im detailu pouze pro uplnost.

1.2.1 Ekonomicky vliv

Jak jiz bylo vySe zminéno, ekonomicky rust se automaticky nerovna pozitivni
v nasledujicim modelu (viz. Obrazek 1), ktery popisuje Tam a Hansman [12] nebo
Zhang a Graham [13] ve svych pracich, jaky je vztah mezi ekonomikou a leteckou
dopravou v urcitém regionu. V levé horni ¢asti se nachazi box oznacujici ekonomiku
a v pravém spodnim rohu v Sedé zbarveném boxu je box predstavujici zjednoduSeny
systém letecké dopravy. Ekonomika generuje potfebu cestovat, ¢imz vznika poptavka
po leteckeé dopravé. Naopak nabidka letecké dopravy poskytuje lidem pfistup k dalSim
lidem, trhm, napadim nebo kapitalu, ¢imz umoznuje, aby mohla ekonomika v regionu

fungovat.

Primy/nepfimy/indukovany dopad letecké dopravy

Ekonomika

A A

PFistup k lidem, trhiim, napadim, kapitalu

Systém
leteckeé
dopravy

Letovy fad a cen
_ 1 3 Poptavka  [€»  Nabidka |[€—— y
Potfeba cestovani

Vynosy a zisk

Aerolinie
Kapital

Obrazek 1: Vztah mezi leteckou dopravou a ekonomikou (pfeloZzeno z [12][13])
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Dale model ilustruje, jak zjednodusené funguje trh letecké dopravy. Aerolinky vytvari
letové fady a cenova schémata, kterymi vytvari nabidku. Interakce mezi nabidkou

s v

a poptavkou vytvafi vynosy a zisk pro aerolinky.

Posledni smyCka mezi ekonomikou a aerolinkami ukazuje, jak ekonomika ovliviuje
schopnost aerolinek zajistit si kapital, z ehoz zaméstnanci v letectvi a jejich vydaje

vytvafi pfimy, nepfimy a indukovany dopad na ekonomiku.

ATAG [10] rozdéluje dopad letecké dopravy na ekonomiku do &tyf kategorii — pfimy,
nepfimy, indukovany a katalyticky (viz. Obrazek 2).

Pfimy dopad Nepfimy/Indukovany dopad Katalyticky dopad
(v ramci odvétvi) (na dodavatelska fetézec) (na ostatni odvétvi)
——————————————————————————————————— e I__________|
| 11 I
: H Zahranitni obchod | |
! Sekior letecke dopravy | I Dodgtate\e I ] anranitnt obeho |
1 ° ) 11 - palivo I
- osobni letecka doprava _iidlo a napoie I | |
| ™ - nakladni letecka doprava bl ! POJE 1 |
] _GSA 1l - stavebni prace |
s . . | | | |
: vieobecné letectvi | | Vyrabei | Turismus |
| | - elektronika | | |
| + - maloobchodni zboZi T | |
| Letité a sluzby | | i |
| - letisté pro vEeobecné letectvi| | | - call centra | |
| - handling a catering | | - Géetni sluzby | | |
| ™ Sektor letecké dopravy - sluZby nakladni letecké —|—| - pravni sluzny I
| dopravy | | - bankovni sluzby I | |
] - UdrZba letadel 11 - potitatovy software | —* |
] - plnéni pohonnych hmot | | | | |
| - maloobchodni prodej il L |
| |
| Il |
| ; |
I L | | Navyaeni produktivit
| | Odvétvi letecke dopravy Letecka navigace I | | ta Y a ef:—fk‘hwt Yo
Ly _poskytovatelé leteckjch  [HH] | | ¥ |
| navigaénich sluZeb 1l Y 1l |
| I | Indukovany dopad | | |
: | : (Utrata zaméstnancu z pfimého | 1 |
| Vyroba leteckého vybaveni e nepfimého dopadu) | Spotrebitelsky blahobyt | |
_drak | +-stravovan| ) K | |
| Ly Virobni sektor - motory | | [T |- rekreace a dovolena I |
||-d |
| - pfistroje | oprava | |
I - Gdrzba mimo letiss | | |-odévy | . —
| | | |-produkty pro doméacnost ] | Envirenmentalni :
[ [ [ 1

—_———————— e ——

Obrazek 2: Ekonomicky dopad letecké dopravy (pfeloZzeno z [10])
Do pfimého dopadu se zapocCitavaji Cinnosti a zaméstnanci, ktefi jsou pFfimo
zodpovédni za chod letecké dopravy, tj. letecké spoleCnosti, obchodni zastoupeni,
provozovatelé letiSt, udrzby, odbaveni letadel, Ffizeni letového provozu nebo
maloobchodni prodej na letistich. Kromé toho letecka doprava ma pfimy dopad také
ve vyrobnim sektoru pfi vyrobé leteckych konstrukci, motor( a letecké avioniky. V této
oblasti vytvari letecka doprava podle ATAG [10] pfes 5 milion pracovnich pfilezitosti,
z ¢ehoz 4,3 miliont mist pfipada na provoz letecké dopravy a 730 tisic mist na vyrobni
sektor. Nejvice pracovnich mist pfipada aerolinkam, které zaméstnavaji dohromady
41 % lidi, 38 % poté zaméstnavaji pracovni pozice spojené s chodem na letistich, 14

% zaméstnava vyrobni sektor a 7 % lidi pracuje pro letiStni operatory. Dohromady
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pfimo zapojeni zaméstnanci pfispivaji hodnotou 275 miliard americkych dolart ke
svétovému HDP. Pf¥iblizné stejnou hodnotou pfispiva ke svétovému HDP

farmaceuticky sektor.

Jako nepfimy dopad letecké dopravy se povaZzuji aktivity a zaméstnanci, ktefi pusobi
v dodavatelském fetézci letecké dopravy. Ten se sklada z dodavatell a distributort
pohonnych hmot, dodavatele a vyrobce potravin nebo dodavatelt stavebnich
konstrukci. Dale se sem zapocitavaji také sluzby jako jsou call centra, bankovni
sluzby, pravni nebo ucetnické sluzby, které jsou potfebné pro chod letecké dopravy.
V této oblasti je celosvétové zaméstnano 5,8 milionu lidi a pfispiva 375 miliardami

americkych dolaru k celosvétovému HDP [10].

ATAG [10] odhaduje, Zze indukovany dopad letecké dopravy je vycislen na 20,7 milionu
pracovnich mist s roénim pfispévkem 175 miliard americkych dolarl ke svétovém
HDP. Tyto dopady jsou dusledky utraceni zaméstnancu, ktefi pracuji v letecké

dopravé pfimo a nepfimo.

Zatimco pfimy, nepfimy a indukovany dopad letecké dopravy souvisi s jejim
provozem, katalyticky dopad letecké dopravy spociva ve stimulaci ostatnich odvétvi.
Jelikoz katalyticky dopad zasahuje napfi€¢ velkym mnozstvim odvétvi, vytvari proto
15,5 milionu pracovnich mist a pfispiva ke svétovému HDP 2,135 biliony americkych
dolart [10].

Podle ATAG [10] letecka doprava pUsobi pozitivné na ekonomiku nejen vytvarenim
pracovnich mist a pfispivanim znacnou mérou k HDP, mezi dalSi nesporné benefity
letecké dopravy patfi usnadnéni pfistupu k mezinarodnimu trhu, ¢imz umozniuje
regionum se specializovat na produkty a sluzby, ke kterym maji komparativni vyhody,
a naopak obchodovat s regiony, které produkuji zbozi a sluzby, které nemaji vhodné
predpoklady pro dané vyrobky a sluzby. DalSim benefitem je podpora turistického
primyslu, ktery vytvari nova pracovni mista v regionu a pfinasi do regionu dal$i kapital
ve formé utraty turistd. Za zminku stoji také zvySeni efektivity dodavatelského fetézce
pro firmy v regionu, jelikoZ zkracuje doby dodani a sniZuje naklady. V neposledni fadé
letecké spojeni do regionu mize hrat zasadni roli v rozhodovani investora ohledné

zahrani¢nich investic.

Zhang a Graham [13] ve sveé praci zkoumajici vliv letecké dopravy a ekonomického

rustu dosli k zavéru, ze vliv letecké dopravy a ekonomiky maze byt oboustranny, tzn.
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letecka doprava ovliviiuje ekonomiku, ale zaroveni ekonomika ovliviiuje leteckou
dopravu. Toto se tyka hlavné trhu, které jesté nejsou rozvinuté. Naopak u rozvinutych

trh pfevazuje pozitivni vliv letecké dopravy na ekonomicky rast.

Eyuboglu a Eyuboglu [14] publikovali praci studujici vzajemny vliv turismu
a ekonomického ristu. Zkoumali tento vliv v obdobi 1995-2016 pro 9 zemi a zjistili, ze
v Turecku a Argentiné zpUsobil pozitivni rast turismu pozitivni rast ekonomiky, ale
pozitivni rist ekonomiky nemél Zadny vliv na rist turismu Dale u Brazilie, Chorvatska,
Indonésie, Mexika, Filipin Ruska a Jihoafrické republiky nema pozitivni vyvoj turismu
vliv na vyvoj ekonomiky dané zemé. U negativnich Soku turismu existuje kauzalni
vztah vuci negativnimu Soku ekonomiky pouze Filipin. Opacny vliv, tedy negativni Sok

ekonomiky na negativni Sok turismu, nebyl pozorovan.

Campante a Yanagizawa-Drott [15] studuji dopad mezinarodnich long-haul letd na
globalni rozloZeni ekonomické aktivity. Ukazuji, ze se silici pozici letisté v letecké siti
sili také ekonomicka aktivita v jeho okoli. Vétsi sit' leteckych spojeni ma kauzalni vliv
na ekonomicky rust tim, Ze zvySuje ekonomickou aktivitu, posiluje obchodni vazby

a tok kapitalu.

Button a Taylor [16] zkoumali vliv open-skies dohody mezi EU a USA na metropolitni
oblasti a regiony v USA. Vysledkem studie je prokazani, ze americka letisté, ktera méla
spojeni s EU, vykazovala vysSi ekonomickou aktivitu nez ostatni letisté, ktera spojeni
neméla. Vykazovala vySSi poCet pracovnich mist, ktery se odvijel od poctu frekvenci
a evropskych destinaci daného letisté. Toto, avSak plati pouze do urcité meze, od které
zacCina pfidana hodnota v okoli letist klesat. Ve svém modelu vypocitali, ze pfi pfidani
treti destinace ke dvéma jiz obsluhovanym destinacim vzniklo 2 486 novych
pracovnich mist. Pfidanim desaté destinace k deviti operovanym vznikne pouze
1 600 pracovnich mist a navySeni ze dvaceti na jednadvacet destinaci navysi pocet

pracovnich mist pouze o 450.

Blonigen a Cristea [17] se zabyva vlivem stimulantt regionalniho rozvoje, konkrétnéji
dopadem leteckych sluZzeb na regionalni rozvoj. Zkoumala vliv deregulace na celkem
263 metropolitnich oblasti v USA ve 20letém horizontu. Podle autord ma letecka
doprava vliv na mistni populaci, pfijem nebo rast zaméstnanosti. Dale autofi odhaduji,
ze 50% narUst hodnoty rastu letecké dopravy vygeneroval dodate¢nych 7,4 % HDP
v prubéhu 20 let, tedy 523,3 miliond dolari pFepoctenych pro rok 1978. DalSi
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vypozorované Udaje jsou rust populace o 1,55 % a stim spojené navySeni poctu
obyvatel 0 0,42 %.

Baker, Merkert a Kamruzzaman [18] demonstrovani na pfikladu Australie dulezitost
regionalni letecké dopravy, jelikoz letecké sluzby jsou dulezitym faktorem pro socio-
ekonomicky riUst odlehlejSich oblasti. Autofi zmifuji spojitost regionalni dopravy
s ekonomickym rustem na 88 regionalnich leti8t v Australii v rozmezi cca 25 let.
Existuje tu oboustranny vztah, kdy letist€ maji dopad na ekonomicky rist a zaroven

ekonomicky rust ma pfimy vliv na regionalni leteckou pfrepravu.

Bilotkach [19] v €lanku z roku 2015 zkoumal vliv letiSt na ekonomicky rust. Bilotkach
analyzoval vliv poc¢tu cestujicich a poctu pfimych spoju na ukazatele regionalniho
rozvoje. Dospél k zavéru, ze pocet pfimych destinaci ma vyraznéjSi dopad na
zameéstnanost, pocet novych podnik(l a prlmérnou mzdu v regionu. Naopak pocet
cestujicich nema tak silny dopad jako pocCet destinaci a také ovliviuje pouze
zameéstnanost v regionu a primeérnou mzdu. Uvadi, zZe vliv letecké dopravy na rozvoj

ekonomiky v regionu je ovlivnén konkurenci na jednotlivych trzich.

1.2.2 Socialni vliv

Kromé benefitl v ekonomickém rustu nabizi letecka doprava také pozitivni socialni
benefity. Radi se mezi né zvySeni Zivotniho standardu a Zivotniho stylu obyvatel
v regionech. Dostupnost letecké dopravy a s tim spojeny pfistup k vétSimu mnozstvi
destinaci zvySuje kvalitu Zivota obyvatelstva a umoznuje vzajemnou moznost kulturni

vymeény [20].

Podobné benefity zminuje téZ ATAG [10]. Letecké doprava podle nich pfispiva
k udrzitelnému rozvoji tim, ze prilaka do regionu turisty, ktefi svym kapitalem umozni
ochranu vzacnych pfirodnich rezervaci a lepSi ochranu zivotniho prostfedni. Velmi
dllezitym socialnim aspektem je také propojeni izolovanych mist leteckou dopravou,
jelikoz se jedna o jediny mozny zpusob dopravy. Zanedbatelnym benefitem je také
moznost rychlého dodani potfebné Iékarfské a humanitarni pomoci, ¢imz pomaha
letecka doprava ke sniZzovani dopadl zdravotnickych, pfirodnich a humanitarnich krizi.
Letecka doprava pfispiva k lepSim spoleCenskym standardiim diky umoznéni pfistupu
obyvatel k SirSimu portfoliu zbozi a sluzeb. Jedna se napfiklad o dostupnost sezénniho

zboZi po cely rok, vyssi poCet moznych dovolenkovych destinaci nebo vice moznosti
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volno&asovych a kulturnich aktivit, které vznikly v dusledku zahrani¢nich turistu, avSak

jsou dostupné i pro mistni obyvatele.

1.2.3 Environmentalni vliv

U letecké dopravy ovSem nelze opomenout ani jeji vliv na Zivotni prostfedi, ktery je

vniman jako negativni. NejpalCivéjSimi problémy jsou hlukové emise, emise

vyfukovych plynl a znecistovani povrchovych a podzemnich vod.

Podle Prusi [11] ma hluk zasadni vliv na komfort obyvatel, tudiz se touto problematikou
zabyva ICAO, které zavedlo hlukovou certifikaci letadel, a letadla nesplnujici tuto
certifikaci nesmi byt provozovana. Mezi dal$i opatfeni, ktera se aplikuji, patfi Fizeni
provozu letisté mimo obydlené prostory, zfizovani hlukovych ochrannych pasem nebo
zakaz pohybu letadel v urcitém Case. DalSim velmi efektivnim nastrojem je zavedeni

hlukovych poplatkd, které nuti dopravce létat s novymi a tiSSimi stroj.

Dal$im negativnim faktorem, ktery zmifuje Prusa [11], jsou emise sklenikovych plyna.
Tyto emise vypousti nejen letadle, ale i pozemni zdroje a automobily vyuZivany pro
jejich odbaveni. Ke snizovani uhlikové stopy letecké dopravy se vyuZzivaji uspornéjsi

motory, udrzitelna paliva anebo alternativni zdroje energie.

Poslednim negativnim vlivem letecké dopravy, na ktery se hodné narazi podle Prusi
[11], je znecCistovani povrchovych a podzemnich vod v dlUsledku vyuzivani
odmrazovacich kapalin nebo uniku provoznich kapalin na plochu, ktera nasledné
smyje deStova voda. K zamezeni uniku téchto Skodlivych kapalin do povrchovych
a podzemnich vod se nyni pouzivaji ekologicky SetrnéjSi odmrazovaci kapaliny a také
se zabraruje uniku kapalin pfed vypusténim pomoci CistiCek odpadnich a srazkovych

vod.
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2 Vietham

Druha kapitola se zabyva nejprve se zakladnimi informacemi ohledné Vietnamu.
Nasledovat bude analyza vyvoje ekonomickych ukazatell jako jsou hruby domaci
produkt, zaméstnanost v zemi, pocCet zahrani¢nich turistd, bilance zahrani¢niho

obchodu nebo pocet pfimych zahraninich investic.

Vietnamska socialisticka republika je stat lezici v jihovychodni Asii na poloostrové
Zadni Indie podél pobrezi JihoCinského morfe. S 96,5 miliony obyvatel se jedna o treti
nejlidnatéjsi stat v jihovychodni Asii po Indonésii a Filipinach a o patnacty nejlidnaté;si
stat na svété. Hlavni mésto Viethamu je Hanoj a ufednim jazykem je vietnamstina.
Kromé Hanoje patfi k nejvyznamnéjsim méstam Ho Ci Minovo Mé&sto, Haiphong, Da

Nang nebo Nha Trang.

Historie Vietnamu se odhaduje, Ze saha az mezi 2000 a 1400 pF. n. |. Od roku 207 pf.
n. |. byla zemé pod Cinskou nadvladou az do 10. stoleti. Po osvobozeni od Cinské viady
nasledovalo obdobi rdznych viethamskych dynastii az do poloviny 19. stoleti.
Nasledné mezilety 1854 az 1884 ovladla Francie uzemi Vietnamu za pomoci vojenské
sily a z Vietnamu se stala francouzska kolonie pod nazvem Francouzska Indocina.
Francouzské nadvlady se Vietnam zbavil béhem 2. svétové valky, kdy Vietnam
obsadilo Japonsko. AvSak po kapitulaci Japonska se snaZzila Francie znovu upevnit
svoji pozici a vypukla Indocinska valka. Ta skoncila v roce 1954 bitvou u Dien Bien
Phu vitézstvim Vietnamc(i a zemé se rozdélila podle Zenevskych dohod na severni
Vietnamskou demokratickou republiku a jizni Vietnamsky stat s demilitarizovanou
zonou podél 17. rovnobézky. Kratce po rozdéleni zemé na dva staty se rozhorela valka
o sjednoceni Vietnamu, ktera skoncila v roce 1975 nasledujici rok dne 2. Cervence

doslo k oficialni spojeni Vietnamu.

Od zavedeni ekonomické a politické reformy pod nazvem Doi Moi [21] (v pfekladu
,nova doba“) vroce 1986 zaziva viethamska ekonomika prudky rist, coz ma za
nasledek pomaly pfesun Vietnamu ze skupiny rozvojovych zemi mezi tzv. ,nové
industrializované zemé®, které sice jesté nedosahuji urovné zemi prvniho svéta, ale
vedou si lépe nez zemé tretiho svéta z makroekonomického pohledu. Mezi lety 1990
a 2019 Ize pozorovat vice nez devitinasobny rast HDP na obyvatele na nynéjSich

3 743 americkych dolart, coz pomohlo 45 milionim obyvatel z chudoby.
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2.1 Hruby domaci produkt

Hruby domaci produkt vyjadfuje penézni hodnotu vSech produktd a sluzeb, které se
vytvofily v daném €asovém obdobi na ur€itém uzemi [22]. Jedna se o udaj, ktery je
hojné vyuzivany k porovnavani riiznych ekonomik. Cim vy3si je hodnota HDP, tim se
ma dana ekonomika a jeji obyvatelé lépe.

Vyvoj HDP v pfepoCtu na obyvatele znazornuje Graf 1. Z grafu je mozné vycist, Ze
HDP na obyvatele ve Viethamu roste kazdoro¢né az na dvé situace. V roce 2008, kdyz
cely svét zasahla svétova ekonomicka krize a v roce 2015 byl pokles zpusoben krizi
v jihokorejském Samsungu, ktery je jednim z nejvétSich investord na uzemi Vietnamu.
Hodnota HDP 3 743 americkych dolart v roce 2021 fadi Vietham mezi stfedné bohaté
zemé (125. pozice v celosvétovém Zebficku HDP v pfepoCtu na obyvatele). Kromé

aktualnich dat Ize také vidét predikci vyvoje HDP na obyvatele v nasledujicich letech.

Vyvoj HDP na obyvatele mezi lety 1995-2026
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Graf 1: Vyvoj HDP na obyvatele (zdroj dat: [21])

2.2 Nezameéstnanost

DalSim vyznamnym ekonomickym ukazatelem je nezaméstnanost, ktera znaci stav,
kdy je nabidka pracovnich mist nizSi nez poptavka po nich. Mezinarodni organizace
prace [24] definuje nezaméstnaného Clovéka jako toho, kdo je starSi 15 let, aktivné
hleda praci a je pfipraveny nastoupit do prace do 14 dni. NejCastéji se nezaméstnanost

vyjadfuje v procentech jako podil nezaméstnanych lidi na poctu vSech lidi, ktefi jsou
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schopni pracovat. Jinak fe€eno, mira nezaméstnanosti ukazuje miru vyuziti lidskych

zdroju ve sledovaném regionu [23].
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Graf 2: Mira nezaméstnanosti mezi lety 1995-2026 (zdroj dat: [25])

Graf 2 ukazuje vyvoj miry nezaméstnanosti ve Viethamu mezi lety 1995 a 2021 v€etné
predpokladu do roku 2026.Z grafu je patrné, Ze s rostoucim HDP klesa mira
nezaméstnanosti ke hranici 2 %, coz vypovida o dobrém vyuziti lidskych zdroja ve
Vietnamu. Skok nezaméstnanosti v roce 2020 byl zptisobeny pandemii covidu-19, kdy
mnoho firem muselo sahnout k optimalizaci nakladl, aby byly schopné prezit

v konkurenénim prostfedi.

2.3 Pocet turistu

Podle Eyuboglu a Eyuboglu [14] je cestovni ruch jednim zkliCovych faktor(
ekonomického rdstu v mnoha vyvinutych a rozvijejicich se zemich ve 21. stoleti. V roce
2016 pfispél cestovni ruch pfiblizné 10 % ke svétové ekonomice a také 7 % ke

celosvétovému exportu.

Turismus hraje dllezitou roli i ve vietnamské ekonomice. Podle vyro€ni zpravy
Vietnamského narodniho ufadu pro turismus [26] zarok 2019 bylo ve Vietnamu
18 milionu zahrani¢nich turistd, 85 milionu tuzemskych turistu, ktefi utratili dohromady

755 ftrilionu vietnamskych dongu, coz odpovida zhruba 32,7 milionim americkych
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dolard®. Cestovni ruch v roce 2019 se podilel napfimo 9,2 % na vietnamském HDP.
Graf 3 znazornuje vyvoj poctu pfijizdéjicich turistd do Viethamu. Tempo ristu poctu
turistd (+16,2 % mezinarodnich turistd a +6,3 % tuzemskych turist() ve Vietnamu
vyrazné predcilo nejen primérné tempo celosvétového ristu (+3,8 %), ale i primérné
tempo ristu v Asijsko-pacifickém regionu (+4,6 %).Z poCtu zahrani¢nich turistd maji
nejvétsi podil turisté prijizdgjici z Ciny s 5,8 miliony lidi a Jizni Koreje s 4,3 miliony
turisti. Nasleduji turisté z Japonska (952 tisic turistll), Taiwanu (927 tisic turistd)
a prvni pétici uzavira USA se 746 tisici turisty. Nejvétsi podil turistd z pohledu regiont
(66,79 %) ma severovychodni ¢ast Asie, na druhém misté jsou turisté z Evropy

s 12,04% podilem a tfetici uzavira jihovychodni Asie s podilem 11,31 %.
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Graf 3: Vyvoj poctu phijizdéjicich turistd 2000-2019 (zdroj dat:[27])
Velice zajimavym poznatkem je pfispévek turistd k narodni ekonomice, kdy 55,7 %
z vydaja vytvorili zahrani¢ni turisté, kterych je nékolikanasobné méné nez tuzemskych
turistu. Z celkového poctu zahrani¢nich pfijizdéjicich turistu, jich nejvice vyuzilo sluzeb
letecké dopravy (79,8 %), 18,7 % turistl volilo pozemni cestu a zbylych 1,5 % vyuZilo

vodni dopravy pro pfijezd do Vietnamu.

Podle Svétové rady cestovani a cestovniho ruchu [28] mél turismus v roce 2016
celkovy 9,1% dopad (pfimy, nepfimy a indukovany) na HDP ve Vietnamu a vytvofilo

1 Prepocet na zakladé kurzu aktualniho ke dni 15.5.2022
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1 959 500 pfimych pracovnich mist. Celkové sektor cestovniho ruchu vytvofil
4 003 000 pracovnich mist.

Graf 4 ukazuje pocet Viethamskych turistu, ktefi vycestovali do zahranici. Podle VNAT
[26] roste sektor vyjizdéjicich turisti mezirocné o 10-15 %. Tento trend je podpofen
ristem vietnamské ekonomiky, kdy tento rlst stimuluji domacnosti, které maji rocni
pfijmy mezi 10 000 a 30 000 americkymi dolary. Mezi nejpopularnéjsi vyjezdové
destinace patfi Thajsko, Singapur, Malajsie, Korejska republika, Cina, Taiwan

a Japonsko.
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Graf 4: Vlyvoj poctu vyjizdéjicich turisti do zahrani¢i 2000-2019(zdroj dat: [27])
2.4 Bilance zahraniéniho obchodu

V Graf 5 je vidét vyvoj exportu a importu zbozi mezi lety 1995 a 2020. V roce 2020
dosahly hodnoty exportu 285,6 miliardy americkych dolar( a importu 262,7 miliardy
americkych dolard, coz fadi Vietham na 16 misto svétového exportu a celkové

18. misto ohledné importu zbozi.

Mezi nejvyvazenéjsi produkty Vietnamu patfi telekomunikaéni vybaveni, telefony,
integrované obvody, textilni vyrobky, potravin nebo truhlafskych vyrobkl. Vietham
patfi mezi nejvétsi svétové vyvozce kavy, ryze, kokosu, keSu ofechu, palivového
dfeva, betonu nebo brazilskych ofech(i. Nejvice zbozi z Vietnamu dovazi USA, Cina,

Japonsko, Jizni Korea a Hongkong. Na dovozu do Viethamu se nejvice vyskytuji
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integrované obvody, telefony, polovodi¢e, nebo textilie. Mezi top dovozce do Viethamu

patfi Cina, Jizni Korea, Japonsko, Taiwan a Thajsko.

Vyvoj exportu a importu 1995-2020
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Graf 5: Bilance zahrani¢niho obchodu Vietnamu (zdroj dat: [27])

Od spusténi reformy dochazi k transformaci vietnamského vyrobniho sektoru, kdy
dochazi k pfesunu od vyvozu potravin, obuvi, odévl a surovych materiald na dalSi
zpracovani ke zpracovatelskému prumyslu s vy$Si hodnotou, tzn. elektronika nebo

dopravni prostiedky.

Vietnamskému priimyslu urgité pomohl i rozkol mezi Cinou a USA ohledné zakazu
vyuzivani americkych technologii, kdy fada podnik( byla nucena pfesunout vyrobu
z Ciny do okolnich statti. Mezi nejvétsi firmy, které pfesunuly svou vyrobu do Vietnamu
patfi LG, Apple, Foxconn nebo Samsung. Dale své tovarny pFfesunuly odévni
spolecCnosti Nike, Adidas nebo Puma. Ve prospéch Vietnamu hraly dostupnost
kvalifikované pracovni sily, niz§i naklady na pracovni silu, kvalitni dopravni
infrastruktura nebo velké mnozstvi Cinskych a taiwanskych podnikl, které ulehcily

presun.

2.5 Pocet primych zahrani€nich investic

Jako pfimé zahrani¢ni investice (FDI) se berou investice, které slouzi k ziskani
alespon 10% podilt v zahraniéni firmé, tj. firmé, ktera jesté nepatfi investorovi. Podle

pfehledu od Trading Economics [29] pfimé zahraniCni investice pfispivaji
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k ekonomickému rustu vytvarenim novych pracovnich mist, pfispévkem do narodniho

rozpoctu a pfilakanim novych technologii do mistnich podniku.

Od spusténi ekonomické reformy v 90. letech minulého stoleti se stal Vietham zemi
s patym nejvétsim poétem FDI po Cing&, Indii, Singapuru a Australie a zemi se &tvrtym
nejvétsim objemem investic po Indii, Ciné a Indonésii. Jak je patrné z Graf 6, tak pocet
FDI i hodnota FDI maji vzestupnou tendenci s prumérnym meziro¢nim rustem 8,1 %,
respektive 13,4 %. V roce 2015 pfispély FDI 18 % k vietnamskému HDP.

K tomu, aby Vietnam nalakal zahranicni investory, tak vlada poskytuje incentivni slevy.
Zahrani¢nim firmam poskytuje slevy na danich, slevy na vyuZivani pozemku a také

ucetni slevy.
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Graf 6: Vyvoj FDI ve Vietnamu (zdroj dat: [27])

V roce 2020 bylo nejvice FDI z Jizni Koreje (617 FDI), druhym nejvétSim investorem
ve Vietnamu byla Cina (360 FDI) a na tfetim mist& s 283 FDI je Japonsko. Prvnich

Sest nejvétSich investord pochazi z vychodni ¢asti Asie.
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3 Letecka doprava ve Viethamu

Na uzemi Vietnamu se nachazi celkem 21 letiSt uréenych pro civilni leteckou dopravu,
z ¢ehoz 10 letist slouzi pouze pro vnitrostatni provoz a 11 letiSt je mezinarodniho
charakteru (viz. Obrazek 3). VétSina mezinarodnich letll do a z Vietnamu se odehrava

v ramci Asijsko-Pacifickém regionu [30].

Dien Bien Phu Airport

Noi Bai International Airport .ﬁ Ha Noi @ ﬁ Ha Noi

Cat Bi International Airport @

Tho Xuan Airport @

Vinh International Airport @
Dong Hoi Airport @

Phu Bai International Airport @
Da Nang International Airport ®

Chu Lai International Airport ®

Pleiku Airport @
Phu Cat Airport @

Dong Tac Airport @

Buon Ma Thuot Airport @
Cam Ranh International Airport
Lien Khuong International Airport @ ®

Tan Son Nhat International Airport
t}Sai Gon ﬁSai Gon
Phu Quoc International Airport Rach Gia Airport
Phu Quoc ® @ Can Tho International Airport

Ca Mau Airport @

® Con Dao KgPng Alrport § Con Dao

Obrazek 3: Prehled vnitrostatnich a mezinarodnich letist ve Vietnamu [31]

V roce 2018 prepravili leteCti dopravci podle GSO [27] a ACV [30] pfes 49,1 milion(
cestujicich ve Vietnamu, ztoho 33,4 milionl cestujicich na vnitrostatnich letech
a 15,7 miliona cestujicich na mezinarodnich letech. Co se tyCe leteckého nakladu, tak
letecka doprava pFepravila dohromady 404,4 tisic tun zbozZi, z toho 264,8 tisic tun

zbozi vnitrostatné a 139,6 tisic tun zbozi na mezinarodnich letech. Na trhu operovalo
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dohromady 68 zahraniCnich a 5 domacich aerolinek, které zajistily celkem 424 tisic

letd.

Napfi¢ vSemi vietnamskymi dopravci maji nejvétsi trzni podil Vietnam Airlines a VietJet
Air se 42% podilem. Nasleduji Jetstar Pacific Airlines se 14% a VASCO se 2%. Na
soucasném trhu pusobi také Bamboo Airways, ktery zacal své operace az v roce 2019,
prestoze byl zalozen jiz v roce 2017. NejnovéjSim pfirGstkem na trhu jsou Viettravel

Airlines.

Lety do a z Vietnamu provozuje také pocCetna skupina zahrani¢nich leteckych
spole¢nosti, at uz se jedna o charterové lety, lety nizkonakladovych spole¢nosti nebo
i premium dopravcl. Evropské destinace obsluhuji kromé Vietnam Airlines také Air
France s Aeroflotem. Na Blizky Vychod létaji vS8echny hlavni aerolinky, tj. Turkish
Airlines, Etihad Airways, Qatar Airways i Emirates. Air New Zealand provozuje sezénni
lety do Aucklandu. Lety do ostatnich asijskych destinaci vétSinou obsluhuji jak tzv. ,full
service carrier* typu Japan Airlines, Cathay Pacific nebo Thai Airways, tak
i nizkonakladové spolecnosti jako jsou Air Asia, T'Way Air, Lion Air, Eastar Jet nebo
Jetstar Asia. Kromé pasazérq, |étaji letecké spolecnosti téZ cargo lety do Viethamu
a muzeme zde nalézt dopravce Cargolux, FedEx, Emirates Cargo, Korean Air Cargo

a mnoho dalSich.

3.1 Vybér hlavnich letist’

Pro tuto analyzu byla vybrana nasledujici letisté: Noi Bai International Airport, Da Nang
International Airport a Tan Son Nhat International Airport. Dllezitymi kritérii pro vybér
danych letist bylo jejich umisténi (Obrazek 3), poCet odbavenych pasazérl (Tabulka 1)

nebo konektivita daného letisté, ktera bude rozvedena v dalSi kapitole.
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Tabulka 1: TOP10 nejvytizenéjSich letist ve Vietnamu v roce 2018 (zdroj dat:[30])

Letisté Pocet odbavenych LetisSté Pocet odbavenych
cestujicich cestujicich
Tan Son Nhat 38414 737 Cat Bi International 2373700
International Airport Airport
Noi Bai International 25908 048 | Phu Bai International 1 831 000
Airport Airport
Da Nang International 13 229 663 Vinh International 1 790 000
Airport Airport
Cam Ranh 8 250 000 Lien Khuong 1 690 000
International Airport International Airport
Phu Quoc International 3200 000 | Can Tho International 834 000
Airport Airport

Vietnam lIze rozdélit do tfi regionu — severni, stfedni a jizni. Kazdé z vybranych letist
obsluhuje jeden region a jedna se o hlavni vstupni branu do daného regionu.
V severnim Vietnamu je letisté Noi Bai International Airport jedinou logickou volbou,
jelikoz se jedna o nejvétsi letisté v zemi, co se tyCe navrhované kapacity, které
obsluhuje nejen hlavni mésto Ha Noi, ale i cely severni Vietnam. V roce 2018 toto
letiSsté odbavilo vice nez 28% pasazérl z celkového poctu cestujicich v celém

Vietnamu, a nabizi spojeni s 54 destinacemi ve 22 zemich na svété.

Druhym analyzovanym letistém bude letisté Tan Son Nhat International Airport. Toto
letiSté se nachazi v jiznim Viethamu, kde obsluhuje nejlidnatéjsi viethamské mésto,
Ho Ci Minovo Mé&sto. Toto letisté je zarover nejvytizengjsim letistdm v zemi s témér
40% podilem poctu pfepravenych cestujicich za rok 2018, pfestoze planovana

kapacita tohoto letiSté je mensi nez planovana kapacita letisté Noi Bai.

Letisté Da Nang International Airport [30] je poslednim analyzovanym letistém a je
nejvetsSim letiStém ve stfednim Vietnamu, ktery Ize definovat oblasti pfiblizné mezi Vinh
International Airport a Buon Ma Thuot Airport. Da Nang je tfeti nejvétSi mésto ve
Viethamu a toto leti5té odbavilo ve stejném roce vice nez 13,2 milionu cestujicich.
V souCasné dobé lze letét ztohoto letist€ do 23 rlznych destinaci v8 zemich.
V dusledku pandemie Covidu-19 pfislo toto letisté o nékteré sezdnni lety (napf. pfimé
letecké spojeni Dauha-Da Nang, které provozovala spolecnost Qatar Airways).
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Vybrana letisté odbavila dohromady 82,5 % zcelkovém poctu pfepravenych
cestujicich na viethamském trhu a postarala se ho 74,14 % vSech pohybu na
viethamskych letistich, ¢imz potvrzuji svoji dulezZitost. Podle Routesonline [32] patfi
spoje mezi témito tfemi letiSti k nejvytizen&jSim na svété v roce 2018. Mezi letisti Noi
Bai a Tan Son Nhat cestovalo mezi témito letiSti dohromady vice nez 6,8 milionu
cestujicich, coz fadi tuto trasu na celkové 6. misto na svété. Dale na 39. misté se
nachazi trasa mezi letisti Tan Son Nhat a Da Nang s vice nez 3,2 miliony pfepravenych
pasazérl a spoje mezi letisti Noi Bai a Da Nang prepravily vice nez 2,8 milionu

cestujicich a radi toto spojeni na 63. pozici.
3.2 Letisté Noi Bai

Mezinarodni letiSté Noi Bai [33] je nejvétsi vietnamské letisté, které obsluhuje severni
Vietham a nachazi se pfiblizné 35 kilometrl severovychodné od centra Hanoje. Na
letisti je smiSeny provoz, kdy jizné od runwaye se provozuje civilni letecka doprava
a na sever od runwaye operuje armada. Civilni ¢ast letisté se sklada ze 2 terminald.
Terminal 1 slouzi pro vnitrostatni leteckou pfepravu a nabizi kapacitu 15 milionQ
odbavenych cestujicich rocné. Naproti tomu terminal 2 slouzi pro mezinarodni lety
a ma navrzenou kapacitu 10 miliont odbavenych cestujicich za rok, pfiemz je mozné
rozSifeni na 15 milionu cestujicich ro¢né. V souc¢asné dobé oba terminaly pracuji na
hranici své kapacity a je potfeba navySeni kapacity, jelikoZ viethamsky ufad pro civilni
letectvi odhaduje, Ze v roce 2030 bude leSité Noi Bai obsluhovat 63 milionu cestujicich
a 2 miliony tun carga ro¢né a az 100 miliont cestujicich a 5 milionu tun carga ro¢né
do roku 2050. Proto je v planu rozSifeni sou¢asného terminalu 2 na 30-40 milionu
odbavenych cestujicich, a navic jeSté vybudovani tfetiho termindlu s kapacitou
30 miliont cestujicich. Pro obslouzeni pasazért v roce 2050 je vyhledové potieba
nahradit sou€asny terminal 1 novym terminalem s kapacitou 25 milion cestujicich

a potieba postavit paty terminal se shodou kapacitou 25 miliont pasazéru.

V soucCasnosti jsou na letisti v provozu 2 paralelni runwaye 11L/29R a 11R/29L.
Runway 11L/29R ma délku 3200m a Sifku 45m. Druha runway 11R/29L ma rozméry
3800x45m. Obé runwaye maji cementobetonovy povrch a PCN 60/R/B/W/T. Obé
runwaye jsou taktéz vybaveny systémem ILS kategorie Il. Vzhledem k rozmérim
runwayi, je letisté klasifikovano jako 4E. Pro budouci provoz se uvazuje rozsifeni

letiSté do kategorie 4F. S narustajicim poctem cestujicich a carga je potfeba navysit
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i kapacitu airside, proto by pro splnéni cili v roce 2030 bylo potfeba postavit novou

runway a do roku 2050 pfidat Ctvrtou runway.

Pro cargo ucely je zde specialné dedikovany terminal, ktery ma kapacitu 203 tisic tun

carga za rok.

3.3 Letisté Tan Son Nhat

Mezinarodni letiSté Tan Son Nhat [34] je nejvétSim letiStém ve Vietnamu, co se tyCe
pocCtu pfepravenych cestujicich za rok, a vstupni branou do jizni ¢asti Vietnamu. V roce
2019 odbavilo dohromady 38 414 737 pasazéru. Na letisté je taktéz smiSeny provoz
civilnich a armadnich letadel. LetiSté disponuje dvéma terminaly (jeden uréeny pro
mezinarodni lety a jeden ur€eny pro vnitrostatni lety) pro civilni dopravu s navrhovanou
kapacitou 26 milionu cestujicich, kterou leti§té uz davno prekroc€ilo, coz zpusobuje
zpozdéni letadel. Kazdy z terminald je schopny pojmout 13 milionU cestujicich. Letisté
disponuje dvéma betonovymi drahami 07L/25R o délce 3050 metri a 07R/25L o délce
3800 metru.

Kvuli omezené ploSe a kapacité letisté bylo rozhodnuto o postaveni nového letisté
Long Thanh, které mélo pfebrat civilni provoz letisté Tan Son Nhat. AvSak vystavba
tohoto letisté nabralo zpozdéni, a tudiz bylo potfeba rozsifit letisté€ Tan Son Nhat. Tato
expanze letisté byla schvalena v roce 2018 s tim, Ze se letisté rozSifi o terminal 3, ktery
bude mit kapacitu 20 milion cestujicich a vystavbé nové runwaye jizné od runwaye
07R/25L.

3.4 LetiSté Da Nang

Mezinarodni letisté Da Nang je nejvétSim letisté vcentralnim Vietnamu a treti
nejvytizenéjsi letisté ve Vietnamu s 13 229 663 odbavenymi cestujicimi vroce 2018.
Také toto letisté sdili civilni a armadni provoz. Civilni Cast letiSté sestava ze dvou
termindld. Prvni terminal skapacitou 4 miliony cestujicich slouzi pro vnitrostatni
pfepravu a druhy terminal pro mezinarodni lety byl otevien vroce 2017. Pro vzlety
a pfistani slouzi dvé asfaltové drahy 17L/35R o délce 3500 metri a 17R/35L o délce
3048 metru.
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4 Vyvoj vybranych ukazatelu letist’ ve

Viethamu

Nasledujici kapitola popisuje vyvoj vybranych provoznich a ekonomickych ukazatelt
vybranych letist ve Vietnamu. V prvnich dvou Castech je zanalyzovana provozni
a ekonomicka situace na jednotlivych letiStich a posledni Cast této kapitoly se zabyva

porovnanim provoznich a ekonomickych dat s letisti v Evropé.

Pocet pfepravenych cestujicich a pfepraveného nakladu pro cely Vietham byla vzata
z GSO [27]. Data ohledné poctu odbavenych cestujicich, odbaveného nakladu a poctu
pohybu dvou sledovanych letist pochazi z vyroCnich statistik ACV [30] a CAAV [35]
a pravidelnych bulletini FRACS [36], ktery kazdoro¢né doplfiuje data o provozu na
letiStich dotaznikovym Setfenim u provozovatell jednotlivych letist. Data pro strukturu
provozu a segmenty zakaznikl byla ziskana a zpracovana z volné pfistupnych webl
Flightera [37], Flightradar24 [38], Planespotters [39] a dat ze systému AirportlS [40],
ktera byla poskytnuta z Letisté Praha. AirportlS [40] poskytuje data ohledné provozu
na zakladé dat z GDS systému a jednotlivych ¢lenskych aerolinek. Jsou zde jak O&D
data, tak i data po segmentech. Dale nabizi pfistup k OAG Schedules Analyseru, ktery
poskytuje data o letovych fadech na vybranych letistich, méstech, zemich nebo
regionech. Pro posledni ¢ast provoznich ukazatell, konektivitu letist, byla pouzita opét
data ze systému Airport IS [40]. Ke sledovani vSech ekonomickych ukazatell byly

pouzity vyroCni zpravy ACV [30].

Data pochazejici z GSO se liSi od dat z ACV, popf. CAAV, coz je zpusobeno rozdilnym
zpusobem zapodteni cestujicich. Zatimco ACV a CAAV pocitaji kazdého odlétajiciho
a odlétajiciho cestujiciho zvlast, tzn. jedna osoba, ktera pfileti a odleti ve sledovaném
obdobi je zapoctena jako dva lidi, GSO tuto skuteCnost nebere v potaz a pocCita pouze

pocet cestujicich na odletu.

Z Graf 7 je vidét, ze vietnamsky letecky trh postihly 3 udalosti, které mély negativni
dopad na osobni leteckou prepravu. Prvnim faktorem byla ekonomicka krize v roce
2008, ktera ochromila celosvétovou poptavku po letecké pfeprave, coz se odrazilo na
propadu pfepravenych cestujicich na mezinarodnich linkach o 7,66 % v roce 2009.
AvSak po tomto roce trh vykazuje opét vzestupnou tendenci. Druhou udalosti byla
pandemie ptaci chfipky, ktera zasahla jihovychodni Asii. Jednalo se regionalni
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pandemii, ktera méla vétsi dopad na vnitrostatni pfepravu, kdy zplsobila meziro¢ni
pokles cestujicich 0 9,55 % v roce 2012. NejaktualnéjSi udalosti, kterd vyznamné
postihla nejen trh viethamské letecké dopravy, ale celosvétové, byla pandemie
covid-19, kdy pocet cestujicich klesl o vice nez 40 % oproti pfedchozimu roku. Kromé
téchto tfi udalosti vykazuje viethamsky trh rostouci tendenci, ktera je stimulovana
hlavné vznikem novych nizkonakladovych spolecnosti (Vietdet Air, Pacific Airlines,
Bamboo Airways nebo nejnovéjsim pfirlstkem Vietravel Airlines), rostouci poptavkou

po turismu ve Viethamu a silnym rlstem vietnamské ekonomiky.

Vyvoj poctu cestujicich v obdobi 2000-2020
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Graf 7: Vyvoj poctu cestujicich v obdobi 2000-2020 (zdroj dat: [27])

Pfi pohledu na Graf 8 popisujici vyvoj nakladni letecké dopravy, je patrna podobnost
s osobni leteckou prepravou. Opét je zde pokles mezinarodni prepravy po financni
krizi v roce 2008 a také pokles na vnitrostatni prfepravé zplsobeny pandemiemi ptaci
chiipky a covidu-19. Pokles na mezinarodnim trhu vroce 2016 byl zpUsoben
politickymi zmatky, které se odehraly ve Francii nebo Jizni Koreji. Z pohledu Viethamu
mély zmatky okolo Samsungu v Jizni Koreji vétSi dopad na ekonomiku nez zmatky
v okolnich zemich. Jednak tim, Ze Jizni Korea je jednim z top importér( vietnamskych
produktu, a jednak tyto problémy Samsungu mély dopad i na samotnou vyrobu, ktera
se presunula do Vietnamu z Ciny po uvaleni novych cel na &inské vyrobky pfi dovozu
do USA.
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Vyvoj mnozstvi prepraveného nakladu v obdobi 2000-2020
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Graf 8: Vyvoj mnoZstvi pfepraveného nékladu v obdobi 2000-2020 (zdroj dat:[27])

4.1 Pocet odbavenych cestujicich, nakladu a pohybii

Mezinarodni letisté Noi Bai vykazuje rast provoznich ukazatell ve vSech oblastech ve
sledovaném obdobi v letech 2010-2019. Navrhova kapacita tohoto letisté, 25 milionu
cestujicich ro¢né, byla pfekroCena jiz v roce 2018. | pfes kapacitni limity dokazalo
letiSté odbavit 29,3 milionu cestujicich v nasledujicim roce spolec¢né s 708 580 tunami
nakladu. Dvouciferné tempo rustu poctu cestujicich od roku 2013 Ize pfikladat
predevSim expanzi nizkonakladového dopravce VietJet Air, ktery zpocCatku puUsobil
pouze na domacim trhu, ale postupem Casu zacal pfidavat i mezinarodni destinace.

Tabulka 2 pfedstavuje vyvoj poctu prepravenych cestujicich, mnozstvi odbaveného

nakladu a pocet odbavenych pohyb( na letiSti Noi Bai.
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Tabulka 2: Vyvoj poctu cestujicich, nakladu a pohybt na letisti Noi Bai (zdroj dat:[30][35][36])

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Pocet Meziroéni Pocet
odbavenych zména odbaveného
cestujicich nakladu [t]
9 519 607 N/A 216 899
10 597 923 11,33% 242 002
11 550 000 8,98% 249 000
12 847 056 11,23% 352 232
14 190 675 10,46% 405 407
17 213 715 21,30% 478 637
20596 632 19,65% 566 000
23 824 400 15,67% 712 677
25908 048 8,75% 728 414
29 304 631 13,11% 708 580

N/A
11,57%
2,89%
41,46%
15,10%
18,06%
18,25%
25,91%
2,21%
-2,72%

65 740
78 644
88 500
89 835
100 864
119 330
N/A
N/A

164 668
190 000

N/A
19,63%
12,53%

1,51%
12,28%
18,31%

N/A

N/A

N/A
15,38%

o
=~

Situace na mezinarodnim letiSti Tan Son Nhat je podobna jako u letiSté obsluhujici
hlavni mésto. Opét Ize sledovat neustaly rust poctu cestujicich, pfepraveného nakladu
i pohybU na letisti. Letisté pfesahlo svou navrhovou kapacitu 26 milionu cestujicich jiz
vroce 2015 a vzhledem ke svému umisténi tu neexistuji takové moznosti jako
v Hanoji. Také zde lze pozorovat vyraznéjSi navySeni poctu prepravenych cestujicich

po nastupu VietJet Air. Vyvoj ukazatell tohoto letisté je znazornén v Tabulka 3.

Tabulka 3: Vyvoj poctu cestujicich, nakladu a pohybt na letisti Tan Son Nhat (zdroj dat:[20][25][26])

Pocet Mezirocni Pocet
odbaveného
nakladu [t]

odbavenych zména

cestujicich

15 107 927 N/A 340 504 N/A 109 324 N/A
16 668 400 10,33% 333 777 -1,98% 127 471 16,60%
17 538 353 5,22% 340 221 1,93% 132 481 3,93%
20 028 933 14,20% 375 659 10,42% 140 062 5,72%
22 140 348 10,54% 408 006 8,61% 154 378 10,22%
26 546 475 19,90% 430 627 5,54% 181 701 17,70%
32 486 537 22,38% 487 435 13,19% 217 924 19,94%
35996 014 10,80% 566 644 16,25% 230 975 5,99%
38 414 737 6,72% 667 507 17,80% 239 341 3,62%
41 243 240 7,36% 693 239 3,85% 259 805 8,55%
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Na rozdil od pfedchazejicich letist, data pro letiSté obsluhujici Da Nang nejsou tak
dobfe dostupna. Bylo mozné ziskat pouze pocCet prepravenych cestujicich timto
letiStém. AvSak ani toto letisté neni vyjimkou, a svou navrhovou kapacitu 10 milionu
odbavenych cestujicich prfekonalo jiz vroce 2017. Tempo rlstu tohoto letisté narista
jesté rychleji v pfipadé predchozich dvou letist. Toto muze byt zplsobeno narlstajicim
zajmem o turistiku voblasti stfedniho Viethamu jak mezi domacimi, tak mezi
mezinarodnimi turisty. Dikazem mUze byt i zavedeni pfimé linky z Doha v roce 2018,
ktera zpfistupnila Da Nang SirSimu okruhu obyvatel. Vyvoj poctu cestujicich

a meziro¢nich zmén je mozno sledovat v Tabulka 4.

Tabulka 4: Vyvoj poctu cestujicich a jejich mezirocni zména na letisti Da Nang (zdroj dat:[30][35][36])

Pocet Mezirocni

prepravenych zmeéna

cestujicich
2 479 307 N/A
2877078 16,04%
3090 877 7,43%
4376 775 41,60%
4 989 687 14,00%
6 724 604 34,77%
8 783 429 30,62%
10 801 927 22,98%
13 229 663 22,48%
15 504 650 17,20%

4.2 Struktura provozu

Tato podkapitola se bude zabyvat strukturou provozu na vybranych letistich. K analyze
byla vyuzita data ze systému Airport IS [40]. Z téchto dat Ize vycist typy letadel, typu
letu anebo typu dopravce.

4.2.1 Struktura provozu podle typu letadel

Co se tyCe struktury provozu, tak na vS8ech letistich dominuji uzkotrupa letadla (viz
Tabulka 5), coz je dano nejen silnym vnitrostatnim provozem, ale také mezinarodnim
provozem, kde nejvétsi podil mély okolni staty, které dokazali dopravci obsluhovat
s letadly pro kratky az stfedni dolet. VysSi podil Sirokotrupych letadel na letisti Noi Bai
je dan tim, Ze toto letiSté nabizelo vétSi konektivitu smérem do Evropy a na Blizky
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vychod nez leti§té Tan Son Nhat. Naopak letist¢ Da Nang ma vice nez 95% podil
uzkotrupych letadel, coz je dano tim, ze kromé spoje do katarského Dauha nenabizelo
toto letisté zadné dalkové spoje. DalSim duvodem zvySujicim podil Sirokotrupych
letadel na téch letiStich je také fakt, Ze na vnitrostatnich linkach se nasazuji velka

letadla k uspokojeni poptavky v €asy, kdy je provozni Spicka.

Tabulka 5: Podil letadel v jednotlivych letech (zdroj dat: [40])

_ Leti$té Noi Bai Leti$té Tan Son Nhat Letisté Da Nang

2012 75,71 % 24,29 % 78,91 % 21,09 % 98,67 % 1,33 %
2013 76,99 % 23,01 % 78,19 % 21,81 % 99,88 % 0,12 %
2014 78,75 % 21,25 % 80,63 % 19,37 % 98,63 % 1,37 %
2015 77,08 % 22,92 % 81,57 % 18,43 % 98,78 % 1,22 %
2016 76,57 % 23,43 % 82,20 % 17,80 % 94,50 % 5,50 %
2017 76,69 % 23,31 % 82,05 % 17,95 % 94,72 % 5,28 %
2018 77,38 % 22,62 % 83,18 % 16,82 % 95,62 % 4,38 %
2019 80,93 % 19,07 % 84,80 % 15,20 % 96,15 % 3,85 %

4.2.2 Struktura provozu podle typu letu

Tabulka 6 ukazuje vyvoj na vybranych letistich z pohledu vnitrostatni a mezinarodni
dopravy. Zatimco letist€¢ Noi Bai i Tan Son Nhat si udrzuji pomér cca 60 %
vnitrostatnich letl po celé sledované obdobi, tak letist€ Da Nang se k tomuto poméru
dostava postupné. Souvisi to s rozvojem tohoto regionu z turistického hlediska, kdy po
masivnich investicich do hotell, plazi, zabavnich parkl a dalSich podniki zacali
prijizdét zahraniCni turisté. S rostouci popularitou na mezinarodni Urovni se také
rozvijel poCet zahrani¢nich destinaci nabizenych z tohoto letisté. NejvétSimi trhy pro

Da Nang jsou Rusko, Jizni Korea a Cina.
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Tabulka 6: Podil vnitrostatni a mezinarodni dopravy (zdroj dat: [40])

LetiSté Noi Bai LetiSté Tan Son Nhat LetiSté Da Nang
Rok Vnitrostatni Vnitrostatni Vnitrostatni

2012 56,84 % 43,16 % 57,63 % 42,37 % 91,73 % 8,27 %
2013 55,46 % 44,54 % 55,26 % 44,74 % 85,38 % 14,62 %
2014 58,68 % 41,32 % 59,12 % 40,88 % 82,62 % 17,38 %
2015 58,76 % 41,24 % 60,23 % 39,77 % 77,29 % 22,71 %
2016 61,70 % 38,30 % 63,17 % 36,83 % 73,83 % 26,17 %
2017 59,26 % 40,74 % 60,50 % 39,50 % 66,04 % 33,96 %
2018 57,28 % 42,72 % 59,71 % 40,29 % 57,79 % 42,21 %
2019 58,81 % 41,19 % 61,70 % 38,30 % 55,59 % 44,41 %

4.2.3 Struktura provozu podle typu dopravce

Situace ohledné provozu podle typu dopravce odpovida situaci na celosvétovém trhu,
kdy dochazi k rapidnimu rastu podill nizkonakladovych dopravcd. V roce 2012 byl
pomér LCC:FSC 20:80 a s postupem Casu se podil nizkonakladovych dopravcu
navySuje. Na viethamském trhu muUzZou za vyrazny narlst podilu LCC spole€nosti
VietJet Air a Pacific Airlines. Naopak nejvétsi podil na trhu ma stale statni dopravce
Vietnam Airlines, ktery je nasledovany s velkym odstupem pomérné novou spoleénosti
Bamboo Airways. Kromé domacich dopravcl na trhu operuji také zahrani¢ni dopravci,
kdy nejvétsSi podil ma nizkonakladovy AirAsia té€sné nasledovany Korean Air a China
Southern Airlines, ktefi jsou zastupci FSC dopravcui. Podil v jednotlivych letech Ize
vidét v Tabulka 7.

Tabulka 7: Podil LCC a FSC na vybranych letiStich (zdroj dat: [40])

2012 16,73 % 83,27 % 21,15% 78,85 % 19,54 % 80,46 %
2013 18,00 % 82,00 % 24,46 % 75,54 % 20,41 % 79,59 %
2014 26,02 % 73,98 % 34,48 % 65,52 % 32,33% 67,67 %
2015 33,85 % 66,15 % 41,05 % 58,95 % 42,33 % 57,67 %
2016 37,48 % 62,52 % 45,90 % 54,10 % 43,08 % 56,92 %
2017 35,91 % 64,09 % 44,59 % 55,41 % 45,73 % 54,27 %
2018 38,89 % 61,11 % 46,33 % 53,67 % 53,55 % 46,45 %
2019 38,55 % 61,45 % 48,19 % 51,81 % 55,17 % 44,83 %




4.3 Segmenty zakazniku

Vzhledem k nedostupnosti dat ohledné pFepravenych cestujicich v jednotlivych
cestovnich tfidach aerolinkami, protoze se jedna o obchodni tajemstvi jednotlivych
aerolinii, které jim poskytuje kompetitivni vyhodu, tak byly vyuzity pro vyhodnoceni
segmentd zakaznikd na vietnamském trhu data ze systému Airport IS [40]. Tato data
ukazuji nabizenou sedacCkovou kapacitu na jednotlivych linkach v jednotlivych
cestovnich tfidach (ekonomické, byznysové a prvni) v urCeném &asovém obdobi.
Nabizené sedacCkové kapacity sice neukazuji, jaké je rozdéleni cestujicich, nicméné
poskytnou alespofi hrubou pfedstavu o tom, zda na viethamském trhu existuje
potencial pro prémiové cestovni tfidy a také poslouzi v dalSich kapitolach ke zkoumani
vlivu, zda pravé tyto prémiové cestovni tfidy, které vétSinou vyuzivaji obchodni

cestujici maji vliv na zahrani¢ni obchod a zahraniéni investice.

Tabulka 8: Podil sedadel v jednotlivych cestovnich tfidach na vybranych letistich v letech 2012-2019
(zdroj dat: [40])

Letisté Noi Bai LetiSté Tan Son Nhat LetiSté Da Nang

95,56% 6,36% 0,08% 93,87% 5,87% 0,26% 93,87% 6,10% 0,03%
93,21% 6,72% 0,07% 93,50% 6,33% 0,16%  93,87% 6,00% 0,13%
2014 93,88% 6,01% 0,11% 94,44% 540% 0,16%  95,11% 477% 0,12%
94,62% 5,26% 0,12% 94,98% 4,86% 0,16%  95,69% 4,22% 0,09%
94,58% 5,29% 0,13% 95,19% 467% 0,14%  95,70% 427% 0,03%
93,75% 6,13% 0,12% 94,31% 556% 0,14%  95,48% 451% 0,01%
2018 95,49% 4,44% 0,06% 96,13% 3,83% 0,04%  97,49% 2,47% 0,04%
2019 95,94% 4,00% 0,05% 96,54% 343% 0,03%  97,79% 2,18% 0,03%

Tabulka 8 ukazuje rozdéleni jednotlivych cestovnich tfid podle nabizené sedackove
kapacity. Z tabulky je vidét, Zze se rozlozeni cestovnich tfid v prabéhu &asu pfilis
neméni. Zatimco letist€ Noi Bai a Tan Son Nhat maji podobny podil sedadel
v ekonomické, business a prvni tfidé, tak letist€ Da Nang ma kazdorocné
0 1-2 procenta vySSi podil sedacek v ekonomické tfidé. Tento rozdil je zplsobeny
predevsim dllezitosti letiSt a jejich roli. Letist€ Da Nang obsluhuje region, ktery je Uzce
spojeny s turismem, a tedy neni zde takova poptavka po sedackach v prémiovych
tfidach. Naopak letist€ Noi Bai a Tan Son Nhat obsluhuji dvé byvala hlavni mésta ve

Vietnamu, ve kterych se mimo jiné koncentruji sluzebni sektor a také sidla velkych
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firem, které generuji potfebu obchodnich jednani, a tedy vysSi poptavku po sedackach

v business a prvni tfidé.

4.4 Konektivita letist’

Propojenost jednotlivych letist spolu s velkym mnoZstvim leteckym spoleCnosti vytvari
z analyzy leteckych siti komplexni a slozity ukol. Za timto ucCelem byla vytvoren
koncept konektivity, kterou Ize definovat jako stuper zapojeni uzlu v siti, ktery se odviji
od dostupnosti ostatnich uzld v siti at’ uz pfimo nebo nepfimo pfes dalsi uzly [41].
odbavenych cestujicich, mnozstvi odbaveného nakladu nebo poc&tu pohybl, je
konektivita letisté dualezitda pfi hodnoceni velikosti a/nebo kvality letecké sité

a propojenost a dostupnost ostatnich letist podle ACI [42].

4.4.1 SEO Netscan metoda

Tato metoda byla vyvinuta spolec¢nosti SEO Aviation Economics, ktera tuto metodu
navrhla pro amsterdamské letist€ Schiphol v roce 1997 a analyzovala leteckou sit
pouze na zakladé pfimych letl z daného letisté. V roce 2007 dostala tato metoda
rozSifeni v podobé pfidané nepfimé konektivity ur€enou na zakladé letd nabizenych
z daného letisté a prestupni dobou na navazujici spoje. V sou€asnosti je SEO Netscan

vyuzivan sdruzenim letist ACI [42].
Celkem existuji Ctyfi druhy konektivity:

1) Pfima konektivita
2) Nepfima konektivita
3) Celkova konektivita

4) Hub konektivita
Prima konektivita

Pfima konektivita znaci soucCet vSech pravidelnych letl, které spojuji dané letisté
s ostatnimi letisti pfimym leteckym spojenim. V potaz se bere jak poCet obsluhovanych
destinaci, tak i frekvence letl. Pfima konektivita se pocita jako soucin kazdého

pfimého leteckého spojeni a jeho frekvenci.

Nepiima konektivita je definovana jako soucet vSech pravidelnych letl, které spojuji

dané letisté s ostatnimi letiSiti nepfimym leteckym spojenim. Nepfimym leteckym
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spojenim se nazyva takoveé spojeni, které se sklada ze dvou pfimych spojeni spojujici
pocatecni a cilové letisté pres jiné letisté, na kterém cestujici prestupuje na druhy let.
Pfi vyhodnocovani tohoto typu konektivity pfipadaji v uvahu také kvalitativni aspekty.
Celkova konektivita, je nejvypovidajici charakteristikou pro urCovani letistni konektivity,
ktera bere v uvahu jak pfimou, tak nepfimou konektivitu. Jedna se o soucet pfimeé
a neprimé konektivity. Hub konektivita je kliCovym méfitkem pro uzlova letiste.
Popisuje konektivitu letisté z hlediska moznosti prestupu na letisti. Méfi tedy pocet

navazujicich letd, které Ize vykonat na daném letisti.

4.4.2 Metoda centrality

Druhou metodou je ohodnoceni konektivity pomoci centrality. Jedna se o koncept,
ktery se vyuziva v teorii grafu pro sitovou analyzu. Jako prvni s konceptem centrality
pfiSel vroce 1979 pan L. C. Freeman [43], ktery popsal rizné druhy centrality
v souvislosti s dulezitosti a postaveni jednotlivych uzlG v siti. Zajimavosti je, Ze
centralita puvodné vznikla v oboru sociologie a postupem Casu se rozSifila i do

ostatnich oblasti.

Freeman [43] nahlizel na leteckou pfepravni sit’ jako na graf, jehoz vrcholy znazoriuji
jednotliva letiSté a cesty prfedstavuji pravidelna letecka spojeni mezi témito letisti.
Matematicky Ize vyjadfrit tento graf G jako mnozinu vrcholl V (z anglictiny vertices)

a mnozinou hran E (z anglitiny edges).
G =(V,E)
(4.1)
V ramci centrality se rozliSuji nasledujici druhy:

1) Degree centrality — pfima centralita
2) Weighted degree centrality — vazena pfima centralita
3) Betweeness centrality — mezilehla centralita

4) Closeness centrality — centralita dostupnosti
Pfima centralita

Pfima centralita je zakladni mirou centrality pro jednotlivé uzly. Tato centralita udava

stupen uzlu, tedy celkovy soudet hran, které vychazeji z uzlu. Cim vice hran vychazi

vvvvvv
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n

ki =cp(i) = Z a;j

j=1
(4.2)

kde k; znaci pfimou konektivitu i-tého uzlu, c, (i) znaci pfimou centralitu i-tého uzlu

a a;; oznaCuje, zda existuje spojeni mezi uzly i a j.

Vazena prima centralita

Vazena pfima centralita, jak uz z nazvu vyplyva, vychazi z pfimé centrality. Je zde
navic pfidana vaha jednotlivych hranach, které vychazeji z uzlu. Vahu v tomto pfipadé

udavaji frekvence jednotlivych spojeni. Matematicky znazornuje vazenou pfimou

centralitu tento vyraz:

n

si=cp (i) = Z a;jWij,

Jj=1
(4.3)
kde s; znadi vazenou pfimou konektivitu i-tého uzlu, ¢}y (i) zna&i vazenou pfimou
centralitu i-tého uzlu, a;; oznaCuje vztah mezi uzly i a j a w;; znaci vahu spojeni i-tého

a j-tého uzlu v podobé frekvence mezi témito uzly.

Ostatni druhy centrality nebudou v této analyze vyuzity, a proto nebudou detailné
popsany. Mezilehla centralita méfi uzly z hlediska priachodnosti. Udava pocet cest,
které spojuji dva uzly v sit, které nejsou pfimo spojené, a které prochazi pres
sledovany uzel. Tato centralita mize udavat prestupni potencial sledovaného letisté.
Poslednim typem centrality je centralita dostupnosti. Tato centralita popisuje, jak je

uzel dostupny neboli popisuje polohu uzlu v siti vaci ostatnim uzlim.

4.4.3 IATA air connectivity index

IATA air connectivity index je ukazatel konektivity, ktery vyvinula IATA [41] k méfeni
urovné integrace zemi v celosvétove letecke siti. Jedna se o ukazatel spojujici nejen
numerickou, ale i ekonomickou dulezitost destinaci, které jsou obsluhovany z hlavnich
letiSt danych zemi, a také pocet destinaci, které jsou dostupné pomoci navazného

letu.
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Ukazatel konektivity je zaloZzen na poctu kazdoro¢né dostupnych sedacek do kazdé
destinace mezi lety 2014 a 2019. Jako zdroj dat slouzi SRS Analyser, coZ je databaze,
ktera obsahuje komplexni informace ohledné osobni i nakladni letecké prepravy vice
nez 900 leteckych spole€nosti na svété. Tento pocCet dostupnych sedacek ja nasledné
upraven vahovym koeficientem cilového letisté, ktery odrazi pocCet odbavenych

cestujicich na daném letisti v daném roce.

4.4.4 Aplikace zvolené metody konektivity

Vzhledem k potfebam této analyzy, k provedené reSerSi, k dostupnym metodam
a k dostupnym zdrojim dat, byla pouzita pro vyhodnoceni konektivity letist metoda
centrality. Z metody centrality bude vyhodnocena pouze pfima konektivita, ktera udava
pocCet pfimych spojeni sledovaného letisté, a vazena pfima centralita, ktera odpovida

pfimé konektivité u Netscan metody.

Jako zdroj dat poslouzila databaze AirportlS, pres kterou se ziskala data o letovych
fadech vsSech vietnamskych letist v obdobi mezi lety 2012 a 2019 z OAG Schedules
Analyseru. Je potfeba brat v potaz, Ze data ukazuji to, co bylo prodavano v GDS,
v kombinaci s daty ze slotu, ktera si jednotlivi dopravci vyzadali. Dopravci obvykle si
vyzadaji sloty a prodavaji letenky i na lety, které pozdéji kvuli nizké poptavce nebo
optimalizaci letky zruSi. Pro vypocCet konektivity se lety omezily na pravidelné spoje
osobni, jelikoZ poskytuji informaci o tom, jaky je provoz na letiSti z dlouhodobého
hlediska, ktery je dostupny pro cestujici. Nepravidelné lety (zejména chartery) sice
rapidné navySuji po€et pfimych spojeni, avSak do téchto destinaci se obycejny ¢lovék
nedostane a zpravidla se jedna o ad-hoc lety, které jsou specialné vypravené na

objednavku zakaznika.

Pro vypocet obou typl centralit byl pouzit volné dostupny software Gephi, ktery slouzi
pro sitovou analyzu. Aby mohl program vypocitat hodnoty centralit, je potfeba nahrat
do programu informace o vSech analyzovanych pravidelnych linkach na vybranych
letiStich. Pro nahrani dat byly pouzity dva excelové seSity. Jeden obsahoval seznam
vSech uzli (letist) a druhy obsahoval seznam vS8ech hran (pravidelnych leteckych
linek). Celkem byly analyzovany lety 150 dopravct obsluhujicich dohromady
264 destinaci. Databaze letl obsahovala dohromady 3 453 038 letd mezi lety 2012
a 2023.
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4.4.5 Vyhodnoceni konektivity

V nasledujici podkapitole budou shrnuty vysledky vypocCtu pfimych konektivit
jednotlivych letist ve Viethamu. Nejprve byla vyhodnocena celkova pfima konektivita
vietnamskych letiSt' a nasledné byla udélana analyza pfimych konektivit viethamskych
letiSt z pohledu mezinarodnich letd, ktera bude dale vyuzita pro analyzu vlivu letist na
zahrani¢ni obchod a zahrani¢ni investice. Je tfeba brat v potaz, Ze tyto vysledky
reprezentuji poCet pfimych spojeni z jednotlivych letist ve Vietnamu, které byly
operovany pod kdédem J, pod kterym se u slotovych koordinaci vyzaduiji lety pravidelné
osobni pfepravy. Z analyzy byly vyjmuty pravidelné lety nakladni prepravy a lety
nepravidelné osobni pfepravy. Dale je potfeba podotknout, Ze toto je souhrn vSech
pfimych spojeni v celém kalendarnim roce, tzn. Ze pfima konektivita v jednotlivych
mésicich se muze drobné ménit v disledku sezoénnich letll, které jsou operovany

pouze Vv letni anebo zimni sez6né.

Tabulka 9: TOP10 vietnamskych letist podle celkové primé konektivity (zdroj dat: [40])

53 56 58 64 69 70 74 81

HO CI MINOVO MESTO (SGN)

I
| HO CIMINOVO MESTO (SGN) |
50 51 53 50 62 76 75 80
21 29 30 32 40 47 56 54

Tabulka 9 shrnuje TOP10 vietnamskych letit z pohledu celkové pfimé konektivity
v roce 2019 a jejich vyvoj pfimé konektivity od roku 2012. Nejvice destinaci nabizi
leti$t& Tan Son Nhat obsluhujici Ho Ci Minovo Mé&sto, které v roce 2019 dohromady
nabidlo 81 destinaci, coz potvrzuje i pozici nejvytizenégjSiho letisté ve Vietnamu. Na
v severni ¢asti Vietnamu a také celkové druhé nejvytizenéjsi letisté. Zajimavosti je, ze
hanojské leti§t& nabizelo pouze o jednu destinaci méné nez letisté v Ho Ci Minové

Mésté, ale v roce 2019 odbavilo o téméf 12 miliont cestujicich méné nez letisté Tan
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Son Nhat. Tento rozdil Ize vysvétlit mnohem vétSim poctem pohybu at uz uzkotrupych,
tak i Sirokotrupych letadel z letisté Tan Son Nhat nez z letisté Noi Bai. Na tfetim misté
se umistilo letiSté Cam Ranh obsluhujici Nha Trang. Toto letiSté se vyznacuje velmi
rychlym narustem poctu pfimych spojeni, kdyZ v roce 2012 nabizelo pouze 2 destinace
a v roce 2019 nabizelo 75 destinaci. Tento prudky narust je zpUsobeny narustajici
popularitou této oblasti z turistického hlediska. Podobnym pfipadem jako letisté Cam
Ranh je letidté Phu Quoc, které taktéz té€Zi z narustajici popularity u turistd. Zajimavosti
je letisté Haiphong na Sestém misté, které obsluhuje region v severnim Vietnamu,
ktery je vyznamny z prumyslového hlediska. Na zbylych letistich jiz previada

vnitrostatni provoz a nabizi spojeni s letisti ve Viethamu.

Tabulka 10: TOP10 vietnamskych letist’ podle celkové primé konektivity na mezinarodnich tratich
(zdroj dat: [30])

| Temalaons [ame Jais [aons [ o Ja0ia i
NHA TRANG (CXR) 1 2 2 15 26 37 59 68
HANOJ (HAN) 33 34 38 35 47 61 60 65
HO CI MINOVO MESTO (SGN) 36 36 40 46 51 52 55 61
DANANG (DAD) 13 20 21 23 31 38 47 4
PHU QUOC (PQC) 2 2 5 9 16 14
HAIPHONG (HPH) 1 5 3 4
DALAT (DLI) 2

CAN THO (VCA) 3 3 2 2 2 2
HA LONG (VDO) 1 1

DONG HOI (VDH) 1 1

RN N B D

Z pohledu mezinarodni pfimé konektivity se pofadi lehce promichalo, jak je vidét
v Tabulka 10. Pfekvapivym vitézem se stalo letisté Cam Ranh, které v roce 2012
zacCinalo s jednim pravidelnym mezinarodnim spojenim a skoncilo se 68 destinacemi
v roce 2019. Pfi podrobnéjSim zkoumani destinaci je ovSem patrné, zZe toto letisté
nabizelo pouze spoje do 7 zemi, pficemz 42 destinaci spadalo do Ciny a 17 destinaci
bylo na uzemi Ruské federace. Zbylé zemé jsou vSechny v rdmci vychodni nebo
jihovychodni Asie. Na druhém misté se opét umistilo letisté Noi Bai, které nabidlo spoje
do 65 destinaci mimo Vietnam. Z tohoto letist& bylo opét nejvice destinaci do Ciny,
ovSem pocet destinaci Cinil pouze 15, kdy byla propojena velka meésta typu
Guangzhou, Shenzen, Peking nebo Sanghaj. Na druhém mist&, co se tyée podtu

destinaci z Hanoje, se nachazi Jizni Korea se 7 destinacemi a na tfetim misté je
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Japonsko se Sesti destinacemi. Na rozdil od letisté Cam Ranh nabizi Noi Bai kromé
spojeni s jizni a jihovychodni Asii taktéz spojeni i s Australii, Blizkym vychodem anebo
Evropou. Podobna situace je na letiSti Tan Son Nhat, které nabizelo 61 mezinarodnich
destinaci. Opét prvenstvi drzi Cina, na pomysiném druhém misté je Japonsko a prvni
trojici uzavira Thajsko. Stejné jako hanojské letisté, nabizi leti$té v Ho Ci Minové Mésté
spojeni do destinaci v Australii, na Blizkém Vychodé, ale i v Evropé. Posledni
analyzované letisté v Da Nangu nabidlo 41 destinaci za hranicemi Viethamu. Celkem
nabizelo lety do 11 zemi, kde nejvétsi zastoupeni méla opét Cina se 16 destinacemi.
Dale byla nabidka podobna letisti Cam Ranh, tedy do statu jizni a jihovychodni Asie.
Zajimavosti je nicméné spojeni s katarskym Dauha, které bylo ukon€eno v dal§im roce

v dusledku krize zplisobené covidem-19.

Z pohledu vazené pfimé centrality byl hodnocen pouze rok 2019 pro vybrana letisté.
Autor zvolil pouze rok 2019 a vybrana letist€, aby mohl hodnoty nasledné porovnat
s pfimou konektivitou, kterou vydava v pravidelném reportu sdruzeni ACI [42]. Pro
letiSt€ Tan Son Nhat byla vypocitana vazena pfima centralita 94 038 za rok, coz
odpovida 1 808 za jeden tyden, letisté Noi Bai ma tuto centralitu rovhou 68 879 za rok

(1 324 za tyden) a letisté Da Nang ma rocni centralitu ve vySi 41 677 (801 za tyden).

4.5 Pocet zaméstnancu

Jednim z ekonomickych benefitd letecké dopravy je vznik pracovnich mist v regionu.
IATA [44] odhaduje, Ze v roce 2019letecka doprava ve Viethamu vytvofila napfimo
42 tisic pracovnich mist. V ramci dodavatelského fetézce letecké dopravy vzniklo
174 tisic pracovnich mist. Zaméstnanci v pfimém a nepfimém dopadu letecké dopravy
nasledné svymi vydaiji podpofili vznik dalSich 182 tisic pracovnich mist. Cestovni ruch,
ktery je hlavnim slozku katalytického dopadu letecké dopravy, vytvofil podle odhadu
IATA [44] 2,1 milionu pracovnich mist. Dohromady tedy letecka doprava ve Vietnamu
vytvofila 2,5 milionu pracovnich mist, coZz zaméstnalo pfiblizné 5 % prace schopné
populace ve Vietnamu. Graf 9 ukazuje pomér vytvofenych pracovnich mist leteckou

dopravou.
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Graf 9: Pomér pracovnich mist vytvorenych leteckou dopravou (zdroj dat: [44])

Pfi 55 milionech cestujicich v roce 2019 Ize vypocitat, Ze kazdy tisic cestujicich na

vietnamském trhu vytvofi

pfimo 0,76 pracovnich mist,

nepfimo 3,16 mist,

3,30 indukovanych mist a 38,13 katalytickych mist. Pfi aplikaci téch odhadu na

historickd data Ize odhadnout pofad mist v minulych letech. Odhad mezi lety
2010-2019 je znazornén v Tabulka 11.

Tabulka 11: Odhad pracovnich mist vytvofenych leteckou dopravu mezi lety 2010-2019 (zdroj dat:
Pocet cestujicich: [27], Pracovni mista v roce 2019 [44], Pracovni mista 2010-2019 viastni vypocty)

2010 14 195 400 10 825 44 845 46 906 541 219 643 795
2011 15142 300 11 547 47 836 50 035 577 321 686 739
2012 15 069 500 11 491 47 606 49 794 574 545 683 436
2013 16 891 000 12 880 53 360 55 813 643 992 766 045
2014 24 431 400 18 630 77 180 80 729 931480 | 1108019
2015 31 150 000 23753 98 404 102 929 1187636 | 1412722
2016 38 591 000 29 427 121 911 127 516 1471334 | 1750 188
2017 44 556 000 33975 140 755 147 226 1698 758 | 2020 714
2018 49 076 800 37 422 155 036 162 164 1871120 | 2225742
2019 55 080 000 42 000 174 000 182 000 2100 000 | 2498 000
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4.6 Prinos k HDP

Odvétvi letecké dopravy se vyznacuje vysokou produktivitou prace [45], kdy pfispévek
jednoho pracovnika v letecké dopravé je zhruba 3,5x vy$Si, nez celosvétovy je
primeérny pfispévek jednoho zaméstnance. Toto je zplsobeno tim, Ze letecka doprava
je narocna na kapital a také tim, Ze v letecké dopravé pracuji vysoce kvalifikované

osoby, které znacnou mérou pfispivaji k HDP svou vyzkumnou Cinnosti.

Podle IATA [44] a ATAG [46] pfispéla letecka doprava dohromady 12,5 miliardami
americkych dolart, coz ¢inilo 5,2 % HDP z narodniho HDP v roce 2019. Z 12,5 miliard
americkych dolarti hrubé pfidané hodnoty pfipada 1 miliarda americkych dolar( na
zaméstnance pfimo dotCené leteckou dopravou, 800 miliond americkych dolart na
zameéstnance v dodavatelském Fetézci, 800 miliond americkych dolard na
zaméstnance v indukovaném dopadl letecké dopravy a 9,9 miliardy americkych

dolard na zaméstnance v cestovnich ruchu.

Podle GSO [27] byla hruba pfidana hodnota Vietnamu 235,95 miliard americkych
dolartl a 53 609 580 zaméstnanych lidi v roce 2019, coz pfi pfepoCtu na jednoho
zaméstnance Cini 4 401 americkych dolart hrubé pfidané hodnoty za rok. P¥i pfepoctu
hrubé pfidané hodnoty na jednoho zaméstnance dotCeného leteckou dopravou
vychazi hodnoty nasledovné: 23 810 americkych dolard v pfimém dopadu,
4 598 americkych  dolarll v nepfimém dopadu, 4396 americkych dolarl
v indukovaném dopadu a 4 714 americkych dolar( v katalytickém dopadu. PFi
porovnani s narodnim prumérem v roce 2019 vytvofil zaméstnanec, ktery se pfimo
podili na letecké dopravé, 5,4x vice hrubé pfidané hodnoty (23 810 americkych
dolard). Zaméstnanci v ostatnich dopadech letecké dopravy odpovidaji narodnimu
pruméru, coz potvrzuje tezi na zacatku této kapitoly, kdy letecka doprava je vysoce
kapitalové narocné odvétvi s vysoce kvalifikovanymi zaméstnanci vytvarejici produkty

s vysokou hodnotou. Pfinos letecké dopravy k HDP Ize pozorovat v Tabulka 12.
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Tabulka 12: Pfinos letecké dopravy k HDP [USD]

Pocet HDP HDP HDP HDP Celkem
cestujicich z pfimych z nepfimych | z indukovanych | z katalytickych prispévek k
mist mist mist mist HDP
2010 | 14 195400 257 738 095 | 206 183 908 206 180 220 | 2551 461 000 3221 552 242
2011 | 15142 300 274928 571 | 219 935 632 219 934 066 2721656 143 3436 444 155
2012 | 15069 500 273595238 | 218 878 161 218874 725 | 2708 569 286 3419915933
2013 | 16 891 000 306 666 667 | 245 333 333 245331868 | 3035962 286 3833291633
2014 | 24 431 400 443 571 429 | 354 850 575 354 852 747 4 391 262 857 5544 530 624
2015 | 31 150 000 565 547 619 | 452432 184 452 435 165 5598 855 429 7 069 265 412
2016 | 38591 000 700 642 857 | 560 510 345 560 509 890 | 6 936 288 857 8 757 946 357
2017 | 44556 000 808 928 571 | 647 149 425 647 147 253 8008 430571 | 10111 659 327
2018 | 49076 800 891 000 000 | 712 809 195 712809195 | 8820994 286 | 11 137 620 096
2019 | 55080000 | 1 000 000 000 | 800 000 000 800 000 000 | 9900 000000 | 12 500 000 000

4.7 Porovnani s leteckou dopravou v Evropé

Pfi porovnani letecké dopravy ve Vietnamu se zemémi v Evropé je patrny rozdil mezi
jednotlivymi trhy. Viethnamsky trh nedosahuje takové urovné jako trhy jednotlivych
evropskych zemich. V Tabulka 13 je vidét porovnani ukazatelll vybranych stat(
v Evropé s Vietnamem. Tento rozdil je dan tim, Ze viethamsky trh patfi stale mezi

rozvijejici se trhy, zatimco letecky trh v Evropé se jiz vyvinul.

Tabulka 13: Porovnani trh letecké dopravy Vietnamu a vybranych stati v Evropé (zdroj dat: [46])

Vienan | Tueeo | Spanaiko | _tate | France | Coso
5 11 24 8 19 4

Pocet aerolinek

Pocet letist 22 52 42 37 51 5

Pasazértll na odletu 55,1 95,3 134,6 98,2 99,9 8,9
[mil]

358 700 609 400 942 400 700300 762000 67000

152 195 199 202 211 177

42000 154 000 251000 200000 342000 27000

HPH na zaméstnance 23 810 37 013 74 900 82000 116082 48148

Dopravni infrastruktura ve Vietnamu je, co se tyCe poctl, jiz na srovnatelné urovni
s Evropou, nicméné nedochazi k plnému vyuziti jejiho potencialu. Polovina letisté ve

Vietnamu slouzi pouze pro vnitrostatni provoz, ostatni letist€ maji sice status
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mezinarodniho letisté, ale nabizi pouze malé mnozstvi zahrani¢nich destinaci (do
5 destinaci) a soustfedi se v nich pfevazné vnitrostatni provoz. Pfestoze ma Vietnam
vice obyvatel, tak pomér poctu cestujicich na odletu je o mnohem mensi nez
v evropskych statech. Dale Vietham ma nizSi celkovou konektivitu nez evropské staty.
Toto vS8e je zpusobeno zivotni Urovni obyvatel, ktera je opét odliSna. V Evropé ma
moznost cestovat leteckou dopravou mnohem vice lidi, nez je tomu tak ve Vietnamu.
Stfedni tfida ve Vietnamu se ma teprve na vzestupu a pocet lidi, ktefi si budou moct
dovolit cestovat letadlem i do zahrani¢i v ramci cestovniho ruchu, se bude do
budoucna navySovat. Velky rozdil mezi hrubou pfidanou hodnotou jednoho
zameéstnance pfimo zaméstnaného v letecké dopravé je dan prfedevsSim tim, Ze ve
vybranych zemich probiha intenzivni vyzkum a vyvoj v oblasti aeronautiky, kdezZto ve
Vietnamu tento pramysl neni vibec rozvinuty a hruba pfidana hodnota se sklada Cisté

z odvedené prace lidi, ktefi se pfimo podili na provozu letecké dopravy.

Vyznamoveé Ize vybrana letisté ve Vietnamu pfirovnat k lestim v Evropé, i kdyZz nemaji
Cisla jako evropska letisté. Letisté Tan Son Nhat a Noi Bai svou vyznamnosti pro
Vietnam jsou podobna letistim v Madridu a Barceloné& ve Spanélsku. Obé letisté spojuji
nejvétsi mésta ve svych zemich a kazdé z nich funguje jako hub pro cestovani do
zahranicCi. Také mezi obéma letisti funguje silny vnitrostatni provoz, kdy trasa Madrid-
Barcelona patfi taktéZz mezi jednu z nejvytizenéjSich na svété. Podobnou dvojici letisté
jsou jesté letistd Leonarda da Vinci v Rimé& a milanské leti$té¢ Malpensa. V tomto
pripadé italskych letist také funguiji tato dvé letisté jako hlavni hub pro zahraniéni cesty
z Italie, nicméné vnitrostatni provoz mezi témito letisti neni tak silny. OdliSnosti se také
objevuji v regionu, ktery letisté obsluhuji. Viethamska letisté obsluhuji mnohem vice
obyvatel nez letiSté v Evropé. Dale také kazdé velké mésto ve Vietnamu disponuje
pouze jednim letistém na rozdil od Evropy, kdy velké metropole obsluhuje vice letist

(napf. Londyn a jeho 6 letist, Pafiz a jeji 3 letisté nebo Milan taktéz se 3 letisti).

Na rozdil od letist Tan Son Nhat a Noi Bai nema letist¢ Da Nang takovy vyznam
z pohledu dalkovych spojeni a nabizi pouze vnitrostatni spojeni a spojeni v regionu
s nejvétsim provozem do Ciny, Jizni Koreje, Japonska, Ruska, Taiwanu a Singapuru.
Vzhledem k tomu, Ze tento region je uzce spjat s cestovnim ruchem, Ize v Evropé
nalézt podobna letisté v podobé letist v Malaze, Nice nebo Seville, ktera jsou dulezitym
bodem pro vnitrostatni prfepravu a cestovni ruch a ktera nabizi spojeni pouze

V regionu.
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5 Vzajemny vliv letist’ a regionu

Pata kapitola se zabyva zkoumanim vzajemného vlivu mezi letisti, potazmo leteckou
dopravou a regionem, coz je hlavnim cilem této prace. V prvni ¢asti bude popsana
metodika prace, ktera seznami Ctenafe s postupem vypoctu a pouzitymi metodami,
a nasledné dojde k aplikovani zvolenych metod na datech, ktera byla popsana

v pfedchozich kapitolach.

5.1 Metodika

Postup, ktery zvolil autor ke spInéni cilii prace, je znazornén na Obrazek 4. V prvnim
kroku je potfeba ziskat vstupni data, ktera se budou dale pouzivat. Druhym krokem je
kontrola vhodnosti dat, kdy je potfeba otestovat, zda pochazi data z normainiho
rozdéleni, coz bude dale hrat roli u vybéru vhodného korelacniho testu, a zda jsou data
stacionarni, coz je zakladni pfedpoklad pro zkoumani kauzality v dalSim kroku. Ke
zjisStovani kauzality mezi ukazateli letecké prepravy a regionalnimi ukazateli byl zvolen
Grangerliv test kauzality, ktery vyuzivali ke zkoumani kauzality mezi leteckou
dopravou a rozvojem v regionu autofi Van De Vijver, Derudder a Witlox [47], Baker,
Merkert a Kamruzzaman [18], Chang a Chang [48] nebo dalSi autofi v Zhang a Graham
[13]. Po zjisténi kauzality mezi ukazateli bude proveden korelaéni test, ktery odhali
zavislosti mezi proménnymi a pomuze odebrat nadbyte¢né proménné, které by
zatézovaly regresni model. V predposlednim kroku této analyzy bude provedena
predikce vyvoje regionalnich ukazatell na zakladé ukazatel( letecké dopravy, které
vySly jako nezavislé z pfedchoziho kroku. Pro predikci budou pouZity nastroje regresni
analyzy na zakladé historického vyvoje dotéenych ukazatelu. Poslednim krokem bude
vyhodnoceni a validace dosazenych vysledkl s jiz publikovanymi pracemi. VSechny
statistické testy byly provedeny v programu Matlab. Jako posledni krok predikce bude
odhad podtu vzniknuvSich pracovnich mist a prispévek zaméstnancl v dopadu letecké
dopravy k viethamské ekonomice na zakladé predikovaného poctu cestujicich na

vietnamském trhu letecké dopravy.
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Obrazek 4: Metodika prace

5.1.1 Kontrola vhodnosti dat

K prozkoumani, zda data pochazi ze souboru s normalnim rozdélenim, byl pouzit
Anderson-Darlingliv test [49], ktery je zaloZzeny na analyze empirické distribu¢ni funkce
vybéru dat. Autofi vychazeli z hypotézy, kdy testovany vybér vychazi z pfedem daného
rozdéleni s distribuéni funkci F(x). Dale rozSifili testovou statistiku u vahovou funkci

a vysledna testova statistika ma nasledujici tvar:
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n

A= —n-— lz:[zl' ~1][log w; + log(1 - u,_;1)],
n
1

(5.1)
kde A? je testova statistika, n je pocet prvkd ve vybéru a u; jsou hodnoty distribu¢ni
funkce standardizovaného normalniho rozdéleni. Pokud testova statistika prekroci
kritickou hodnotu D,_,, zamitd se nulova hypotéza o tom, Zze data pochazi
z normalniho rozdéleni na hladiné vyznamnosti a [50]. Hypotézy pro Anderson-

Darlinguav test jsou nasleduijici:
H,: Datovy soubor ma normalni rozdéleni,
H,: Datovy soubor nema normalni rozdéleni.

V Matlabu ke zjisténi normality dat pomoci Anderson-Darlingova testu slouZzi funkce
adtest(), ktera udava vysledky v hodnotach 0 a 1. V pfipadé h = 0 se nulova hypotéza
nezamita a data tedy pochazi z normalniho rozdéleni. V pfipadé h =1 se nulova

hypotéza zamita a data nepochazi z normalniho rozdéleni.

Druhym pozadavkem na data byla jejich stacionarita, ktera fika, ze rozdéleni
pravdépodobnosti Casove fady se v ¢ase neméni. To znamena, Ze nevykazuji Zadny
trend nebo nejsou ovlivnény sezonnosti. KurCeni stacionarity dat byl pouzit
Kwiatkowski, Phillips, Schimdt, Shin (KPSS) test, ktery publikovali ve své praci v roce
1992 autofi Kwiatkowski, Phillips, Schmidt a Shin [51]. Ten zaklada na tom, Ze ¢asovou
fadu rozlozi na soucet deterministického trendu, nahodné prochazky a stacionarni
chyby. Nasledné se rozptyl nahodné prochazky testuje, Ze se rovna nule. Hypotézy

pro KPSS testu jsou nasleduijici:
H,: Datovy soubor je stacionarni,
H,: Datovy soubor neni stacionarni.

Funkce provadéjici KPSS test v Matlabu se nazyva kpsstest() a nabyva hodnot 0 a 1.
stejné jako v pfipadé adtestu pfi h = 0 se nulova hypotéza nezamita a data jsou

stacionarni, pfi h = 1 se nulova hypotéza zamita a data nejsou stacionarni.

5.1.2 Grangeruv test kauzality
Grangerovu kauzalitu ovSem nelze zaménovat za pfi€innou zavislost, jelikoz

Grangerova kauzalita neur€uje, ktera proménna je pfi¢ina a ktera je nasledek, nybrz
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zkouma pouze, zda zména jedné proménné predchazi zméné druhé proménné. Jinak
fe¢eno, o Grangerové kauzalni zavislosti se mluvi tehdy, pokud historicky vyvoj jedné
proménné ovliviuje vyvoj druhé proménné a je uziteCna pro predikci druhé proménné.
Granger [52] pfiSel s timto konceptem v roce 1969, ve kterém vyuzZiva ke zkoumani

kauzalni zavislosti modely vektorové autoregrese (VAR). VAR modely maji nasledujici

tvar:
m m
Xt = z ant—j + z b]Yt—j + &,
j=1 j=1
(5.2)
m m
Yt = Z Cth_j + z d]Yt—] + Nes
=1 =1
(5.3)

kde ¢, a n; jsou nekorelované sférické nahodné proménné (bily Sum), m je maximaini

delka zpozdeéni a a;, b;, ¢; a d; jsou regresni koeficienty zpozdéni i-tého fadu.

V dalSim kroku dochazi k ovéreni statistické vyznamnosti koeficientl, kde se testuje,
jaky ma dopad vynechani zpozdénych hodnot proménné X v obou vySe zminénych
rovnic. K potvrzeni nebo vyvraceni nulové hypotézy vyuziva F-test, t-test anebo chi-

kvadrat testHypotézy pro pro uréeni Grangerovy kauzality jsou nasleduijici:
H,: Proménna X neovliviiuje proménnou Y ve smyslu Grangerovy kauzality,
H;: Proménna X ovliviiuje proménnou Y ve smyslu Grangerovy kauzality.

V Matlabu k tomu slouzi funkce gctest(), ktera ve vychozim nastaveni pocita se
zpozdénim prvniho fadu a Grangerovu kauzalitu ovéfuje pomoci chi-kvadrat testu.
Vysledky gctestu jsou 0 anebo 1, kdy h = 0 znamena, Ze se nulova hypotéza nezamita
a proménna X neovliviiuje proménnou Y, a h =1 znamena, Ze se zamita nulova

hypotéza a proménna X ovliviuje proménnou Y ve smyslu Grangerovy kauzality.

5.1.3 Korelaéni analyza

K odstranéni nadbyteénych proménnych, které podle Grangerova testu kauzality
ovliviuji sledovanou proménnou, byla vyuzita korelaCni analyza. Na zakladé normality

dat bylo dale rozhodnuto, zda se pouzije Pearson(v korela¢ni test anebo Spearmanuv
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korelacni test. Podle Nagyho a Pecherkové [53] se Pearsonliv a Spearmaniv

korela¢ni koeficient spocitaji podle vzorcu uvedenych nize.

Pearsonlv korelaéni koeficient pro dva nahodné vybéry s normalnim rozdélenim

a n pozorovanimi se pocita podle nasledujici vzorce:

= Yie1( = X)(y; — ¥)
B (n — 1)sysy

)

(5.4)
kde r je Pearsonav korelaéni koeficient, x; a y; jsou i-té hodnoty vybéru X aY, x a y
jsou aritmetické praméry vybéru X aY, n je poCet pozorovani a s, a s, jsou smérodatné

odchylky vybérd X a Y.

Spearmanuv korelaéni koeficient je neparametrickym testem, tedy nevyzaduje
normalni rozdéleni testovanych vybéru. Pro dva nahodné vybéry X a Y je potfeba
definovat jejich pofadi P pro vybér X a Q pro vybér Y, poté se Spearman(v korelacni

koeficient spocita podle nasledujiciho vzorce:

_ 2isi(pi =) — Q)

Ye =
s (n— 1)|/s252

(5.5)
kde rg je Spearmanav korelaéni koeficient, p; a g; jsou i-té hodnoty vybéru P a Q,pa g
jsou aritmetické primeéry vybéru P a Q, n je pocet pozorovani a s; a s; jsou rozptyly

vybéri X a'Y.

Oba korelaéni koeficienty mohou nabyvat hodnot mezi -1 a 1. Evans [54] nasledné

rozdélil korelacni koeficient dle sily jejich vazby nasledovné:

e 0,00 -0,19 — velmi slaba
e 0,20-,039 —slaba

e 0,40 -0,59 — stfedni

e 0,60-0,79 - silna

e 0,80-1,00 — velmi silna

Pro vypocet korelacniho koeficientu, at uz Pearsonového nebo Spearmanuyv, slouzi
v Matlabu funkce corr(). Ve vychozim nastaveni pocitad Matlab Pearsonav korelani

koeficient. Pro vypoCet Spearmanova korela¢niho koeficientu je potfeba do vstupnich
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113 143

proménnych zadat ,‘Type‘, ‘Spearman®. Déale autor vyuzil volby ,‘Rows‘,'Complete,
aby potlacil chyby, které by vznikly chybéjicimi daty. Kromé vysledného korelacniho
koeficientu Ize také ziskat p-hodnotu na vystupu, ktera rozhodne o pfijeti nebo
zamitnuti nulové hypotézy na zakladé zvolené hladiné vyznamnosti. Hypotézy pro

korelaCni analyzu zni:
Hy: Vybéry X a 'Y jsou nezavislé,
H;: Vybéry X a'Y jsou zavislé.

Autor zvolil hladinu vyznamnosti « = 0,05. Na zakladé porovnani p-hodnot s hladinou
vyznamnosti autor rozhodoval o zavislosti vybéru. Pfi p-hodnoté nizsi nez 0,05 doslo
k zamitnuti nulové hypotézy a platnosti alternativni hypotézy. Pfi p-hodnoté vysSi nez

0,05 doslo k pfijeti nulové hypotézy o nezavislosti proménnych.

5.1.4 Regresni analyza
Po zjisténi, které proménné jsou zavislé a nezavislé, doslo k vyuziti regresni analyzy
pro urCeni predikce vyvoje v nasledujicich letech. Vzhledem k nelinearni zavislosti dat

byla zvolena polynomialni regrese s nasledujicim predpisem:
y = bl + bzx + b3x2 ot bn+1xn,

(5.6)
kde y je zavisle proménna, x je nezavisla proménna a by, b,, bs ... b,,1 jSOU regresni

koeficienty polynomialni regrese n-tého stupné.

K ur€eni regresnich koeficientll byla pouzita funkce fitnlm() v Matlabu. Na zakladé
vypoctenych koeficientll bylo nasledné za pomoci funkce predict() predikovan vyvoj

do budoucich let.
5.2 Aplikace zvolenych metod

5.2.1 Sbér dat

V prvnim kroku bylo zapotfebi ziskat potfebna data pro ucely analyzy. Autor rozdélil
ukazatele do dvou skupin — ukazatelé letecké dopravy a regionalni ukazatele. Data
pro analyzu pochazela s GSO, Airport IS a MMF a byla sbirana po letech od roku 1995,
pokud byla data dostupna, az po nejaktualnéjsi data. U dat z MMF byla dostupna
i predikovana data do roku 2026. Naopak Airport IS poskytoval pouze data od roku
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2012. NizZe jsou uvedené ukazatele, za nimi je uvedena v kulatych zavorkach zkratka,
kterou pouzival autor pro dany ukazatel, a zdroj, odkud byla Cerpana data pro dany

ukazatel.
Pro leteckou dopravu byla ziskana nasledujici data:

e Celkovy pocet cestujicich na odletu (dale jen PAX) [GSO]

e Pocet zahrani¢nich cestujicich na odletu (F_PAX) [GSO]

e Pocet domacich cestujicich na odletu (D_PAX) [GSO]

e Celkové mnozstvi pfepraveného nakladu (CARGO) [GSO]

e Mnozstvi pfepraveného nakladu do zahrani¢i ( F_CARGO) [GSO]

e Mnozstvi pfepraveného nakladu na vnitrostatnich linkach (D_CARGO) [GSO]
e Celkova konektivita viethamskych letiStich (CONN) [Airport IS]

e Mezinarodni konektivita na vietnamskych letistich (INT_CONN)[Airport IS]

e Pocet nabizenych sedadel v ekonomickeé tfidé (ECON) [Airport IS]

e Pocet nabizenych sedadel v prémiovych tfidach (PREM) [Airport IS]

Regionalni ukazatele jsou uvedeny nize:

e Pocet obyvatel (POP) [GSO]

e Mira nezaméstnanosti (UEMP) [GSO]

e Pocet domacich turistd (D_TOUR) [GSO]

e Pocet zahrani¢nich turistd (F_TOUR) [GSO]

e Pocet vyjizdégjicich turistd (OUT_T) [GSO]

e HDP pfi konstantnich cenach ve VND (HDP) [MMF]
e Export (EXP) [GSO]

e Import (IMP)[GSO]

e Pfichozi FDI (FDI) [GSO]

e Hodnota pfichozich FDI (FDI_VAL) [GSO]

e Odchozi FDI (FDI_OUT) [GSO]

e Hodnota odchozich FDI (FDI_OUT_VAL) [GSO]

Tabulky se vSemi pouzitymi daty jsou uvedeny v pfilohach (Pfiloha 1 a Pfiloha 2).
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5.2.2 Ovéreni vhodnosti dat

Prvnim provedenym testem byl AD test ke zjiSténi normality dat. Na normalitu byly
testovany vSechny ukazatele. Tabulka 14 ukazuje vysledky provedeného AD testu,
kde je u kazdé proménné uvedeno, zda pochazi z normalniho rozdéleni nebo ne. Dale

tabulka ukazuje, zda dany ukazatel ma stacionarni data anebo ne.

Tabulka 14: Vysledky AD testu a KPSS testu

adZad orma aclonarita aZale orma acionarita

PAX Ano Ne UEMP Ano Ne
F_PAX Ano Ne D_TOUR Ano Ne
D_PAX Ano Ne F_TOUR Ne Ne
CARGO Ano Ne OUT_T Ne Ne
F_CARGO Ano Ne HDP Ne Ne
D_CARGO Ano Ne EXP Ano Ne
CONN Ne Ne IMP Ano Ne
INT_CONN Ne Ne FDI Ano Ne
ECON Ne Ne FDI_VAL Ano Ano
PREM Ne Ano FDI_OUT Ne Ano

POP Ne Ne FDI_OUT_VAL Ano Ne

Vzhledem k tomu, Ze absolutni €isla u ukazateld nejsou stacionarni kromé poctu
prémiovych sedadel, hodnoty odchozich FDI a poc¢tu odchozich FDI, bylo potfeba
transformovat data tak, aby byla stacionarni. Autor zvolil konverzi absolutnich €isel na

meziroCni procentualni zmény pomoci nasledujiciho vzorce:

Xi
zi=———1,
Xi—1

(5.7)

kde z; je procentualni zména v roce i, x; je hodnota ukazatele v roce i a x;_; je hodnota
ukazatele v pfedchozim roce. Nasledné autor znovu provedl AD test a KPSS test,

jejichz vysledky jsou v Tabulka 15.

KPSS test i po konverzi dat ukazuje, Ze poCet obyvatel je nestacionarni Casova rada,
a proto se dale nebude pouzivat pro analyzu. Zbylé ukazatele budou analyzovany na

Grangerovu kauzalitu v nasledujicim kroku.
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Tabulka 15: Vysledky AD testu a KPSS testu po transformaci dat

Ukazatel Normalni Stacionarita Ukazatel Normalni Stacionarita
‘ rozdéleni ‘ rozdéleni

PAX Ano Ano UEMP Ne Ano
F_PAX Ne Ano D_TOUR Ano Ano
D_PAX Ano Ano F_TOUR Ne Ano
CARGO Ne Ano OUT_T Ne Ano
F_CARGO Ne Ano HDP Ano Ano
D_CARGO Ano Ano EXP Ano Ano
CONN Ne Ano IMP Ano Ano
INT_CONN Ano Ano FDI Ano Ano
ECON Ne Ano FDI_VAL Ne Ano
PREM Ano Ano FDI_OUT Ne Ano
POP Ne Ne FDI_OUT_VAL Ne Ano

5.2.3 Vliv letecké dopravy na region

Jako prvni zkoumal autor vliv ukazatell letecké dopravy na regionalni ukazatele
pomoci Grangerova testu kauzality. Vliv byl testovan po dvojicich, kdy se zkoumalo,
zda ukazatel letecké dopravy ovliviioval regionalni ukazatel ve smyslu Grangerovy
kauzality. Takto byl zjistovan kazdy ukazatel letecké dopravy s kazdym regionalnim
ukazatelem. Vysledky, které ukazaly vliv mezi leteckou dopravou a regionalnim
ukazatelem jsou uvedeny v Tabulka 16. Kompletni vysledky analyzy Grangerovy
kauzality letecké dopravy na region jsou uvedeny v Pfiloha 3: Skript v Matlabu pro AD

test, KPSS test, Spearmaniyv korela¢ni test a Grangeruv test kauzality
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clear all

¥nacteni dat

alltab=readtable("zkouska.xlsx");

[m n]l=size{alltak);

% normalitatstacionarita

for i=1:n
[norm{i),p_norm{i)]=adtest(alltab.{i}(1:25));
stat(i)=kpsstest({alltab.(1){1:25))};

end

Hkorelace
for i=1:n
for j=1:n
[kerelace(i,j),p_corr{i,j)]=corr{alltab.(i),alltab.{j), 'rows", 'complete’, 'type’, 'Spearm
end
end

writematrix(korelace,"zk_vysledky.xlsx", "sheet’, 'korelace’, "range’, "B2');
writematrix(p corr,"zk vysledky.xlsx™, 'sheet’, "korelace’, 'range', B28"');

%kauzalitd
for i=1:1@
for j=11:n
G _ld(i,j-1@)=gctest(alltab.{1i}(1:25),alltab.(j)(1:25));
G _reg(j-1@,i)=gctest{alltab.(j)(1:25),alltab.({1i)(1:25));
end
end

writematrix{G_1d,"zk_vysledky.xlsx", 'sheet','G_1d", 'range',"B2");
writematrix{G_reg,"zk_vysledky.xlsx", "sheet’,'G_reg', 'range’, "'B2");
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Priloha 4.

Tabulka 16: Viiv ukazatelli letecké dopravy na regionélni ukazatele
F_PAX ANO ANO ANO

CARGO ANO

F_CARGO ANO
D_CARGO ANO
CONN ANO ANO
INT_CONN ANO ANO

Z vysledkdu je vidét, Ze poCet zahrani¢nich cestujicich ma vliv na HDP, FDI a hodnotu
odchozich FDI. Celkové mnozstvi pfepraveného nakladu a mnoZstvi pfepraveného
nakladu do zahranic¢i ma vliv na pocet zahrani€nich turistd v zemi. Dale Grangeruv test
kauzality identifikoval vliv mezi mnozstvim pfepraveného nakladu na vnitrostatnich
linkdch na HDP. Poslednimi ukazateli letecké dopravy, které ovliviuji regionalni
ukazatele, jsou celkova konektivita a konektivita mezinarodni konektivita, které mély

vliv na miru nezaméstnanosti v zemi a také vliv na HDP.

5.2.4 Vliv regionu na leteckou dopravu

Kromé vlivu letecké dopravy na region, zkoumal autor také vliv regionu na leteckou
dopravu. Postup testu byl stejny jako v pfedchozi podkapitole. Byl tedy zkouman vliv
regionalnich ukazatell na ukazatele letecké dopravy po dvojicich, kdy se zkoumaly

v8echny mozné kombinace.

Na rozdil od vlivu letecké dopravy na regionalni ukazatele, neni vliv regionalnich
ukazateld na ukazatele letecké dopravy tak velky jako v opacéném pfipadé. Po
vykonani Grangerova testu vySlo najevo, Ze z regionalnich ukazatell maiji vliv na
ukazatele letecké dopravy pouze pocet vyjizdégjicich turisti a HDP. Pocet vyjizdégjicich
turistd ma vliv na celkovou konektivitu a mezinarodni konektivitu. HDP ma vliv na pocet
zahrani¢nich cestujicich. Zbylé vysledky, se kterymi se nebude dale v této analyze

pracovat jsou uvedeny v Pfiloha 5.

5.2.5 Korelaéni analyza

Po zjisténi Grangerovy kauzality bylo potfeba u pfipadu, kdy vice ukazatell letecké
dopravy nebo regionalnich ukazatell ovliviiovalo jeden regionalni ukazatel, respektive
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ukazatel letecké dopravy, nalézt zavislosti mezi nimi, aby se odstranily nadbyte¢né

proménné, které by zbyteCné zahlcovaly regresni model.

Vzhledem k tomu, Ze nékteré ukazatele maji normalni rozdéleni a nékteré ne, byl pro
korela¢ni analyzu zvolen Spearmanuv korela¢ni test. Tabulka 17 ukazuje korelacni
koeficient mezi ukazateli letecké dopravy, kdy vice ukazatell letecké dopravy ma vliv
na jeden regionalni ukazatel. Kompletni vysledky korelacni analyzy jsou uvedeny
v pfilohach (Pfiloha 6 a Pfiloha 7).

Tabulka 17: Korelaéni koeficient a p-hodnota ukazatelli letecké dopravy, kdy vice ukazatelt letecké
dopravy ma vliv na jeden regionalni ukazatel

CONN INT_CONN 1,0000 0,000397
CARGO F_CARGO 0,6007 0,001838
F_PAX CONN 0,4286 0,353571
F_PAX INT_CONN 0,4286 0,353571
F_PAX D_CARGO 0,4985 0,012128
D_CARGO CONN 0,7857 0,048016
D_CARGO INT_CONN 0,7857 0,048016

Na zakladé urceni vlivu letecké dopravy na region a vysledkul korela¢ni analyzy, dospél
autor k nasledujicim zjisténim. Pro pfedpovéd miry nezaméstnanosti na zakladé
konektivity postaci pouzit jednu z nich, jelikoz obé spolu koreluji v nejvy$Si mozné mire
(r=1, p=0,000397). U pfedpovédi poc¢tu zahrani¢nich turist by taktéz postacilo pouze
vyuzit pouze celkové mnozstvi pfepraveného nakladu anebo mnozstvi pfepraveného
nakladu do zahraniCi, protoze oba ukazatele jsou zavislé na zvolené hladiné
vyznamnosti « = 0,05 (r=0,6007, p=0,001838). Poslednim pfipadem je HDP, které je
ovlivnéno Ctyfmi ukazateli letecké dopravy. Z celkové konektivity a mezinarodni
konektivity postaCi opét vybrat pouze jednu kvuli jejich sile korelace. DalSim
ukazatelem ovliviiujicim HDP podle Grangerova testu kauzality je po€et zahrani¢nich
turistll, ktery je nezavisly na konektivité, protoze p-hodnota korelaéniho koeficientu
(p=0,353571) je vetsSi nez hladina vyznamnosti « = 0,05. Poslednim ukazatelem
letecké dopravy ovliviujici HDP je mnoZstvi pfepraveného nakladu na vnitrostatnich
linkach, které podle p-hodnot koreluje se zbylymi dvéma ukazateli, silné s konektivitou
(r=0,7857, p=0,048016) a stfedné s pocCtem zahraniCnich cestujicich (r=0,4986,
p=0,012128).
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5.2.6 Regresni analyza
V regresni analyze odhadnul zavislost na polynomialni regresi druhého stupné, ktera
ma nasledujici predpis:

y = bl + bzx + b3x2,

(5.8)
kde y je zavisle proménna, x je nezavisla proménna a b,, b,, b; jsou regresni

koeficienty polynomialni regrese 2-tého stupné.

Autor vyuZil pro predikci data od IATA [55], ktera predikuje navrat po¢tu pasazérl
v Asijsko-Pacifickém regionu na uroven roku 2019 v roce 2025. Dale potfeboval autor
odhadnout pocet zahrani¢nich cestujicich. K tomu vyuzil autor primérny podil poctu
zahrani¢nich mezi lety 1995-2020, ktery Cini 34,44 %. Tabulka 18 ukazuje pocet
cestujicich, ktery byl ziskan prepoétem z predikce cestujicich IATA pro Asijsko-

Pacificky region.

Tabulka 18: Pocet cestujicich pouzity pro predikci vyvoje HDP a FDI

.. D A D A\ . P A

2019 55 080 000 14 377 500 36 325 500
2020 32 340 000 3 083 200 29 507 200
2021 22 032 000 7 588 348 14 443 652
2022 37 454 400 12 900 192 24 554 208
2023 46 267 200 15935531 30 331 669
2024 53 427 600 18 401 745 35 025 855
2025 60 037 200 20 678 249 39 358 951

Vzhledem k nedostupnosti dat, omezil autor predikci pouze na predikci HDP a FDI na
zakladé poctu zahrani€nich cestujicich, ktefi podle Grangerova tetu kauzality méli vliv
na HDP a FDI. Jako historicka data pro vytvofeni modelu pro predikci HDP pouZil autor
udaje u poctu pasazéru od roku 1995 do roku 2020 a HDP pfi konstantnich cenach ve
stejném Casovem obdobi. Pfed samotnou regresi byla potfeba opét pfevést absolutni
Cisla F_PAX na relativni stejnym zpusobem, jako bylo uvedeno v rovnici ( 5.7 ). Po
pouziti funkce fitnlm() v Matlabu, doslo k odhadnuti regresni koeficientd a rovnice

méla nasleduijici tvar:

y = 0,061751 + 0,017616x — 0,030189x2,
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(5.9)

kde y je hodnota zavislé proménné (HDP) a x je hodnota nezavislé proménné
(F_PAX). Nasledné byla vyuzita funkce predict(), ktera predikovala meziro€ni zménu
HDP na zakladé hodnot F_PAX mezi lety 2021 a 2025. Vysledky predikce HDP na
zakladé F_PAX jsou v Tabulka 19.

Tabulka 19: Predikce HDP pro roky 2021-2025 na zakladé F_PAX

RO PA eZiro DP ezira

P A d D dna HDF
2019 14 377 500 -8,29 % 4 844 733 7,15 %
2020 3083 200 -78,55 % 4987 354 2,94 %
2021 7 588 348 46,12 % 5098 572 2,23 %
2022 12 900 192 70,00 % 5419172 5,93 %
2023 15935531 23,53 % 5773 462 6,42 %
2024 18 401 745 15,48 % 6 189 506 6,38 %
2025 20 678 249 12,37 % 6 623 554 6,35 %

Druhym predikovanym regionalnim ukazatelem je pocet pfichozich FDI. Stejné jako
v pfipadé HDP, pouzil autor udaje o poCtu zahrani¢nich cestujicich mezi lety 1995
a 2020 a pocet pfichozich FDI mezi lety 1995 a 2020. Funkce fitnim() odhadla

koeficienty nasledovné:

y = —0,058024 +,047516x — 0,079301x?,

(5.10)

kde y je hodnota zavislé proménné (FDI) a x je hodnota nezavislé proménné (F_PAX).
Nasledné byla vyuZita funkce predict(), ktera predikovala meziro¢ni zménu poctu FDI
na zakladé hodnot F_PAX mezi lety 2021 a 2025. Vysledky predikce HDP na zakladé
F_PAX jsou v Tabulka 20.
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Tabulka 20: Predikce FDI pro roky 2021-2025 na zakladé F_PAX

F_PAX Meziro¢ni Meziroéni

‘ zména F_PAX ‘ zména FDI
2019 14 377 500 -8,29 % 4028 7,15 %
2020 3083 200 -78,55 % 2610 2,94 %
2021 7 588 348 46,12 % 4132 2,23 %
2022 12 900 192 70,00 % 5 585 5,93 %
2023 15 935 531 23,53 % 6 509 6,42 %
2024 18 401 745 15,48 % 7 353 6,38 %
2025 20 678 249 12,37 % 8 203 6,35 %

Skript pro vykonani AD testu, KPSS testu, Grangerova testu kauzality a Spearmanova
korela¢niho testu je uveden v Pfiloha 3. Skript pro predikci v programu Matlab je

pfilozen v Pfiloha 8.

5.2.7 Vliv poé€tu cestujicich na pracovni mista a HDP

PFi aplikaci stejnych poctu jako v Tabulka 11, kdy pfi 55 milionech cestujicich na odletu
vznikne pfimo 0,76 pracovnich mist, nepfimo 3,16 mist, 3,30 indukovanych mist
a 38,13 katalytickych mist, |ze odhadovat pocCet pracovnich mist, ktera vzniknou
v dusledky letecké dopravy v budoucich letech na zakladé predikce poctu cestujicich
od IATA.

Tabulka 21: Odhadovany pocet pracovnich mist v dusledku letecké dopravy

Pocet Primych | Nepfimych | Indukovanych | Katalytickych Celkem
cestujicich mist mist mist mist mist
2019 55 080 000 42 000 174 000 182 000 2100000 | 2 498 000
2020 32 340 000 24 660 102 163 106 861 1233007 | 1466691
2021 22 032 000 16 800 69 600 72 800 840 000 999 200
2022 37 454 400 28 560 118 320 123 760 1428 000 | 1 698 640
2023 46 267 200 35 280 146 160 152 880 1764 000 | 2098 320
2024 53 427 600 40 740 168 780 176 540 2037000 | 2423060
2025 60 037 200 45 780 189 660 198 380 2289000 | 2722 820

Pfinos letecké dopravy k HDP je znazornén v Tabulka 22. Pro vypocet vyuzil autor
stejnou metriku jako v Tabulka 12, kdy letecka doprava pfispéla k HDP pfi pfepoctu na
kazdého pracovnika 23 810 americkych dolart v pfimém dopadu, 4 598 americkych
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dolarl v nepfimém dopadu, 4 396 americkych dolard v indukovaném dopadu

a 4 714 americkych dolart v katalytickém dopadu.

Tabulka 22: Odhad pfinosu letecké dopravy k HDP v letech 2020-2025 [USD]

Pocet HDP HDP HDP HDP Celkem
cestujicich Z pfimych z nepfimych | z indukovanych | z katalytickych prispévek k
mist mist mist mist HDP
2019 | 55080000 | 1 000 000 000 | 800 000 000 800 000 000 | 9 900 000000 | 12 500 000 000
2020 | 32340000 587 142 857 | 469 714 943 469 716 776 5812 745 098 7 339 324 619
2021 | 22032000 400 000 000 | 320 000 000 320 000 000 | 3960 000 000 5 000 000 000
2022 | 37 454 400 680 000 000 | 544 000 000 544 000 000 | 6 732000 000 8 500 000 000
2023 | 46 267 200 840 000 000 | 672 000 000 672 000 000 | 8316 000000 | 10 500 000 000
2024 | 53427 600 970 000 000 | 776 000 000 776 000 000 | 9603000000 | 12125 000 000
2025 | 60037 200 | 1 090 000 000 | 872 000 000 872 000 000 | 10 791 000 000 | 13 625 000 000
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6 Diskuze

Pfi zkoumani vazené centrality vybranych letist, ktera odpovida pfimé konektivité ACI,
byly vysledky nasledujici: letisté Tan Son Nhat mélo skére vazené centrality 1 808,
letiSté Noi Bai 1 324 a letisté Da Nang 801, coz by fadilo letisté Tan Son Nhat na
31. misto v evropském zebficku pfimé konektivity od ACI [42] v roce 2019, letiSté Noi
Bai na 37. pozici a letist¢ Da Nang na 59. pozici. Vzhledem k pocCtu pfepravenych
pasazéru na jednotlivych letistich by ovSem méla letisté byt alespon o 10 mist vySe.
Z toho tedy vyplyva, ze vietnamsky trh jeSté zaostava za tim evropskym, ktery je jiz
vyvinuty, a ukazuje, Ze se tento trh teprve rozviji, protoze nabizi citelné méné pfimych
spojeni do dalSich destinaci. Také je tfeba brat v potaz, Ze vyrazny podil na vazené
pfimé centralité viethamskych letist maji vnitrostatni linky, které spojuji dana letiste,
kdy kazdy spoj mezi sledovanymi letisti patfi mezi top 100 nejvytizenéjSich linek na

svété podle Routesonline [32].

U vyhodnoceni konektivity pro cely Vietham dospél autor k Cislu 159, které se mirné
liSi od Cisla 152, které udava ATAG [46] ve své publikaci. Tento rozdil pfisuzuje autor
moznym odklonénym letim, které se mohly objevit v databazi anebo spojum, které
byly prodavany pfes GDS, ale ve skuteCnosti nedoSlo k jejich zprovoznéni. Celkova
konektivita fadi Vietnam na 38. misto na svété, coz opét potvrzuje, Ze tento letecky trh
jesté neni plné vyvinuty. To je zplsobeno niz§imi pfijmy obyvatel, coz ma za nasledek,
Ze je letecka doprava dostupna pro méneé lidi, a tedy neni takova vysoka poptavka po
letech do zahranic¢i. DalSim divodem je také fakt, ze Vietham se teprve formuje do
zemé orientované na turismus, a je tedy pro mnoho turistu je$té neprobadanou zemi.
Toto se ovSem v poslednich letech méni a Viethnam masivné investuje do cestovniho

ruchu.

Hlavnim cilem této diplomoveé prace bylo zkoumani vzajemného vlivu letecké dopravy
a ekonomiky s ddrazem na turismus, zahrani¢ni obchod a zahrani¢ni investice. Pfi
provedeni Grangerova testu kauzality dospél autor k zavéru, Ze letecka doprava ma
vliv na regionalni rozvoj ve Vietnamu, kdy rdzné ukazatele letecké dopravy maji vliv ve
smyslu Grangerovy kauzality na rlizné regionalni ukazatele. Z dosazenych vysledku
ovliviiuje konektivita miru nezaméstnanosti v regionu. V tomto pfipadé se autor
domniva, zZe svy8Sim pocltem obsluhovanych destinaci roste také potfeba

personalniho obsazeni, coZ tedy ma pozitivni vliv na miru nezaméstnanosti. Vétsi
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poCet nabizenych destinaci pfinasi s sebou vétsi pocet zahrani¢nich cestujicich, ktefi
svymi vydaji pomahaji vytvaret nova pracovni mista. Obracené tento vztah neplati.
Stejného vysledku se dopatrali také Mukkala a Tervo [56], Percoco [57] a dalSi autofi
v Zhang a Graham [13]. DalSim zjiSténim byl vliv pfepraveného nakladu na poctu
zahraniCnich turistt. Tento jev je pravdépodobné zplsobeny tim, Ze Vietnam je zemé,
ktera se silné orientuje na export zbozi, coz ma za nasledek pfiliv penéz do regionu
z nakladni pfepravy. Tyto penize nasledné slouzi kinvestovani do podnikl
zaméfenych na cestovni ruch, coz zvysSuje atraktivitu regionu a pfilaka nové turisty.
Ostatni prace zabyvajici se vlivem mezi leteckou dopravou a turismem zkoumaji vliv
nabizenych sedadel a turismu (Ozer Balli, Balli a Tsui [58]) anebo poctu cestujicich
jako Papatheodorou [59]. Oba zminéni autofi dosli k zavéru, Ze letecka doprava ma
vliv na turismus, coz je i stejny vysledek, kterého dosahl autor. Nejvice ukazatell
letecké dopravy ma vliv na HDP (pocet zahrani¢nich cestujicich, vnitrostatni cargo
a konektivita). Zahrani¢ni cestujici pfispivaji k ekonomice Viethamu svou utratou za
cestovani, ubytovani, zabavu, stravovani a mnoho dalSich oblasti. Vnitrostatni
nakladni preprava je dulezitou soucasti vietnamské ekonomiky, ktera slouzi
k pfepravovani vyrobkl k dalSimu zpracovani v jiné ¢asti Vietnamu anebo k pfepravé
rychle se kaziciho zbozi, jelikoz je Vietnam pfimorsky stat a rybolov spolu se sbiranim
morskych plodu hraje dulezitou roli. Toto zbozi vyzaduje rychlou pfepravu, nez se
zkazi, a proto se vyuziva nakladni dopravy. Poslednim ukazatelem ovliviujici HDP je
konektivita. Podle autora vétSi konektivita znamena vétSi propojeni s bohatSimi
zemémi, jejichz obCané nasledné cestuji do Vietnamu za rekreaCnimi anebo
obchodnimi ucely a pfinasi dalSi tok penéz do zemé. Vliv mezi leteckou dopravou
a regionem zkoumalo mnoho autort citovanych v Zhang a Graham [13] a vSichni
dospéli jasnému zaveéru, ze letecka doprava ovliviiuje HDP. Z pohledu pfichozich FDI,
ma na né vliv po€et zahrani¢nich cestujicich. To je zpusobeno tim, ze pfichozi FDI
vyzaduji mnoho obchodnich cest kvdli dohledu zahrani¢nich investord na chodu
investovanych podniku ve Vietnamu. Dale tomu také napomaha politika Viethamu, kdy
viethamska vlada poskytuje velké ulevy zahrani¢nim firmam, kdyZ budou investovat
do vietnamskych podnikl. Poslednim identifikovanym vztahem, kdy letecka doprava
ovliviuje region, je vliv pocCtu zahrani¢nich cestujicich na hodnoté odchozich FDI.
Vietham ma vétSinu zahrani¢nich spojeni s bohatSimi zemémi, coz ma za nasledek

také vy$si hodnotu odchozich FDI.
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Cilem prace bylo také zkoumani vlivu letecké dopravy na obchod. Na zakladé
Grangerova testu kauzality ovSiem nedoS$lo k potvrzeni vlivu Zadného ukazatele
letecké dopravy ani na export ani na import. Autor se domniva, Ze to je zplsobeno tim,
Ze je Vietnam silné primyslovou zemi a objem pFepraveného nakladu leteckou
dopravou exportovaného a importovaného zboZi je zanedbatelny vuc€i ostatnim
druhim dopravy. DalSim duvodem také muze byt charakteristika trhu anebo
nedostatecny datovy soubor. Zde tedy nedoSlo ke stejnym vysledkim, jako maji Van
De Vijver, Derudder a Witlox [47], ktefi zkoumali vliv mezi obchodem a leteckou
dopravou v Asijsko-Pacifickém regionu a dosli k zavéru, Ze existuje oboustranny vliv

mezi zahrani¢nim obchodem a poc¢tem pasazéra.

Pfi zkoumani vlivu regionu na leteckou dopravu nedoSlo k nalezeni tak velkého vlivu
jako pfi zkoumani opacného vlivu. Z regionalnich ukazateld méli vliv na leteckou
dopravou pouze HDP a pocet vyjizdéjicich turistd. HDP ma vliv na pocet zahrani¢nich
cestujicich. V tomto pfipadé HDP pozitivni vyvoj HDP v regionu zvySuje jeho atraktivitu
pro zahrani¢ni cestujici, at uz z pohledu cestovniho ruchu anebo obchodniho hlediska.
Stifedni tfida ve Vietnamu, ktera se ma nyni na vzestupu ve Vietnamu, bude podle
O’Connor, Fuelhart a Kima [60] hlavnim hnacim motorem poptavky po letecké dopravé
v budoucich letech. S vétSi dostupnosti letecké dopravy roste také poptavka po
novych trzich, a proto zde existuje vztah mezi vyjizdéjicimi turisty a konektivitou. Vliv

regionu na leteckou dopravu prokazali také autofi zminéni v Zhang a Graham [13].

Poslednim cilem prace bylo vytvofit predikci vlivu do budoucich let. Na zakladé
predikce poctu cestujicich pro Asijsko-Pacificky region predikoval autor HDP a pocet
prichozich FDI. Autorova predikce HDP na zakladé poctu zahrani¢nich cestujicich se
liSi vletech 2021-2025 maximalné o 6,42 % od predikce vietnamského HDP
Mezinarodnim ménovym fondem [25]. Zajimavym zjiSténim je, Ze pandemie covidu-19
nepostihla vietnamské HDP a Vietnam vykazoval rist ekonomiky i v dobé krize.
Dalsim predikovanym ukazatelem na zakladé predikce zahranicnich cestujicich byl
poCet pfichozich FDI. Zde se autorovi nepodafilo validovat vysledek s ovéfenymi
zdroji. Nicméné se autor domniva, Ze predikované pocty pfichozich FDI do roku 2025
jsou velmi vysoké a s nejvysSi pravdépodobnosti pocet téchto FDI dosahne pfiblizné

poloviny predikovanych hodnot.
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Na zaveér analyzy se snazil autor odhadnout pocet pracovnich mist a pfispévek k HDP,
které vzniknou v rlznych dopadech letecké dopravy, do roku 2025, kdy se ma letecka
doprava ve Vietnamu vratit na hodnoty z roku 2019. Pocet predikovanych cestujicich
autor nevalidoval, jelikoZ tato data pochazela od IATA. Odhadovany pocet pracovnich
mist a pfispévek k HDP je pouze autoriv odhad na zakladné konstant, které vypocital
pro rok 2019, kdy byl jediny dostupny udaj. Tudiz je zde velika pravdépodobnost, ze
odhadovana data nemusi odpovidat realité, jelikoz i ATAG [46] odhadoval pro rok 2019
tyto hodnoty pro viethamsky trh.

S ohledem na definované cile prace, se podafilo autorovi prokazat vztah mezi leteckou
dopravou a regionalnimi ekonomickymi ukazateli. Autorovi se podafilo prokazat
souvislost mezi leteckou dopravou a po¢tem turistl a po¢tem FDI. Vliv letecké dopravy
na zahrani¢ni obchod nebyl pro viethamsky trh prokazan. Tyto vysledky byly nasledné
validovany s vysledky dosazenymi ostatnimi autory, ktefi dospéli ke stejnym
vysledkim kromé& zahrani¢niho obchodu. Dale udélal autor podrobnou analyzu
leteckého trhu ve Vietnamu a také vybranych ukazatell letecké dopravy a vznikla
komplexni analyza Vietnamu. Kromé vySe zminénych poznatkl, doSel autor jesté
k poznatku, ze poCet prémiovych sedadel nema vliv na zahrani¢ni obchod nebo FDI.
Autor predpokladal vliv mezi témito ukazateli, ktery Grangeruv test neprokazal. Toto
mohlo byt zplsobeno dostupnosti dat ohledné poctu prémiovych cestujicich pouze pro
roky 2012-2019. Dale také se jedna o celkovou nabizenou sedackovou kapacitu, ktera

neodrazi skutecny pocet byznysovych cestujicich a cestujicich v prvni tfidé.

Vysledky dosazené v této praci nelze generalizovat, Ze letecka doprava ma vliv na
region a opacné, pro vSechny zemé, protoze kazda zemé je specificka a jejich
ekonomika a letecka doprava mohou byt v riznych fazich vyvoje anebo mohou byt

jejich charakteristicky uplné odlisné od Vietnamu.
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Zaver

Pandemie covidu-19 zasadila tézkou ranu pro trh letecké dopravy ve Vietnamu, ktery
byl v boji s touto pandemii velmi striktni a az do unora leto$niho roku byl zavieny pro
zahranicCni turisty, ktefi znacné pfispivaji k narodnimu HDP. Po rozvolnéni opatfeni
dochazi opét k rlstu letecké dopravy a odhaduje se, Zze do dvou az tfi let budou
ukazatele letecké dopravy na urovni roku 2019. Poté se oCekava opét prudky narust
poCtu cestujicich na vietnamském trhu a autor v této praci zkoumal, jaky vliv ma

letecka doprava na ekonomiku v zemi.

Prvni kapitola byla o regionalnim rozvoji a popisovala, co to je regionalni rozvoj a jaké
jsou regionalni ukazatele. Dale jsou uvedeny ekonomicky, socialni a environmentalni
vliv letecké dopravy na region. Ekonomicky vliv rozdéluje IATA na pfimy, nepfimy,
indukovany a katalyticky. Druha kapitola pfedstavuje Vietnam a zakladni informace
oném. Dale se vtéto kapitole analyzuje hruby domaci produkt Vietnamu, mira
nezaméstnanosti, pocet turistl, bilance zahrani¢niho obchodu a FDI. Treti kapitola se

zabyvala popisem letecké dopravy ve Vietnamu a vybér hlavnich vietnamskych letist.

V dal$i kapitole se vénoval autor analyze vybranych ukazatel( letecké dopravy, kdy
popsal vyvoj poctu cestujicich, mnozstvi pfepraveného nakladu, pocCtu pohybu. Pfi
analyze struktury provozu zkoumal autor provoz na vybranych letiStich podle typu
letadel, podle typu letu a podle typu dopravce. Dale doSlo k definovani segmentu
zakaznikl podle poctu nabizenych sedadel v jednotlivych cestovnich tfidach.
Dulezitym bodem c¢tvrté kapitoly bylo uréeni konektivity letist, ktera byla nasledné
vyuzita v dalSi kapitola pfi zkoumani vlivu letecké dopravy a regionu. K tomu vyuzil
autor metodiku zaloZenou na centralité a vyhodnocoval pfimou a vazenou pfimou
konektivitu viethamskych letiSt. Autor také analyzoval pocet pracovnich mist, které
vytvofi letecka doprava v jednotlivych dopadech letecké dopravy a také hodnotu hrubé

pfidané hodnoty téch pracovniku.

Ve stézejni kapitole této diplomové prace predstavil autor metodiku pro zkoumani vlivu
mezi leteckou dopravou a regionalni ekonomikou. Kdy po sbéru dat bylo potfeba
otestovat a transformovat data, aby byla vhodna pro vyhodnoceni pomoci Grangerova
testu kauzality. Dale bylo vyuzito korelaéni analyzy pro odstranéni zavislych

proménnych, které jsou nezadouci pfi tvorbé regresniho modelu pro predikci.
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Autor dospél k poznatkiim, Ze na Vietnamském trhu existuje kauzalni vztah ve smyslu
Grangerovy kauzality mezi leteckou dopravou a regionalnimi ukazateli. Byl prokazan
vliv ur€itych ukazatelt letecké dopravy na miru nezaméstnanosti, poc€et zahranic¢nich
turistu, HDP, pocet pfichozich FDI a na hodnotu odchozich FDI. Z opa¢ného hlediska
nebyl vliv regionu tak velky, ale pocet vyjizdéjicich turistd ovliviiuje konektivitu a HDP
ovliviuje pocet zahraniCnich cestujicich. Autor prokazal vliv letecké dopravy na
turismus a FDI, ale nepodafilo se prokazat vliv letecké dopravy na zahranicni obchod.
Dale doslo k predikci vyvoje HDP a FDI na zakladé poctu zahrani¢nich cestujicich,
ktefi podle Grangerova testu kauzality maji vliv na HDP a FDI. Poslednim autorovym
vystupem byl odhad poctu pracovnich mist a pfinosu letecké dopravy k HDP

v jednotlivych kategoriich dopadu letecké dopravy na region.

Cile prace byly naplnény, i kdyz ne vSechny vysledky vySly podle o¢ekavani. Byla
vytvofena komplexni analyza letecké dopravy a regionu, ktera popisuje situaci ve
Vietnamu. Byl prokazan vliv letecké dopravy na turismus a zahraniéni obchod, které
vySly podle o¢ekavani. Autor oCekaval také vliv letecké dopravy na zahrani¢ni obchod,
ale tomu se tak nestalo. Pfinos této prace spociva predstaveni metodiky ke zkoumani
vlivu letecké dopravy a regionu a dale pro predikci vyvoje do budoucna. Pfinosem,
ktery autor nepredpokladal, ale vznikl az v pribéhu prace, bylo vytvofeni skriptu pro

vytazeni dat z webu Flightera.

Limitace prace spociva v nedostupnosti mnoha dat, ktera by byla vhodna pouzit pro
analyzu, protoZe ne vdechna data byla dostupna ve sledovaném obdobi mezi lety 1995
a 2020. Dalsi limitaci prace bylo pouziti jednoduché regresni analyzy, ktera nemusi
davat nejpresnéjsi vysledky a mohlo by byt podnétem pro dalSi zkoumani. Odhad
poCtu pracovnich mist a pfinosu k HDP byl vytvofen pouze na zakladé dat pro rok
2019, kdy byla vypocCtena konstanta, ktera se aplikovala na pocCet cestujicich
v jednotlivych letech. Podnétem k dalSimu zkoumani by mohlo byt i hlubSi zkoumani
vlivu letecké dopravy na zahrani¢ni obchod, jelikoz je Vietham zemi se silnym
exportem do zahranici a letecka doprava pfispiva k preprave rychle kaziciho se zbozi
a zbozi s vysokym pomeérem cena/objem. DalSim podnétem ke zkoumani maze byt
zkoumani vlivu pomoci multivarianiho Grangerova testu kauzality, ktery zkouma vliv
vice nezavislych proménnych na jednu zavislou proménnou. Pfes tyto limitace se
podafilo autorovi dosahnout uspéSnych vysledku, které byly validovany s jinymi

pracemi zkoumajicimi vliv letecké dopravy a regionu.
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Priloha 1: Tabulka pouZitych dat ukazatel(l letecké dopravy

F_PAX D PAX | CARGO | F. CARGO | D_CARGO | CONN | INT_CONN ECON PREM
woo |/ 7 7 [ | | |

1996 2754 500 1092 200 1662 300 47 800 20 500 27 300

oy 5. ;- ./ |/ | |

2571 000 939000 1632000 44600 20 000 24 600

004 4 . ] ] | |

2000 2 806 000 1123 000 1683 000 45 200 21 000 24 200

o0 7 -/ 1 /. ./ /| |

4445000 1914100 2530900 72000 32 500 39 500

o2 4 1 /. ] /| |

2004 5531 000 2411000 3120000 98200 46 400 51 800

o0 1 ;! ./ /| |

7445500 3132000 4313500 120800 47 600 73 200

o0 4 . | ] ] | |

10200000 3379100 6820900 131 400 47 700 83 700

o0 4 ./ ] ] | |

ploklol 14 195 400 4 268 200 9927200 190 100 68 500 121 600

st IS I [ S N

15 069 500 5318 300 9751200 191 000 76 600 114 400 31 623 248 2159 974

___-__-___

24 431 400 6917900 17513500 202 000 90 200 111 800 63 40457 082 2 595 969

___-__-___

38591000 10073300 28517700 285600 84 400 201 200 61 421 363 3336 811
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[Rok|_PAX_| PP | DPAX | CARGO | FLCARCD |0 CARGO | COMN | INLCOW | _ECon |_pre _
o R

49076800 15676900 33399900 404 400 139 600 264 800 154 132 78 457515 3169 855

o0y 7 4 7/ J |/ | |

32340000 3083200 29507200 272400 91 700 180 700 55 899 688 2 402 194
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73 627 000
74 815 000
75991 000
77 167 000
78 333 000
79 395 000
80 469 000
81 534 000
82 302 000
83 063 000
83 833 000
84 618 000
85 420 000
86 243 000
87 092 000
87 968 000
87 860 000
88 809 000
89 760 000
90 729 000
91 713 000

5,82 %
5,88 %
6,01 %
6,85 %
6,74 %
6,42 %
6,28 %
6,01 %
5,78 %
5,60 %
5,31 %
4,82 %
4,64 %
2,38 %
2,90 %
2,88 %
2,22 %
1,96 %
2,18 %
2,10 %
2,33%

7674 000
9 982 000
14 676 400
16 497 000
18 426 000
21 578 500
22 263 200
27 023 100
33 618 600
46 728 100
57 897 300
61 405 400
70 085 400
77 863 800
90 571 600
102 200 000

Priloha 2: Tabulka pouzitych dat regionalnich ukazatel(

2 656 000
4110 000
4 934 200
4187 200
5676 200
5 326 600
5844 100
8 035 800
6 733 300
7 595 300
8 637 900
9810 900
9 594 600
9 569 100
9 869 900
11 811 000

99 000

97 000

97 800
150 700
596 000
370 600
403 000
360 800
376 100
455 700
433 400
461 000
404 500
390 700
429 600
493 000

1012 050
1106 576
1196 781
1265773
1326 196
1416 209
1513 855
1621 041
1740 044
1875584
2017 139
2 157 895
2311742
2442 628
2574 478
2739 843
2915 554
3076 042
3246 870
3 455 392
3 696 826
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5449

7 256
9185

9 360
11541
14 483
15 029
16 706
20 149
26 485
32 447
39 826
48 561
62 685
57 096
72 237
96 906
114 529
132 033
150 217
162 017

8 155
11 144
11 592
11 500
11742
15 637
16 218
19 746
25 256
31 969
36 761
44 891
62 765
80 714
69 949
84 839

106 750
113 780
132 033
147 849
165 776

372
349
285
327
391
555
808
791
811
970
987
1544
1171
1208
1237
1186
1287
1530
1843
2120

7925
9 635
5 956
4873
2 283
2763
3 266
2993
3173
4 534
6 840
12 005
21 349
71727
23108
19 887
15 598
16 348
22 352
21922
24 115

15
13
15
24
15
36
36
80
104
91
108
82
84
93
109
118

ﬂ o o e o ---- i . T

5 OO0 N

148
28

10
368
221
978
3 148
2598
3503
2531
1547
3 107
1787
775



ﬁ o o e o ---- o . o

N[ N N NN

OoO| ©| | N O

92 695 000
93 672 000
94 666 000
96 484 000
97 406 000

2,30 %
2,40 %
2,19 %
2,17 %
3,30 %

117 037 800
132 837 900
144 683 100
162 046 600
113 755 900

12 697 400
13 747 300
14 957 500
17 318 900

588 800
698 300
777 900
844 900

3944 144
4217 875
4521 444
4844 733
4 987 354

88

176 581
215119
243 697
264 267
282 629

174 978
213 215
237 242
253 697
262 691

2613
2741
3 147
4028
2610

26 891
37 101
36 369
38 952
31 045

139
130
155
172
134

350
478
529
820



Priloha 3: Skript v Matlabu pro AD test, KPSS test, Spearman(yv korelaéni test a Grangeriv test kauzality

clear all

Anacteni dat

alltab=readtable("zkouska.xlsx");

[m n]=size{alltab);

% normalitat+stacionarita

for i=1:n
[norm{i),p_norm{i)]=adtest(alltab.(i)(1:25));
stat(i)=kpsstest({alltab.(1){1:25));

end

&korelace
for i=1:n
for j=1:n
[korelace(i,j),p_corr{i,j)]=corr{alltab.(i),alltab.{j), 'rows", "complete’, "type’, 'Spearman’);
end
end

writematrix(korelace,"zk_vysledky.xlsx", "sheet’, 'korelace’, "range’, 'B2");

writematrix(p_corr,"zk_vysledky.xlsx™, 'sheet’, "korelace’, 'range’, 'B28");

%kauzalitd
for i=1:1@
for j=11:n
G _ld(i,j-1@)=gctest(alltab.{1)}(1:25),alltab.(j)(1:25));
G reg(j-1@,i)=gctest{alltab.(j)(1:25),alltab.(i)(1:25));
end
end

writematrix(G_1d,"zk_vysledky.xlsx", 'sheet',"G_1d", 'range',"'B2");
writematrix(G_reg, "zk_vysledky.xlsx", "'sheet’,'G_reg', 'range’,"B2");
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Priloha 4: Vliv ukazatelli letecké dopravy na regionalni ukazatele

N

F_PAX NE NE NE NE ANO NE NE ANO NE NE ANO

o [ S
NE NE ANO NE NE NE NE NE NE NE NE

CARGO

| FPax |

| DPAX |

| CARGO |

| Fomreo |} | ] [ | | ] 7 ] ] |
NE NE NE NE ANO NE NE NE NE NE NE
ocomw ¢} ] /| 7 ] | [ ] | |
ANO NE NE NE ANO NE NE NE NE NE NE

| oeow 07 7 0 ] ¢ ] | [ ] [ |
NE NE NE NE NE NE NE NE NE NE NE
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Priloha 5: Vliv regionalnich ukazatel(i na ukazatele letecké dopravy

I S X e e
DO = = | e [ one e e e e e

D_TOUR

_
-—--——-———

-—--——————
NE NE NE NE NE NE NE NE NE
-—--——————
_
-—--——————

FDI_OUT

-—--——————
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Priloha 6: Korelacni analyza napri

vsemi

ukazateli

PAX
PAX 1
F_pax 0,683078823
D_Pax 0,932307692
CARGO 0,83
FCARGC  0,288151535
D_CARGD  0,53133EaE2
CONN 0,107142857
INT_CONN 0107142857
ECON 0,50852351
PREM 0547515045
UEMEF 0458550854
D_TOUR 04
FTOUR | -0,03838mas1
ouT_T 0,4
GDP 0,237652308
EXP -0,007652308
1MP 0,242307692
Fol 0528081538
FOI_VAL 0455051538
FOI_OUT | -0,010728302
FOI_OUT_  -0,020882151
i PaX

PAX 5,18587E07
Tr_pax 0,000151385
Jo_pax 1,50319E-08
1 CARGOC 0,000956597
|Fcareo  o1e37emens
|o_careo o,o00s22633
Jconn 0,53088254
|inT_conn 053888254
econ 0,021775784

PREM 0,170882143
1 UEMF 0,040535553
To_rour 0,080812588
r_rour 0,878835778
Joutr 0,140752208
Jeoe 0251430222
e 072122022
Jime 0242126833
Iroi o,007388225

FOI_VAL 0,018221741
Troi_our 0,553552382
lrmi_out_ osz77easar

Fax

0,653076523

1
0,482307652
0,550769231
0,370768231
0,458461538
0,428571425
0,428571425
0,2B5714266
0,476L50475

0,304615385

-0,15886742

0,012127552
0,353571429
0,353571429
0,500783651
0,243055556
0,308552435
0,170212011
0,645495751
0,340147418
0,349557616
0,783816037

0,332307882
0,482307682

0,556153646

0,630760231

0,211484164
0,704752624
0,3B150452
0,383736471
0845650527
0, 21560867
0,027042671
0015427507
0,911805552
1
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CARGO F_CARGO D_CARGO CONN INT_CONN ECCN FREM UEMP D_TOUR F_TOUR ouT_T GDF
0,63 0,265461538 0,6315354562 0,107142857 0,107142857 0,80552351 0,547615045 0,454661654 04  -0,035555451 04  0,237652308
0,550769231 0,370768231 0,488461538 0,428571429 0,428571429 0,285714286 0,476190476 0,239087744 0,32B070175  -0,1122B0702 0,264285714  0,184615385
0,556153846 0,185230768 0,630768231 0,07142B571 0,07142B571 0,714285714 0,57142B571 0,541353383 03 -0,082982456  0,242857143  0,177652308
1 0,600769231 0,B23B46154 0,7B5714286 0,7B5714286 0,5476129048 0,166666667 0,187969925 0,205263158 0,240350877 0,653571429 0,627692308
0,600769231 1 0,285153846 0,25 0,25 0,23B085238 -0,30852381  -0,040601504 0,078847358 0,077182562  O,2B8285714 0,445823077
0,553645154 0,285153845 1 0,785714285 0,7EST14286 o, o, 0, 0,245614035 0,052631578  0,5BI143857  0,553B46154
0, 7ESTLA266 0,25 0,7B5714286 1 1 0,454285714 0,17ES71425 0,321428571 0,035714286 0,821428571  ©,32142B571 0,25
0, 785714286 0,25 0,7E5714286 1 1 0,454285714 0,178571429 0,321428571 0,035714286 0,621426571  0,32142B571 0,25
0,547515045 0,235095236 0,735095238 0,454285714 0,454285714 1 0,5 0,755714255 0,142657143 0,464265714  0,261504762  0,516666667
0, -0,308" 151 0, 0,17B57142% 0,17B57142% 0,5 1 0,714285714 -0,535714286 0,42857142%  -0,023505524 0,216666667
0,187563525 0,040601504 0,455635055 0,32142B571 0,321428571 0, 785714256 0,714285714 1 0,12631576%  -0,280701754 -0,117857143  -0,055639058
0,205253158 0,075247355 0, 0,035714255 0,035714285 0,142857143 -0,535714286 0,125315758 1 0,019256246  0,657142657  0,257634737
0,240350877 0,077192982 0,052631579 0,B21428571 0,B214285T71 0,454285714 0,428571423 -0,280701754 0,015236246 1 0,050545451 0,1525562456
0,653571425 0,285285714 0,582142857 0,321428571 0,321428571 0,261504762 -0,023805524 -0,117857143 0,657142857 0,050545451 1 0,857142857
oszosaw0s] o.amsszsors] o ssasiatsa oz oz o P B o 25rosars| o 1smseatse] GETaET :
0,024615365 0,269230768 0,048230769 0,035714286 0035714286 -D,047619048 0,714285714 40,17142B571  -0,210526316  -0,1858964912  0,228571428 0,3
0,281538462 03 0,3 0,382857143 0,382857143 -0,118047618 0,585236085 40,057142857  -0,045614035  -0,015788474  0,4B2142B57 0445384615
0,307602308|  -0,014615385 0,340768231  -0,2142B5714  -0,2142B5714 0,58047518 0,238085238 0,442105263 0,412280702  -0,307017544 0,425 0,158451538
0,28 0,145384515 0,267652308  -0,142857143 -0,142857143 0,0352380095 0, 904761505 0,035000226  -0,110526316  -0,145614035 0,353571428  0,353076823
0,105550062  -0,D0B465751 0,210615471 0,5 0,5 0,515047515 0,023509524 0,335845624 -0,41754386  -0,312280702  0,414285714  0,174477655
-0,24336533 -0,314511575 -0,032185206 -0,107142857 -0,107142857  -0,4523B0952 -0, 404761505 0,314285714  -0,003508772  -0,671529825 0,05  -0,135465226
Priloha 7: P-hodnota korelac¢nich koeficientti

CARGO F_CARGOD D_CARGD CONN INT_CONN ECCN FREM UEMF D_TCUR F_TCUR ouT_T GDP
0,000556557 0153765624 0,000522633 0,63966254 0,63965254 0,021775754 0,170552143 0,040535533 0,050812556 0,576835775  0,140762258  0,251430222

0,00454755 0,058851145 0,012127552 0,353571425 0,353571428 0, o, 0, 0,170212011 0, 0,34014741 0,
0,004477454 0, X 0, 0, 0,/ 0,151140873 0,015050505 0,211454164. 0,704752624  0,38188152  0,393736471
3,18567E-07 0,001836339 2,14545E-06 0,04B8015873 0,048015873 0,170862143 0,703323413 0,425705285 0,387558208 0,320156019  0,010031783 0,00100854E
0,001638338 3,18567E07 0,150384207 0,584E4127 0,58484137 0,582142857 0,451B05556 0,856178529 0,7AB1E3555 0,753666572  0,284B89365  0,0251B7B61
2,14545E-06 0,150384207 3,13567E-07 0,04B015573 0,04B015873 0,045633333 0,359671032 0,045004485 0,308401173 0,531566571  0,025254854 000457406
0,045015873 0,554B84127 0,04B015573 0, 0, 0, 0,713025238 0,427610045 0,263422063 0,034125584  0,457615048 0,58484127
0,045015573 0,584B4127 0,045015573 0, 0, 0, 0,713095238 0,457515045 0,353452063 0,034125564 0,457615045 058454127
0,170552143 0,562142857 0, 0, 0, 5,51145E-06 0,177662037 0,027825567 0,752538563 0,302380852  0,53640673 0,161500044
0,703323413 0,451805556 0,355671032 0,713055236 0,713055238 0,177662037 5,51146E-05 0,0575565256 0,235714256 0,353571425 0,575785714  0,580541358
0,425705255 0,556179625 o, 0, 0, 0,02752655] o, 5, 0, 4584 0,243475532 0,676305202  0,515411747
0,387558208 0, 745153696 0,305401173 0, 0, o, 0,235714286 0605349847 B,37715E-06 0,9386B0427  0,012931842  0,285185182
0,320156019 0,75366B672 0,B31568571 0,034126989 0,034126964 0,302360952 0,353571429 0,243479532 0,9386B0427 B,377156-06 0,B657589630F  0,426842544
0,010031753 0, o, o, 0, 0,53540873 0,875785714 0,5676305202 0,012831842 0,B57585308 o o
0,001008548 0,026157E61 0,00457406 0,554E4127 0,55484127 0,151500044 0,580541358 0,516411747 0,2B5155152 0,426542544. o o
0,507741243 0,152457586 0,B15223875 0,563452063 0,963452063 0,534871032 0,057585286 0,46B2158E1 0,365324444 0,444245162  0,411416374  0,184566575
0,172308061 0,144566575 0,144566575 0,355634521 0,395634521 0,753005552 0,132251667 0511465747 0,554147573 0,351154537  0,071115062 0,02675544
0,134558579 0,345740665 0,055564154 0,661507537 0,661507337 0,065354541 0,582142857 0,052414154 0,0B0661554 0,200587855  0,115505843 0,447585435
0,15535453% 0,455364642 0, 0, 0, 0,B40125565 0,004563452 0,551216655 D,651715647 0,550650104  0,196345553 0,075156536
0,5638553545 0,571B55351 0,345167101 0, 266666567 0,266666667 0,114580155 0,576765714 0,142825457 0,076563314 0,152670706 0,126141768  0,435645122
0,273833334 0,153880701 0,BE7EBS673 0,B3968254 0,63868254 0,267480317 0,326835317 0,176903665 0,991375375 0,002144158 0,852584774 0,534353848

-0,007552308

-0,011B57708

EXF

0,411416374
0,144566575
3,19567E-07
0,000403673
0,104086717

IMF

0,242307652
0,144615385
0,256153846
0,261538462

03
03

-0,322857143

-0,322857143

-0,115047518
0,585235095

-0,057142857

0,17230B06L
0,144865575
0,184265575
0,385634821
0,385634821
0,783005852
0,132281667
0,511465747
0,854147973
0,951154837
0,071110082

0,02675544
0,000403673
3,18567E07
0360391751
0,000534164
0,353132045
0,542617455

FoI FDI_VAL FDI_OUT
0,52B451538 0,45B451538  -0,01072B402
0,380769231 0,304515385  -0,134952005
0,444615385 0,4B3076823 0,025408373
0,307692308 0,28 0,105580062

-0,014515385  0,1453B4615  -0,00B460701
0340760231 0,26750230B  0,200615471
-0,2142B5744  -0,142B57143 05
-0,2142B5744  -0,142B57143 05
0,6504761%  0,055235085  0,51804751%
0238085235 0,504761805 0,023508524
0,442105263 0,035000226  0,339648624
0412250702 0,110526318  -D,4L734358
0307017544 0,145514035  -0,312280702
0,425 0,35357142% 0,414285714
0,158461538 0,363076823 0,174477656
-0,333076923 0,277692308 0,23884B108
-0,010769231 0,653B46154 0,207227555
1 0227307602 0,31336227
0,222307652 i 0155279503
0,31338227  0,155279503 1
0,324675325 002875728 0484071146
FOI FDI_VAL FDI_CUT
0,007366225 0015221741 0,953882382
D0,054375542 0,138654475 0,5475204
0,027042971 0,0154278B07 0,911B05552
0,13455057% 0,158354838 0,63B983546
0,045710658  0,4BS354642  O,0TiBRDIEL
0,0852841B4 0105057584 0,345167101
0,661507937  0,7B25306E3 0,265665667
0,661507837  0,7B25306E3 0,265665667
0,050384841  0,BADIZB068 0,114850158
0,582142857  0,004563452  0,575785714
0,052414154 0,881216686 D0,142825487
0,08D561584 0,65171B647 0,076583314
o, o, o,
©,115805043 0,10534B8E3  0,126141768
0,4475BE435 0075156838 0,435640422
0,1040867i7  0,17B436525  0,2830587E7
0,960381751  0,000534164 0353132045
3,48567E07  0,2BA135402  0,155425327
0,284135402 3,18567E07  0,48B502118
0,155425327 0,4BB502215 2, 43B4BE-06
D,140470853 0,B98835362 0,020705272

FDI_OUT_VAL

-0,020882151

FDI_OUT_VAL
0,827734541
0,47B544501

1
0,273833334
0,153850701
0,857886673

0,839858254.
0,63855254.
0,257460317
0,326835317
0,176503665



Priloha 8: Skript pro predikci FDI a HDP na zakladé F_PAX

¥polynomidlni regrese 2. stupné
mdl=@(b,x)b(1)+b(2) . *x{: ) +b(3).Fx(:). "2

Hpredikce FDI na zdklad& F_PAX
mdlfun2fdi=Fitnlm({alltab.F_PAX(1:25),8lltab.FDI{1:25),mdl,[-12@, -18@, -l@8])
pred_fdi=predict{mdlfun2fdi,alltab.F_PAX({26:38))

¥predikce HDP na zékladZ F_PAx]

mdlfun2fdiout=Fitnlm{alltab.F_PAX(1:25),alltab.GDP{1:25),mdl,[-1e@, -1&B, -1l88])
pred_fdiout=predict{mdlfun2fdicut,alltab.F_PAX{26:38))
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