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Seznam pouzitych zkratek

CSR Cesko — Slovenska republika

USA United States of America (Spojené staty americké)

CSA Ceské aerolinie

CR Ceska republika

SR Slovenska republika

ICAO International Civil Aviation Organization (Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi)

umcL Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi

KLM Royal Dutch Airlines

EU Evropska unie

MTOW Maximum take off weight (Maximalni vzletova hmotnost)

SARS Severe Acute Respiratory Syndrome (Tézky akutni respiracni syndrom)

LPH Letecké pohonné hmoty

IT Informacni technologie

ID Identifikace

IATA International Air Transport Association (Mezinarodni asociace leteckych
dopravcu)

AlIP Aeronautical information publication (Letecka informacni pfirucka)

EASA European Aviation Safety Agency (Evropska agentura pro bezpecénost letectvi)

RWY Runway (Vzletova a pfistavaci draha)

GP Glide Path (Sestupovy majak)

ATC Air traffic control (Rizeni letového provozu)

AMSL Above mean sea level (Nadmofiska vyska)

SID Standard instrument departure (Standardni pfistrojovy odlet)

CO; Oxid uhlicity



OHP Ochranné hlukové pasmo

A/D Aerodrome (letisté)

A/C Aircraft (letadlo)

LKPR ICAO kod letisté Praha Ruzyné
PRG IATA kod letisté Praha Ruzyné

L Amax Maximalni namérené hodnoty hluku
L AeqD Hlukovy limit pro denni dobu

L aegn Hlukovy limit pro no¢ni dobu



Uvod

Letecka doprava se fadi mezi nejmladsi druh dopravy osob, zboZi a postovnich zasilek.
V pribéhu svého vyvoje zaznamenala tak dramaticky rozmach, Ze si dnes bez ni nelze
predstavit mezinarodni spolupraci, turistiku ani obchodu. Letecka doprava dnes patfi mezi

nejbezpecnéjSi, nejpohodingjSi a nejrychlejsi zplsob dopravy osob a stala se

nepostradatelnou soucasti i pro pfepravu mnoha druht zbozi.

V prvni ¢asti své prace bych se rad zminil o historii letecké dopravy, pfedevSim vSak o
jejim vyvoji a umluvach, které dali pevny zaklad letecké dopravé, kterou vSichni zname.

Dulezita zminka je pfedevSim o deregulaci trhu a letiStnich poplatka.

V hlavni &asti své prace se budu vénovat popisu letiStnich poplatkli, pfedevsim
hlukovych a emisnich. S rozvojem letecké dopravy a letecké techniky ve vzduchu, tak i na
letiStich vznikaji nezadouci vlivy, které nepfiznivé plsobi na ¢lovéka a jeho Zivot. Proto je
zapotrebi se dukladnéji podivat na tuto problematiku. U hlukovych poplatk(l jsou popsany
kazdy rok vyhlaSuje Leti§té Praha, a.s. Emisni poplatky se dotykaji zdrojl, které zpUsobuiji
zvySeni sklenikovych plynt v ovzdusi, napf. CO,. Proti tomuto problému je zaveden

ekonomicky nastroj v podobé emisnich povolenek.

V posledni fazi mé prace budu srovnat letistni poplatky na ¢tyfech evropskych letistich,

kde jsem se snazil o rozpis cen poplatkl na jednotlivych letistich.
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1 Historie

1.1 Vyvoj letecké dopravy

Rozvoj letectvi za 1. svétové valky vyustil ve zvySeni doletu a rychlosti letadel, takze
bylo snadné prekonavat hranice jednotlivych statd. Bylo proto nutné zacit feSit otazky
mezinarodniho civilniho letectvi. Pafizska mirova konference, ktera se sedla 18. ledna 1919,
vytvofila proto svoji leteckou komisi s Ukolem pfipravit text mezinarodni umluvy o civilnim
letectvi a vytvofit tak prvni mezinarodni pravni dokumenty feSici otazky suverenity nad
vzdusnym prostorem, registrace letadel, licencovani pilotd a provoz vojenskych letadel.
Vysledkem bylo, Ze jiz 13. fijna 1919 byla v Pafizi sjednana ,,Mezinarodni umluva o upravé
letectvi”” (Pafizska umluva), k nizZ pfistoupilo 38 statli véetné tehdej$i CSR a jejiz principy byly

dale rozpracovany na konferenci v Havané (Havanska umluva) v roce 1928.

Pafizska umluva vedla v CSR k vydani prvniho leteckého zakona &. 172/1925 Sb.
Tento zakon se dockal nového znéni pod €. 48/1930 Sb. v némz byla napf. upravena
odpovédnost za Skody zpusobené provozem letadla a zavedeno povinné pojisténi proti

nasledkim této odpovédnosti.

V roce 1929 byla podepsana ve Var$avé také mnohostranna Umluva o sjednoceni
nékterych pravidel o mezinarodni letecké dopravé (tzv. Var§avska umluva), ktera sjednotila
Upravu odpovédnosti provozovatele letadla vici cestujicim (a jejich pravnim nastupcim), jejich
zavazadlim a odesilatelim ¢&i pfijemcim zbozi za Skodu, ktera jim mulze byt zpUsobena
v dUsledku letecké dopravy. Kvalita tohoto pravniho dokumentu byla potvrzena skutecnosti,
ze béhem své existence doznal jen dil€ich Uprav, pficemz vétSina z nich se zaméfila na
rozSifeni odpovédnosti dopravce vyzadované tehdejSi spole¢enskou poptavkou (viz. Napf.
Haagsky protokol z roku 1955 nebo Montrealské protokoly z roku 1975). V roce 1999 byl pak
cely tzv. Var$avsky systém konsolidovan do Umluvy o unifikaci nékterych pravidel pro
mezinarodni leteckou piepravu, pfijaté v Montrealu (tzv. Montrealska umluva), ktera je pro CR

zavazna od roku 2003.

Jesté pifed koncem 2. svétové valky (9. zafi 1944) pozval americky prezident Roosevelt
celkem 55 statll na mezinarodni konferenci o civilnim letectvi do Chicaga. Motivaci bylo vyuzit
jak obrovsky vale¢ny technologicky pokrok a nashromazdény material, tak i internacionalni
soudruznost jako prostfedky k zabranéni pfistim konfliktdm. Vysledkem této historicky
Uspé&sné konference bylo dosazeni Umluvy o mezinarodnim civilnim letectvi (Chicagska
umluva. Chicagska umluva vstoupila v platnost v roce 1947 a sou€asné s tim byla zruSena
platnost Pafizské umluvy z roku 1919 a Havanské umluvy z roku 1928. Kromé toho chicagska

konference pfipravila dalSi ¢tyfi mezinarodni dokumenty z oblasti letecké dopravy, ¢imz
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stanovila povalecny smér rozvoje mezinarodniho civilniho letectvi a oteviela cestu k jeho

postupné globalizaci.

V roce 1956 byl viadou CSR pfijat zakon &. 47/1956 Sb. o civilnim letectvi, ktery ve
znéni pozdéjSich zmén vydrzel az do 31. bfezna 1997. Jakkoli byl tento zakon poznamenan
politickym vyvojem, Slo o pravni normu velmi dobré kvality, nebot’ byla jesté pfipravovano

odborniky, ktefi méli Zivé poznatky z jednani v Chicagu.

Do kontextu rozvoje svétového civilniho letectvi patfi 28. fijna 1978, kdy americky
prezident Carter podepsal zakon o deregulaci vnitrostatni letecké dopravy v USA. S hlavnimi
zaméry tohoto podinu byly sezndmeny ostatni zemé&, véetné Ceskoslovenska, zvlastni
americkou diplomatickou nétou. Toto avantgardni zakonné opatfeni mélo v USA dalekosahly
dopad na vznik novych dopravcl. Doslo k restrukturalizaci sité vnitrostatnich linek, snizeni cen
za leteckou prepravu a uvedené opatfeni také zpusobilo pozitivni i negativnhi zmény
v obsluznosti nékterych mist. Realizaci deregulace sledovali odbornici na celém svété a
liberaliza¢ni prvky se pak zacaly s urCitym opozdénim uplatiovat i v dopravni politice letecky
vyspélych evropskych statll. Evropska unie vytycila teprve v roce 1987 politicky program
postupné liberalizace letecké dopravy, ktery byl ve tfech fazich dovrSen v roce 1997, pficemz
toto zpozdéni umoznilo vyvarovat se nékterych obtizi a chyb, kterymi muselo projit letectvi
USA.

Listopad 1989 znamenal pro Ceskoslovenskou leteckou dopravu logicky otevieni
novych pfilezitosti. Po pFisluSném politickém i ekonomickém zajisténi ze strany dodavatell se
staly moderni zapadni technologie rychle dostupné pro celou infrastrukturu civilniho letectvi.
Umélé bariéry z dob studené valky, zvlasté v oblasti viz a tranzitnich podminek byly postupné
odstranény. Padl monopol vyluéného vyuzivani linek CSA platny do té doby pro
Ceskoslovenské obCany a v pfimém prodeji pfepravy se zaaly angazovat zahranicni letecké
spolec¢nosti. 28. bfezna 1990 pak Federalni shromazdéni novelou leteckého zakona zruSilo
statni monopol v oblasti letecké dopravy, coZz umoznilo vznik a podnikani novych Ceskych
soukromych leteckych spolecnosti. Vzhledem k vysoké konkurenci a nakladovosti v letecké
Zvlasté rychly vyvoj probéhl pfi pfechodu na zapadni leteckou techniku, kdy do roku 1997 byla

vyfazena z pravidelného provozu CSA sovétska letadla. [3]

1.2 Deregulace trhu

Letectvi bylo koncipovano jako odvétvi piné regulované. PfiCinou tohoto stavu bylo

uplatriovani zasady, ktera byla poprvé formulovana v Umluvé o Upravé letectvi z roku 1919.
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Podle této umluvé ma kazdy stat plnou a vyluénou svrchovanost nad vzduSnym prostorem,
ktery se nachazi nad jeho uzemim, resp. vnitrostatnimi nebo pobfeznimi vodami. Bez
predchoziho souhlasu nesmi zadny letoun s cizozemskou registraci, at’ civilni, Ci vojensky
vstoupit do vzdusného prostoru suverénniho statu. Pfed druhou svétovou valkou probihal
provoz civilni letecké dopravy pouze na zakladé vzajemnych bilateralnich ¢i multilateralnich
mezinarodnich smluv uzaviranych mezi jednotlivymi staty. Opravnéni pro lety do zahranici,
které zahrnovalo pfesny €as odletu a cilovou destinaci, bylo z pohledu aerolinii vazano na to,
co dojednd domovsky stat. V té dobé jednotlivé zemé povaZovaly provozovani statnich
leteckych dopravcu za otazku narodni hrdosti a na statni aerolinie bylo v mnoha pfipadech
nahlizeno jako na vlajkové dopravce. Sloty ziskané mezinarodnimi smlouvami (opravnéni pro
provedeni mezinarodniho letu vazané na konkrétni ¢as a destinaci) tak byly domovskymi
zemémi ihned distribuovany ke statem provozovanym aeroliniim a soukromym dopravciim se
tohoto privilegia nedostalo. Konkrétni jednani privatnich aerolinii se zahraniénimi staty bylo
nemyslitelné, a to predevsim formalné i fakticky, nebot soukromi letecti dopravci protéjSkiim
v podobé suveréna neméli co nabidnout. Prostor pro vznik soukromych leteckych dopravci

byl tak v tomto obdobi jen velmi omezeny. [1]

Roku 1944 doSlo k prvnimu vyraznéjSimu kroku sméfujicimu k liberalizaci trhu pfi
vyjednavani o tzv. Chicagské Umluvé o mezinarodnim civilnim letectvi (Convention on
International Civil Aviation). Chicagska konference tedy vyfeSila na multilateralnim zakladé
problematiku narodni suverenity nad vzdusnym prostorem, otazky standardizace a spoluprace
v oblasti technické a provozni, zatimco obchodné pFepravni zalezitosti ponechala v rezimu
bilateralnim. Spojené staty americké vyzyvaly k ujednoceni zavazkl z mezinarodnich smluv

do kategorii péti tzv. leteckych svobod. [2]

U vétSiny zucastnénych zemi prevladala obava z toho, ze bez konkrétnéjsich pravidel
pro uplatfiovani tohoto ramce by v té dobé jiz znaéné rozSifené americké aerolinie svétovy trh
letecké dopravy postupné ovladly, bylo pét zakladnich leteckych svobod zpracovano do dvou
dokumentu, které maji povahu otevienych multilateralnich mezinarodnich smluv. Prvni z nich
je Dohoda o tranzitu mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb (Air Services Transit
Agreement). Tato dohoda zahrnovala pouze prvni dvé z plvodné péti leteckych svobod.
Zajistovala mezi smluvnimi staty vzajemné poskytnuti prava preletu a prava technického
pfistani (vysada pfistavat pro potifeby nikoli obchodni) pro pravidelné mezinarodni letecké
sluzby. CR i SR jsou ¢&leny této dohody, ktera méa pfes 100 smluvnich stran. Dohoda obsahuje
fadu dalSich podrobnosti, jako je mozZnost stanovit letové trati a letiSté, které se smi pouzivat,
ukladat spravedlivé poplatky za pouzivani letist a navigacnich zafizeni, které nebudou vyssi,
nez plati domaci letadla. Pokud by vznikly potiZe ¢i nedorozuméni pfi uplathiovani této dohody,

je odvolacim organem Rada ICAQO. Dohoda je bé&Zné aplikovana pfi schvalovani letovych Fadu.
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Né&které letecky vyznamné staty k ni nepfistoupily (napk. Brazilie, Cinska lidova republika, iran,
Saudska Arabie, Ruska federace, Vietham) a v téchto pfipadech je proto tfeba zajistit si

potfebna prava bilateralnim jednanim. [1]

Druha dulezita dohoda je, Dohoda o mezinarodni letecké dopravé (International Air
Transport Agreement). Tato dohoda zavadi multilateralni vyménu pfepravnich prav pro
pravidelné letecké sluzby mezi signatafi této dohody a zaroven je definuje. Jde vlastné o
vyjimku k ¢&lanku 6 UMCL ,,Pravidelné letecké dopravni sluzby”. Pocet ugastniki této
multilateralni dohody z Chicaga se z pivodnich 19 ¢lenskych statu snizil na 11 a odstoupil od
ni i jeji puvodni hlavni protagonista USA. Dlvodem byla obava, Ze bianco poskytnuti
pfepravnich prav znesnadni rozvoj vlastni narodni letecké dopravy, kterd v dobé svého
zaloZeni potifebuje ochranu pfed jiz etablovanymi dopravci. Je zajimavé, Ze malé Nizozemsko
z pragmatickych duavodu d¢lenem dohody zlstalo, protoze vyspélé KLM na malém
nizozemském trhu nebylo mozno ohrozit a jakykoli pohyb zahrani¢nich letadel byl pro
nizozemska letisté a sluzby Fizeni s velmi vyhodnou polohou pro lety pfes severni, stfedni a
jizni Atlantik pfinosem. Co v8ak prfetrvalo z této dohody a promitd se do souc€asnych
bilateralnich a plurilateralnich mezivladnich dohod, je pravni definice pfepravnich prav, tzv.

svobod vzduchu, které jsou nasleduijici:

e prvni svoboda — vysada létat pfes uzemi jiného statu, aniz se pfistane;

e druha svoboda — vysada pfistat na Uzemi jiného statu pro potieby nikoli obchodni;

o tfeti svoboda — vysada vykladat na uzemi druhého statu cestujici, zbozi a postu
(dale C, Z, P) nalozené na uzemi statu, jehoz statni pfislusnost letadlo ma (napf.
let CSA naloZeny v Praze vylozit v Pafizi);

e (tvrta svoboda — vysada nakladat na uzemi druhého statu C, Z, P pro uzemi
statu, jehoz statni pfislusnost letadlo ma (3. svoboda v opaéném sméru — letadlo
CSA nalozit v Pafizi pro Prahu);

e pata svoboda — vysada nakladat a vykladat C, Z, P v jinych statech pfi letu, ktery
zacina nebo kon¢i na Uzemi statu, jehoz statni pfislusnost letadlo ma (napf.
preprava C, Z, P letadlem CSA mezi Dubaji a Bangkokem na lince Praha —
Bangkok). Preprava podle 5. svobody je tedy vzdy potencialni pfepravou 3. a 4.
svobody pro narodni dopravce statl, mezi nimiz je 5. svoboda vyuzivana.

K jejimu poskytnuti musi stat registrace dopravce dosahnout souhlasu obou

(dvou) zainteresovanych statt, mezi nimiz se pfeprava 5. svobody realizuje.

Ekonomicky vyznam poskytovanych prav je pfiblizné nasledujici:
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e prvni svoboda pfedstavuje finanéni pfinos pro podniky fizeni letového provozu od
dopravcu prelétavajicich pres jejich uzemi, kterym je potfeba poskytovat
navigacni sluzby;

e druha svoboda predstavuje financni pfinos pro letisté, na kterém tranzitujici
letadla pfistavaji, Cerpaji palivo a pouZzivaji daldi sluzby, a sou¢asné téz pro
navigacéni sluzby podobné jako v pfipadé 1. svobody;

o tfeti, Ctvrta a pata svoboda predstavuji finanéni pfinos pro provozujiciho leteckého
dopravce, letiSté, navigacni sluzby a pro dalSi odvétvi (zejména cestovniho
ruchu);

e pfepravni pravo tzv. Sesté svobody je pfeprava C, Z, P timtéz dopravcem z cizi
zemé do dalSiho statu pfes stat registrace letadla (coz je napf. pfeprava Pafiz —
Moskva pies Prahu linkami CSA z Paftize do Prahy a dale opét s CSA z Prahy do
Moskvy).

e pfepravni pravo tzv. sedmé svobody je pfeprava C, Z, P pro cizi zemé, pfiCemz
let nezacgina ve statu registrace letadla. Jde o vykon prava 5. svobody, pfi kterém
je letadlo trvale umisténo v zahranici.

e pfepravni pravo tzv. osmé svobody je pravo kabotaze, tj. pfepravovat C, Z, P na
vnitrostatnim Useku jiného statu, pficemz let musi zacinat ve staté registrace
letadla.

e pfepravni pravo tzv. devaté svobody, nékdy nazyvané Cista kabotaz, je vykon
vnitrostatni pfepravy letadlem registrovanym v jiném statg, které je dlouhodobé

umisténo na uzemi statu, kde vykonava kabotaz.

Letecké svobody zasadnim zpusobem pfispély k rozvoiji trhu letecké prepravy, resp.

jeho liberalizaci. Odrazy tohoto kroku jsou realné hmatatelné dodnes. [3]

Na pocatku padesatych let bylo zhruba ¢tyficeti svétovymi zemémi uznavano pravo
preletu a pravo mezipfistani z ddvodd nutné Udrzby nebo docCerpani paliva. Skute¢ny trh
letecké dopravy se zacal utvaret v roce 1979 s nastupem tzv. Konceptu otevieného nebe
(Open Sky Concept), jehoz iniciatorem byly Spojené staty americké. Ceska republika se
pfipojila ke Konceptu otevieného nebe v roce 1996. Zasadni soucasti politiky otevieného nebe
bylo odbourani slotového systému. Koncept, ve kierém mohly samy aerolinie napfic¢
jednotlivymi zemémi rozhodovat o tom, kolik letd budou provozovat, v jakych intervalech a
z jakych letist, je pro deregulaci celého sektoru naprosto zasadni a na konci sedmdesatych let
nécim zcela novym. Jednalo se o pfevratny zamér, dokazuje to, Ze jiz po péti letech, kdy bylo
pfevazné s mensimi zemémi dojednano vice nez dvacet bilateralnich smluv, se oteviené nebe

zacalo znatelné projevovat na rustu celkového objemu americké letecké prepravy. [4]
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Pfi zkoumani evropského prostiedi narazime na efekty nepfimeé, které Koncept
otevieného nebe pfinesl. Rast liberalizované amerického trhu letecké dopravy nutil pfi snaze
0 zachovani konkurenceschopnosti k reakci staty Evropskeého spoleCenstvi. Evropska soudni
dvur zaradil poskytovani leteckych dopravnich sluzeb mezi sluzby, jejichz volny pohyb ma byt
zarucen i pfesto, Zze v dal8im rozhodnuti poukazal na chybé&jici harmonizovanou Upravu v této
oblasti. Odezvou bylo pfijeti tzv. prvniho balicku ke dni 1. ledna 1988, ktery uvolfioval nékdejsi
kapacitni kvoty pro prepravu cestujicich mezi Elenskymi staty. O dva roky pozdéji nasledoval
tzv. druhy baliCek, ktery dale prohluboval volnost aerolinii pfi stanoveni cen za poskytovani
letovych sluzeb. Pfiznaval véem leteckym dopravclm registrovanym v ¢lenskych statech prava
vyplyvajici z tfeti, Ctvrté a paté letecké svobody. Ukoncoval veskeré vyjimky, které byly
aeroliniim v prvnim bali¢ku pfiznany. Obsahoval také zavazek vSech Clenskych statl do 1.
ledna 1993 pIné liberalizovat trh letecké dopravy. Nejdulezitéjsi tfeti deregulacni bali¢ek byl
v EU pFedstaven 1. ledna 1993. S vyjimkou kabotaznich prav na Cisté domacich trasach,
ziskaly evropské aerolinie pfistup k jinym evropskym trhdm, pokud pfedtim ziskali licenci.
VSechny destinace v ramci EU byly k dispozici kterékoliv certifikované letecké spolecnosti,
ktera ma sidlo na Uzemi jednoho z Elenskych statl. Nastala rozsahla harmonizace legislativ a
licen&nich kritérii, bezpecnostnich standardu, financni struktury, likvidity, pojisténi, technickych
standardd a monitoringovych metod. Evropskym aeroliniim bylo povoleno stanovovat si
libovolné ceny za sluzby poskytované v ramci EU, v€etné neopodstatnéného zvySovani cen.
Evropska komise byla opravnéna intervenovat podle vlastniho usudku jen tehdy, kdyz se ceny
vySplhaly nadmérné vysoko nebo pfi prudkych cenovych propadech. Od 1. dubna 1997 mohla

kazda aerolinie operovat na kterékoliv evropské trase v kterémkoli evropském staté. [1]

Deregulace letecké dopravy vytvofila dokonale otevieny trh na papife. Nicméné ve

skutecnosti EU zlstava naruSenym trhem a to z nasledujicich davodu:

e statni subvence — fada statnich aerolinii i nadale dostava finan¢ni podporu od
statu za ucelem vyrovnani ztrat a oziveni bilance. Mnozstvi aerolinii a nékteré
vicenasobné pozadovaly vladni financni injekce, aby pfedesly krizi, likvidity a
financnimu bankrotu. EU dlouha léta podmifiovala statni dotace tim, Ze po pfijeti
musi dojit k restrukturalizaci firem.

¢ Lhostejnost v oblasti soutéze — vlady, které subvencuji své spole¢nosti, nebudou
pravdépodobné naklonény vstupu novych potencialnich konkurentt na trh.

e Omezeni pfistupu k infrastruktufe — znaény problém v pfipadé novych aerolinii
vstupujicich na trh tvofi pfistup k infrastruktufe, resp. k letisti, které nejsou
kapacitné schopny pokryt poptavku aerolinii. Rozsahla regulace letist zpomaluje

feSeni tohoto problému.
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e Restrikce “letiStnich ¢aslt’" na letistich — tento problém byl viastné eskalovany
diky evropské legislativé, ktera zakazuje obchodovani s intervaly na evropskych
letiStich. Intervaly byly v minulosti udéleny aeroliniim bezplatné a jsou alokovany
na zakladé dédi¢nych prav. Pokud aerolinie pouzivaly interval loni, maiji prioritu
rozvrzeni intervall v pfistim roce. Proto je poc€et volnych intervall kazdoro¢né
limitovan, coz znemozniuje vstup novych leteckych spolecnosti na trh a ohroZuje

hospodarskou soutéz. [5]

1.3 Letistni poplatky na deregulovaném trhu

Dnesni evropsky trh, Ize oznaCovat za liberalizovany trh. Deregulaci letecké pfepravy
bylo wvytvofeno soutézni prostfedi a jednotlivé aerolinie jsou pro zachovani
konkurenceschopnosti nuceny ke snaze o hledani uspor, tedy ke snizovani nadbyte&nych
nakladovych poloZzek. To se projevu tim, Ze aerolinie zvazuji, z kterého letisté své lety

provozovat.

v v

s letistnimi poplatky vy8Simi. Jedna se o prvek, ktery konkurenéni tlak prostfednictvim
letiStnich poplatk(l pfenasi z trhu letecké dopravy na trh letiStnich sluzeb. Provozovateliim
letiStnich ploch je pfirozenou cestou branéno v umélém navySovani sazebniku plateb za svoje
sluzby. Deregulaci letecké dopravy doslo ke zrodu mnohych nizkonakladovych aerolinii, které

vvvvvvvv

provozni (variabilni) naklady. [1]

1.4 Danovy rezim mezinarodni letecké dopravy

Letecka doprava na rozdil od ostatnich druhtd doprav vcelku prihledné financuje
pofizovani letadel a ostatnich leteckych zafizeni, letisté a letisStni sluzby, navigacnich zafizeni
a sluzby, kompenzuje nebo feSi ekologické nasledky, podili se i na opatfenich na ochranu
pfed protipravnimi Ciny. Pfes tuto skute€nost pfichazeji politici v fadé zemi stale s novymi
napady, jak leteckou dopravu nebo jeji uzivatele vice finanéné zatizit. Pouzivaji se k tomu dva

zakladni nastroje:

e Dané (taxes, duties) — které jsou uvalené napfiklad v urcité zemi na vSechny
odlétajici cestujici. Vynosy z téchto dani sméfuji do statniho nebo mistniho
rozpoctu k pferozdéleni podle politickych i jinych priorit aplikovanych pro uzivani
daného rozpoctu. Letecka doprava tak ¢asto financuje socialni programy ¢i jiné

mistni projekty. Danové zatiZeni vnitrostatni a mezinarodni letecké dopravy
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obvykle neni stejné. Osvobozeni od zdanéni (cel) letadel a jejich zasob pfi
mezinarodnim letu, nahradnich sou€astek a vystroje dovezené pro pouziti na
Uzemi jiného statu bylo iniciovano uz v roce 1944 &lankem 24 UMCL, ktery je
dodnes standardné stvrzovan v ustanovenich mezistatnich leteckych dohod.
Mnohé vilady vSak velmi kreativné nachazeji rizné cesty, jak leteckou dopravu
zdanovat pouzitim jinych mechanismda.

e Poplatky (charges) by v principu mély sméfovat zpatky do sektoru letecké
dopravy. Jsou to obvykle poplatky za vyuZivani infrastruktury letidt nebo sluzeb
fizeni letového provozu €i pfiplatky sméfujici k financovani novych zafizeni i
kapacit slouzicich letecké dopravé. Velmi asté jsou téz poplatky placené
k pokryti nakladl na bezpecénosti prohlidky cestujicich, prestoze zajisténi

bezpecnosti by mélo byt hrazeno ze statnich prostrfedku. [3]

1.5 Jiné mezinarodni umluvy ovlivaujici civilni letectvi

Nékteré z mezinarodnich smluvnich dokumentd pfijatych v obdobi mezi svétovymi
valkami byly zpracovany natolik nadCasové, Ze si zachovaly svou platnost i v obdobi
povale¢ném. Mezi takové dokumenty patfila napfiklad Var§avska umluva. S rozvojem letecké
dopravy vznikaly zaroven nové problémy a situace, které potfebovaly stanovit pravidla
s mezinarodni platnosti. K vytvofeni mezinarodnich pravidel jsou po peclivé pfipravé

svolavany mezinarodni konference, na nichz jsou pfijimany pfislusné principy a dokumenty.

[3]

1.5.1 Varsavska a Montrealska umluva

V oblasti zavazkového prava, které se tyka vztahG mezi uzivatelem a dopravcem, je
zvlasté dllezita uprava odpovédnosti za Skody v mezinarodni letecké dopravé (dalSimi
elementy jsou podrobné prepravni podminky leteckého dopravce, letenka a zavazadlovy listek

nebo letecky nakladni list — tj. pfepravni smlouvy).

Odpovédnost za Skody v mezinarodni letecké dopravé je v souasné dobé upravena
rezimy dvou instrument(: tzv. Montrealskou Umluvou z roku 1999 a starsi tzv. VarSavskou
umluvou z roku 1929, kterou jsou dosud vazany staty, jez mezi sebou Montrealskou umluvu

zatim neratifikovaly.

Var$avska Uumluva (Umluva o sjednoceni né&kterych pravidel o mezinarodni letecké
dopravé, podepsana ve Varsavé 12. fijna 1929, v CR publikovana pod &. 15/1935 Sb.), fesi
otazky:
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e pfepravnich dokladl pro leteckou pfepravu cestujicich a zbozi;
e odpovédnosti dopravce vic&i uzivatelim letecké dopravy (tzv. odpovédnost

z pfepravni smlouvy).

VarSavska Umluva zasadnim zpusobem pfispéla k vytvofeni globalniho systému
letecké dopravy. Striktni odpovédnostni rezim s omezenim odpovédnosti dopravce pevnymi
Castkami poskytl dopravcim pravni jistotu z hlediska predpokladanych rizik spojenych
s provozem jejich podniku a nahrady cestujicim za zplsobené Skody tak nemohly zpusobit
likvidaci jednotlivych dopravcu. S obrovskym rozvojem letecké dopravy po 2. svétové valce
vS8ak vzrustal tlak na odstranéni ochranaiského systému odpovédnosti, na ktery zacali
postupné doplacet uzivatelé letecké dopravy, pficemz tak vysoky stupen ochrany dopravcu jiz
nebyl potfeba. VarSavska umluva tak prosla nékolika Upravami prostfednictvim dodatkovych
protokoll (napf. Haagsky protokol z roku 1955, Montrealské protokoly z roku 1975), jejichz
cilem bylo zejména posilit prava cestujicich a rozsifit odpovédnost dopravce za zpusobené

$kody.

Montrealska Umluva (Umluva o unifikaci nékterych pravidel o mezinarodni letecké
prepravé, podepsana v Montrealu 28. kvétna 1999, v CR publikovana jako &. 123/2003 Sb.),

k niz CR pfistoupila, znamena zménu celého systému a zavadi dva stupné& odpovédnosti:

e prvni stupen je zalozen na tzv. striktni odpovédnosti dopravce, bez ohledu na to,
zda nehodu zavinil &i nikoliv,
e druhy stupen odpovédnosti je zaloZzen na presumpci zavinéni ze strany dopravce.

3]
2 Analyza souc¢asného stavu

2.1 Letistni poplatky

LetiStni poplatky jsou nevyhnutelné platby, které hradi letecti pfepravci provozovateliim
letist za vyuzivani letiStnich sluzeb a infrastruktury v souvislosti s odbavenim cestujicich a
pohybem letadel po pohybové ploSe. Systém plateb za vyuziti letiStnich sluzeb je velmi

rozmanity a vymezeni tohoto na prvni pohled zcela zfejmého pojmu Cini v praxi zna¢né potize.

Je potfeba rozliSovat mezi letiStnim poplatkem a leteckou dani. Platby z pohledu
aerolinii jsou platbou Uzce spojenou s vyuzitim infrastruktury letist€. Tim je naplnén prvek
nevyhnutelnosti, chce-li letecky dopravce linku z letiSté provozovat, musi oba poplatky uhradit.
Letecka dan je navic hrazena zpravidla sou€asné s letiStnimi poplatky, na ucet provozovatele
letiSté. LetiStni poplatek je vyluénym vynosem podnikatele, jenz letiSté provozuje, v pfipadé

letecké dané sehrava letisté pouze roli platce dané, ktery postupuje pfisludné statni autorité.

19



Je potieba najit zplsob rozdéleni poplatkll za vyuziti letiStnich sluzeb a technickou
udrzbou letadel, uklid prostoru pro cestujici, doplnéni zasob. Pfepravci si mohou sami vybrat,
které letiStni lokality vyuziji. Na nékterych letiStich operuje vice handlingovych spolecnosti,
kterym letisté pronajima prostory potiebné pro jejich praci. Vynos za poskytované sluzby
pfislusi pouze handlingove spole¢nosti, letisté dostane pouze uhradu za pronajaté prostory a

vybaveni.

Letistni poplatky Ize definovat jednoduse jako souhrn vynosl provozovatele letisté.
Provoz (mnohdy zcela privatnich) letist je financovan pravé z letiStnich poplatkd. Ani to vSak
jiz v dnesni dobé& neni zavérem bezchybnym, nebot vynosy soucasnych letist z poplatki
souvisejicich s letectvim tvofi jiz jen zhruba polovinu celkovych pFijmu letiStnich provozovatel(.
Zbylé trzby pochazi z komeréni Cinnosti, ktera s letectvim nema pfimou souvislost (napf.
pronajem prostoru situovaném v arealu leti$té pro pofadani obchodnich jednani). Obé skupiny
ziskanych prostfedkl jsou pak kfizové vyuzivany jak k financovani €innosti souvisejicich
s letectvim pfimo, tak k financovani komercCnich aktivit. Pomér mezi obéma slozkami tedy

v praxi neni jasné vydcislitelny. [1] [6]

Kazdé letisté pouziva pro vypoclet letiStniho poplatku rozdilny princip. Prfestoze
neexistuje jednotna metodika vypoctu letiStnich poplatkl a jednotliva nastaveni sazeb, resp.
zpusob vypocltu se v zavislosti na potfebach a strategii provozovatele letist€¢ zasadnim
zpusobem liSi, byva cela skupina plateb diky podobnym rysim jejich jednotlivych slozek

rozdélovana do péti dil€ich kategorii:

e poplatky pfistavaci,

e poplatky za pouziti letisté cestujicim,
e poplatky parkovaci,

e poplatky za transfer cestujicich,

e poplatek za bezpecnost,

e poplatky ostatni.

2.1.1 Pristavaci poplatek

Pfistavaci poplatek slouzi na uhradu nakladi spojenych s pofizenim, provozem,
udrzbou a opravami vzletovych a pfistavacich drah, pojezdovych drah a odbavovacich ploch.
Je obvykle konstruovan ve vztahu k certifikované maximalni vzletové hmotnosti letadla

(MTOW) a byva ji zpravidla pfimo umeérny, nebot vychazi z pfedpokladu, ze tézSi letadla

zpusobuji vétsi opotfebeni uvedenych ploch.
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Na rlznych letiStich mohou existovat rlizné modifikace pfistavaciho poplatku, kterymi
provozovatelé letidt zavadéji urcité inciativy pro urcité kategorie letadel &i pro ur€itou dobu.
Muze to byt napf. nezavislost poplatku na MTOW, kterou se letiSté snazi upfednostriovat vétsi
letadla a feSit tim vyCerpani kapacity letisté (napfiklad letisté Heathrow). Variantou tohoto
pristupu je rlzné odstupriovani poplatku pro rizné hmotnostni stupné (napf. stejna sazba se
uplatiuje pro prvnich 100 tun vzletové hmotnosti a pro dalsi tuny se pak pocitd sazba
polovi¢ni). Existuji i rozdilné sazby podle toho, v jaké denni i no¢ni dobé se pfistani letadla
uskuteéni — cilem je motivovat k vyuZiti letist€ i mimo provozni §pi¢ky v ramci provozniho dne

nebo naopak v nékterych &asech provoz omezit.

Letisté Praha napf. v nedavné minulosti uplatiiovalo i tzv. zimni slevu na pfistavacim
poplatku, ktera meéla za cil snizit naklady leteckych dopravcl ve slozitém mimo sezénnim
obdobi (tj. po 11. zafi 2001, kdy doslo navic k valce v Iraku, vyskytu SARS a v CR k povodnim).

Letisté Praha také uplatriuje stimulaci pro letadla nad 100 t vzletové hmotnosti.

Negativni jev, ktery se snazi letisté omezovat je hluk. Jednim ze stimulG pro jeho
snizovani je pak odstuphovani pfistavaciho poplatku podle toho, jak silny hluk letadlo
produkuje. VétSina letist pfitom vyuZziva kategorizace podle ICAO, kdy jsou letadla zafazovana
do jednotlivych hlukovych kategorii, podle certifikované urovné hluku. Let je pak zpoplatnén
podle toho, v jaké kategorii je letadlo certifikovano, a nikoli podle toho, jaky hluk vydava pfi
daném konkrétnim letu. Finanéni zatizeni za hluk je mozné realizovat bud rGznou vysi
pfistavaciho poplatku, nebo zavedenim hlukového poplatku. | zde existuji modifikace, kdy

Vv s

poplatky za skute¢né prekroceni hlukovych limitt pfi konkrétnim letu.

Pfistavacim poplatkem jsou zatézovani letecti dopravci a je soucasti jejich provoznich
nakladl. Az na vyjimky jsou zpoplatfiovana pouze pfistani letadel (nikoli vzlety). Soucasti
nakladll spojenych s pfistanim jsou i naklady sluzeb Fizeni letl, které jsou zpravidla
zpoplatfiovany samostatnym poplatkem vybiranym podniky fizeni letového provozu. Tento tzv.
pfiblizovaci poplatek (terminal navigation charge). Letecky dopravce pak logicky posuzuje své
naklady na pfistani na daném letisti v souhrnu téchto poplatk( a dalSich pro néj vyznamnych

nakladd (na handling, pinéni LPH a dalsi sluzby). [3]

2.1.2 Poplatek za pouziti letisté cestujicim
Poplatek za pouziti letisté cestujicim (letiStni taxa) je platba aerolinii za to, Ze cestujici
vyuzije infrastruktury letisté (zazemi uréené cestujicim, tj. prostiedi letistni haly). Poplatek ma

slouzit k uhradé nakladl spojenych s vystavbou, provozem, udrzbou a opravami terminall pro
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odbaveni cestujicich. Podobné je tomu u odbaveni nakladu a poplatki za pouziti cargo

terminald.

Zalezi na konkrétnim letisti, zda jsou veSkeré naklady spojené s provozem terminalu a
odbavenim hrazeny z toho poplatku nebo zda jsou nékteré hrazeny separatné. Témi, které
nemusi byt zahrnuty v letiStni taxe, jsou dalSi spoleéné naklady letistni infrastruktury
vynakladané na odbaveni, napf. na nastupni mosty, které slouzi pro kryty nastup a vystup
cestujicich, na pfepravu cestujicich autobusy k letadlim, ktera jsou odbavovana na
vzdalenych stanich nebo na letiStich, ktera nejsou vybavena nastupnimi mosty. Mohou zde
byt i poplatky za vyuziti spoleénych technickych zafizeni slouzicich pro odbaveni (jako napf.

odbavovaci IT systémy i odbavovaci kiosky).

Letistni taxa byva konstruovana ve vazbé na pocet odlétajicich cestujicich z daného
letiSté. RozliSuje se, zda konkrétni cestujici zapocal svoji cestu na daném letisti nebo zda je
pro néj pouze prestupni. Pfitom se rozliuje transfer a tranzit. Pfi tranzitu cestujici pfiléta a
odléta letem se stejnym Cislem linky. Takovy cestujici pak neni zpoplatnén a letistni taxu
neplati. Vychazi se pfitom z toho, Ze pouziva letidtni infrastrukturu minimalné a nezfidka i
zustava pfi mezipfistani v letadle. Cestujici transferovy pak na daném letisti preseda
(transferuje) z jedné linky na druhou, pfi¢emz se posuzuje, jak dlouho trva doba mezi pfiletem
a odletem, aby mohl byt cestujici jako transferovy vykazovan (napf. 24 hodin). To je vyznamné
zvlasté na letistich, kde je letistni taxa za transferového cestujiciho v jiné vysi nez za
odlétajiciho (mGze byt i nulova tzn., Ze transferovi cestujici nejsou zpoplatnéni). NizSi sazba
vychazi z toho, Ze tito cestujici nevyuzivaji ¢ast odbavovacich terminall, ktera je uréena
k odletovému odbaveni, ani vefejny prostor. Zpoplatnéni transferovych cestujicich pak hraje
dllezitou ulohu v konkurenénim boji mezi letisti, ktera se na tuto klientelu zamérfuji a pro néz
tvofi vyznamnou ¢&ast pfijma.

Na rozdil od pfistavaciho poplatku je letistni taxa (samozifejmé i zde existuji vyjimky)
uctovana jako soucast ceny v letence pfi jejim prodeji a netvofi tedy polozku provoznich
nakladd leteckych dopravci. Ti ji pouze pfi prodeji a netvofi tedy polozku provoznich nakladd
leteckych dopravcd. Ti ji pouze pfi prodeji letenek vybiraji a letistim odvadéji. Dnes jiz spise
vyjimecné se v nékterych (napf. asijskych) zemich mizeme setkat s pfimym vybérem taxy od
cestujicich pred odletem na letisti. Pro cestujiciho to v8ak predstavuje komplikaci pfi odbaveni
a pro provozovatele letisté to znamena disponovat jak prostory, tak personalem pro vybér
poplatkd. Vyhodou je naopak 100 % spolehlivosti okamzitého inkasa poplatki za vSechny

cestujici pfed odletem. [3]
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2.1.2.1 Vyjimky

Od poplatkll jsou osvobozeny:

e déti do dvou let véku;

e 0soby pfepravované pfi letech provadénych vyhradné za ucelem dopravy
predstavitel statt a vlad, ¢lenud kralovské rodiny a ministri na jejich pracovnich
cestach;

e 0soby pfepravované pfi letech pro lety za uéelem patrani a zachrany,
autorizované kompetentnim organem;

e 0soby pfepravované pfi letech, které jsou uskuteénény vyhradné za ucelem
kontroly nebo ovéfovani zafizeni, pouzivanych nebo uréenych k pouZiti jako
pozemni navigacni zafizeni, s vyjimkou letd slouzicich k pfemisténi letadel,
provadsjicich tuto ginnost a osoby piepravované pfi letech Uradu pro civilni
letectvi;

e provadéjici lety letecké zachranné sluzby v&etné sekundarnich a repatrianich
leth a lety bezprostfedné souvisejicich se zachrannou lidského Zivota;

e cestujici s ID letenkou;

e cestujici v pfimém tranzitu;

e cestujici v rezimu ““involuntary rerouting”” [6]

2.1.3 Parkovaci poplatek

Parkovaci poplatek je platbou za odstaveni letadla na odbavovaci ploSe a Ize jej pro
lepSi predstavu pfirovnat k parkovani automobilu na placeném parkovisti. Cena je zpravidla
stanovena v navaznosti na ¢as (poveétSinou pocitaném v pulhodinach ¢i hodinach), po ktery
letoun na letisti zGstava. Poplatek tak odrazi dobu, po kterou letadlo svoji pfitomnosti omezuje
kapacitu letisté. V posledni dobé neni nijak neobvykla snaha leteckych provozovatell pfilakat
konkurenéni provoz nabidkou prvni palhodiny €i hodiny parkovani zdarma. V prvni pllhodiné
az hodiné, ktera je provozovateli nabizena jako bezplatna, totiz bez problému dojde k vyméné
cestujicich (Ci posadky), zakladni udrzbé stroje, dopinéni palubnich zasob a stroj tak mlze
pokracovat v dalSim letu na jiné lince, aniz by jeho provozovatel parkovaci poplatek musel
uhradit. To je pro letisté, které tuto moznost nabizi, konkurenéni vyhodou a snad pravé proto
v posledni dobé pfibyva letiStnich provozovatelu, ktefi parkovaci poplatky v prvnich hodinach

po odstaveni letounu promiji.

Parkovaci poplatek je relativné malou €asti pfijmu letisté, které slouzi k uhradé nakladd
na odstavné plochy a dalSi plochy uréené k dlouhodobému stani letadel. Sazba je pak obvykle

vztazena k MTOW daného letadla a denni dobé& parkovani. [3]
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2.1.4 Poplatek za transfer cestujicich

Poplatek za transfer cestujicich navazuje pomérné Uzce na zminénou platbu za vyuZiti
letisté cestujicim. Zatimco v8ak poplatek za vyuziti letisté cestujicimi dopada na pasazéry,
ktefi z letisté odlétaji anebo na néj pfilétaji, poplatek za transfer dopada na ty cestujici, ktefi
vzduSného pfistavu vyuzivaji pouze jako pfestupniho uzlu a fakticky tak nikdy neopusti halu
letisté. V soucasné dobé vsak diky snizovani narokd na hrani¢ni kontrolu tento poplatek ztraci
své logické opodstatnéni a v evropském prostfedi byl ve valné vétsiné pfipadl podfazen pod

platbu za vyuziti letisté cestujicimi. [3]

2.1.5 Bezpecnosti poplatek

V posledni dobé tvofi stale vétsi soucast nakladl provozovatelu letist naklady spojené
se zajisténim bezpecnosti. Zejména po utocich 11. zafi 2001 vzrostly nékolikanasobné. Je
zfejmé, Ze v pfipadech, kdy jejich ihradu na sebe nebere stat (coz by mélo ve vdech pfipadech
své opodstatnéni, kdyz teroristické utoky maiji politicky charakter a jsou namifeny proti statiim
a jejich vladam a nikoliv proti letecké dopravé), musi byt pokryty uzivateli, tedy cestujicimi.
Proto jsou kalkulovany do nakladovych bazi letiStnich poplatkGi a od uzivatell inkasovany.
Pokud jde o naklady na bezpecénost vztazené k odbaveni cestujicich, jsou €asto hrazeny
formou samostatného letistniho poplatku, ktery ma obdobna pravidla jako letistni taxa. Pokud
vykonavaji bezpecnostni sluzbu nikoli slozky letisté, ale slozky statu, mohou byt tyto poplatky

jejich pfijmem. [3]

2.1.6 Ostatni poplatky

Zbytkova kategorie postihuje vSechny ostatni pfipady plateb, které naplfiuji konstrukeni
prvky letistniho poplatku, avSak nebyly zafazeny do pfedchozich kategorii. Do této skupiny
patfi napfiklad poplatek za pfistaveni letounu k nastupnimu mostu, coz lze chapat jako

,,priplatek”” leteckého dopravce za pohodIngjsi odbaveni svych cestujicich. [3]

3 Hlukové a emisni poplatky

3.1 Problémy hluénosti

Hluk je jednim z nejvice vnimanych negativnich dopadu spojenych s leteckou
dopravou. V souCasné dobé je povazovan hluk za vyznamny zdroj ohrozeni zivotniho

prostfedi. Obecnou pravni Upravu ochrany pfed hlukem obsahuje zakon ¢&. 258/2000 Sb., Dil
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6, o ochrané vefejného zdravi. Hluk je zde popsan takto: Hlukem se rozumi zvuk, ktery maze

byt Skodlivy pro zdravi a jehoz hygienicky limit stanovi provadéci pravni pfedpis. [3] [7]

Kazdy zemé, stejné také jako letisté i letecky dopravce se snazi snizit hluk vznikajici
leteckou dopravou na minimum. SniZeni hluku se upravuje pomoci stavajicich norem pro
hlukovou certifikaci letadel. Zaroven je nutné Uzemni planovani okoli letist, spravnym
velmi vhodné toto kombinovat s protihlukovymi opatfenimi, které chrani obyvatele v nejblizSim
okoli letist. Hluk zpGsobuje celou fadu zavaznych zdravotnich potizi, a to jak fyzického, tak
psychického razu. Zakladni povinnosti provozovatele zdroje hluku jsou ¢asto zarover zdrojem
vibraci. [9]

3.1.1 Zdroje hluku v letecké dopraveé

V pfipadé letist jsou jeho zdrojem zejména letadla, ktera pravé pfi vzletu a pfistani
zpusobuiji hluk nejvy$Si urovné a dopadajici na nejvétsi mnozstvi obyvatel. Nicméné zdrojem
hluku jsou i pozemni mechanismy pouzivané na letiti a také navazna individualni a vefejna

doprava.

Fyzikalné vznika hluk (zvuk) z davodu tlakovych rozdild vzduchu pfi obtékani téles.
Zdroje hluku v letectvi se u nej¢astéji vyuzivanych prostfedkl jako jsou vrtulniky, proudové a
turbovrtulové letouny lisi. ZjednoduSené Ize Fici, ze zdrojem hluku na letounech jsou jednak
rotujici ¢asti (rotor vrtulniku, lopatky kompresoru a turbiny) a dale vstupni a vystupni Casti
motoru (saci ustroji, hnaci tryska). V mensi mife se na tvorbé hluku podili vztlakové klapky a

podvozek. [8]

3.1.2 Opatreni na snizeni hlukové zatéze

Existuje cela fada opatfeni a postupd, jak hluénost omezovat a jak feSit jeji negativni
dopady. Zakladnim nastrojem je omezeni hluku u zdroje, tj. sniZovani hluku letadel.
Mezinarodni organizace pro civilni letectvi — ICAO — zavedla hlukové kategorie, kam se
zarazuji letadla podle hluku, ktery produkuji a ktery je méfen ve tfech riznych bodech. Tato
klasifikace je pak zakladnim prvkem vSech schémat, ktera jsou na letiStich pouzivana pro
motivaci ke snizovani hlu¢nosti. V soucasné dobé se pouziva pét kategorii. Je zapotiebi, aby
s provozem starSich letadel. Letectvi zna nékolik zplsobu snizovani hluku. V zasadé se jedna

o technicka (aktivni) a administrativni (pasivni opatfeni). [3]
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K tomu, aby mohla byt vétSina opatfeni uplatiiovana, je nutné, aby letisté provadéla
trvalé méfeni hluku. Dullezité také je, aby letisté vhodné diskutovalo efekty protihlukovych
opatfeni s vefejnosti, zejména s obcemi v okoli letist. Tato komunikace se neomezuje pouze
na dopady hluku, ale i na dal$i negativni jevy spojené s provozem letist, které ovliviiuji Zivotni
prostfedi. Dusledkem opatfeni na letiStich a vyvojem stale moderngjsi techniky je fakt, ze
celkova hlukova zatéz se postupné snizuje, a to pfes narlstajici objem provozu na letistich.
Podle informaci IATA se napfiklad hluénost letadel vyrabé&nych v roce 2005 snizila pfiblizné o
50 % oproti letadllim vyrabénym v prvni poloviné 90. let. Na snizovani urovné hluku v okoli
letiSt pak ma vliv i pozemni doprava k letisti. Letisté se proto snazi, aby rostl podil vefejné
dopravy a zejména jejich ekologicky pfiznivych druht. To ma vliv i na snizovani skodlivych

emisi. [3]

3.1.2.1 Provozni postupy a omezeni

Provozni postupy a omezeni jsou obecné popsany v Letecké informaéni pfiruéce (AIP
CR). Jsou zde mj. publikovany pouzivané vzletové a pfistavaci drahy a ptedepsané postupy
provadéni letl, tak aby se co nejvice snizila hlukova zatéz obyvatel. Napf. v Praze Ruzyni se
kvuli niz8i hlukové zatézi pouziva hlavni draha 06/24 (orientace 60° a 240°) pro vSechny vzlety

a pfistani letadel t&€zSich nez 7 tun (v pfipadé nutnosti se vyuziva vedlejSi draha 13/31, kdy

pak dochazi k zvySeni hlukové zatéze centra Prahy). [8]

Jinym zplsobem omezeni hluku jsou postupy provedeni klesani a stoupani,
prfedepsany vykon nebo poloha vztlakovych klapek. Dalsi omezeni se tykaji nocniho provozu.
Na vétsiné letist v CR je v noci mezi 22:00 aZ 6:00 provoz znaén& omezen. Zplisobem, jak
omezit hluk, je zavadéni hlukovych poplatkd. Jejich vySi uréuje dané letisté ve spolupraci
s Ministerstvem zdravotnictvim v zavislosti na typu a hmotnosti letadla. DalSim prostfedkem

snizovani hluku muaze byt nepretrzité monitorovani hluku v okoli letist. [8]

3.1.2.2 Snizovani hluku na zdroji

Snizovani hluku pfimo na zdroji je nejefektivnéjsi postup. | kdyz jsou dnesni letouny

jde o celkovy design letadel, jejich profil, dale pak tvar a umisténi kiidel a motorovych gondol.

[8]
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3.1.2.3 Stavebni opatieni

Opatienim, ktera letiSté provadéji pro odstranéni ucinkd hluku, jsou pak stavebni
upravy v objektech v jednotlivych obcich kolem letist. Zahrnuji zejména upravy oken a dvefi
v obytnych mistnostech, avdak mohou obsahovat i dalSi pokrocilejSi stupné odhluénéni.
Zdrojem pro Uhradu téchto nakladd jsou vybrané hlukové poplatky. Na nékterych letistich
existuji i zpoplatnéni za prekroceni hlukovych limitl. Ta se uplatiuji v pfipadech, ze letadlo
jako takové sice splfiuje hlukové limity, ale pfi vliastnim provedeni letu doslo vlivem pilotaze Ci
z jinych davodu k jejich prekroceni. Samoziejmé, ze z takového zpoplatnéni jsou vylouceny

pfipady, kdy k pfekroCeni hlukovych limitl doslo v zajmu zachovani bezpecénosti letu. [8]

3.1.2.4 Uzemni planovani

Uzemni planovani je prostfedek, jak racionalné pfedchazet vystavbé v okoli letist, kde
se da do budoucna ocekavat vysoka hlukova zatéz. Ochranou ob¢anu v okoli letist je zfizovani
ochrannych hlukovych pasem (OHP), kde nesmi byt pfekroCen hlukovy limit pro hluk
z leteckého provozu. Denni limit pro OHP leti§té Praha — Ruzyné je Laeqp =60 dB a limit pro

no¢ni dobu je Laegn = 50 dB.

Strategické hlukové mapovani. V roce 1996 byla vypracovana ,,Zelena kniha o pfisti
hlukové politice EU"" (Green Paper on Future EU Noise Policy) a na jejim zakladé byla
vytvofena smérnice 2002/49/ES (jejim cilem je snizit v EU pocet obyvatel zasazenych hlukem
nad 65 dB, a to v roce 2010 o0 10 % a v roce 2020 o 20 %). Ve smérnici je definovan hlukovy

ukazatel Lqwn (den-vecer-noc) a pro letisté je jeho mezni hodnota 50 dB.

V lofiském roce bylo na zakladé smérnice provedeno strategické hlukové mapovani.
Toto mapovani se, mimo jiné, tykalo hlavnich civilnich letist ur€enych Elenskym statem, které
ma vice nez 50 000 vzletll nebo pfistani za rok. (U nas tedy letis§té Ruzyné, které, jak se zjistilo,
obtézuje hlukem 500 osob). [8]

3.1.3 Hlukovy poplatek
Zakladem pro vypocet hlukového poplatku je hlukova kategorie a MTOW letadla

uvedena:

a) v osvédceni o letové zplsobilosti (pro letadla s MTOW do 9 1),
b) v osvéd&eni o hlukové zplsobilosti letadla (dle pFislusné hlavy ICAO, ANNEX 16/1),
c) alternativné v oficialnim dopise provozovatele letadla verifikovaném odpovédnym

pracovnikem provozovatele letadla v listinné Ci elektronické podobé, s pfedmétem
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dopisu “"Osvédceni o hlukové zpUsobilosti s hodnotami dle EASA™’, obsahujicim
registrace letadel a jejich jednu hodnotu MTOW letadla, hlavu certifikace a stfedni
hodnotu hluku v referenénich bodech (Lateral, Approach, Flyover) podle European

Aviation Safety Agency.
Stanoveni priorit zpracovani:

Aplikovani vypoctu je realizovano dle nasledujicich pravidel a priorit (od nejvysSi po

1) Z osvédc&eni o hlukové zpulsobilosti dle bodu b) obsahujici MTOW letadla,
hlavu certifikace a stfedni hodnoty hluku v referenénich bodech (Lateral,
Approach, Flyover).

2) Z osvédceni o hlukové zpusobilosti dle bodu b) neobsahujiciho minimalné
jednu z pozadovanych hodnot v bodé 1) a oficialniho dopisu provozovatele
letadla dle bodu b), ze kterého budou pouzity chybéjici udaje.

3) Z oficialniho dopisu provozovatele letadla dle bodu c), ze kterého budou

pouzity vSdechny pozadované udaje.

Hlukovy poplatek se aplikuje pouze na letadlo o MTOW vys$8i nez 9 tun. Pokud nebude
splnéna podminka a) nebo b), bude pouzita tabulkova hodnota dle pouzitého typu letadla a
znéni. Nepfedlozi-li provozovatel letadla pisemné provozovateli letisté (pracovisté Data
Management) jeden z pozadovanych dokladl pro vypocet hlukové kategorie, a to nejpozdéji
do odletu letadla (pokud neni smluvné dohodnuto jinak). Bude provozovateli letadla uctovan

mimofadny hlukovy poplatek ve vysi 50 EUR za 1t MTOW letadla.

Stanoveni priorit zafazeni letadla do hlukové kategorie a zpracovani vypoctu poplatku

je realizovano dle bodu a), b) a c).

Dale plati znéni vyjimky o aplikovani “"FLEXI MTOW konceptu™. V pfipadé, ze
provozovatel letadla nebo letecka spoleénost chce vyuzit “"FLEXI MTOW koncept™, je nutné
pozadat provozovatele leti$té o schvaleni konceptu. Zadost je nutné poslat oficialnim dopisem
v listinné ¢&i elektronické podobé s pfedmétem Zadosti “"Zadost o aplikovani FLEXI MTOW

konceptu™.

Soucasti zadosti bude seznam letadel verifikovany odpovédnym pracovnikem
provozovatele letadla s jejich imatrikulaci, jedinou hodnotou FLEXI MTOW a definici obdobi
platnosti, platnou nejméné po jedno celé fakturaéni obdobi (1 mésic), poclinaje prvnim
kalendaifnim dnem v mésici. Podminky aplikovani FLEXI MTOW konceptu definuje a schvaluje

provozovatel letisté.
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Letadla jsou zafazovana do hlukové kategorie podle nasledujicich kritérii vztaZenych
k limitam ICAO Annex 16/1, ¢ast Il.

Tabulka 1. Hlukové kategorie [10]

kategorie 1 kumulovany rozdil 15 EPNdB nebo vice

kategorie 2 kumulovany rozdil 10 az 14,9 EPNdB

kategorie 3 kumulovany rozdil 5 az 9,9 EPNdB

kategorie 4 kumulovany rozdil 0 az 4,9 EPNdB

kategorie 5 kumulovany rozdil men&i nez 0 EPNdB nebo letadla certifikovana

Pfi provedeni letu letadlem spadajicim do kategorie 3, 4 nebo 5 dobé od 2100 (2000)
do 0500 (0400) bude uctovana sazba ve vySi trojnasobku stanoveného hlukového poplatku

konkrétni kategorie. [6]

3.1.3.1 Vyjimky

Od poplatkli jsou osvobozeny:

e letadla, ktera se vrati pro poruchu nebo meteorologickou situaci na letisté
vzletu a letadla, nucena provést nouzoveé pfistani,

e lety provadéné vyhradné za Uuc¢elem dopravy predstavitelt statd a vliad, ¢len(
kralovské rodiny a ministri na jejich pracovnich cestach,

e lety za ucCelem patrani a zachrany autorizované kompetentnim organem RCC,

o letadla provadgjici lety letecké zachranné sluzby véetné sekundarnich a
repatriacnich letll a lety bezprostfedné souvisejici se zachranou lidského
Zivota,

e letadla Uradu pro civilni letectvi,

o lety, které jsou uskute¢nény vyhradné za ucelem kontroly nebo ovérovani
zafizeni, pouzivanych nebo uréenych k pouziti jako pozemni navigacni
zarizeni, s vyjimkou letd slouzicich k pfemisténi letadel, provadéjicich tuto

¢innost. [6]

3.1.3.2 Zvlastni poplatek za poruseni postupu pro omezeni hluku -

letisté Praha/Ruzyné

V souc€asné dobé neni zaveden Zadny zvlastni hlukovy poplatek. [6]
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3.1.4 Hluk a hlukové poplatky na Letisti Praha, a.s.

LetiSté Praha, a.s., usiluje o minimalizaci hlukové zatéze civilni letecké dopravy na své
okoli realizaci fady provoznich, ekonomickych a technickych opatfeni. Diky aktivnimu pfistupu
ze strany Letidté Praha, a.s., nedo3lo od roku 1998 k rozSifeni uzemi zasaZzeného nadmérnym

hlukem i pfes navySeni poctu startli a pfistani. [10]

3.1.4.1 Provozni opatreni

Omezeni, ktera jsou stanovena Letistém Praha, a.s., jsou:

e zakaz vzletu a pfistani letadel bez odpovidajici hlukové certifikace,
e omezeni noéniho provozu,

e preference drahového systému,

e pravidla pro pfilety a odlety,

e pravidla pro motorové zkousky,

e pravidla pro pouziti reverzniho tahu motora,

e omezeni pouZziti zaloZniho zdroje energie.

3.1.4.2 Ekonomické opatieni

rv v

letadel na prazském letisti. VySe hlukového poplatku pro letadla s MTOW vysSi nez 9 tun je
stanovena podle toho, do které hlukové kategorie Letisté Praha, a. s., je letadlo zafazeno.
Hlukové kategorie byly vytvofeny v souladu s mezinarodnim pfedpisem ICAO, ANNEX 16/I.
Vynosy z hlukovych poplatk( jsou pouzity k pokryti nakladd na monitorovani hluku z leteckého
provozu, od roku 1998 k financovani protihlukovych opatfeni v ochranném hlukovém pasmu
letisté Praha/Ruzyné a k pokryti vSech dalSich aktivit souvisejicich s feSenim hlukové
problematiky. [10]
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Tabulka 2. Prehled hlukovych kategorii [10]

kategorie 5* CZK 122,90 za kazdou zapoc¢atou tunu MTOW
kategorie 4 CZK 61,90 za kazdou zapoc¢atou tunu MTOW
kategorie 3 CZK 29,90 za kazdou zapoc¢atou tunu MTOW
kategorie 2 CZK 12,90 za kazdou zapocatou tunu MTOW
kategorie 1 CZK 5,90 za kazdou zapoc&atou tunu MTOW

* 5. hlukova kategorie — zavedena v listopadu 2006 v ramci nové metodiky zafazovani letadel

do hlukovych kategorii

Tabulka 3. Pristani letadel podile jednotlivych hlukovych kategorii v % (1. kategorie —

nejméné hluéna letadla; 5. kategorie — nejvice hluéna letadla) [10]

Rok 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Hlukova

kategorie

Hlukova 73,03 73,67 73,29 74,33 75,38 72,49
kategorie 1

Hlukova 21,60 22,05 23,87 21,89 21,51 2494
kategorie 2

Hlukova 3,16 2,71 2,58 3,14 2,25 2,17
kategorie 3

Hlukova 1,28 0,85 0,07 0,35 0,55 0,12
kategorie 4

Hlukova 0,94 0,71 0,19 0,29 0,31 0,28
kategorie 5

Na Letisti Praha, a.s., jsou zavedeny zvlastni hlukové poplatky:

e za poruseni slotové koordinace,

e za poruseni pravidel no¢niho provozu.
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3.1.4.3 Technicka opatreni

3.1.4.3.1 Vyhlaseni ochranného hlukového pasma letisté

Praha/Ruzyné

V okoli letisté Praha/Ruzyné je vyhlaSeno ochranné hlukové pasmo (OHP) — viz mapa:
Rozmisténi stacionarnich méficich stanic a OHP letisté Praha/Ruzyné. Ve vztahu k platné
legislativé je rozsah OHP vyhovujici. Zédsadni podminkou je, Ze za hranici OHP nesmi byt
prekrocen hlukovy limit pro hluk z leteckého provozu pro denni dobu (Laegp = 60 dB) a noéni
dobu (Laegn = 50 dB). Hlukovy limit je vztaZen k charakteristickému letovému dni. Na uzemi

OHP realizuje Letisté Praha, a.s., rozsahly program protihlukovych opatfeni. [10]

3.1.4.3.2 Program protihlukovych opatreni

Od roku 1998 je provadéna kompletni vyména oken a balkonovych dvefi za
protihlukova s pfedepsanou vzduchovou neprlizvuénosti. Jedna se o tzv. chranéné mistnosti
bytovych a rodinnych domu, o stavby $kolni a pfedSkolni vychovy, stavby pro zdravotnické a
socialni ucely a funkéné obdobné stavby v obcich a méstskych &astech, zahrnutych do

ochranného hlukového pasma letisté Praha/Ruzyné. [10]

3.1.4.3.3 Uzemni planovani

Prvofadym cilem tUzemniho planovani je zajistit, aby se nezvySoval pocet lidi trvale
zatizenych nadmérmym hlukem z leteckého provozu. Ochranné hlukové pasmo letisté je
zapracovano do uUzemniho planu obci a ovliviiuje tim zpusob dalSiho vyuziti Uzemi.
Provozovatel letisté Praha/Ruzyné se priibézné vyjadfuje k Gzemnim planim okolnich obci a

rozvojovym zamérim ve svém okoli. [10]

3.1.4.3.4 Monitorovani leteckého hluku a letovych trati

Systém monitorovani hluku z leteckého provozu a letovych trati ANOMS 8 provozuje
od 1. 1. 2008 akreditovana zkusebni laboratof MaREXCOM, partner australské spoleénosti
Lochard. Ta ma s monitorovacimi systémy zkuSenosti na vice nez 130 svétovych letistich.

Letisté Praha, a. s., ma do systému pfistup na uzivatelské urovni. [10]

Monitorovani leteckého hluku a letovych trati je v sou¢asné dobé pro Letisté Praha, a.

S., nezbytnym nastrojem k feSeni hlukové problematiky.
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Monitorovaci systém zahrnuje:

e 13 stacionarnich méficich stanic v€etné 13 meteorologickych stanic EMU,
e 2 mobilni méfici stanice,

e pracovni terminaly operatora Letisté Praha, a. s.,

o operaéni stfediska spole¢nosti MaREXCOM a Lochard,

¢ hardware a software pro pfenos a zpracovani dat.

Systém nepfetrzité monitoruje hladinu akustického tlaku vcéetné pravodnich
meteorologickych podminek. Namé&fené udaje jsou pfeneseny na server, kde dochazi ke
korelaci hlukovych udalosti s jednotlivymi lety a jejich uloZeni. Zobrazovani trajektorii letu je
mozné ve 2D a 3D. [10]
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6. Dobroviz

7. Knézeves

8. Horoméfice — stfed obce
9. P¥Fedni Kopanina

10. Horoméfice — JV okraj
11. Repy

12. Bild Hora

13. Suchdol

v v s

Letist¢ Praha se dlouhodobé& snazi motivovat letecké spoleénosti k pouzivani
modernich letadel a dodrzovani predpist tak, aby byl provoz Setrny k Zivotnimu prostredi
s dirazem na otazku hluku. Jednim z efektivnich zpisob motivace je i soutéz o titul NEJTISSI
DOPRAVCE, kterou letisté jiz od roku 2006 pravidelné vyhlaSuje ve spolupraci s méstskou
¢asti Praha 6. Soutéz se kona kazdoro¢né v obdobi letni sezény, kdy je letecky provoz na
letiSti nejintenzivnéjsi. Kritéria soutéZe zahrnuji nejenom hladinu hluku pfi pfiletu a vzletu a

dodrzovani letovych trati, ale i efektivni vyuziti sedackové kapacity, tzn. obsazenost letadla.

Pro vyhodnoceni soutéze je vyuzit sofistikovany monitorovaci systém leteckého hluku
a letovych trati ANOMSS, ktery provadi méfeni nepfetrzité po cely rok. Zahrnuje 13
stacionarnich a 2 mobilni méfici stanice, které jsou umistény ve vybranych lokalitach v okoli

LetiSté Vaclava Havla Praha tak, aby méfeni mélo dostate¢nou vypovidaci hodnotu. [11]

3.1.4.4.1 NejtisSi dopravce 2014

O titul se v roce 2014 utkalo deset spolecnosti, které létaji na prazské letisté nejCastg;i:
Aeroflot Russian Airlines, Air France, British Airways, Ceské aerolinie, Lufthansa, EasyJet
Airline, KLM, Norwegian Air Shuttle, SWISS, Travel Service. [11]

¢ hodnoti se TOP 10 dopravct na LKPR, ktefi provozuji proudova letadla v obdobi
od 01. 05. 2015 do 31. 10. 2015,

e hodnocen bude pouze provoz na RWY 06/24 a pfevazujici smér 24,

e pro pfilety se hodnoti hluk a primérna LAmax na stanici €. 13 — Suchdol,

e pro odlety se hodnoti hluk a primérna LAmax na stanici 1 — Jene¢,

e hodnoti se zplsob provedeni pfistani v souladu s AIP CR v denni a noéni dobé,
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e hodnoti se odklony startujicich letadel v souladu s AIP CR v denni a noéni dobg,

¢ vyhodnoceni a zvefejnéni vysledku probéhne do 15. dne nasledujiciho mésice po
mésici, ve kterém jsou vykony jednotlivych dopravct hodnoceny. Celkové
vysledky nebudou obsahovat informace o vysledcich jednotlivych dil€ich kritérii,

pouze celkové umisténi v soutézi.
Hodnotici kritéria:

zarazeni proudovych letadel, ktera pfistanou na LKPR, do hlukové kategorie,
vyuziti sedackové kapacity A/D — procentualné,

primérna Uroven LAmax pfi pfistani na stanici 13 — Suchdol,

primérna uroven LAmax pfi odletu na stanici 1 — Jenec¢,

vy8ka usazeni letounu na GP pfi pfistani na RWY 24,

A o\

spravnost provedeni odklonu proudového letadla od osy drahy pfi odletu
z RWY 24.

Princip hodnoceni:

U kazdého kritéria se stanovi poradi dopravci. Kazdé kritérium ma pro vysledné
hodnoceni stejnou vahu. Stejné hodnoceni nékolika dopravct u jednotlivych kritérii je
Zde jiz stejné hodnoceni pfipustné neni, lepsi pozici ma dopravce s vySSim poctem

hodnocenych leta. [11]

Tabulka 4. Vysledky soutéze o nejtissiho dopravce za rok 2014 — kategorie proudové
letadla nad 9t MTOW [11]

Prubézné poradi v soutézi Celkové
Cerven | Cervenec | Srpen | ZaFi poradi

9 9 8 6 9

8 6 7 7 7

3 3 3 4 3

5 5 6 8 5

6 10 10 5 8

2 1 1 3 2

1 2 2 1 1
10 6 9 10 10

4 4 4 2 4

6 6 9
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3.1.4.4.2 NejtisSi dopravce 2013 — 2010

ZpUsob meési¢niho hodnoceni:
1. Kritérium: Hlukova kategorie:

Hodnota sazby za jednu tunu MTOW kaZdého letadla zafazeného do pfislusné hlukové
kategorie uvedena v AIP CR, znaci pocet zakladnich bodl. Souc€et vSech zakladnich bodl za
v8echna pfistani se podéli poétem uskutecnénych pfistani pfislusného dopravce. Tento postup

se provede pro vSechny hodnocené dopravce.

2. Kritérium: Maximalni naméfené hodnoty hluku ,Lamax“ pfeletd jednotlivych letadel:
a) Provoz na RWY 24:

Na stanicich 8;10 a 13 (pfilety) a 1; 2; 3 a 4 (vzlety) jsou pfidéleny hodnoty maximalini
hladiny akustického tlaku jednotlivym preletim letadel. V pfipadé, Ze hluk preletu nad
konkrétni stanici splyne s pozadim, bude pfidélena hodnota pozadi = 60 dB pro denni dobu,
50 dB pro noéni dobu. V8echny hodnoty z jednotlivych stanic pro vSechny pohyby (pfistani
nebo vzlet) jednotlivych dopravcl se aritmeticky sectou a soucet se vydéli poétem vSech
jednotlivych stanic. Tato primérna hodnota se vydéli potem prepravenych cestujicich

pfislusného dopravce.

b) Provoz na RWY 06:

Na stanicich 2;3 (pfilety) a 8; 10 (vzlety) jsou pfidéleny hodnoty maximalni hladiny
akustického tlaku jednotlivym preletim letadel. V pfipadé, Ze hluk pfeletu nad konkrétni stanici
splyne s pozadim, bude pfidélena hodnota pozadi = 60 dB pro denni dobu, 50 dB pro no¢ni
dobu. VSechny hodnoty z jednotlivych stanic pro vSechny pohyby (pfistani nebo vzlet)
jednotlivych dopravcu se aritmeticky sectou a soucet se vydéli poétem vSech jednotlivych
stanic. Tato primérna hodnota se a vydéli poétem prepravenych cestujicich pfislusného

dopravce.
3. Kritérium: Usazeni na Glide path:

Za poruseni se povazuje usazeni letadla na GP ve vySce pod 2.500 ft AMSL v denni
dobé a pod 4.000 ft AMSL v no¢ni dobé. Vysledné body budou vypoéteny nasledujicim

zpUsobem.
4. Kritérium: Provedeni vzletu dle AIP CR:

Za porudeni se povazuje odklon od SID nebo od prodlouzené osy RWY pfi jiném

Zpusobu odletu stanoveném sluzbou.

ZpUsob stanoveni celkového poradi:
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Mési¢ni dosazené bodové ohodnoceni vznikne souctem bodl podle jednotlivych

kritérii. Mé&siéni bodové ohodnoceni se bude naditat.

nejvyssi pocet bodu. [11]

Tabulka 5. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2013 — kategorie

proudové letadla nad 9 t MTOW [11]

Pribézné poradi v soutézi Celkové

Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
226,8 287,7 270,8 235,2 | 279,3 1
147,6 204,5 229,1 196,5 149,6 7
252,2 240,0 257,3 235,3 124,1 5
247,1 244,1 261,4 253,2 | 236,3 2
161,3 181,4 224,3 177,2 159,7 8
218,2 197,6 217,6 235,7 | 209,4 6
271,5 208,0 251,4 154,4 | 228,9 4
202,6 212,6 134,1 213,1 | 138,2 9
276,4 265,4 266,1 177,2 | 214,6 3
227,3 201,6 137,0 132,9 | 167,2 10

Tabulka 6. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2013 — kategorie vrtulova

letadla nad 9t MTOW [11]

Prubézné poradi v soutézi Celkové

Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | pofadi
199,7 198,3 200,0 199,9 | 223,8 3
199,7 198,3 200,0 199,9 | 235,5 2
266,4 264,6 248,6 155,3 | 198,8 1
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Tabulka 7. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2012 — kategorie proudové
letadla nad 9t MTOW [11]

Pribézné poradi v soutézi Celkové

Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
136,1 142,2 198,0 201,4 | 206,0 4
176,0 167,4 183,9 186,0 | 207,5 3
123,4 92,6 204,8 1419 | 228,0 6
126,5 152,9 151,5 171,0 | 1754 7
55,0 79,3 83,8 154,9 | 143,9 10
153,0 186,7 240,3 180,2 181,4 2
145,0 176,2 195,6 227,7 | 230,4 1
126,5 92,0 90,5 148,3 | 186,7 9
134,12 135,2 109,6 170,9 | 194,3 8
154,9 162,6 97,8 187,3 | 197,8 5

v v s

Tabulka 8. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2012 — kategorie vrtulova
letadla nad 9t MTOW [11]

Prubézné poradi v soutézi Celkové
Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
300,0 300,0 200,0 300,0 | 300,0 1
39,1 84,5 219,9 140,4 | 118,3 2
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Tabulka 9. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2011 — kategorie proudové
letadla nad 9t MTOW [11]

Pribézné poradi v soutézi Celkové

Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
179,0 148,8 100,4 169,8 127,7 6
187,9 189,7 110,0 192,7 176,0 3
69,8 12,4 57,8 23,9 136,7 10
166,3 160,6 157,2 179,6 | 159,2 4
128,0 59,5 99,8 90,7 111,4 8
172,2 227,0 194,4 235,3 | 2245 1
139,4 89,3 133,2 134,1 | 158,7 7
120,1 152,1 132,3 190,7 155,7 5
109,7 112,6 87,3 10,7 8,5 9
170,9 175,9 168,1 220,1 | 182,9 2

Tabulka 10. Vysledky soutéze o nejtissiho dopravce za rok 2011 — kategorie vrtulova
letadla nad 9t MTOW [11]

Prubézné poradi v soutézi Celkové
Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
243,7 262,8 265,2 1249 | 261,4 2
137,7 52,4 128,8 88,2 101,0 4
172,7 156,1 150,4 143,4 | 149,3 3
200,0 300,0 179,7 288,1 | 300,0 1
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Tabulka 11. Vysledky soutéze o nejtiSSiho dopravce za rok 2010 — kategorie proudové
letadla nad 9t MTOW [11]

Pribézné poradi v soutézi Celkové
Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
165,9 237,7 226,8 236,3 | 155,2 1
166,2 156,8 125,0 118,6 116,7 7
141,2 122,3 120,4 2064 | 257,1 6
171,3 180,9 183,5 176,5 | 167,6 4
137,6 119,9 121,0 138,3 47,2 8
172,0 147,7 184,4 174,1 | 212,9 2
51,3 93,9 86,0 98,3 100,9 10
171,7 147,1 159,5 196,1 | 215,7
89,5 107,7 123,4 122,4 75,4
167,3 163,4 156,1 180,7 | 210,8
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Tabulka 12. Vysledky soutéze o nejtisSiho dopravce za rok 2010 — kategorie vrtulova
letadla nad 9t MTOW [11]

Priibézné poradi v soutézi Celkové
Cerven | Cervenec | Srpen Zari | Rijen | poradi
247.,8 2115 211,3 234,2 257,9 3

26,5 21,6 28,9 129,3 35,3 4
288,1 286,9 275,8 150,6 | 300,0 2
292,1 264,2 300,0 300,0 | 293,0 1

3.2 Emise

Emise z letecké dopravy v sou€asnosti pfedstavu;ji asi tfi procenta z celkovych emisi

sklenikovych plynt v EU, rychle se vSak zvySuji. Pfedpoklada se, ze emise zplUsobena
leteckym provozem oproti sou€asné urovni zvysi do roku 2020 o vice nez dvojnasobek.

Skodlivé latky produkované leteckym provozem maji vliv na globalni oteplovani. [12]

3.2.1 Zdroje emise v letecké dopravé

3.2.1.1 Emise z letadla

V budoucnu Ize o€ekavat snizeni emisi prostfednictvim konstrukénich uprav leteckych
motorl, novym typem paliva, provoznimi postupy posadek, slozek fizeni letového provozu a
finanénimi sankcemi za prekro&eni norem. Na letisti dochazi k nejvétsi produkci plynu z letadel
pfi dlouhotrvajicim pojizdéni, kdy letadla ¢ekaji po delSi dobu na vzlet, eventualné pfi obsazeni
odbavovacich stanich. Emise pfimo souvisi s kapacitou letisté, proto se letisté spolu
s provozovateli snazi maximalné zkracovat dobu pojizdéni, popf. i hledat takové formy, které
produkci spalin snizuji, napf. pojizdénim na niz8i po€et pohonnych jednotek, coz se pozitivhé

promita i v ekonomice snizenim spotieby paliv. [13]

Zvlast se sleduji emise narodni zplsobené pfi startu a pfistani — aktivity letadla do
vySky 915 m v&etné pojizdéni, startu/pfistani a stoupani/klesani a dale emise mezinarodni
(stoupani a klesani nad 915 m a horizontalni let). RozkliCovani emisi na narodni a mezinarodni
je pak dano mnozstvim paliva, které letadlo spotfebuje b&éhem cyklu startu a pfistani a béhem

horizontalni &isti letu. [3]

3.2.1.2 Emise na letisti

DalSim vlivem, ktery plisobi na zhorSovani zivotniho prostfedi na letiStich a v jeho okoli

je znecistovani povrchovych a podzemnich vod. Pfi€inou jsou jednak kapaliny, které jsou

41



pouzivany v zimé pro odmrazovani letadel nebo pro odstrafiovani snéhu a naledi z letidtnich
provoznich ploch, a jednak uniky dalSich kapalin, jako jsou letecké pohonné hmoty ¢i maziva.
Zatimco k uniku LPH dochazi vzdy nedobrovolné (pfi nedodrzeni postupu pfi plnéni, pfi
havariich) a nelze jej prakticky vyloucit, znecisténi vod plynoucimu ze zimni udrzby lze

prfedchazet.

Pfedchazeni zneciSténi ma dva momenty. Jednak pouzivani ekologicky pfiznivych
odmrazovacich a postfikovych kapalin a jednak zachyceni pouZitych kapalin a jejich Cisténi
v Cistirnach odpadnich kanalizacnich a srazkovych vod. Timto zplsobem Ize vyrazné snizit
dopady na zivotni prostfedi. Proto jsou na letidtich konstruovana specialni stani, kde je mozné
odmrazovani letadel provadét a kde je kapalina, jiz se letadlo postfikuje, zachycovana.
Podobné je zachycovana kapalina, jiz se postfikuje letistni plochy. Do €istiren jsou odvadény
i srazkove vody. Investice, které letisté vynakladaji na upravu a €isténi vod, jsou velmi vysoké,
nicméné jsou podminkou jejich fungovani. ZvySena pozornost je vénovana skladovani a
manipulace s leteckymi pohonnymi hmotami, kde mohou existovat problémy s anikem LPH a

kontaminaci zeminy.

Moderni leti$té jsou obvykle jiz vybavena systémy, které umoziuji trvaly monitoring

kvality podzemnich vod a ucinny a rychly zasah pfi jejich pfipadné kontaminaci.

K zasadnimu znecistovani ovzdusi na uzemi letist zplsobuje ve znaéné mife pozemni
technika, napf. zafizeni pro prepravu cestujicich, zavazadel, rizného nakladu, letistni

technické vozy apod.

U stacionarnich zdroju emisi na letisti, jako jsou leti§tni teplarny. Dulezité je, aby v nich
byla spalovana ekologicky pfizniva paliva. Kromé snizeni objemu $kodlivych plynl je cilem
také snizeni podilu pevnych ¢astic. Stejné tak u letiStni techniky se hledaiji alternativni pohony
k tradi¢nim benzinovym a naftovym motorim, nebot v fadé pfipadl jsou technické prostredky
pouzivany i v uzavienych prostorach (tfidirny zavazadel v terminalech, cargoterminaly) s

dopadem na pracovni prostfedi zaméstnance. [3]

3.2.1.3 Doprava na letisté

Dopravni sit’ v okoli letisté, ktera umozriuje pfepravu osob a zasobovani se podili na
zvySeni emise. Jiz v prvopocatku je dulezité zpracovani samotného projektu letisté brat zfetel
na navrh systému pozemni dopravy s cilem dosahnout maximalni plynulosti silnicni dopravy.
Zaroven je vhodné vybudovat kvalitni, rychlé napojeni letisté na sit’ vefejné kolejové dopravy.

Podpora kolejové dopravy vyznamnou mérou pfispiva ke kvalité ovzdusi v okoli letist. [14]
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Letist¢ Praha, a.s. podporuje rozvoj méstské hromadné dopravy pro pfepravu
cestujicich a zaméstnancu letisté, coz je jedna z hlavnich moznosti, jak snizit plsobeni
negativnich vliv automobilové dopravy. V pfipadé emisi jsou na nékterych letistich pfistavaci
poplatky zavislé na tom, jak ekologické jsou jednotlivé typy letadel. Ve srovnani s hlukem je

tato vazba méné obvykla. [13]

3.2.2 Emisni povolenky
Dne 16. 2. 2005 vstoupil v platnost Kjotsky protokol, ktery je prvnim praktickym

vysledkem snah o feSeni globalnich klimatickych zmén na celosvétové urovni. Signatarské
staty této mezinarodni dohody se zavazuji snizit své emise sklenikovych plyn v obdobi 2008
— 2012 v priméru o 5,2 % v porovnani se stavem v roce 1990. Konkrétni zavazek Ceské

republiky pfedstavuje snizeni emisi o 8 %.

Emisni povolenky a obchodovani s nimi jsou nastroje, které Evropska unie vytvofila,
aby mohla splnit svij zavazek snizeni emisi sklenikovych plynd. Systém emisnich povolenek
funguje ve stavajici podobé od roku 2005. Celkovy objem sklenikovych plynt, ktery mohou
vyprodukovat jednotlivé C&lenské staty EU, stanovuje Evropska komise. Ta pfi svém
rozhodovani vychazi z tzv. uhlikové naro¢nosti jednotlivych narodnich ekonomik. Kazdy stat
EU rozdéli mezi producenty sklenikovych plyntd emisni povolenky. Na evropskych

energetickych burzach se zprostfedkovava nakup a prodej emisnich povolenek za trzni ceny.

Podle rozhodnuti Evropského soudniho dvora z 23. 9. 2009 jiz Evropska komise
nemuze statim EU urcovat, kolik sklenikovych plyni mohou vypustit do vzduchu. Soud tak
rozhodl na zakladé zaloby Polska a Estonska, kterym Evropska komise pfidélila na konci roku
2006 mensi objem povolenek, nez Zadaly. Podobnou Zalobu podala v roce 2007 také Ceska
republika. Podle Evropského soudniho dvora Evropskd komise v urlovani objemu
sklenikovych plyna statim ,prekrocila své pravomoci“. Jedna se pouze o rozhodnuti soudu

prvni instance.

Dne 11. ledna 2010 byla schvalena novela zakonu o emisnim obchodovani. Novela
pfevadi do ¢eského prava smérnici Evropského parlamentu z listopadu roku 2008 o zaclenéni
¢innosti z oblasti letectvi do systému obchodovani s emisnimi povolenkami. Od roku 2012 jsou
do evropského systému obchodovani s emisnimi povolenkami zafazeni vSichni letecti
provozovatelé, jejichZ letadla pfistavaji nebo odlétaji z letist’ na izemi Evropské unie. Hlavnim
ucelem novely zakona je stabilizace emisi z letecké dopravy na urovni priméru emisi roku
2004 az 2006, tedy pfiblizné 216 mil. tun CO,. [15]
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Clenské staty EU pienesly odpovédnost za vypou$téni emisi na provozovatele
zafizeni, ktera emituji nejvice CO,. Témto provozovatelim je prostfednictvim tzv. Narodniho
alokacniho planu pfidélen urcity pocet emisnich povolenek. Tedy pravo bez postihu vypustit
do ovzdusi uréité mnozstvi emisi CO,. V pfipadé nedosazeni povolené hodnoty maji moznost
rozdil mezi skutec¢né vypusténym a povolenym mnozstvim ve formé& povolenek dale prodat,

naopak v pfipadé nedostatku by méli tento rozdil dokoupit. [9] [16]

Systém evidence emisnich povolenek probiha prostfednictvim vefejného rejstriku.
Rejstiik, ale neni trhem nebo burzou, slouzi k evidenci a umozhuje realizaci samotného
obchodu s povolenkami. Jedna se o Cisté elektronicky systém. Povolenky nejsou tistény na

papife, ale existuji pouze na online Uctu v rejstfiku. [9]

3.2.2.1 Emisni povolenky v letecké dopravé

Za vhodny prostfedek k vyrovnani nartistu emisi z letecké dopravy se povazuji nékteré
ekonomické nastroje. V ivahu muze brat nékolik typu trznich nastrojl, napf. zdanéni letenek
¢i odletové poplatky by zplsobily snizeni poptavky a nepodporovaly by dopravce ve
ZlepSovani dopadl provozu na Zzivotni prostfedi. Vhodnym feSenim se zda systém
obchodovani s emisemi a poplatky za emise. Obchodovani s emisemi funguje na principu, ze
se nejdfive stanovi hranice celkovych emisi z jedné skupiny subjektli, zatimco naklady na
emisi kazdé tuny emisi potom urci trh. V pfipadé poplatku plati, Ze poplatky uréuji naklady na
tunu emisi a zalezi na subjektech, v jakém rozsahu svoje emise v navaznosti na tyto naklady
snizi. [17]

Cil Evropské unie je pfeménit ekonomiku Evropy na ekonomiku s nizkymi emisemi
sklenikovych plynl. V rozmezi od roku 1990 do roku 2004 vzrostly emise v zemich Evropské
unie 0 87 %. Na celkovych emisich oxidu uhli¢itého z lidské €innosti v Evropské unii se letectvi
podili 3 %. V poslednim obdobi letecka doprava prudce stoupla a je jednim z nejrychleji

rostoucich zdroji emisi sklenikovych plynd. [18]

3.2.2.2 Pouziti emisnich povolenek v letecké dopravé

Od roku 2012 se podle novely budou muset vSechny letecké spole¢nosti, jejichz lety
zacinaji nebo konc€i na uzemi Evropské unie, zapojit do evropského schématu obchodovani
s emisnimi povolenkami. V roce 2012 budou moci letecti provozovatelé ziskat povolenky na
97 % emisi pramérné vypusténych za rok mezi lety 2004 a 2006. Mezi léty 2013 a 2020 bude
mnozstvi povolenek snizeno na 95 %. V obou obdobich budou moci provozovatelé pozadat

0 pridéleni 85 % povolenek zdarma a v obou obdobich se bude konat drazba povolenek ve
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vySi 15 %. Pro nové provozovatele zacinajici provozovat Cinnosti v oblasti letectvi po roce
2010 a pro provozovatele, jejichz meziro€ni narust pfepravovanych tunokilometrd je vys$Si nez

18 %, bude vy&lenéna zvlastni rezerva ve vysi 3 % z historickych emisi. [9]

To by mélo provozovatele pfimét k investicim do technologii SetrnéjSich k Zivotnimu
prostfedi. Vynosy z aukci emisnich povolenek budou ¢&lenské staty moci pouzit dle svého
uvazeni, ovdem pouze v oblastech, které jim stanovuje legislativa. Jde o opatfeni pro boj
s klimatickymi zménami, vyzkum v oblasti ekologicky Setrné&jSich technologii v letecké doprave,
podpora nizkoemisni dopravy nebo opatfeni zaméfena na =zastaveni odlesnovani

v rozvijejicich se zemich.

Od roku 2010 budou mit provozovatelé letadel povinnost zjiStovat a vykazovat své
emise oxidu uhli¢itého a pocet tunokilometr( z letll, za které jsou béhem roku odpovédni.
Kazdy provozovatel bude mit urCeny Clensky stat spravy, u kterého bude zadat o pfidéleni
emisnich povolenek, pfedkladat monitorovaci plany a ovéfené zpravy o mnozstvi vypusténych

emisi a pfepravenych tunokilometrd. V ¢lenském statu spravy bude mit zfizeny emisni ucet.

Kazdy ¢&lensky stat bude ¢lenskym statem spravy pro letecké provozovatele, jimz vydal
provozni licenci. V ostatnich pfipadech budou provozovatelé letadel pfidéleni k ¢lenskému
statu spravy podle nejvy$Siho odhadovaného mnozstvi emisi zplUsobenych leteckym
provozem. V unoru 2009 Evropska komise zvefejnila pfedbézny seznam dotéenych leteckych
operatortl pfifazenych jednotlivym &lenskym zemim. Cesko ma administrovat 25 leteckych

operatoru, z toho devét eskych.

Evropska unie zvefejnila seznam 4 000 leteckych spolecnosti, které maji od roku 2012
omezit své sklenikové emise, jinak budou vypovézeny z evropskych letist. Jedna se o letecké
dopravce, ktefi létaji pfes uzemi EU, v€etné ¢eskych. Rozhodnuti jiz dfive vyvolalo znaénou
nevoli v leteckém pramyslu, ktery se potyka s nepfiznivymi ekonomickymi podminkami

v soucasné dobé.

Evropska unie ma zavazek snizit do roku 2020 emise o pétinu (proti roku 1990), pokud
se pfidaji i staty mimo EU, mélo by to byt v ramci EU az o 30 %. Do roku 2020 by mél rovnéz

podil biopaliv na celkovém objemu pohonnych hmot dosahnout v EU 10 %. [9]
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4 Poplatky vybranych letist’

4.1 Poplatky na letisSti Vaclava Havla Praha

Proces projednavani letiStniho ceniku s leteckymi dopravci probiha v souladu

s prisludnymi ustanovenimi hlavy VI zakona €. 49/1997 Sb., o civilnim letectvi, ve znéni
pozdéjSich predpisu.
LetiStni cenik umozni leteckym spole¢nostem:
e vychazet z obecného pravidla znat naklady souvisejici s pfistanim v PRG v dobé
procesu tvorby svého finanéniho planu,

o korektné planovat provoz na existujicich i budoucich spojenich mezi Prahou a
ostatnimi body. [19]

Tabulka 13. Pristavaci poplatek [19]

CZK 1,047.00
CZK 2,094.00
CZK 2,146.00 + CZK 212.00 x (MTOW — 9 t)
CZK 5,366.00 + CZK 184.00 x (MTOW — 24 t)
CZK 9,966.00 + CZK 176.00 x (MTOW — 49 t)
CZK 18,910.00 + CZK 94.00 x (MTOW — 100)
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Tabulka 14. Parkovaci poplatek — bezplatné minuty [19]

120 minut zdarma

240 minut zdarma

120 minut zdarma

Tabulka 15. Parkovaci poplatek — kontaktni stani [19]

CZK 0.29 za tunu za minutu

CZK 0.18 za tunu za minutu

Tabulka 16. Parkovaci poplatek — vzdalené stani [19]

CZK 0.24 za tunu za minutu

CZK 0.15 za tunu za minutu

Tabulka 17. Poplatek za pouziti letisté cestujicim [19]

CZK 591.00
CZK 215.00
CZK 215.00

Odletova letistni taxa — vyhlidkovy let bude u&tovana letecké spole¢nosti za nasledujicich

podminek:

e et bude odbavovan na Terminalu 3 v provoznim arealu JIH,
¢ let bude provozovan letounem, jehoz rok vyroby bude pfed rokem 1955,

¢ maximalni nabizena sedackova kapacita nepfesahne 30 cestujicich.

Tabulka 18. Poplatek za pouziti autobusu [19]

30 min / CZK 525.00

kazdych dalSich 10 min / CZK 525.00
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Podminky:

e tato sazba a interval jsou shodné pro vSechny typy autobus,

e sazba je aplikovana pro vSechny lety a dopravce.

Tabulka 19. Poplatek za pouziti nastupniho mostu [19]

CZK 2,300.00
CZK 4,300.00
CZK 320.00

Podminky:

e Vv pfipadé A/C s kapacitou rovno nebo vétsi nez 100 t MTOW, bude i v pfipadé
odbaveni pfes 2 nastupni mosty uctovana ¢astka CZK 4,300.00, stejné jako v pfipadé

pouziti pouze jednoho nastupniho mostu. [19]

Tabulka 20. Ostatni poplatek — Asistencni sluzba v zkousce prace motort [19]

CZK 310.00
CZK 7.00

4.2 Poplatky na letisti LeoSe Janacka Ostrava

Mezinarodni Leti§té Leo$e Janacka Ostrava je nejvétsi regionalni letisté v Ceské
republice s pravidelnym vnitrostatnim i mezinarodnim provozem. Majitelem letisté Ostrava je
od 1. ervence 2004 Moravskoslezsky kraj, provozovatelem je spole€nost Letisté Ostrava, a.s.
LetiSté lezi na strategické kfizovatce mezi Ceskou republikou, Slovenskem a Polskem.
Vzhledem ke své poloze slouzi jako vyznamny vstupni bod do primyslové oblasti téchto statu.
[20]

Tabulka 21. Pristavaci poplatek [20]

A/IC s MTOW Sazbaod 1.7.2011
do 100 t vé. (MTOW t) x CZK 300.00
101 t az 200 t v€. CZK 30,000.00 + (MTOW — 100 t) x CZK 120.00
nad 200 t CZK 42,000.00 + (MTOW - 200 t) x CZK 60.00
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Tabulka 22. Parkovaci poplatek — centralni stani [20]

Sazba od 1. 7. 2011
A/C do 200 t MTOW jedna hodina zdarma
Denni tarif (0500 — 1900 UTC) CZK 14.00 / tunu / hodinu
No¢ni tarif (1900 — 0500 UTC) CZK 7.00 / tunu / hodinu
A/C pres 200 t MTOW dvé hodiny zdarma
Staly tarif CZK 7.00 / tunu / hodinu

Tabulka 23. Parkovaci poplatek — jizni stani [20]

Sazba od 1. 7. 2011

VSechny A/C tfi hodiny zdarma
Staly tarif CZK 7.00 / tunu / hodinu

Tabulka 24. Poplatky za pouziti letiSté cestujicim [20]
Sazba od 1. 7. 2011
Odletova letistni taxa CZK 420.00

Transferova letisStni taxa CZK 190.00

Tabulka 25. Poplatek za pouziti autobusu [20]
Sazba od 1. 7. 2011
jedna jizda autobusu CZK 480.00 / jizdu

4.3 Poplatky na letisti Zurich

CuryS$ské mezinarodni letis§té, oficialni nazev je Flughafen Zirich AG. Letisté se
nachazi v kantonu Curych, severné od centra Svycarského mésta Curychu. Je to nejvétsi

Svycarské mezinarodni letisté, sidli zde Svycarské narodni aerolinie Swiss International Air
Lines. [23]
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Tabulka 26. Pristavaci poplatek [21]

CZK 1,506.00 CZK 0.00
CZK 3,263.00 CZK 0.00
CZK 4,392.00 CZK 0.00
CZK 5,031.30 CZK 0.00
CZK 6,056.60 CZK 0.00
CZK 0.00 CZK 203.80
10,205.70 CZK CZK 239.70 (za t nad 50 t)

Tabulka 27. Parkovaci poplatek — komeréni let [21]

CZK 0.00 CZK 50.00 CZK 50.00 CZK 0.00

Tabulka 28. Parkovaci poplatek — no¢ni stani [21]

CZK 50.00
CZK 100.00

Tabulka 29. Parkovaci poplatek — nekomercni let [21]

CZK 200.00 0.00
CZK 0.00 CZK 100.00

Tabulka 30. Poplatek za pouziti letiSté cestujicim [21]

CZK 527.00
CZK 200.00
CZK 0.00
CZK 527.00

50



Tabulka 31. Bezpecnosti poplatek [21]

CZK 364.00
CZK 250.00
CZK 364.00
CZK 364.00

Tabulka 32. Poplatek za cestujiciho se snizenou pohyblivosti [21]

CZK 23.00

CZK 0.00

CzK
50,000.00

CzK
10,000.00

CzZK
1,000.00

Tabulka 33. Hlukovy poplatek za pristani po cely den [21]

CZK 250.00

CZK 0.00

CzK

CzK

CzK

Tabulka 34. Hlukovy poplatek za vzlet v rannich a no€nich hodinach [21]

CzK

CzK

20,000.00 5,000.00 2,500.00 1,250.00 1,000.00
CzK CzK CzZK CzK CzK
37,500.00 5,000.00 2,500.00 1,250.00 1,250.00
CzK CzK CzK CzK CzK
50,000.00 10,000.00 5,000.00 2,500.00 2,500.00
CzK CzK CzK CzK CzK
75,000.00 20,000.00 10,000.00 5,000.00 5,000.00
CzK CzK CzZK CzK CzK
150,000.00 37,500.00 20,000.00 10,000.00 10,000.00
CzK CzK CzZK CzK CzK
450,000.00 225,000.00 112,500.00 62,500.00 37,500.00
CzK CzK CzZK CzK CzK
37,500.00 12,500.00 5,000.00 2,500.00 1,250.00
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Tabulka 35. Hlukovy poplatek za pristani v rannich a noénich hodinach [21]

CZK 1,000.00
CZK 1,250.00
CZK 2,500.00
CZK 5,000.00
CZK 10,000.00
CZK 37,500.00
CZK 1,250.00

4.4 Poplatky na letisti Dublin

Letisté Dublin funguje pod spole€nosti Dublin Airport Authority. Nachazi se v

Collinstowne v hrabstvi Fingal v Dublinu. Je to nejvétsi letisté v Irsku. V roce 2007 proslo jeho
branami vice nez 23,2 miliont pasazéru. Pro srovnani pocet obyvatel dublinské aglomerace
je pfiblizné 1,6 milionu, po€et obyvatel Irska je vice nez 4,3 milionu a ostrova Irsko néco vice
nez 6 miliont. Doprava na letisti je t¢émérF uplné zahrani¢ni, v roce 2007 jen 900 000 pasazéru

z celkového poctu vice nez 23 milionu bylo domacich. [24]

Tabulka 36. Pristavaci poplatek [22]

CZK 233.00 CZK 132.00

Tabulka 37. Parkovaci poplatek [22]

Wide/Contact CZK 942.00 CZK 942.00

Narrow/Contact CZK 753.00 CZK 753.00

Wide/Remote CZK 259.00 CZK 259.00

Narrow/Remote CzZK 207.00 CZK 207.00

Light Aircraft Parking CZK 71.00 CZK 71.00
areas
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Tabulka 38. Poplatek za pouziti nastupniho mostu [22]

_ CZK 198.00 CZK 198.00

Tabulka 39. Poplatek za pouziti letiSté cestujicim [22]

CZK 333.00 CZK 288.00
CZK 306.00 CZK 261.00
CZK 54.00 CZK 54.00

Tabulka 40. Poplatek za cestujiciho se snizenou pohyblivosti [22]

CZK 10.00

4.5 Srovnani pro B737

Obrazek 2. CSA, B737 - 400

Srovnani je pro letisté Vaclava Havla, letisté LeoSe Janacka, letisté Zarich a letisté Dublin.
Porovnany jsou poplatky pfistavaci, parkovaci, za pouziti letisté cestujicim a hlukovy poplatek
pro leti§té Vaclava Havla a leti§té Zurich. Pro letisté LeoSe Janacka v Ostravé a letisté Dublin
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nebyl stanoven hlukovy poplatek z divodu nezvefejnéni informaci. Pfi ur€ovani ceny poplatku

se pocitalo s hodnotami:

e MTOW: 65 tun;

¢ hlukovou kategorii: 4;
e pfistani: 10:00:00;

e emisni hodnotou: 10,3;
e |oad factor: 85%;

¢ letadlova kapacita:120;

e parkovanim na letiti po dobu 6 hodin.

PRISTAVACI POPLATEK

~
N
(@]
19500

LETISTE PRAHA LEOSE JANACKA ZURICH DUBLIN

Obrazek 3. Srovnani pristavacich poplatku
PARKOVACI POPLATEK

v
N
o
6221 6220
3250

LETISTE PRAHA LEOSE JANACKA ZURICH DUBLIN

Obrazek 4. Srovnani parkovacich poplatki

54



CZK

POPLATEK ZA POUZITI LETISTE

CESTUIJICIM
70920
63240
50400
39960
LETISTE PRAHA LEOSE JANACKA ZURICH DUBLIN

Obrazek 5. Srovnani poplatkl za pouziti letiSté cestujicim

HLUKOVY POPLATEK

czc

250
LETISTE PRAHA ZURICH

Obrazek 6. Srovnani hlukovych poplatkt
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Zaver

| pfesto, Ze letidtni poplatky nejsou hlavnim finanénim zdrojem pfijmu letisté, je
zapotfebi jim vénovat dostateChou pozornost. Povinnosti spravy letisté je dohlizet na
dodrzovani pfedepsanych hodnot letiStnich limitl ustanovenych predpisy a zaroven dohlizet
na finan¢ni vybér. Z tohoto divodu je nutné neustale sledovat vyvoj leteckych predpist

vztahujicich se k letistnim poplatkdim.

Cilem mé bakalarské prace bylo analyzovani letiStnich poplatk( spojenych s provozem
na letistich, pfedevSim vSak hlukovych a emisnich. Snazil jsem se popsat zdroje hluku
zpusobeného leteckou dopravou, hlavné pfi vzletu a pfistani letadel. Zaroven jsem se snazil
najit opatfeni pro minimalizaci hlukové zatéze. Pro zajimavost jsem uvedl vysledky soutéze o
splfiovat. Vysledky pro Ceské dopravce v evropském méfitku jsou velmi pfiznivé. DalSim
problémem, kterym jsem se zabyval, je zdroj emisi v letecké dopravé a jejich ucinné snizeni
zavedenim ekonomickych nastroji pfedepsané Evropskou unii. Jako jednim z nejucinnéjSich
ekonomickych nastrojii pro sniZeni emisi je zavedeni emisnich povolenek. Rada t&chto
opatfeni pfispiva k snizovani negativnich vlivi na letistich a v jejich nejbliz§im okoli. Tomuto
vSéemu se bude muset i na dale v budoucnu vé&novat maximalni pozornost, protoze toto je
jedna z cest k snizeni sklenikovych plynQ, které jsou v soucasné dobé celosvétovym

problémem.

V dalsi ¢ast mé prace jsem se snazil zjistit a porovnat poplatky na vybranych

evropskych letistich. Jako pfiklad jsem uved| srovnani poplatkd pro Boeing 737.

Zavérem jsem pfesvédcCen, ze jsem se snazil o co nejvérohodnéjsi zpracovani mnou

vybraného téma.

56



Literatura

[1]

[2]

[3]

[4]

[5]

[6]

[7]

[8]

[9]

[10]

[11]

RUBAN, Radek. Letistni poplatky v Evropé&. Brno 2012 [cit. 2015-07-15]. Diplomova
prace. Masarykova univerzita. Dostupné z WWW:
<http://is.muni.cz/th/251464/esf_m/Letistni_poplatky_v_Evrope.pdf>.

BARRETT, Sean. Airport competition in the deregulated European aviaton market.
[online]. 2000 [cit. 2015-07-06]. Dostupné z WWW: <www.sciencedirect.com>.

PRUSA, Jifi. Svét letecké dopravy. Praha : GALILEO CEE Service CR s. r. 0., 2007, s.
39-40.

EuroLex. Air Transport Agreement [online]. 2007. Dostupné z WWW: <http://eur-

lex.europa.eu>.

BuriliCev, Jaroslav. Deregulace a privatizace letist v EU [online]. Praha 2008 [cit.
2015-07-16]. Diplomova prace. Vysoka Skola ekonomicka v Praze. Dostupné z

WWW: <https://www.vse.cz/vskp/4336_deregulacia_a_privatizacia_letisk_v_eu>.

AIP, GEN 4. Poplatky za pouziti letist/heliportl a za letové navigaéni sluzby. [online].
2013 [cit. 2015-07-20]. Dostupné z WWW: <http://lis.rlp.cz/ais_data/aip/data/valid/g4-
1.pdf>.

258/2000 Sb. Zakon ochrané vefejného zdravi a o zméné nékterych souvisejicich
zakonu. Dil 6. Ochrana pred hlukem, vibracemi a neionizujicim zafenim. [online].
2000 [cit. 2015-07-20]. Dostupné z WWW: <http://www.podnikatel.cz/zakony/zakon-c-
258-2000-sb-0-ochrane-verejneho-zdravi/f2067330/>.

Enviwiki. Hluk z leteckého provozu. [online]. 2011 [CIT. 2015-07-21]. Dostupné z
WWW: <http://www.enviwiki.cz/wiki/HIuk_z_leteck%C3%A9ho_provozu>.

Jifincova, Eva. Zpoplatnéni letecké dopravy. [online]. Brno 2010 [cit. 2015-07-13].
Bakalafska prace. Masarykova univerzita. Dostupné z WWW:

<https://is.muni.cz/th/309964/pravf_b/Zpoplatneni_letecke dopravy.txt>.

LetiSté Praha, a.s. Hluk. [online]. Praha 2014 [cit. 2015-07-21]. Dostupné z WWW:

<http://www.prg.aero/cs/o-letisti-praha/zivotni-prostredi/hlukova-problematika/>.

Letisté Praha, a.s. Nejti8Si dopravce. [online]. Praha 2014 — 2010 [cit. 2015-08-02].
Dostupné z WWW: <http://www.prg.aero/cs/o-letisti-praha/zivotni-prostredi/hlukova-

problematika/nejtissi-dopravce/>.

57



[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

[21]

Letecky informacni server. Na 4000 aerolinii bude muset omezit emise. 2012. [cit.
2015-08-10]. Dostupné z WWW: <http://www.letectvi.cz/letectvi/Article67974.html>.

Capkova, Markéta. Emise v letecké dopravé. [online]. Praha 2009. [cit. 2015-08-10].
Dostupné z WWW: <http://pernerscontacts.upce.cz/15_2009/Capkoval.pdf>.

Ministerstvo dopravy. Re$eni otazky snizovani emisi v letecké dopravé. [online].
2006. [cit. 2015-08-11]. Dostupné z WWW:
<http://www.mdcr.cz/cs/Letecka_doprava/zivotni+prostredi/Emise/snizovani_emisi.ht

m>

Metodicky portal. Emisni povolenky. [online]. 2010. [cit. 2015-08-11]. Dostupné z
WWW:
<http:/iwiki.rvp.cz/Knihovna/l.Pedagogicky_lexikon/U/Udr%C5%BEiteln%C3%BD_ro
zvoj/[Emisn%C3%AD_povolenky>.

Ministerstvo Zivotniho prostfedi. Od roku 2012 budou emise sniZzovat i letecti
provozovatelé. [online]. 2010. [cit. 2015-08-11]. Dostupné z WWW:

<http://www.mzp.cz/cz/news_100111_letectvi>.

Eur-Lex. 2006/428/ES: Rozhodnuti Komise ze dne 22. ¢ervna 2006 o uréeni spole¢né
latky pro dariové znaceni plynovych oleju a petroleje. [online]. 2006. [cit. 2015-08-11].
Dostupné z WWW: <http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?uri=CELEX:32006D0428>.

EurActiv. Aeronliky budou od roku 2012 zahrnuty do obchodovani s povolenkami.
[online]. 2012. [cit. 2015-08-11]. Dostupné z WWW:
<http://www.euractiv.cz/ekonomika-a-euro/clanek/aerolinky-budou-od-roku-2012-

zahrnuty-do-obchodovani-s-povolenkami>.

Prague Airport. Airport Charges. [online]. 2015. [cit. 2015-08-20]. Dostupné z WWW:
<http://www.prg.aero/en/business-section/aviation-business/charges-and-

incentives/airport-charges/>.

LetiSté LeoSe Janacka v Ostavé. Letistni poplatky. [online]. 2015. [cit. 2015-08-20].

Dostupné z WWW: <http://www.airport-ostrava.cz/cz/page-letistni-poplatky/>.

Zurich Airport. Airport charges. [online]. 2015. [cit. 2015-08-21]. Dostupné z WWW:
<http://www.zurich-
airport.com/~/media/FlughafenZH/Dokumente/Business_und_Partner/Flugbetrieb/201
50301_Gebuehrenreglement_en.pdf>.

58



[22]

[23]

[24]

Airport Dublin. Airport charges. [online]. 2015. [cit. 2015-08-22]. Dostupné z WWW:
<http://www.dublinairport.com/gns/about-us/airport-charges/airport-charges.aspx>.

Wikipedie. Letisté Zurich. [online]. 2013. [cit. 2015-08-21]. Dostupné z WWW:
<https://cs.wikipedia.org/wiki/Leti%C5%A1t%C4%9B_Z%C3%BCrich>.

Wikipedie. Letisté Dublin. [online]. 2014. [cit. 2015-08-22]. Dostupné z WWW:
<https://cs.wikipedia.org/wiki/Leti%C5%A1t%C4%9B_Dublin>.

59



Seznam obrazku

Obrazek 1. Rozmisténi stacionarnich méficich stanic a OHP letidté Praha/Ruzyné
Obrazek 2. CSA, B737 - 400

Obrazek 3. Srovnani pfistavacich poplatkt

Obrazek 4. Srovnani parkovacich poplatku

Obrazek 5. Srovnani poplatkl za pouziti letisté cestujicim

Obrazek 6. Srovnani hlukovych poplatku

60



Seznam tabulek

Tabulka 1.

Tabulka 2.

Tabulka 3.

Tabulka 4.

Tabulka 5.

Tabulka 6.

Tabulka 7.

Tabulka 8.

Tabulka 9.

Tabulka 10.

Tabulka 11.

Tabulka 12.

Tabulka 13.

Tabulka 14.

Tabulka 15.

Tabulka 16.

Tabulka 17.

Hlukové kategorie
Pfehled hlukovych kategorii

Pfistani letadel podle jednotlivych hlukovych kategorii v % (1. kategorie

— nejméneé hluéna letadla; 5. kategorie — nejvice hluéna letadla)

.....

.....

fv v s

.....

sv v s

.....

.....

letadla nad 9 t MTOW

Vysledky soutéze o nejtis§iho dopravce za rok 2010 — kategorie
proudové letadla nad 9 t MTOW

letadla nad 9 t MTOW

Pristavaci poplatek

Parkovaci poplatek — bezplatné minuty
Parkovaci poplatek — kontaktni stani
Parkovaci poplatek — vzdalené stani

Poplatek za pouZiti letiSté cestujicim

61



Tabulka 18.

Tabulka 19.

Tabulka 20.

Tabulka 21.

Tabulka 22.

Tabulka 23.

Tabulka 24.

Tabulka 25.

Tabulka 26.

Tabulka 27.

Tabulka 28.

Tabulka 29.

Tabulka 30.

Tabulka 31.

Tabulka 32.

Tabulka 33.
Tabulka 34.
Tabulka 35.
Tabulka 36.

Tabulka 37.

Tabulka 38.

Tabulka 39.

Tabulka 40.

Poplatek za pouziti autobusu

Poplatek za pouziti nastupniho mostu

Ostatni poplatek — Asistenéni sluzba v zkousce prace motort

Pristavaci poplatek

Parkovaci poplatek — centralni stani
Parkovaci poplatek — jizni stani
Poplatky za pouziti letisté cestujicim
Poplatek za pouziti autobusu
Pristavaci poplatek

Parkovaci poplatek — komeréni let
Parkovaci poplatek — noéni stani
Parkovaci poplatek — nekomeréni let
Poplatek za pouziti letisté cestujicim
Bezpecnosti poplatek

Poplatek za cestujiciho se snizenou pohyblivosti

Hlukovy poplatek za pfistani po cely den
Hlukovy poplatek za vzlet v rannich a no¢nich hodinach
Hlukovy poplatek za pfistani v rannich a no¢nich hodinach

Pfistavaci poplatek

Parkovaci poplatek

Poplatek za pouziti nastupniho mostu
Poplatek za pouziti letiSté cestujicim

Poplatek za cestujiciho se sniZzenou pohyblivosti

62



